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INTRODUCCION

A través de la historia el hombre ha tenido necesidad de transportarse a si mismo y de
transportar los bienes o productos que produce o que necesita para producir; tal necesidad
es la que lo ha llevado a crear y perfeccionar los distintos medios de transporte que
conocemos Yy utilizamos, sean éstos maritimos, terrestres o aéreos. De entre todos esos
medios, el ferrocarril ha sido considerado por distintos autores como la mejor innovacion
de la llamada primera revolucion industrial, en el sentido de que fue el primer transporte
terrestre que revoluciond el traslado de mercancias y personas, en especial, en aquellos
lugares donde fue implantado.

En México, esta mejora en las condiciones de traslado, (capacidad, seguridad, rapidez y
baratura) permitié que las zonas beneficiadas por el paso de ferrocarriles experimentaran un
cierto crecimiento econdémico, el cual hasta antes de la llegada del ferrocarril se habia
encontrado limitado, entre otras causas, por la presencia de una deficiente e insegura red de
comunicaciones y transportes que restringian la distancia y la capacidad de
comercializacion de las mercancias debido, principalmente, a los altos costos de transporte
cobrados por los entonces predominantes medios de transporte mexicanos: diligencias,
carretas y arrieria.

Con el establecimiento de lineas ferroviarias llevada a cabo, fundamentalmente, por la
inversion extranjera, en su mayoria estadounidense, los altos costos de transporte dejaron
de ser la principal limitante para el transporte de mercancias en sus zonas de influencia,
pues con la reduccion de los costos de transporte, el ferrocarril favorecié relativamente no
solo la integracion del territorio nacional (al ampliar los méargenes de la comercializacion
interna y de los mercados regionales) sino que también contribuyo a la acentuacion de las
relaciones comerciales entre México y Estados Unidos." Al respecto recordemos, por

! “En las primeras décadas de vida independiente, el comercio exterior de México estuvo dominado por las
principales potencias europeas. En la década de 1870 los tres socios europeos mas importantes de México
(Gran Bretafia, Francia y Alemania) aportaban entre 60 y 70% de sus importaciones totales, en tanto Estados
Unidos contribuia con apenas 23% de ese total. Durante la era del predominio europeo el comercio mexicano
de importacion era modesto y crecia lentamente, se concentraba en una pequefia canasta de bienes suntuarios,
y se repartia entre cuatro o cinco socios principales. A partir de 1880 esta situacion empez6 a modificarse
rapidamente. El detonador del proceso fue la inversion de capitales estadounidenses en ferrocarriles que,
partiendo de la frontera norte, se internaron en territorio mexicano, en algunos casos hasta tocar la capital del
pais. La construccién ferroviaria fue pronto seguida por un derrame de inversiones, también de origen
estadounidense, en la mineria del norte de México. Las empresas norteamericanas establecidas en México
orientaron de manera natural la demanda de insumos y tecnologia hacia Estados Unidos, cuya industria se
encontraba en plena expansion. Ambos procesos, que prosiguieron a un ritmo acelerado en las siguientes
décadas, produjeron cambios significativos en el comercio mexicano de importacion: por un lado, éste
empezd a aumentar rapidamente al tiempo que su composicién se ampliaba, otorgando un peso relativo
creciente a los bienes de capital. Por otro lado, Estados Unidos aparecié por primera vez como el principal
abastecedor de la economia mexicana, lugar que habria de conservar a partir de entonces. El valor total de las
importaciones mexicanas se elevé de un promedio de 20 millones de ddlares en la década de 1870 a 44
millones en los afios noventa, para volver a duplicarse una década mas tarde. Pero mientras que las
importaciones totales crecian a una tasa promedio de 4% anual entre 1870 y 1900, las provenientes de Estados
Unidos lo hacian a 6% mas por afio, desplazando progresivamente a los antiguos socios europeos del mercado
mexicano. [...]Ya en la década de 1890 Estados unidos abastecié por si solo la mitad de todo el comercio de
importacion, en tanto los cuatro socios europeos mas importantes proveian en conjunto menos del 40% del
total. [...] El proceso se acentu6 en las décadas sucesivas, alcanzando su maximo nivel de concentracion en



ejemplo, que antes de los ferrocarriles la comercializacion de los productos se restringia
generalmente a los mismos lugares donde eran producidos, siendo muy pocos los que
lograban rebasar las fronteras locales, regionales o incluso nacionales: s6lo aquéllos que
contaban con una alta densidad de valor y con un alto precio en el mercado, caracteristicas
que los hacian mas tolerantes a los altos costos de transporte por medios no ferroviarios.

No debemos olvidar, sin embargo, el hecho de que a pesar de que “la construccion
ferroviaria implico una nueva estructuracion del espacio nacional, en la que la ubicacion de
los centros de produccion y comercializacion se redefinio en virtud de su proximidad con
las vias férreas,?” diversas regiones y sectores econdémicos del pais quedaron, como
veremos mas adelante, marginados o fuera de los beneficios de la construccion ferroviaria.

Pero ¢por qué elegi los ferrocarriles como tema de tesis? Es una pregunta que solia
hacérmela cada vez que se me complicaba entender los libros que los trataban, sobre todo
aquellos que lo hacen desde una perspectiva econdmica. Pero después me tranquilizaba
cuando miraba las distintas fotografias de ferrocarriles que tengo y me contestaba cémo no
los voy a estudiar si estos, aunque maquinas, parecen haber visto tantas cosas que ya
quisiera haberlas visto yo. Era esto lo que me hacia seguir adelante en lugar de quejarme.
Aunque debo decir también que los ferrocarriles y yo nos encontramos por coincidencia.
Recuerdo que en la escuela, aunque no en qué afio, se abrié un curso sobre el Porfiriato; no
dudé en inscribirse, sobre todo porque este periodo siempre me habia y me sigue llamando
la atencién. En una de las sesiones se decidié que los asistentes teniamos que exponer
distintos temas sobre el Porfiriato, para lo cual se hizo un sorteo, en el que cada uno de los
participantes debiamos tomar, al azar, uno de los tantos papelitos con el nombre de alguno
de los temas. Para mi sorpresa, cuando desenvolvi aquel papel decia: ferrocarriles. Me
pregunté entonces: ¢y ahora dénde busco informacion?

Para mi fortuna el primer libro que encontré, y que hasta la fecha es uno de mis
preferidos, fue: Ferrocarriles y vida econdmica en México (1850-1950). Del surgimiento
tardio al decaimiento precoz; fueron estas ultimas palabras las que llamaron mi atencion.
¢Por qué siendo los ferrocarriles uno de los mejores inventos que ha creado el hombre
tuvieron tan corta vida en nuestro pais? y ¢por qué en otros paises éstos se siguen usando y
perfeccionando? La respuesta la fui encontrando conforme leia el libro aunque también
supe, segun lo sefiala Sergio Ortiz Hernan, en la parte introductoria de este libro, que
todavia hay, a pesar de la gran cantidad de libros, revistas y un sinnimero de documentos
que han estudiado al ferrocarril desde distintas perspectivas, muchas preguntas qué
contestar sobre el papel que tuvieron los ferrocarriles en nuestro pais, no sélo en el aspecto
econdmico, sino también en el politico, social y cultural. En la misma introduccién de este
libro, Ortiz Hernan presenta no sélo aquellos materiales que se han escrito a lo largo de los
ultimos cien afios en torno a los ferrocarriles desde distintos puntos de vista, sino que
también presenta un estado de la cuestion sobre este tema que sin duda hace despertar el
interés en su estudio al ver que hay, todavia, un sin fin de temas relacionados con los
ferrocarriles que siguen sin ser explorados por los historiadores. Fue de esta manera y desde
aquel momento que inicié mi interés por saber mas sobre los ferrocarriles.

el decenio de 1910 y manteniéndose hasta el final del periodo.” Sandra Kuntz Ficker, La redistribucion de los
cauces del comercio exterior mexicano: una visién desde la frontera, Revista Frontera Norte, julio-diciembre,
vol. 13 nimero 24, El Colegio de la Frontera Norte México, p.4.

2 Autores: Jes(s Flores Olague, Mercedes de Vega, Sandra Kuntz Ficker y Laura Alizal. Pagina en Internet:
http://bibliotecadigital.ilce.edu.mx/sites/estados/libros/zacateca/html/zacateca.html de Google.




Por lo que respecta a la decision de elegir el ferrocarril de Toluca a San Juan de las
Huertas como tema especifico de mi tesis, se debid al interés que despertd en mi el saber
mas sobre aquél tren que hoy, a pesar de que ya ha pasado méas de medio siglo de que dejo
de existir, sigue siendo tema de ocasion entre la gente anciana que tuvo la oportunidad de
vivir en los tiempos en que éste funciond como medio de transporte de carga y de pasajeros
entre Toluca y Zinacantepec; lugares que, hacia finales del siglo XI1X, se caracterizaban por
ser receptaculos de mercancias provenientes de tierra caliente.

A Zinacantepec, por ejemplo, llegaban los arrieros con los productos,
fundamentalmente, minerales y forestales de Zacualpan, Sultepec y Temascaltepec. A
Toluca, por su parte, entraban productos provenientes de las zonas aledafias que se vendian
fundamentalmente en los tianguis semanales. Esto, segun Jests Hernandez, sugiere que la
articulacion de la ciudad de Toluca con su entorno inmediato tendia a volverse mas intensa
a lo largo del siglo XIX3® Si a esto, sumamos que en mayo de 1882 la ciudad de Toluca
quedd unida a la ciudad de México, a través de las lineas del Ferrocarril Nacional Mexicano
y un afio después, en febrero de 1883, con Acambaro-Celaya-San Miguel Allende, se
entiende por qué el ferrocarril de Toluca a San Juan adquirio importancia al conectarse con
las lineas del Nacional Mexicano, al ofrecerle éste Gltimo la oportunidad de transportar sus
productos a zonas fuera del valle de Toluca®*

Es asi que este trabajo se ocupa del Ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas,
compafiia ferroviaria que puede clasificarse, siguiendo el criterio de Sandra Kuntz, como un
ferrocarril de carécter local, al haber funcionado dentro de un pequefio radio de influencia:
entre Toluca Zinacantepec y San Juan de las Huertas. Esta pequefia linea de apenas 16
kilometros de longitud parece haber sido construida, al igual que muchas de su tipo, por
una familia de hacendados-empresarios, la familia Henkel, segun la informacién
disponible, con el propdsito fundamental de conectar sus propiedades con alguna linea de
mayor alcance para de esa manera poder sacar la produccion excedente de sus haciendas y
establecimientos “industriales”.

En este caso sabemos que el ferrocarril Toluca a San Juan de las Huertas, al igual
que la linea de Toluca a Tenango, ambos propiedad de la familia Henkel (familia que, hacia
finales del siglo XIX y principios de XX, fue una de las mas importantes en el plano
politico y econdémico en la ciudad de Toluca), estaban conectados con las lineas ferroviarias
del Ferrocarril Nacional Mexicano, una de las cuatro lineas mas importantes que se
construyeron en el pais durante el porfiriato.

De ahi que una de las hipdtesis del presente trabajo sea que los constructores del
Ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas fueron parte del pequefio grupo de
hacendados-empresarios mexicanos que estuvieron dispuestos a arriesgarse en la
construccion de ferrocarriles, y ello con el fin de integrarse al sistema ferroviario nacional
para poder transportar los productos generados tanto en sus propiedades como en la ciudad
de Toluca hacia mercados més amplios y alejados, es decir, fuera de su ambito local
tradicional. Y digo que estuvieron dentro del pequefio grupo de hacendados que se
atrevieron en invertir en ferrocarriles, si recordamos lo sefialado por Riguzzi acerca de que

¥ Jests Hernandez, “El Mercado Urbano de Toluca y su articulacion regional, 1822-1854” en Nucleos
Urbanos Mexicanos siglos XVII y XIX, Mercado, perfiles sociodemograficos y conflictos de autoridad,
Manuel Mifio Grijalva, coordinador, El Colegio de México, Centro de Estudios Histéricos, México, 2006, p.
239.

* Margarita Garcia Luna, La Construccion del Ferrocarril de México a Toluca, Universidad Auténoma del
Estado de México, Toluca, Estado de México, 1980, pp. 99-100.



en nuestro pais “el “sector privado’, pero en particular el sector agrario, mostré en conjunto
una actitud pasiva y estatica frente al sistema ferroviario.”

De acuerdo con este autor, “la falta de responsividad de los propietarios agricolas
mexicanos a la oportunidad ofrecida por el ferrocarril fue originada por una vision de
escasa utilidad de la innovacion tecnologica o de la imposibilidad de adecuarla a lo que era
en gran medida una agricultura no comercial.”® De ahi que el mismo autor mencione que
“la oportunidad representada por el ferrocarril se pueda medir por medio de los enlaces y
empalmes llevados desde las unidades productivas hacia los ferrocarriles” Para ilustrar lo
anterior, Riguzzi, se basa en los calculos presentados por la Secretaria de Comunicaciones
y sefiala que de las 8101 haciendas existentes a principios del siglo XX s6lo treinta de ellas
(un 5%, aproximadamente) se hallaban directamente atravesadas por los rieles, o
conectadas por medio de ramales a alguna, de las cuatro grandes lineas nacionales como lo
eran los Ferrocarriles Mexicano, Interoceanico, Central y Nacional; que fuera de éstas “la
gran mayoria de las unidades agrarias seguia dependiendo del acarreo tradicional para
alcanzar los posibles beneficios del transporte ferroviario.””

En el caso particular del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas, pareciera
que sus constructores fueron precisamente parte de ese 5% duefios de haciendas agricolas
que, al tener una vision empresarial mas moderna que el resto de los hacendados
mexicanos, se interesaron por innovar tanto en la forma de produccion de sus haciendas
como en participar en la construccion de ferrocarriles.

El periodo de estudio considerado abarca un periodo de alrededor de 27 afios. Se
inicia en el momento en que se dio la concesion para construir dicho ferrocarril (1884) y
concluye en 1929 afio en que, de acuerdo con la informacion disponible, el ferrocarril en
cuestion empieza a perder importancia como modo de transporte de pasajeros, al parecer
por la competencia cada vez més notoria que tuvo que enfrentar con el autotransporte.

Por lo anterior considero que la aportacion principal de mi trabajo consiste sobre
todo en el nivel informativo, al proporcionar datos sobre el funcionamiento de una linea
que si bien fue pequefia tuvo la importancia, segun otra de mis hipotesis, de contribuir en la
ampliacion de un mercado local a uno mas bien regional (al unir de una manera mas rapida
poblaciones y municipios que anteriormente se encontraban relativamente distantes a causa
del tiempo que se tenia que invertir para poder llegar a ellos) y en posibilitar una mayor
circulacion de mercancias y personas de manera mas segura, rapida y comoda entre los
lugares donde tuvo influencia.

Sobre este Gltimo aspecto se puede decir que los productos que mas beneficios
recibieron del establecimiento de dicho ferrocarril fueron aquéllos cuyas caracteristicas
eran ser voluminosos, pesados y de bajo valor agregado como fueron, precisamente, los
productos mas transportados por la linea Toluca-San Juan de las Huertas: los forestales.
Este tipo de productos se beneficiaron en el sentido de que pudieron ser transportados en
grandes cantidades y hacia recorridos mas largos, gracias al menor costo de transporte
ofrecido por esta linea ferroviaria. La disminucion en el costo de transporte que pudo
ofrecer esta linea fue significativa en el sentido de que dicho costo de transporte pudo llegar

® Paolo Riguzzi, “Los caminos del atraso: tecnologia, instituciones e inversién” en Sandra Kuntz y Paolo
Riguzzi, (coords.), Ferrocarriles y vida econémica en México, (1850-1950). Del surgimiento tardio al
decaimiento precoz, El Colegio Mexiquense, A, C, Ferrocarriles Nacionales de México, Universidad
Auténoma Metropolitana-Xochimilco, México, 1996, pp. 67-70.

® Ibid.

" Ibid.



a representar, dependiendo de la densidad de valor de cada producto, una porcion menor del
precio final de los productos al llegar al mercado.®

Toda esta aportacion de informacion resulta significativa si consideramos que muy
poco o casi nada se sabe de las pequefas lineas locales y su funcionamiento en los lugares
donde existieron. Recordemos, precisamente, que fue durante el gobierno federal del
general Manuel Gonzélez, 1880-1884, cuando no so6lo se construy6 el mayor nimero de
kilometros de vias férreas, registrados durante todo el porfiriato, sino que fue el periodo en
que se otorgaron mas concesiones que tuvieron que ver mas con el tendido de ferrocarriles
de menor importancia (como se consideraban a los regionales o los locales) que con
concesiones que tuvieran que ver con la construccién de las grandes lineas nacionales.’

Para entender el contexto en el que surgio el ferrocarril de Toluca a San Juan fue
necesario, como en toda investigacion, recurrir a la historiografia mexicana mas
representativa que se ha escrito en torno a la actuacion que tuvieron aquellos ferrocarriles
construidos en nuestro pais. Entre toda esa bibliografia, son cuatro, desde mi punto vista,
los autores que se destacan por abordar el tema de los ferrocarriles desde una perspectiva
mas rigurosa, es decir, desde un enfoque més académico: las relaciones y los efectos que
tuvieron los ferrocarriles mexicanos en la economia y sociedad mexicana a finales del siglo
XIX'y principios del siglo XX.

El primer trabajo que considero que me ayudo a entender mejor el desarrollo del
sistema ferroviario mexicano y su impacto en la economia mexicana fue el capitulo
dedicado a los ferrocarriles, escrito por Francisco R. Calderén, en la Historia Moderna de
México: El Porfiriato, Vida econémica. En este capitulo Calderdn estudia largamente el
desarrollo del sistema ferroviario durante el Porfiriato, defendiendo las politicas seguidas
por el gobierno para el establecimiento y ampliacion de los ferrocarriles; estudia la politica
sobre los subsidios otorgados por el gobierno a las compafias extranjeras para el
establecimiento de los ferrocarriles asi como la gradual adquisicion por parte del gobierno
de las principales lineas nacionales. También muestra un panorama general del papel que
desempefiaron los ferrocarriles en la vida econémica de México durante el Porfiriato.

El trabajo de John H. Coatsworth es, sin duda, otro de los clésicos sobre
ferrocarriles en México; en su libro El impacto econdmico de los ferrocarriles en el
porfiriato, Coatsworth no solo trata de medir el ahorro social que produjo el ferrocarril en
México sino que también estudia como fueron y a quiénes beneficio el establecimiento de

® Kuntz Ficker, Sandra, “La experiencia ferroviaria de México antes de la revolucién (1876-1910)” en
Memorias del V encuentro nacional de investigadores del ferrocarril. SCT, CONACULTA, Museo Nacional
de los Ferrocarriles, México, 2002, pp.19-25.

° En 1876, cuando Porfirio Diaz se convierte en presidente de México, nuestro pais contaba con 684.4
kilometros de vias férreas construidas. Al terminar su primer periodo de gobierno, 1876-1880, Diaz logra
construir 226 kilémetros de via angosta, cantidades que dan un total de 910.4 kilémetros de vias férreas
construidas. En el cuatrienio de Manuel Gonzalez, 1880-1884 se construyeron, por el contrario, 4,658
kilometros, es decir, mas del doble del total hasta ese entonces construido. Sin embargo, tres de las
concesiones para la construccién de las cuatro lineas mas importantes que existieron durante el porfiriato, el
Ferrocarril Central Mexicano, el Ferrocarril Nacional Mexicano, y el Ferrocarril de Sonora, fueron otorgadas
antes de que Porfirio Diaz concluyera su primer mandato presidencial, en septiembre de 1880. Cuando
Manuel Gonzalez asumi6 la presidencia, solamente otorg6 en 1881 una concesion de igual importancia que
las dos primeras, a la compafiia del Ferrocarril Internacional Mexicano.” José Valenzuela, Georgette,
(compilador), Los Ferrocarriles y el general Manuel Gonzalez: necesidad, negocios y politica, Universidad
Iberoamericana, México, 1994, pp. 9-10, 21.



vias férreas en Meéxico. Coatsworth llama a dichos beneficios o efectos eslabonamientos
hacia atrds o hacia delante, es decir, aborda en qué medida, los ferrocarriles ayudaron o
limitaron la creacion y el desarrollo de una industria propiamente ferrocarrilera y en qué
medida sélo sirvieron para el transporte de carga y de pasajeros. En su libro también
menciona que el impacto del ferrocarril en México fue mucho més importante que el que
tuvo en Estados Unidos. Para tratar de demostrar lo anterior Coatsworth utilizd una gran
cantidad de informacion tanto cuantitativa como cualitativa, recabada tanto en archivos
nacionales como extranjeros.

Sandra Kuntz, en su obra, el Ferrocarril Central Mexicano, asi como en otros
articulos publicados en distintos libros, investiga profundamente una de las principales
lineas ferroviarias en México: el Ferrocarril Central Mexicano. En ese libro estudia
detalladamente la composicion y los recorridos realizados por la carga ferroviaria de dicho
ferrocarril, sefialando la importancia de la circulacion interna de bienes y cuestionando los
supuestos beneficios de la construccion ferroviaria para el sector externo de la economia
nacional; apunta que si bien mas del 50% de la carga de dicho ferrocarril en 1907 estaba
constituida por productos minerales, ello no significaba que esa carga fuera de exportacion,
puesto que el 47 por ciento de dicha carga estuvo constituido por productos destinados al
consumo productivo en el interior del pais.® En resumen, se puede decir que estudia el
desempefio que tuvo a lo largo de su existencia como empresa privada extranjera el
Ferrocarril Central Mexicano y la importancia del mismo dentro del desarrollo del mercado
interno nacional.

Paolo Riguzzi es otro autor que también ha trabajado la evolucion que tuvieron los
ferrocarriles en nuestro pais. En sus diversos estudios analiza el papel que tuvo la inversion
extranjera en el desarrollo del sistema ferroviario mexicano, esto ante el escaso interés de
los empresarios mexicanos por invertir en ferrocarriles. De acuerdo con Riguzzi “esto no
significaria un fracaso de los empresarios mexicanos en detectar oportunidades favorables
de mercado: la rentabilidad baja y precaria de los ferrocarriles (...) indicaria la presencia de
una racionalidad econoémica en el rechazo de la inversion en ferrocarriles”. Estas decisiones
no dejaban, sin embargo, de implicar costos importantes para el pais, tales como “gran
retraso en la introduccion de los ferrocarriles, dependencia absoluta de los ciclos de
construccion respecto a las condiciones de los capitales externos, ausencia de relaciones
entre ferrocarriles y mercados de capitales locales™*, entre otros.

Hay otros autores que también merecen mencion. Arturo Grunstein Dicker estudia a
fondo la politica y la regulacién ferroviaria seguida durante el gobierno de Porfirio Diaz.
Grunstein descubre que en México, al igual que en Estados Unidos, una competencia
oligopdlica estaba generando una gran inestabilidad en los ingresos ferroviarios que
conllevaban altos costos para la sociedad. Dentro de este contexto puede entenderse la
racionalidad de la politica ferroviaria seguida por Limantour, quien veia que si no era el
gobierno quien conglomeraba a las principales compafiias ferroviarias en una sola, tarde o
temprano lo haria alguna compafiia extranjera. Este andlisis desmiente la idea de que la
politica seguida por el gobierno de Diaz fuese encaminada solamente a favorecer los
intereses extranjeros.

1% Virginia Guedea y Leonor Ludlow, (coords.) El historiador frente a la historia. Historia econémica en
México. México, Instituto de Investigaciones Histéricas, UNAM, 2003, pp. 123-141.
1 paolo Riguzzi, “Los caminos...” en op cit., pp. 67-70.



En la obra de Sergio Ortiz Hernén, los Ferrocarriles de México, una vision social y
econdmica, podemos ver los cambios que tuvo el sistema ferroviario durante su existencia a
lo largo de cien afios. A todos estos autores se suman otros distintos que han trabajado el
tema de los ferrocarriles desde distintas perspectivas, tal como se aprecia en las memorias
de los numerosos encuentros de investigadores del ferrocarril asi como en los cuantiosos
libros escritos sobre el porfiriato.

Para el caso del Estado de México la bibliografia sobre ferrocarriles es, segun mi
parecer, escasa. A excepcion del capitulo dedicado a ferrocarriles en el tomo 5 de la
Historia General del Estado de México, del libro de Margarita Garcia Luna sobre La
Construccion del Ferrocarril de México a Toluca, asi como los libros escritos por Martha
Baranda y Lia Garcia, Estado de México, textos de su historia, es dificil encontrar méas
bibliografia que trate sobre los ferrocarriles construidos en territorio mexiquense.

Por lo que se refiere a las fuentes primarias utilizadas para la elaboracién de este
trabajo tenemos que la mayoria procede del Archivo General de la Nacion,
especificamente, del fondo Fomento-Ferrocarriles. La documentacion abarca desde el
contrato de concesion otorgado a Agustin del Rio por el secretario de Fomento Carlos
Pacheco, para la construccion del ferrocarril de Toluca a San Juan en febrero de 1883, el
traspaso que de éste mismo hizo Agustin del Rio a favor de Sebastidn Camacho, éste a
Eduardo Vifas, y este ultimo a favor de la familia Henkel por compra que hizo dicha
familia del mencionado ferrocarril en 1889. De este mismo fondo se consiguieron también
los informes que los funcionarios de esta compafiia presentaban anualmente al gobierno
sobre el funcionamiento del ferrocarril afio tras afio. Son precisamente estos informes la
fuente primordial para el estudio del trafico de carga operado por este ferrocarril en los
afios disponibles de informacion. De este archivo también se obtuvo informacion sobre la
mano de obra empleada por este ferrocarril, la maquinaria que utilizd para su
funcionamiento, entre otros asuntos que se expondran en el presente trabajo. Otros archivos
que también fueron consultados fueron el Archivo Historico del Estado de Meéxico, el
Archivo Historico Municipal de Toluca, el archivo de Notarias numero 1 de Toluca, asi
como la Mapoteca Orozco y Berra.

De esta manera, con toda la informacion recopilada de las mencionadas fuentes
primarias y secundarias, el presente trabajo ha quedado divido en cinco capitulos que
abordan de una manera sencilla aspectos diversos del sistema ferroviario mexicano.

En el primero se presenta un panorama muy general del contexto socioeconémico
en el cual se insertaron los ferrocarriles. En este mismo apartado se esbozan los medios de
transporte predominantes que existieron antes y durante el establecimiento de lineas
ferroviarias en México, como lo fueron los caminos, la arrieria y las diligencias.

En el segundo capitulo se expone las actividades que realizaron los gobernadores
porfiristas en pro del mejoramiento de las comunicaciones: Juan N. Mirafuentes, José
Zubieta, José Vicente Villada y Fernando Gonzalez.

En el tercer capitulo se presentan los ferrocarriles que se construyeron en el Estado
de México. Se resalta la pobre intervencién que tuvo el Estado Mexicano en cuanto al trazo
y orientacién de los ferrocarriles construidos en México, se expone también algunas de las
caracteristicas que hicieron posible que el Estado de México fuera uno de los estados con
mayor presencia de vias férreas; finalmente se muestra, a través de cuadros aquellos
ferrocarriles que se construyeron en territorio mexiquense o0 que en su paso hacia otros
lugares tuvieron que atravesar parte del territorio mexiquense.
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El cuarto capitulo de mi trabajo es el mas extenso debido a que concentra la mayor
parte de la informacion recabada en los archivos antes mencionados. Aqui se expone el
surgimiento del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas, desde el otorgamiento de la
concesion hasta las posibles causas que provocaron su desaparicion.

Para tal efecto, este cuarto capitulo ha quedado divido en cinco subapartados. En el
primer apartado se habla de la familia Henkel, familia que hacia finales del siglo XIX 'y
principios del XX, se distinguié por formar parte de la elite politica y economica de la
ciudad de Toluca. Su importancia radicé en que fueron hacendados innovadores que se
preocuparon por invertir en mejoras materiales y tecnolégicas en sus fincas agricolas, al
considerarlas como unidades productivas de las que podian obtener grandes ganancias para
invertirlas a su vez en nuevos negocios, tal y como se puede ver en el apartado referente a
esta familia.

El segundo apartado se ocupa de la formacién del ferrocarril de Toluca a San Juan
de las Huertas: el otorgamiento de la concesion para su construccion, los cambios que
experimentd en cuanto su organizacion en el transcurso de veinte afios, el proceso de su
construccion, la subvencion otorgada por el gobierno federal, el tendido de la via, los
materiales que ocup0 para su construccion, asi como los tramos que la componian.

El tercer apartado expone la mano de obra empleada por este ferrocarril en un
periodo de 11 afos; la informacion disponible se ocupa, sobretodo, de la evolucién que
tuvo tanto el sueldo retribuido a los empleados como los cambios habidos en la
composicion de éstos.

El cuarto y quinto apartado se ocupan de la carga transportada por este ferrocarril en
un periodo de ocho afos. Dicha carga se encuentra dividida en seis rubros: productos
forestales, agricolas, minerales, industriales, ganaderos y de mercancias generales.

El quinto y altimo capitulo de esta tercera parte esboza, brevemente, las posibles
causas que llevaron a que el ferrocarril en cuestion fuera perdiendo importancia como
medio de transporte frente a la aparicion del autotransporte.

Finalmente, en la parte de las conclusiones se presenta brevemente los resultados
que tuvo el ferrocarril en el ambito de su influencia. Asimismo se presenta las limitaciones
que tuvo este trabajo de investigacion en cuanto a la carencia de una mayor documentacion
y las posibles preguntas que podrian llevar a desarrollar futuros temas de investigacién, por
ejemplo, en torno a la influencia que tuvo este mismo ferrocarril en aquellos lugares
afectados por su paso, como la Hacienda La Huerta, propiedad a la que se hallaba
conectado.
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Capitulo |
1. BREVE CONTEXTO ECONOMICO NACIONAL PREFERROVIARIO

La construccion de ferrocarriles en México inicia, como bien sabemos, en 1837,
afio en que Anastasio Bustamante, en aquel tiempo presidente de la Repulblica, otorga la
primera concesion ferroviaria a Francisco Arrillaga para construir una via férrea entre la
ciudad de México y Veracruz. Sin embargo, y por distintas circunstancias, dicha linea
férrea no terminaria de construirse, 0 mas bien ser inaugurada, sino hasta 37 afios después
(en 1873) bajo el gobierno de Sebastian Lerdo de Tejada, con el nombre de Ferrocarril
Mexicano, de capital mayoritariamente inglés y con una longitud total, hasta ese afio, de
423 kilémetros.*

¢A qué se debid que este ferrocarril haya construido, al igual que otras pequefias
lineas ferroviarias™, tan escaso nimero de kilémetros en un periodo tan largo y, sobre
todo, antes de la llegada de Porfirio Diaz al poder? La respuesta segun autores como Sergio
Ortiz, Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi** puede contestarse si se toman en cuenta las
condiciones geograficas, politicas, juridicas y sobre todo socioeconémicas que
prevalecieron en nuestro pais durante gran parte del siglo XIX, condiciones que segin
estos autores fueron desfavorables, tanto para el establecimiento de vias férreas como para
el crecimiento econdmico de nuestro pais.

Al respecto comencemos diciendo que, quiza, la caracteristica mas importante del
siglo XIX haya sido la constante inestabilidad politica que vivid nuestro pais, producto de
los conflictos sociales y militares internos y externos ocurridos entre 1810 y 1867: guerra
de Independencia; guerra con los Estados Unidos, 1846-1847; guerra de Reforma o guerra
de Tres afios, 1858-1861; y la Intervencién Francesa, 1862-1867."

Dichos conflictos, como era de esperarse, no solo debilitaron al aparato estatal
(debilidad que se reflejo en la pérdida del control politico y territorial del pais) sino que
también afectaron gravemente a la economia mexicana, llevandola, segin Riguzzi, a un
estado de estancamiento, el cual, a su vez, llevé a México a perder importancia relativa

12| orenzo Reyes Retana, “Evolucion de la ruta ferroviaria “el Mexicano” en Memorias del IV Encuentro de
Investigadores del Ferrocarril, CONACULTA, Museo de los Ferrocarriles Mexicanos, Puebla, 2000, p.168

13« .de alrededor de 50 concesiones asignadas entre 1850 y 1876, el 93% no produjo resultado alguno.”
Paolo Riguzzi, “Los caminos del atraso: tecnologia, instituciones e inversion en los ferrocarriles mexicanos,
1850-1900” en Ferrocarriles y vida econémica en México (1850-1950) Del surgimiento tardio al decaimiento
precoz, Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi, (coords.) El Colegio Mexiquense, Ferrocarriles Nacionales de México,
UAM-Xochimilco, México, 1996, p. 55

14 Sobre dichas condiciones Riguzzi hace una lista en donde sefiala los factores adversos a la construccion
ferroviaria: a) naturales: topografia dspera, cadenas montafiosas, grandes areas de clima tropical y escasez de
caminos transitables; b) politicos: fragmentacién del espacio nacional en areas fiscales y comerciales; c)
juridicos: reglas y derechos de propiedad faltantes o imperfectos, y regulados politicamente, costos de
transaccion elevadisimos, y d) socioecondmicos: pautas de inversién no empresarial y opuesta al riesgo;
ausencia de una estructura bancaria; empleo de capitales en transacciones hipotecarias sobre bienes raices, o
atesoramiento de la exportacién. Paolo Riguzzi “Propiedad, propietarios y recursos nacionales en los
ferrocarriles nacionales Mexicanos, 1870-1905” en Memorias del Tercer Encuentro de Investigadores del
Ferrocarril, Museo Nacional de los Ferrocarriles Nacionales, Puebla, 1996, pp. 211-224; Ortiz Hernén,
Sergio Los ferrocarriles de México: una vision social y econémica, Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, México, 1970; Kuntz Ficker, Sandra Empresa Extranjera y mercado interno: El Ferrocarril
Central Mexicano, 1880-1970, El Colegio de México, Centro de Estudios Historicos, México, 1995.

15 paolo Riguzzi “Los caminos del atraso: tecnologia, instituciones e inversién” en op cit., p. 34.
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frente a otras economias méas dinamicas como Brasil y Argentina, paises que, hacia 1860,
habian empezado el proceso de introduccion de elementos de innovacion economica:
inversion extranjera, bancos, ferrocarriles, legislacion comercial y comercio exterior.'®

En el caso de nuestro pais tenemos que estos elementos no se adoptaron sino hasta
después de 1880, cuando, al parecer, las condiciones de paz y estabilidad politica y
econdmica, ofrecidas durante el porfiriato, favorecieron la introduccion de dichos
elementos.

Antes de esta fecha, se puede decir que México se caracterizaba por no contar con
un espacio econémico unificado ni con instituciones financieras modernas que lo ayudaran
a crear un mercado financiero nacional. Su estructura financiera, segln la tipologia de
estructuras financieras propuesta por Goldsmith, y retomada para el caso mexicano por
Riguzzi, se caracterizaba por una presencia importante de: dinero metélico; de letras de
cambio (cuyo valor no era uniforme en el territorio); y de pequefias y tradicionales
instituciones crediticias o prestamistas como el Monte de Piedad, las casas de empefio o los
institutos de beneficiencia.

A estas caracteristicas Riguzzi afiade otra, no incluida dentro del modelo de
Goldsmith: la falta de uniformidad del stock monetario y su extremada concentracion de
este stock en pocas manos. Esta Gltima caracteristica, junto con la escasez de circulante’
(escasez debida a la exportacion de moneda y al monopolio estatal s6lo formal en la
acufiacion), eran dos factores que no solo caracterizaron el régimen monetario mexicano de
gran parte del siglo XIX sino que también fueron factores que en lugar de formar un
espacio econémico unificado (elemento necesario para el buen funcionamiento de cualquier
linea férrea), dieron paso a la formacion de segmentos monetarios no entrelazados por los
mecanismos de la oferta y la demanda.*®

En Meéxico lo que prevalecia era un comercio interno, comercio que agrupaba a un
conjunto de diversos mercados regionales, pero que no daba lugar a la formacion de un
mercado Gnico.” El débil mercado sélo se presentaba en las grandes ciudades: ahi, las
actividades comerciales y manufactureras, las pocas vias de comunicacion utiles, desde el
punto de vista econdmico, los servicios urbanos y la administracion publica ahi
desarrollados permitian el crecimiento fisico, el que, a su vez, aumentaba el nimero de
consumidores al ser los lugares en donde se empezaba a pagar el trabajo en moneda; en

'® Riguzzi, Paolo, “Los pobres por pobres, los ricos por ignorancia, El mercado financiero en México, 1880-
1925: las razones de una ausencia” en Marcello Carmagnani et al, (coords.) Para una historia de América II.
Los nudos (1) Fondo de Cultura Econdémica, EI Colegio de México, México, 1999, p. 347.

7 Para suplir los vacios monetarios o la escasez de circulante tanto unidades econémicas como particulares
(comerciantes, haciendas, compafiias mineras) emitieron medios de pago bajo forma de fichas, tlacos y
pilones. Ibidem, p.348

'8 Riguzzi, Paolo, “Los pobres por pobres, los ricos por ignorancia” en op cit.,p.348

¥ Ruggiero Romano y Marcello Carmagnani sefialan que “el mercado es una institucion que produce precios,
sea de bienes sea de factores productivos, y que estos precios deben mantener similar correlacién entre las
diferentes plazas y bienes de igual calidad.” Ruggiero Romano Mecanismo y elementos del sistema
econoémico colonial americano Siglos XVI-XVIII, ElI Colegio de México, Fideicomiso Historia de las
Américas, Fondo de Cultura Econdmica, México, 2004, p.339; Para una historia de América I. Las
estructuras, Marcello Carmagnani, Alicia Hernandez Chéavez Ruggiero Romano (coordinadores) El Colegio
de México, Fideicomiso Historia de las Ameritas Fondo de Cultura Econdmica, México, 1999, p.263;
Chiaramonte, 1983: 206 -210; Carmagnani-Romano “Componentes econémicos” en Para una historia de
América |. Las estructuras, Carmagnani - Hernandez Chavez-Ruggiero (coordinadores) ElI Colegio de
México, Fideicomiso Historia de las Ameritas Fondo de Cultura Econémica, México, 1999:262; Ruggiero
Romano, op. cit., 2004, p. 342.
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muchas zonas del pais se seguia pagando en especie y, por ende, la vida comercial se
reducia a operaciones locales y tradicionales,?® basadas mas en una economia natural cuyas
principales caracteristicas eran el intercambio o trueque de bienes y el autoconsumo.

Por otra parte tenemos que la escasa inversion de capitales, que también formaba
parte del comportamiento de la economia mexicana, se dirigia principalmente a sectores
como bienes raices y operaciones hipotecarias sobre ellos; a operaciones comerciales de
corto plazo, o fuga de capitales bajo la forma de exportacion de plata acufiada; y al
atesoramiento, es decir, hacia formas pasivas de formacion de capital. No se destinaban,
por ejemplo, al sector ferroviario porque se le consideraba riesgosa poco rentable y porque
su construccion demandaba una fuerte inversion de capital. Cabe decir que este tipo de
inversiones se daba dentro de una estructura legal tradicional®* no especializada y sin
uniformidad nacional, ambigua acerca de la definicion de los derechos de propiedad, de las
formas asociativas y con una aplicacion regulada politicamente. %

Este tipo de formacion pasiva de capital, como se puede ver, refleja la escasa
inversion que se hacia en la industria doméstica mexicana, industria que hasta finales del
siglo XIX se hallaba escasamente desarrollada. Al respecto hay que recordar que nuestro
pais, al igual que otros paises latinoamericanos, se caracterizaba por ser fundamentalmente
un pais exportador de materias primas e importador de tecnologfa.”®

Con lo hasta aqui brevemente visto se puede decir que el contexto mexicano se
encontraba escasamente preparado, sobre todo econdmicamente, para la introduccion vy el
buen funcionamiento de un medio de transporte como el ferrocarril, transporte que en
nuestro pais enfrentaria el reto de adelantarse a la demanda, es decir, de desarrollar un
trafico hasta entones precario, cuando no inexistente. Lo anterior, como abundamos en
seguida, queda confirmado en el hecho que dicho tréfico continué realizandose en medios
preferroviarios aun después de la construccion de ferrocarriles.

20 E| débil poder de compra de las masas indigenas les impedia adquirir la mayor parte de los productos que
alimentaban al comercio en el pais haciendo que no sélo las mercancias importadas estuvieran por encima de
sus posibilidades econdmicas sino también los productos nacionales. Y es que la mayor parte de la poblacién
del pais se hallaba diseminada en un gran nimero de pequefios poblados cuya economia interna era
predominantemente de autoconsumo y de intercambio de bienes y servicios. Asi el poco comercio nacional se
limitaba a las clases altas y en alguna proporcion a las medias, sectores que se encontraban muy poco
desarrolladas. Araceli Ibarra, op cit.,, 1980, p. 83-84.; Marcello Carmagnani, Alicia Hernandez Chavez
Ruggiero Romano (coordinadores), op cit., 1999, p. 264-265.

21 paolo Riguzzi, “Los caminos del atraso...”, op cit., p. 38

%2 Riguzzi, Paolo, “Los pobres por pobres, los ricos por ignorancia” en op. cit., p.351; Paolo Riguzzi, “Los
caminos del atraso...” en op. cit., pp. 38, 59-60.

% Guillermo Guajardo Soto, “Hecho en México: el eslabonamiento industrial “hacia adentro” de los
ferrocarriles, 1890-1950” en Ferrocarriles y vida econémica en México (1850-1950) Del surgimiento tardio
al decaimiento precoz, Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi, (coords.) EI Colegio Mexiquense, Ferrocarriles
Nacionales de México, UAM-Xochimilco, México, 1996, p. 224; Paolo Riguzzi, “Los caminos del atraso...”
en op. cit., pp. 46-47, Coatstworth, John H., El impacto econémico de los ferrocarriles en porfiriato, Era,
México, 1984, p. 99.
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1. Medios de transporte preferroviarios

Antes y durante la era ferroviaria coexistieron en nuestro pais distintos medios de
transporte. Transporte para personas: diligencia o carruaje, litera, lomo de caballo o burroy
a pie. Transporte de mercancias: carretas, lomo de mulas, burros y personas. De todos estos
tipos de transporte se puede decir que fueron las diligencias, la arrieria y el caminar los
modos de transporte mas importantes antes de la llegada del ferrocarril.

El sistema de la arrieria, y no el de las carretas, fue, por ejemplo, el medio que
mejor asegurd el transporte de mercancias hacia los exiguos centros de comercio con los
que contaba el pais antes de la llegada del ferrocarril,** mientras que el caminar fue el modo
de desplazamiento dominante de la mayoria de los mexicanos del siglo XIX al ser el Gnico
medio que se encontraba al alcance de sus posibilidades econdémicas.

Por ser dichos modos de transporte los mas populares del México decimononico es
que se presentan en este apartado las caracteristicas mas sobresalientes de cada uno de
ellos.

A. caminos

El que el sistema de la arrieria y el caminar hayan sido los dos modos de transporte
predominantes del México anterior a los ferrocarril tuvo que ver, en gran parte, con el
estado de deterioro e intransitabilidad que guardaban muchos de los caminos mexicanos
caminos que, muchas veces, mostraban graves deficiencias para soportar el paso de
diligencias, carretas y aun de la arrieria.

¢Pero a qué se debio tal estado de deterioro? Se debid a factores como los estragos
ocasionados por las distintas luchas internas® acaecidas en nuestro pais durante gran parte
de siglo XIX, a la falta de mantenimiento e inversién en caminos por parte del gobierno
federal, estatal y municipal, pero también a las agresiones permanentes de las condiciones
climéticas, las cuales, sobre todo en el periodo de lluvias, limitaban la circulacion de
mercancias y personas, al volver intransitables los caminos.

Todo este conjunto de factores hicieron, no debe sorprender, que el desarrollo del
tréfico comercial en nuestro pafs fuera limitado.?® Los gobiernos de Comonfort y Juérez,
por ejemplo, con altos presupuestos federales destinados a gastos militares, no hicieron
mucho por el cuidado, organizacion, mantenimiento, reparacion ni administracién de los
caminos y peajes.?’ Por ello, al no poder solventar dichos gastos, el gobierno federal opto,

2 Coatsworth, op cit., 1984, p.46

% «__con el movimiento independentista el sistema interior se desarticuld, debido al mal estado de los
caminos y a la inestabilidad social y econdmica que surge con el movimiento armado.” Victor Trejo Padilla,
“La arrieria en la sierra norte de Puebla durante el Porfiriato”, en Jane-Dale Lloyd, Eduardo N. Mijangos
Diaz, et al. (coords.), Visiones del Porfiriato, Visiones de México, Universidad Iberoamericana, Universidad
de San Nicolas de Hidalgo, México, 2004, p.63

% Hacia 1870 por ejemplo, “la dotacién de caminos federales era, en promedio, de 0.4 km por cada 100 km
cuadrados de territorio, y de 10 km por cada 10 000 habitantes.” Paolo Riguzzi, “Inversidn extranjera e interés
nacional en los ferrocarriles mexicanos, 1880-1914” en Carlos Marichl (coord.) Las inversiones extranjeras
en América Latina, 1850-1930. Nuevos debates y problemas en historia econémica comparada, Fideicomiso
Historia de las Américas, FCE, El Colegio de México, México, 1995, p. 162.

%" Recordemos que el peaje era una contribucion destinada a la apertura y conservacion de los caminos, sin
embargo, los fondos disponibles de tal contribucidn eran demasiado pequefios para distribuirse entre todo el
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llegado el momento, por delegar estas funciones a los poderes locales (ayuntamientos
municipales) y a los particulares (hacendados y comerciantes), haciendo, por lo tanto, que
la apertura de nuevas vias y, en general, las obras de acondicionamiento, dependieran méas
del interés de los particulares por realizarlas que de un plan general de desarrollo vial.?®

Sin embargo, el impacto de los fondos locales bajo la forma de fondos estatales,
fuerza de trabajo aportada por los municipios y, algunas veces, dinero y equipo donados por
asociaciones de comerciantes y propietarios, se limitd en su mayor parte a franjas aisladas
de caminos con escasa influencia sobre las condiciones de transporte a larga distancia, por
lo que raramente contribuian a mejorar carreteras federales, y, si lo hacian, se trataba de
tramos cortos.?

Esta insolvencia econdmica del gobierno causé que caminos carreteros, para
transporte en carretas, y caminos de herradura, para transporte a lomo de mula, tendieran a
degradarse debido también a la provisionalidad de las reparaciones y a las imperfecciones
técnicas. Muchos de los caminos carreteros no constituian unidades uniformes, al tener
tramos descompuestos o de calidad muy inferior; por su parte, los caminos de herradura se
reducian a veredas intransitables para las bestias de carga y recorribles sélo por peatones.®

De esta manera, se puede decir que los lugares que contaban con mayores vias de
comunicacion eran los que contaban con mayor concentracion demografica y con mayor
desarrollo en sus actividades socioecondmicas. En cambio, aquellos caminos que estaban
alejados del centro, con menor nimero de poblacion y con baja produccioén comercial eran
los que resultaban menos beneficiados. Al respecto Riguzzi sefiala que “las grandes zonas
del norte de México, la costa del pacifico y el sur tropical estaban casi desprovistas de
caminos, y la mitad de los existentes no permitia mas que el uso de animales de carga.”**

...las partes mas aisladas y carentes de vias de comunicacion eran: el sur de la peninsula de Yucatan;
toda la Baja California, excepto la porcidn septentrional; el centro y el oeste de Coahuila; el este de
Chihuahua y el noreste de Durango; las regiones costeras de Sonora, Michoacan, Guerrero, Oaxaca y
casi todo Tabasco. En contraste las mas amparadas fueron aquellas que se proyectaron en todas
direcciones, con la ciudad de México: por ella pasaba el eje interoceanico Veracruz-Acapulco; de
ella partia el mas largo de los caminos carreteros, el de ‘tierra adentro’; también estaba unida
mediante rutas carreteras con Pachuca y Zacualtipan, con Toluca y Morelia, con Tenango y Cuautla,
y mediante camino de herradura con Tulancingo y Tuxpan. Entre 1867 y 1876 las rutas troncales que
se originaban en la ciudad de Mexico, se dirigian hacia la mayoria de las capitales de los estados, a
seis puertos del Pacifico, cuatro al Golfo y tres con la frontera de los Estados Unidos.*

sistema por lo que los gastos tenian que limitarse a las carreteras en los estados del centro y a las que
comunican con los puertos principales Coatsworth, op. cit., 1984, pp.24-25, 48.

%8 Suéarez Arguello, Clara Elena, op. cit., 1996, p. 99; Jauregui, Luis, Los transportes, siglos XVI al XX, en
Enrique Semo, (coord.), Historia econémica de México, UNAM, Editorial Océano de México, 2004, p. 38

29« se hacfa uso de mano de obra local y gratuita para su conservacién; a cambio de este servicio,
organizado por los municipios, se otorgaba la exencion del servicio militar en el ejército federal o en las
guardias de los estados.” Jauregui, Luis, op cit., p. 98; Coatsworth, op cit., 1984, p. 26; Victor Trejo Padilla,
“La arrieria...” en op. cit., 2004, p. 169

%03andra Kuntz-Paolo Riguzzi, op. cit., 1996, p.45

%1 paolo Riguzzi, “Inversion extranjera e interés nacional en los ferrocarriles mexicanos, 1880-1914” en op.
cit., p. 162.

%2 Ortiz Hernan, Sergio, Caminos y transportes en México. Una aproximacion socio-econémica: fines de la
Colonia y principios de la vida independiente, FCE, México, 1994, pp. 94, 95, 97-101; Jauregui, Luis, op. cit.,
2004, p. 96.
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Esta situacion no parece cambiar con la llegada de Porfirio Diaz al poder pues, pese
a su politica de fomento para dotar de caminos a aquellas regiones no tocadas por los
ferrocarriles, las dificultades fiscales hicieron que los recursos que el Estado orientd hacia
el mantenimiento de los caminos se fuera reduciendo paulatinamente hasta que en 1895 se
dejo la responsabilidad a los estados de la reptblica,® al resultar que los fondos asignados
para el mejoramiento de las carreteras eran insuficientes para distribuirse entre todo el
sistema; los gastos se limitaron al mantenimiento de las carreteras en los estados del centro
y al de las que se comunicaban con los puertos principales.®

Sobre este tema Coatsworth nos dice que “entre 1877 y 1884 el gobierno federal
gastd anualmente de 130 mil a 270 mil pesos por concepto de reparaciones y nuevas
construcciones de caminos. Hacia la mitad del decenio de 1890, los gastos federales en
carreteras habian disminuido a menos de 20 mil pesos anuales. El deterioro de los caminos
nacionales, segun este autor, habia llegado muy lejos debido a la atencién y canalizacién de
fondos para el desarrollo de los ferrocarriles.” *

No obstante, se puede decir que a pesar de la presencia del ferrocarril, de la
inseguridad y de las malas condiciones de los caminos carreteros y de herradura del
territorio nacional, muchos mexicanos de fines del siglo XIX e inicios del XX continuaron
haciendo uso de los caminos para sus actividades cotidianas; primero, porque dichos
caminos operaban como alimentadores de las lineas ferroviarias y, segundo, porque su uso
no implicaba desembolso monetario alguno para la mayoria de la gente pobre, la cual vivia
en una economia predominantemente natural.

En el caso de los caminos del Estado de México se puede decir que su situacion no
era distinta a la presentada arriba, ya que al igual que el resto del pais, nuestro estado
presentaba el panorama de intransitabilidad, deterioro y falta de mantenimiento de gran
parte de sus caminos carreteros y de herradura; esta situacion ocasionaba que muchos de los
pueblos, ranchos y haciendas mexiquenses se encontraran aislados al hallarse comunicados,
principalmente, por pequefias y estrechas veredas.

Asi, una red de caminos como la que habia en el estado propiciaba no sélo el
aislamiento sino que encarecia los fletes, dificultaba los intercambios e impedia que
algunas haciendas dieran salida a sus excedentes.

Eran caminos poco frecuentados y carentes de mantenimiento porque el gobierno
estatal no se ocupaba de ellos y los propietarios s6lo reparaban los tramos que atravesaban
sus fincas; eran caminos que restringian la integracion mercantil del Estado de México v,
por tanto, reducian la capacidad de crear un mercado interregional;* esto, a pesar de que la
constitucion del terreno no representaba obstaculos insalvables para la construccion y
mantenimiento de nuevos caminos.

Por lo que se refiere al caso especifico de los caminos con los que contaba la ciudad
de Toluca, se hallaron distintos documentos que muestran no solo el tipo de caminos con
los que contaba dicha ciudad antes y durante la era ferroviaria sino que también muestran el
estado de conservacion que guardaban dichos caminos, los conflictos habidos en torno a la
conservacion y apertura de nuevas vias, y el interés que, al parecer, tenian las autoridades

%8 Jauregui, Luis, op. cit., 2004, pp. 95-100.

% Coatsworth, op. cit., 1984, pp. 24-25, 48,

% Coatsworth, op. cit., 1984.pp. 25-27; Cardoso, Ciro, (coord.), México en el siglo XIX 1821-1910 historia
econdmica y de la estructura social, Nueva Imagen, México, 1988, pp. 438-439.

% Ibidem, pp. 160-161
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por conservar los caminos con los que contaba la capital mexiquense y el tipo y nimero de
caminos que tenian los municipios colindantes con la ciudad de Toluca.

Dichos documentos se encuentran en los anexos 1-6 de este trabajo. A continuacién
solo se presentan dos mapas que pueden ilustrar el estado de comunicacion que tenia la
ciudad de Toluca con los pueblos, ranchos y haciendas que la integraban.
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Croquis de los caminos de la Municipalidad de Toluca, 1924 Mapa 1
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Caminos existentes en el municipio de Toluca, 1912 Mapa 2
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B. Arrieria

La arrieria, como ya se menciond, fue el modo de transporte que, no obstante el mal
estado de la mayoria de los caminos mexicanos, fue llevado a cabo, en menor o mayor
grado, en gran parte de la republica mexicana debido tanto a la necesidad que tenian los
pueblos y ciudades de sacar e intercambiar sus productos locales como a la necesidad de
abastecerse de géneros necesarios que no elaboraban.

“Quienes la practicaban la consideraban como un trabajo exclusivo de tiempo completo o

como una actividad complementaria que formaba parte de su forma de vida campesina.

Quienes la veian como actividad de tiempo completo la ejercian a lo largo de todo el afio,

sin respetar los periodos de cultivo. Pero aquéllos, para quienes la arrieria constituia su

segundo oficio o su actividad complementaria, para conseguir un pequefio ingreso extra, la
practicaban una vez que concluian su trabajo en las labores agricolas.”*

Este tipo de necesidades, junto con el predominio de los caminos de herradura sobre
los caminos carreteros (caminos que en su mayoria resultaban intransitables para vehiculos
rodantes), fueron los principales factores que hicieron de la arrieria el modo de transporte
de mercancias mas importante de la era preferroviaria.

La eficacia de la arrieria radico en el hecho de que fue la que mejor favorecio la
escasa integracion del mercado interno mexicano, al establecer determinados circuitos
comerciales en funcion de las producciones regionales y los centros de consumo, y porque
logré trasladar diversas mercancias dentro de una complicada geografia que llegaba a
impedir, en muchos casos, su articulacion.

La arrieria llegd a ser tan importante para el traslado de mercancias que se puede
decir que cuando el ferrocarril llego a territorio mexicano, no logro desplazarla totalmente,
pues el tradicional traslado de mercancias en mulas, caballos y bueyes o en vehiculos
arrastrados por estos mismos animales continué predominando en el transporte mexicano
hasta fines del siglo X1X; lo anterior, sobre todo en aquellos trayectos en donde la presencia
del ferrocarril, ademéas de no ser notable, no llegd a representar una alternativa en costo de
transporte, al ser la tarifa igual o superior a los manejados por la arrieria. EI ferrocarril
elimind el empleo de carretas y recuas de mulas solo en el transporte a larga distancia, pero
no puso fin inmediato a su utilizacion en la produccion agricola y artesanal para el
transporte a distancias cortas.®

En el caso especifico de la arrieria mexiquense tenemos que al igual que Sinaloa,
Sonora, Zacatecas, Orizaba o Guadalajara, donde existieron grandes sectores de la
poblacion que se caracterizaron por tener como oficio predominante la arrieria, el Estado de
México también contdé con pueblos cuya actividad principal fue la arrieria. Capulhuac,
Calimaya,®® Mexicalcingo, Ocuilan, San Juan Tilapa, San Luis Mextepec, San Juan de las

%7 Para conocer méas acerca del papel que desempefi6 la arrieria en México véase Suérez Argiiello, Clara
Elena, Camino Real y Carrera Larga: la arrieria en la Nueva Espafia durante el siglo XVIII. CIESAS. México,
1996, pp. 189, 192-194.

% Coatsworth, op cit., 1984, p. 91

% Este municipio, segiin lo expone Margarita Loera, habfa tenido un incremento de su actividad comercial
gracias a la arrieria y al desplazamiento temporal de la agricultura como actividad prioritaria de la economia
local. La arrieria fue una actividad tan importante dentro de este municipio que de acuerdo con lo sefialado
por esta autora se llegaron a establecer numerosos mesones, tiendas de abasto, cantinas, billares, zapaterias,
panaderias, hoteles y casas de empefio. Loera Chavez, Margarita y Federico Garcia Garcia, monografia de
Calimaya, Instituto Mexiquense de Cultura, AMECROM, Gobierno del Estado de México, México, 1999, pp.
111, 116-117.
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Huertas® y Santa Cruz Cuahutenco son algunos de los ejemplos mas representativos de
pueblos de arrieros* ya que por mucho tiempo se encargaron del transporte de mercancias
al interior y fuera del Estado de México.

C. Diligencias

Otro medio de transporte utilizado por la sociedad mexicana antes de la llegada del
ferrocarril a nuestro pais fueron las diligencias (transporte para personas) y las carretas
(transporte para mercancias). Sin embargo, a diferencia de la arrieria, el transporte a traves
de dichos medios se vio limitado debido, principalmente, a las malas condiciones que
guardaban gran parte de los caminos mexicanos, caminos que, COMo ya menciond, eran
aptos para el transito de personas y animales y no para el transito de vehiculos rodantes.

El que el nimero de los caminos carreteros haya sido mucho menor que los caminos
de herradura no es el Unico factor que explica el limitado uso que se hizo de carretas y
diligencias, pues a estos factores habria que agregar otros no menos importantes como los
retrasos, las incertidumbres, las salidas infrecuentes, la incomodidad, las pequefias y rigidas
capacidades maximas de carga, los riesgos mayores, el bandidaje, el posible dafio que
podian sufrir las mercancias,* la mayor susceptibilidad de las diligencias al clima (peligro
de inundaciones y derrumbes durante la estacion de lluvias), el alto costo de transporte que
demandaba el uso de diligencias y carretas y la lentitud con la que avanzaban (la méxima
velocidad promedio en diligencia sobre los mejores caminos era de quince kilometros por
hora).*®

Sin embargo, y a pesar de la mala calidad de la mayoria de los caminos y el costo
que implicaba el uso de este tipo de transporte, llegaron a surgir lineas** de diligencias y

0 A este lugar llegaban los arrieros con los productos abundantes de la tierra caliente, que incluian desde los
minerales de Zacualpan, Sultepec y Temascaltepec hasta los curtientes como el timbré y el cascalote de
palmar chico y de otras partes mas lejanas. Respecto a quienes procedian de tierra caliente, los sitios donde
descansaban y comian viajeros, arrieros y bestias, eran Temascaltepec, Carboneras, Piedritas, Cerro
Magueyes, Cieneguillas, Albarranes, Meson Viejo (donde sdlo existian mesones), Puerto de San Francisco,
San Juan de las Huertas, San Antonio Buenavista y Toluca. p.88. Monografia de Temascaltepec, Instituto
Mexiquense de Cultura, Toluca, Estado de México, 1999, p.174

*! Ruiz Meza, op cit., 1976, p. 6; Suarez Arguello, op cit., 1996, pp. 189-191

“2 |_os dafios que podrian sufrir tanto las mercancias como los pasajeros se asociaban a dificultades como las
siguientes: cuando el carro se atascaba y transcurrian varias horas antes de poderlo sacar, cuando se rompian
las correas o cuando las mulas se esforzaban por subir las laderas pedregosas, se rompian los timones y las
ruedas, entonces se descargaban los carros y se pasaba el dia entero reparandolos en el mismo lugar en donde
se producia el desastre. Para emprender un viaje en diligencia, segin Hira de Gortari y Hernandez Franyuti —
Dios delante y San Crist6bal gigante—, se confesaba, se comulgaba, se disponia el testamento porque se iba a
poner la vida en aventura, por los peligros y contratiempos que salian a cada paso y no era conveniente que a
cristianos viejos los cogiera descuidados la muerte Hira de Gortari y Regina Hernandez Franyuti, La Ciudad
de México en la primera mitad del siglo XIX, México, Instituto de Investigaciones Dr. José Maria Luis Mora,
México, 1994, p. 232

“3 Coatsworth, op cit., 1984, pp. 46,48,54.

“ Las lineas de transporte y de carga llegaron a recorrer algunos caminos de Bajio y la ruta de México a
Veracruz; a mediados de siglo XIX circulaban por casi todo el centro-norte del pais, comunicando a México
con el interior y con ambas costas. Las lineas mas importantes iban de México a Veracruz, México a Tepic
(pasando por Querétaro, Lagos y Guadalajara), México a Toluca, México a Morelia, México a Cuautla y
Cuernavaca, y México a Tulcingo pasando por Pachuca. También existian lineas de carros que conectaban
algunas ciudades entre si: México-Puebla, México-Perote-Jalapa, Valle de Lagos-Aguascalientes, Zacatecas-
Fresnillo, Guadalajara-Zayula-Zapotlan el Grande-Colima, San Luis Potosi- Aguascalientes, Puebla-lzlcar de
Matamoros, Mérida, Sisal-Campeche, etc. Cardoso, op. cit., 1988, p. 200
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carretas que pusieron en circulaciéon tanto a mercancias como a personas a lo largo de
aquellas carreteras bien construidas y conservadas por el gobierno.* Lineas que, cabe decir,
durante los primeros afios de su funcionamiento debieron soportar los ataques de los
arrieros que se opusieron violentamente a su operacion.

En el caso de la ciudad de Toluca, se tiene que para 1887 hacian servicio al interior
de dicha ciudad tres lineas de diligencias, la mas importante era, Diligencias Generales, las
cuales recorrian el camino alcanzando una velocidad media de 15 kilometros por hora. El
precio del pasaje de Toluca a México era de uno a dos pesos.*®

“Dos diligencias hacian el viaje diariamente de Toluca a México y otras dos lo hacian de

México a Toluca. La diligencia, caja de madera tirada de 6 a 8 animales, fueran caballos o

mulas, recorria entre 2 y 4 leguas por hora, segln el estado de los caminos, le cabian de 9 a

12 personas con sus consiguientes cajas, sombreros, breviarios, pistolas. Siendo comdn el

asalto que sufrian. El costo de los viajes en diligencia comenz6 por ser un transporte caro,

pero con el tiempo las tarifas fueron bajando.” *’

El trayecto que la diligencia hacia de la ciudad de Mexico a Toluca en 1870 era,
segun Agustin Gonzales, el siguiente:

De las lomas de Tacubaya a Santa Fe, la primera parada se hacia en la Venta de
Cuajimalpa, donde los viajeros bajaban por algunos minutos para desentumecer sus piernas.
Después el vehiculo continuaba ascendiendo hasta la cima del Monte de las Cruces,
pasando en frente del Obelisco, lugar de la batalla de Hidalgo contra el ejército realista de
1810. Las diligencias atravesaban en su mayor longitud el Llano de Salazar,
descendiendo por los Montes de Jajalpa hasta el pueblo de Amomolulco, cercano a
Lerma, para su segunda posta; finalmente llegaba por una calzada amplia y recta a Toluca,
ya aqui entraba a la avenida de Juérez antes calle de las Flores. Los principales parajes
riesgos esara en el caso del camino hacia Toluca, era Cuajimalpa, EI Contadero y el Llano de
Salazar.

Por lo que respecta a las tarifas que cobraban los carruajes que circulaban en el diay
en la noche en la ciudad de Toluca, asi como el servicio publico que prestaban y la ruta que
seguian, algunos documentos nos sefialan lo siguiente: Cuando se ponia al servicio publico
un carruaje, en la ciudad de Toluca, se tenia que pedir permiso, primero, a la secretaria
municipal, la cual se encargaba tanto de dar el permiso como el poner el nimero

*® para ilustrar esta situacion Coatsworth muestra que entre 1877 y 1882 el niimero de viajeros que pasé por
los puestos de control de los 14 caminos federales fueron los siguientes: tomando el total de pasajeros
registrados en todos los caminos durante el periodo, los pasajeros en diligencia representaban el 6.5%,
mientras que los de a pie era méas elevado, 68.4%. La mayor parte de lo viajeros caminaba, y sélo una
pequefia minoria podia pagar el viaje en cabalgadura. Los jinetes representaban entre 6.9% y 64.9% del total
de pasajeros en cada camino. Los burros desarrollaban mas o menos la misma velocidad que los que
caminaban. Asi, la proporcion de jinetes es mas baja en los informes de trafico entre ciudades cercanas como
Puebla y Cholula, México y Toluca, y México y Cuernavaca. Igualmente, la proporcién de los que viajaban a
pie por estos caminos era también mas elevada que el promedio. Por esto la mayor parte de los jinetes a lo
largo de los caminos mexicanos de esta época eran indios en burros. Coatsworth, op cit., pp. 48-49

* Garcia Gutiérrez, Rodolfo, Cosas de Toluca, Gobierno del Estado de México, Toluca, 1987, p. 67; Garcia
Luna, Margarita, La Casa de las Diligencias en Toluca, UAEMex. Toluca, Estado de México, 2001, pp. 17,
95, 99,104, 127.

“" En 1864 y en 1868, segin Francisco Calderén, citado por Garcia Luna, el costo que cobraban las
diligencias por un viaje de México a Toluca eran 3 pesos. Para 1873 el costo por el mismo trayecto era de 2
pesos manteniéndose igual para 1876. Garcia Luna, 2001, pp.95, 99,104

*8 Garcia Luna, 2001, pp. 16-127
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correspondiente y el lugar en donde iba estar situado el carruaje que se ponia al servicio
publico. También se le avisaba a la tesoreria municipal para que lo registrara. Por su parte
los solicitantes adjuntaban la tarifa de precios que cobrarian por ofrecer sus servicios.

Como ejemplo de lo anterior se encuentra la solicitud que hizo el sefior José
Villagran acerca de poner dos carruajes al servicio publico en 1877. Su permiso le fue
concedido por lo que sus carruajes, de acuerdo con la disposicion de la secretaria
municipal, se situarian, uno en la calle Constitucion y el otro en la calle Federacion.
Quedaron sus tarifas de la siguiente manera: de 6 de la mafiana a las 9 de la noche, por cada
hora o poco mas $ 0.50, por media hora 0 menos $ 0.25, de las 9 p.m. a las 5 a.m. por cada
hora o menos $ 1.00, por media hora 0 menos $ 0.25; para fuera de la garita los precios eran
convencionales. Estos carros hacian su servicio del centro de la ciudad a la estacion y
viceversa. Los precios que cobraban por una persona $ 0.25, por dos 0 mas cada uno
pagaba $ 0.12, por una hora $ 0.50, y para fuera de la ciudad los precios serian
convencionales.

En ese mismo afio también se presentd el sefior Joaquin Rodriguez, para la
inscripcion de una carretela que ponia en servicio publico, llevaba el nimero 6 y por
disposicion del sefior regidor del ramo se situara en la calle Federacion. Se hallaba otro
carruaje situado al respaldo de la Veracruz, su tarifa por alquilarlo por una hora era de $
00.50, media hora $ 00.25, por fraccion que no llegara a media hora $00.25. Pasando las
nueve de la noche los precios serian de 9 a 12 p.m. $ 1.00; de 12 a 5 a.m. $ 2.00, fuera de la
estacion del ferrocarril y de garitas el precio seria convencional. Los dafios causados al
carruaje por las personas que lo ocupaban debian de ser pagados por éstos. De igual manera
cada pasajero debia de cubrir el importe al desocupar el carruaje. EI conductor no tenia
derecho a exigir gratificacion.

Antonio Romero vecino de la ciudad en la vereda del barrio de San Diego también
puso al servicio publico una carretela con el numero 6; por disposicion de la secretaria ésta
se situaria en la calle Constitucion.

También existian coches de sitio en Santa Clara; sus tarifas eran por hora: en la poblacion
de 6 de la mafiana a 6 de la noche $ 0.50. De 6 de la noche a 6 de la mafiana 1 peso la hora;
fuera de la garita, ya sea de noche o de dia $ 1 la hora, fracciones de tiempo para fuera de la
poblacion por menos de media hora de dia $ 1.00 y de noche lo mismo. Dentro de la
poblacion por menos de media hora en el dia $0.25 y de noche por menos de media hora $
0.50. Los precios para viajes hacia fuera de la poblacion serian convencionales. A la
estacion por una persona se cobraba $ 0.25 de 2 personas en adelante $0.12 por asiento.*
Los servicios presentados por éstos y otros carruajes, sin embargo, y de acuerdo con lo
expresado por sus usuarios, no eran muy comodos ni seguros pues constantemente, segun la
comisién de policia, se habian recibido bastantes quejas del publico sobre los servicios
ofrecidos por los carruajes de alquiler.”® A lo anterior se puede sumar las altas tarifas que
cobraban dichas diligencias, tarifas que si las comparamos con las ofrecidas por las lineas
ferroviarias Toluca Tenango y Toluca San Juan eran superiores.

* AH.M.T/S.E/ C.17/ EXP. 812/ 1887/8/8/1/

0 Acerca de las disposiciones que el ayuntamiento de Toluca dispuso para el buen funcionamiento y
operatividad del servicio de diligencias al interior de la ciudad de Toluca se cuenta con un reglamento fechado
en marzo de 1891, reglamento en donde se puede apreciar el interés que tuvo la jefatura politica de la ciudad
de Toluca por normalizar el servicio de transporte por diligencias. Para ver dicho reglamento véase anexo
namero 7
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Capitulo 11
GOBERNADORES PORFIRISTAS

El periodo porfirista, como sabemos, comienza en 1876, fecha en que Porfirio Diaz
Neri llega al poder después de haber proclamado el Plan de Tuxtepec, plan que, como se
recordara, tenia como objetivo central desconocer como presidente de la Replblica a
Sebastian Lerdo de Tejada y evitar su reeleccion. Este plan fue similar al Plan de la Noria,
proclamado en 1871 también por Porfirio Diaz, pero esa vez en contra de la reeleccion del
presidente Benito Juarez. Sin embargo, el plan de la Noria a diferencia del Plan de
Tuxtepec no tuvo éxito.>*

Una vez que Porfirio Diaz vence militarmente al presidente Lerdo en noviembre de
1876, ocupa la presidencia de la republica del 23 de noviembre al 11 de diciembre de ese
mismo afio, pero sin haber sido elegido a través del sufragio. De diciembre de 1876 al 17 de
febrero de 1877, Diaz encarga la presidencia de la republica al general Juan. N. Méndez,
para salir a combatir a las fuerzas comandadas por José Maria Iglesias, quien hasta la caida
de Lerdo habia desempefiado el cargo de presidente de la Suprema Corte, y reclamaba para
si la Primera Magistratura, puesto que por derecho le correspondia automaticamente al
dejar Lerdo la presidencia.

Juan N. Méndez, quien fuera partidario del Plan de la Noria y también del plan de
Tuxtepec, al tomar posesion de la Primera Magistratura, convocé a elecciones
presidenciales; al presentarse Porfirio Diaz> como candidato Gnico, obtiene el 96% de los
sufragios y, por lo tanto, se convierte en el nuevo presidente de Mexico. Presidente que,
como se sabe, fue el que mas tiempo se mantuvo en el poder,> gracias a elecciones
fraudulentas.

Cuando Diaz sube al poder el ambiente politico que predominaba era de pugnas
entre quienes lo habian ayudado y entre quienes habian pertenecido a la administracion de
Sebastian Lerdo de Tejada. Para no afectar la estabilidad de su incipiente gobierno y con la
intencién de terminar con dichos conflictos, Porfirio Diaz decide incorporar al grupo
gobernante a representantes de ambas tendencias ideoldgicas; para ello favorecio la
incorporacién de los actores politicos por medio de la conciliacidn y la negociacion, antes

*! Cosio Villegas, Daniel, La constitucién de 1857 y sus criticos, Editorial Sep-SetentasDiana, México, 1980,
p. 130; Garcia Puron Manuel, México y sus gobernantes (biografias) Porria, México, 1964, p. 214: Xavier
Guerra, Francisco, México: del Antiguo Régimen a la Revolucion, Tomo I, Fondo de Cultura Economica,
México 1995, p. 78

52 para ver la fecha en Diaz participé como candidato presidencial véase Cosio Villegas, Daniel, op. cit, 1980,
pp. 130, 134-137; Garcia Purén Manuel, op. cit., 1964, pp. 214-216.

%% Fue otra vez presidente del 16 de febrero al 4 de mayo de 1877; por tercera vez del 5 de mayo de 1877 al 30
de noviembre de 1880; por cuarta vez del 1 de diciembre de 1884 al 30 de noviembre de 1888; por quinta vez
del 1 de diciembre de 1888 al 30 de noviembre de 1892; por sexta vez del 1 de diciembre de 1892 al 30 de
noviembre de 1896; por séptima vez del primero de diciembre de 1896 al 30 de noviembre de 1900; por 8a
vez del primero de diciembre de 1900 al 30 de noviembre de 1904; por 9a vez del 1 de diciembre de 1904 al
30 de noviembre de 1910 y por 10a ocasion del primero de diciembre de 1910 al 25 de mayo de 1911, en que
fue depuesto por la Revolucion, y se embarco en el vapor “Ipiringa” para desterrarse de México en Paris,
Francia. Garcia Puron Manuel, op. cit., 1964, p. 214.
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que la confrontacién. Gracias a esta politica de otorgar libertad y autonomia a sus fieles
para poder gobernar a los estados, a cambio de la adhesion al poder central, logré la unién
de la clase politica nacional.*

Pero ¢quiénes eran aquéllos a los que se conocia como los fieles de Porfirio Diaz?
Eran aquellos que cumplian con los requisitos que el mismo Diaz solicitaba. Es decir,
debian pertenecer en cuerpo y alma al grupo liberal, ser de plena lealtad, resueltos y con
experiencia en la lucha parlamentaria, e incapaces de crear dificultades al presidente. Estos
requisitos se aplicaban para todo aquel que deseara ocupar cualquier puesto politico de
importancia nacional. Para el caso del puesto de gobernador, que es el que nos interesa
resaltar en este apartado, sabemos, de acuerdo con la bibliografia consultada, que la
eleccion de gobernador no era un reflejo de la voluntad del pueblo, sino més bien de la
voluntad de Porfirio Diaz. La eleccién del candidato oficial se hacia de manera automatica;
habia un candidato oficial indiscutible, designado, o al menos aprobado por el mismo
presidente.

El hecho de que los candidatos oficiales fueran siempre designados por Diaz y que
las elecciones lo fueran sélo de forma, mostraba, segun lo sefiala Xavier Guerra, que el
gobierno era capaz de arbitrar las diferencias entre los miembros de la élite politica y de
ejercer con eficacia su autoridad hasta en las regiones mas apartadas del pais. Establecer
acuerdos previos para proponer candidatos, listas con los nombres de quienes debian salir
electos, convenios de alianzas, presiones y manipulaciones para ejercer el voto de
determinada manera eran algunas de las anomalias que se cometian para la eleccion de
gobernador. Estas elecciones dirigidas con actos fraudulentos a la hora de los sufragios,
abuso del poder y uso de la fuerza, se hicieron, la mayoria de las veces, con la intencion de
intercambiar lealtades y favores entre el poder central con las elites locales.>

Al igual que la eleccién para presidente de la republica, algunos estados de la
federacion®® reprodujeron, a escala local, el mismo sistema de estrategias electorales para la
representacion de los grupos privilegiados (hacendados, banqueros, propietarios de minas y
grandes comerciantes) a través de la sucesiva reeleccién de sus gobernantes; dichas
elecciones respondian mas al deseo de contentar al mayor nimero de miembros de las elites
sociales y politicas que a velar por los intereses del propio pueblo.®’

> Salinas Sandoval, Maria del Carmen Politica y sociedad en los municipios del Estado de México (1825-
1880), El Colegio Mexiquense, A.C., Zinacantepec, Estado de México, 1996,p.185 (visiones 12)

% Xavier Guerra, Francisco, op. cit., 1995, pp.39, 41. Ponce Alcocer, Maria Eugenia “Elecciones federales de
diputados y senadores en 1880”, en Jane-Dale Lloyd, Eduardo N. Mijangos Diaz, et al. (coords.), Visiones del
Porfiriato, Visiones de México, Universidad Iberoamericana, Universidad de San Nicolds de Hidalgo,
México, 2004, pp.11, 14, 27-29.

% « . hubo entidades donde la reeleccién todavia no era una préctica comdn, debido probablemente a
condiciones particulares de los grupos politicos regionales, la situacién geografica y caracteristicas
econdmicas. Un ejemplo fue Yucatan, donde la renovacién de sus gobernantes, desde el triunfo de la
revolucion de Tuxtepec, se habia realizado de forma alternativa cada cuatro afios, con un solo intento real de
reeleccién hasta 1897”. Marisa Pérez Dominguez “Cabildeo y seleccidn de un gobernador porfirista: el caso
de Olegario Molina en Yucatan en los albores del siglo XX” en Visiones del Porfiriato, visiones de México
op. cit., 2004, p. 44

* Las legislaturas estatales, por ejemplo, se componian, “esencialmente, por personas pertenecientes a la
oligarquia regional, y por aquellas que estaban ligadas a la persona del gobernador. En el Estado de México se
encuentra una renovacion bastante grande de diputados; Gnicamente cuatro diputados de 1897 siguen siéndolo
en 1910. Pero, si las personas cambian, las familias representadas los hacen muy raramente; se encontraran
siempre los mismos apellidos a lo largo de los afios: los Pliego, los Garcia, los Henkel, los Villada, los Montes
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En el caso del Estado de México, durante el periodo porfirista, los gobernadores se
preocuparon por crear las condiciones adecuadas para los propdsitos que la politica liberal
econdémica de Dfaz necesitaba: dar total libertad a la economia de la empresa privada.”®
Recordemos que en el lema porfirista de ‘orden y progreso’ la estabilidad era la
preocupacion primordial del grupo llamado ‘cientificos’ los cuales estuvieron en favor de
un poder ejecutivo fuerte y dominante sobre los otros dos poderes del Estado y el resto de
los actores politicos. ElI grupo liberal dirigente consideraba el orden como elemento
esencial para la promocion de la empresa moderna. Ademas, consideraba indispensable una
infraestructura adecuada, basada, principalmente en el establecimiento de ferrocarriles,
puertos y telégrafos.*®

Los gobernadores porfiristas, junto con los hombres de negocios, se dieron cuenta
que para iniciar un crecimiento economico en el estado era preciso eliminar aquellas
barreras institucionales que limitaran sus intereses. Para lograrlo, el gobierno decidio
emprender los cambios institucionales necesarios para desarrollar las distintas ramas de la
actividad productiva; asi, empezé a predominar una vision distinta de los negocios que
incluia la creacion de nuevos sectores productivos, la diversificacion de la inversion y el
acceso a una nueva y moderna tecnologia.®

Las exenciones de impuestos, la libre importacion de maquinaria y materia prima y
la prohibiciéon de importacion de productos competitivos, fueron algunas de las medidas
que los distintos gobiernos porfiristas de la entidad pusieron en practica para proteger y
generar nuevas industrias. Dos de los gobernantes que, segun Garcia Luna, intensificaron
esta politica de impulso industrial fueron José Zubieta, (1881-1889) y José V. Villada,
(1889-1904).

A partir de entonces, y hasta la revolucion de 1910, el gobierno estatal considerd
que la politica liberal econémica era la Unica capaz de eliminar las trabas a la economia de
la empresa privada, si bien los empresarios mexiquenses no tenian una influencia nacional;
en su mayoria, se trataba de hacendados, comerciantes y empresarios poseedores de

de Oca, etc., es decir, los miembros de las familias mas conocidas del Estado durante el porfiriato.” Xavier
Guerra, Francisco, op. cit., 1995, pp. 118-120.

% Para el caso del Estado de México tenemos que “en la mayoria de los treinta y cuatro afios que dur el
régimen porfirista el puesto de gobernador estuvo dirigido por gobernadores con grado militar. Estos fueron
los generales Juan N. Mirafuentes (gobern6 de 1877 a 1880), Jesus Lalanne (en 1885), José Vicente Villada
(1889 a 1904) y Fernando Gonzélez (1904-1911). Los gobernadores no militares fueron: Pascual Cejudo
(interino en 1879), José Zubieta (encargado del ejecutivo en 1880, gobernador constitucional de 1881 a 1885
e interino de 1886 a 1889), Juan Chavez Ganancia (gobernador constitucional en 1880), Mariano ZUfiga
(interino en 1880), Eduardo Villada (interino de 1895 a 1897) y Carlos Castillo (interino de 1909 a 1911)”.
Carmen Salinas Sandoval “Los poderes gubernativos del Estado de México” en Historia general del Estado
de México, Republica Restaurada y Porfiriato, Tomo 5, El Colegio Mexiquense, A.C. Gobierno del Estado de
México, Zinacantepec, Estado de México,: La Institucion, 1998, pp. 68-69

% Raymond Buve y Romana Falcén, “Cuatlitlan y Don Porfirio” en Don Porfirio Presidente..., nunca
omnipotente. Hallazgos, reflexiones y debates 1876-1911. Universidad Iberoamericana Departamento de
Historia. Romana Falcon y Raymond Buve (compiladores) México, 1998, pp. 29-30

80 . “el conjunto de medidas que el gobierno de la entidad adopt6, en relacién con la politica fiscal y de
fomento, y las medidas de orden juridico o regulacion para la actividad productiva para influir y coadyuvar al
proceso de industrializacion regional, fueron, en lo esencial, medidas proteccionistas, inversién en
infraestructura y subsidios, que se aplicaron en beneficio de la burguesia y de los hacendados locales.”
Romero Ibarra, op cit., p.34
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medianas fortunas de relevancia regional, duefios de haciendas agricolas, algunos dedicados
a la industria incipiente y al comercio.

Este mismo grupo de hacendados-empresarios, al tener nexos con el poder politico
gobernante y, después, al formar parte de la estructura gubernamental (porfiristas), influyd
en la formulacion de medidas de politica fiscal y de inversiones estatales en infraestructura
y comunicaciones, de las que ellos mismos luego fueron beneficiarios.®*

A continuacion se hara referencia, precisamente, a las actividades que realizaron los
gobernadores porfiristas en pro del mejoramiento en este rubro de las comunicaciones. No
nos referimos aqui a lo hecho en otros rubros, como educacion o salud.

A. Juan N. Mirafuentes

Juan N. Mirafuentes inicié la etapa porfirista como gobernador del 8 de diciembre
de 1876 al 20 de abril de 1880, fecha de su fallecimiento.®? Por lo que a vias de
comunicacion se refiere tenemos que durante su periodo se presentaron los planes de
construccion del camino Cuernavaca-Toluca. El congreso estatal, por otra parte, autorizo a
la Compardiia del Ferrocarril Mexicano en diciembre de 1877 para que prosiguiera la
realizacion del camino de fierro de México a Toluca, inaugurado en 1882. Otro proyecto
era construir un camino que partiera de la ciudad de México, pasara por Toluca, y
recorriera pueblos de Michoacan y Guerrero hasta terminar en Zihuatanejo. Sin embargo,
solo se construyd el tramo que iba de Tejupilco a Huetamo. Durante su periodo se
repusieron las lineas de telégrafo destruidas durante la Revolucién de Tuxtepec. Ademas, se
tendieron lineas telegraficas que comunicaron a Toluca con los distritos de Tenango y
Tenancingo.®®

B. José Zubieta

Al morir Mirafuentes, en 1880, José Zubieta sube al poder, en el cual permanece de
1880 a 1889 con tres breves intervalos ocupados por Juan Chavez, Mariano Zufiga y Jesus
Lalanne. La obra mas importante durante su periodo gubernamental fue la inauguracion de
la construccion del ferrocarril México-Toluca, en 1882, perteneciente a la Compafiia que
representaban los sefiores Sullivan y Palmer. Al afio siguiente la via férrea acabaria de
cruzar el occidente de la entidad, rumbo a Maravatio, Michoacan; el trayecto de la capital a
Toluca se hacia en tres horas veinte minutos a una tarifa de 2.44 pesos en primera y 1.55 en
segunda. Otros acontecimientos importantes durante este periodo fueron: el establecimiento
de la energia eléctrica, primero a poblaciones del estado aledafias a Toluca y en 1883 a la
ciudad de Toluca; el aprovisionamiento del drenaje, el mejoramiento del transporte urbano,
la inauguracién de la primera feria industrial®; la primera escuela Normal; el ferrocarril

® Romero Ibarra, Marfa Eugenia, Manuel Medina Gardufio, entre el Porfiriato y la Revolucion en el Estado
de México, 1852-1913, INEHRM, México, 1997, p. 35.

82 Durante el afio que le faltd gobernar ocuparon el puesto de gobernador: José Marfa Zubieta (presidente del
Tribunal Superior de Justicia) de abril a agosto de 1880; Juan Chavez Ganancia y Mariano Zufiiga. Carmen
Salinas Sandoval “Los poderes gubernativos del Estado de México” en Historia General del Estado de
México, Gobierno del Estado de México y El Colegio Mexiquense A.C., 1998, pp.69-70.

% Romero Ibarra, op cit., 1997,pp.36-37
8 “para impulsar el desarrollo industrial se recurrié con frecuencia a la presentacién de productos en
exposiciones nacionales e internacionales en las Gltimas décadas del siglo XIX y a principios del XX. En el
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Toluca-Tenango y San Juan de las Huertas, asi como la inauguracion de la carretera

Toluca-Temascaltepec y del Pante6n General.®® Durante su administracién se facilitaron las

vias de comunicacion con la apertura de nuevos caminos, instalando lineas telegraficas y

telefonicas, y construyendo puentes. Por lo que se refiere a telégrafos, Zubieta declaraba

que al momento de hacerse cargo del gobierno el territorio no contaba con un solo

kilometro de alambre telegrafico, pues las lineas existentes pertenecian al gobierno federal.
Pensé no solo poner en practica mejora tan necesaria, no solo para el desarrollo de las
transacciones mercantiles, sino para la seguridad publica y para el pronto y eficaz despacho
de los diversos ramos de la administracion, pero me detenia para llevarlo a cabo, los gastos
que exigian su realizacion. Porfirio Diaz y Carlos Pacheco, este Gltimo secretario de
Fomento, obsequiaron el alambre que se ha empleado en las diversas lineas telegréficas y
telefonicas, con dicho auxilio y con el de las municipalidades que han contribuido con los
postes necesarios para la obra, se han construido 447 633 Km. de los cuales 129, 890 son
de lineas telegréaficas y 317, 743 de telefonicas, ascendiendo su costo total a $42,500 al que
el erario ha contribuido con $16, 701.64 importe de aparatos telefénicos y de la
construccion de las referidas lineas...de esta manera en la actualidad se encuentran
comunicados con Toluca, por medio de la electricidad, la ciudad, villas y pueblos de
Temascaltepec, Ciudad de Bravo, Sultepec, Texcatitlan, Almoloya de Alquisiras, Lerma,
Ocoyoacac, Capulhuac, Santiago Tianguistenco, Tenango, Calimaya, San Lorenzo
Cuautenco, San Francisco Xonacatlan, San Barolo Otzolotepec, Temoaya, Hacienda de
Comalco, Huisquilucan, Naucalpan, Tlanepantla, San Mateo Atenco, Zinacantepec, San
Francisco Tlalcilalcalpan, Almoloya de Juarez, Villa Victoria, Hacienda de Ayala,
Hacienda de Arroyo, Hacienda de Salitre, Haciendas de San Francisco, La Galera y
Salitrillo, Villa de Metepec, Cuatitlan y Zumpango. *

C. José Vicente Villada

Al término del periodo gubernamental de Zubieta, José Vicente Villada ocupa el
poder durante cuatro periodos consecutivos de marzo de 1889 a marzo de 1904, afio de su
fallecimiento. Cuando se ausentd del cargo de gobernador durante dos afios, de mayo de
1895 a marzo de 1897, qued6 como gobernador interino Eduardo Villada, su hermano. Si
bien Vicente Villada habia sido un antiguo opositor al movimiento de Tuxtepec (se
incorporo al tuxtecanismo a partir del gobierno de Manuel Gonzélez), se convirtié en el
gobernador del estado mas cercano a la politica de Porfirio Diaz, continuando la linea de
desarrollo econémico de los gobernadores Mirafuentes y Zubieta.®’

periodo porfirista se celebraron en la ciudad de Toluca dos exposiciones, una en 1883 y otra en 1902. la
primera fue durante el periodo de José Zubieta y la segunda en 1902, durante el gobierno de José V. Villada”
Martha Baranda y Lia Garcia, (compiladoras) Volumen Il, Gobierno del Estado de México, Instituto de
Investigaciones, Dr. José Maria Luis Mora, Toluca, 1987, pp. 209-214.

% Romero lbarra, op. cit., 1997, pp. 42-43; Herrejon Peredo, Carlos, Historia del Estado de México,
Universidad del Estado de México, Toluca 1985, p.150; Garcia Gutiérrez, Rodolfo, El Valle de Fray Andrés,
Instituto Mexiquense de Cultura, Toluca, 1989, p. 133; Carmen Salinas Sandoval “Los poderes gubernativos
del Estado de México” en op. cit., p.71

% Memoria presentada a la H. Legislatura del Estado de México por el gobernador constitucional Licenciado
José Zubieta, correspondiente a los cuatro afios de su administracion, Toluca, Imprenta del Instituto Literario
y Pedro Martinez, 1885, pp. 15-17

%7 Carmen Salinas Sandoval “Los poderes gubernativos del Estado de México” en op. cit., p.73; Herrejon,
Peredo, op. cit., 1985, p. 152; Guerra, Xavier, op cit., pp. 102-104.
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Prosiguid la construccion de caminos, puentes, instalacion de lineas telegréficas y
telefénicas y, sobre todo, el tendido de vias férreas.?® Al considerar a los ferrocarriles como
el agente civilizador, intervino en la planeacion y tendido de las vias férreas, legislo en
cuanto a contratos, rutas, concesiones, subvenciones, etc., para su facil establecimiento.®®
Ricos hacendados y mineros presionaron al gobierno para que los caminos de hierro
atravesaran sus tierras y comunicaran sus haciendas y minas con los lugares de mayor
importancia. Villada se habia dado cuenta de que en la mayor parte de los caminos de los
distritos por él visitados durante su campafia a la gubernatura estaban en un estado
deplorab7lée, lo que dificultaba el trafico comercial. Decidié entonces repararlos y construir
nuevos.

En los inicios del siglo XX, Villada continda impulsando las obras materiales,
especialmente las relacionadas con las comunicaciones. En 1900, concedié permiso para
que se construyera un ferrocarril en Otumba. Se establecieron también diversas lineas
telegraficas que permitian la comunicacién de la capital del Estado con los distintos
distritos: Ixtlahuaca se comunico telegréfica y telefénicamente con Jocotitlan, Atlacomulco
con Temascalcingo y Otumba con Tecamac. En las oficinas de Mexicalzingo, Calimaya y
Tenango se compraron aparatos telefénicos. ™

D. Fernando Gonzalez

A la muerte de José Vicente Villada (en 1904) quedé como gobernador interino
Fernando Gonzalez (hijo del general Manuel Gonzalez). Fernando Gonzalez llegé a la
gubernatura del Estado de México gracias al apoyo que dio su padre al general Porfirio
Diaz, pero también por haber sido siempre fiel a Diaz. Recordemos que fue Fernando
Gonzélez quien acompafo a Diaz en su exilio de 1913. Gonzalez es elegido gobernador en
1905 y reelegido en 1909. No termina su segundo periodo debido a que renuncié en mayo
de 1911. En sus constantes ausencias lo sustituia el presidente del Tribunal Superior de
Justicia en turno vy, en la ultima ocasion, Carlos Castillo, quien qued6 como gobernador
interino (en mayo de 1909). Si bien Fernando Gonzéalez mantuvo los mismos lineamientos
politico-econdmicos de Villada, durante su administracion se descuidd la manera de
presentar a la Legislatura los informes sobre las actividades y avances que se realizaban en
cada ramo por parte del ejecutivo.” Gonzélez se limité a proseguir sin tanta atencion la

% Romero Ibarra, op. cit., 1997, p.46

8 .. “empresas como el Ferrocarril Nacional Mexicano y el Ferrocarril Central, favorecieron basicamente el
intercambio en el interior del pais. En 1893 el Estado de México contaba con 532 kilémetros de vias férreas,
de las cuales 167 pertenecian al Ferrocarril Nacional Mexicano. También cruzaban el territorio de la entidad
el Central, el Mexicano, el Interocednico y el Suroeste. Los ferrocarriles Mexicano e Interoceanico
favorecieron las relaciones comerciales entre las diversas entidades federativas en su paso de México a
Veracruz y de México a Pachuca; otras lineas mas reducidas en extension, como la del Ferrocarril de Toluca a
Tenango y San Juan o la del Ferrocarril de Tlanepantla a Montealto, propiciaron el desarrollo econémico de
una region, una hacienda o una fabrica determinada. Hacia 1903 se calcula que habia mas de 1100 kilémetros
de vias férreas que recorrian la entidad.” Garcia Luna en Bazant, 1999, p.173

70 Baranda-Lia Garcia, 1987, p.235; Garcia Luna en Bazant, 1999, p. 170

™ Garcia Luna en Bazant, 1999, p. 178

72 Garcia Luna en Bazant, 1999, p.184; “Al dia siguiente de la muerte de José Vicente Villada quedé Eduardo
Villada como encargado del ejecutivo por ministerio de la ley. Apenas dur6 once dias pues por instrucciones
de Porfirio Diaz el Congreso del Estado se apresurd a nombrar gobernador interino a Fernando Gonzalez, hijo
de Manuel Gonzalez. A los tres meses de su interinato, hubo necesidad de volverlo a nombrar gobernador,
ahora constitucional, para que completara el periodo de Villada. Las intenciones de Porfirio Diaz eran de
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obra material de su antecesor, pero sin lograr grandes avances como los hechos por sus
predecesores; este hecho condujo a que se presentara un descontento social al final de su
periodo.”

perpetuarlo en el mando, aunque de momento Gonzalez no complet6 el periodo, porque necesitaba hacer
campafia con unos meses de anticipacion. Fue electo en marzo de 1905 y con el mismo procedimiento seria
reelecto en 1909. Fernando Gonzalez tuvo por una serie de ausencias; en las breves lo sustituia el presidente
en turno del Tribunal Superior de Justicia, y en otra, a partir de mayo de 1909, el licenciado Carlos Castillo
con caracter de gobernador interino. Finalmente a la caida de Porfirio Diaz, Fernando Gonzalez se retir6 sin
concluir su mandato en mayo de 1911.” Carlos Herrejon, op. cit., 1985, p.164; Baranda-Lia Garcia, op. cit.,
1987, pp.185, 230.

" Carmen Salinas Sandoval “Los poderes gubernativos del Estado de México” en op. cit., p. 78
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CAPITULO I11
FERROCARRILES EN EL ESTADO DE MEXICO

1. Una construccién poco planeada

La construccion de lineas ferroviarias en el Estado de México, al igual que en todo
el pais, se caracterizO por haberse desarrollado, durante gran parte del periodo de
construccion, de manera desarticulada, es decir, sin un plan nacional estratégico en donde
se contemplaran las prioridades y preferencias sobre su cobertura geografica. EI que no
haya sido uniforme tuvo que ver no sélo con las caracteristicas fisicas y naturales de
nuestro pais, sino también con la urgencia que tenia el gobierno de Porfirio Diaz por
establecer ferrocarriles; recordemos que Diaz buscaba a toda costa que la construccion
ferroviaria fuera rapida, sin importar que no se lograra la unificacion de todo el sistema y
sin tomar en cuenta el ambiente geogréfico,”* econémico y social en donde se insertaban
dichos ferrocarriles.

El no tomar en consideracion estas condiciones condujo a que las opciones
ferroviarias tecnolégicamente adecuadas a la realidad mexicana, como el tipo de traccion
por utilizarse, de vapor o animal, asi como el tipo de via a elegir, ancha o angosta’, fueran
relegadas a segundo plano o quedaran a eleccion de las empresas. Este escaso interés por
parte del gobierno de Diaz se refleja en la pobre intervencion que tuvo el Estado en cuanto
al trazo y orientacion de la red ferroviaria mexicana. Esto, a pesar de que durante la
segunda mitad del siglo XIX ya existian incipientes estadisticas’® que, si bien no eran tan
precisas ni abordaban todas las variables que se contemplan actualmente, si proporcionaban

™ En el aspecto geografico, por ejemplo, no se contaba con informacién sobre la cartografia nacional ni de un
conocimiento sistematico del territorio y su topografia. Paolo Riguzzi “Los caminos del atraso...”en op. cit.,
p. 39

® Tomemos en cuenta simplemente que el tamafio de la via asi como su orientacién debian regirse de acuerdo
a patrones geoeconémicos Yy fisico-geograficos (la via angosta era menos costosa y mas adaptable al terreno
montafioso, sin embargo la via ancha daba mayor estabilidad y mayor comodidad), los cuales al no tomarse en
cuenta hacian que el mapa ferroviario quedara dividido en dos tipos de escantillones que a su vez traian como
consecuencia la existencia de dos clases de equipos, de traccion y rodante, y los transbordos, tanto de cargas
como de pasajeros, implicaban costos elevados, pérdidas de tiempo y mayor riesgo de pérdidas de equipaje y
mercancias. Herzberg Yohal, Ernesto, “La historia de los ferrocarriles en México”, en Memorias del IV
Encuentro de Investigadores del Ferrocarril, CONACULTA, Museo Nacional de los Ferrocarriles, Puebla,
2000, p. 105

76 «_a primera de estas estimaciones fue elaborada por Antonio Garcia de Cubas a peticion de la Secretaria de
Hacienda en 1869, en donde Cubas present6 un calculo cuantitativo de la poblacion, del valor de la propiedad,
de la produccién minera, de las manufacturas textiles, de los bienes federales, de la deuda publica y de los
ingresos y el gasto federal. Una segunda estimacién se dio en 1871 cuando el gobierno federal pidié a los
diferentes estados de la Federacion que proporcionaran informacion relativa a los ingresos y gastos de los
estados y de las municipalidades, los datos relativos a la deuda consolidada y flotante y otras noticias
estadisticas relativas a los estados. Una tercera estimacion se verificd en 1877, fecha en que se enviaron
formularios a los “agricultores, mineros, industriales y comerciantes y a los representantes de México en el
extranjero’. Dicha estadistica logré proporcionar el primer cuadro de conjunto del producto nacional, la
actividad econdmica, el valor de la propiedad, el estado de las finanzas federales, estatales y municipales.
También proporciono a la Secretaria de Hacienda una estimacién menos burda de la riqueza nacional asi
como una recoleccion sistematica de los ingresos y gastos de los estados y las municipalidades...” para mas
informacién véase Marcello Carmagnani, Estado y mercado, La economia publica del liberalismo mexicano,
1850-1911, Fideicomiso Historia de las Ameéricas, Serie Hacienda, FCE, El Colegio de México, México,
1994, pp. 27-32.
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calculos cuantitativos de la poblacion, la actividad econdmica del pais, el valor de la
propiedad y el estado de las finanzas federales, estatales y municipales. Estos datos eran sin
duda importantes si se queria saber, por lo menos, cuales eran aquellas zonas que contaban
con una actividad econdémica basada mas en un comercio monetario (aspecto fundamental
para el buen funcionamiento del ferrocarril) y cuéles en el simple intercambio de productos.
A la escasa intervencion publica en la estructura espacial de la red ferroviaria hay
que agregar, segun sefiala Paolo Riguzzi, que durante buena parte del periodo de
construccion ferroviaria la regulacion institucional del sector comunicaciones fue confusa y
no especializada. De acuerdo con este autor:
...hasta 1853, los asuntos ferrocarrileros estaban bajo la competencia del Ministerio de
Relaciones Exteriores e Interiores, y a partir de esta fecha pasaron a las competencias del
recién creado Ministerio de Fomento, cuyas tareas se extendian a agricultura, colonizacién,
industria y comunicaciones. Un departamento de gobierno especifico fue creado sélo en
1891, con la constitucién de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Plblicas que recogia
las atribuciones desincorporadas a Fomento. Asimismo, la primera disposicion legal que
esbozaba un marco institucional para los ferrocarriles fue la ley de 1867 promulgada por el
presidente Juarez, que permanecio sin embargo sin reglamentarse hasta 1883. Lo que
significé que las concesiones ferroviarias de 1880-1881, se otorgaron antes y fuera del
marco legislativo, y esencialmente con base en la negociacién politica pero no publica entre
Ejecutivo e inversionistas. Ello dio un caracter de ambigliedad y falta de uniformidad a las
concesiones que se regian por separado segun los contratos respectivos con una mezcla de
criterios comunes y muy diferentes, por lo menos hasta la ley de 1898, la cual esbozaba una
estrategia de orientacion espacial para la red ferroviaria.””

A lo anterior (pobre intervencion del Estado y atraso en la regulacion en materia de
comunicacion ferroviaria) hay que sumar el hecho de que gran parte del sistema ferroviario
nacional fue construido y financiado por empresas extranjeras, esto ante la evidente poca
disponibilidad por parte de los empresarios mexicanos por arriesgarse a invertir en
ferrocarriles.

El ser las empresas extranjeras (estadounidenses y britanicas en su mayoria) las
Unicas capaces de invertir en la construccion de ferrocarriles en México condujo no sélo a
que la decision sobre el trazo, recorrido y ancho de las vias quedara a su eleccion sino que
también tuvieran la oportunidad de trasladar de su pais de origen recursos financieros,
tecnologia, bienes de capital y recursos humanos. Esto ocasion6 que los ritmos de
construccion dependieran del ciclo general de inversion de capitales, expuesto a shocks
externos y al sucesivo desplazamiento de las inversiones hacia otros sectores.”

Por esta razén, y por la exigua participacion de empresarios mexicanos en la
construccion de ferrocarriles, el mapa ferroviario qued6 dividido entre aquellos
ferrocarriles construidos por empresas estadounidenses y aquéllos construidos por
britanicos. Los intereses ingleses favorecieron

“...la construccion de lineas hacia el puerto de Veracruz, especialmente, para que las

materias primas fueran enviadas a Londres. Por su parte, los intereses norteamericanos

""Paolo Riguzzi “Los caminos del atraso...” en op. cit., p. 80
"1bid., pp. 65, 291
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favorecieron, a su vez, lineas hacia la frontera norte, para estimular el comercio de materias
primas hacia los Estados Unidos y de manufacturas hacia México.”"

Este interés de las empresas extranjeras las llevd a buscar cruzar sélo aquellos
lugares que, ademas de contar con las “fuerzas productivas’ y con una ‘estructura social’®
adecuadas, también parecian ofrecer una justificacion econdmica para la inversion
ferroviaria:®' contar ya con una agricultura mas productiva y con mayores actividades
comerciales. Lo anterior fue lo que llevé a que innumerables zonas de la Republica
mexicana quedaran marginadas®® del beneficio econémico que muchos le conferfan a los
ferrocarriles. Es decir, los beneficios de la comunicacion ferroviaria se concentraron en los
sectores mas modernos de la economia, en las zonas que otorgaban una mayor capacidad de

™ Kuntz Ficker, Sandra “La experiencia ferroviaria de México antes de la Revolucién (1876-1910)" en
Memorias del Quinto Encuentro Nacional de Investigadores del Ferrocarril, Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, Consejo Nacional para la Cultura y las Artes, Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos,
México, 2002, pp. 17-18; Herzberg Yohal, Ernesto, “La historia de los ferrocarriles en México,” en op. cit.,
p.105; Paolo Riguzzi “Los caminos del atraso...”en op. cit., p.70

% José Valenzuela, Georgette (complilador), Los ferrocarriles y el General Manuel Gonzalez: necesidad,
negocios y politica, Universidad Iberoamericana, México, 1994, p. 9

8 Se puso interés en construir lineas férreas para comunicar a la ciudad de México con las ciudades
principales de los estados centro-sur del pais, particularmente en direccion al Golfo, y con la frontera
estadounidense. Se propuso enlazar entre si las zonas de mayor dinamismo econémico como lo era el norte
del pais, debido a su riqueza minera con la que contaban, y porque servian a los intereses comerciales de las
lineas norteamericanas. De manera opuesta, en aquellas regiones con una geografia accidentada y en donde la
economia seguia siendo de autoconsumo, como las entidades federativas del Pacifico Central y del sureste, la
llegada del ferrocarril fue tardia y poco influy6 en su desarrollo. Enrique Avilés Rodriguez, Citlalli Esparza
Gonzélez et al. “Notas sobre Historia y Cultura Ferrocarrilera” en Memorias del Tercer Encuentro de
Investigadores del Ferrocarril, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Museo Nacional de Los
Ferrocarriles, Ferrocarriles Nacionales de México, Puebla, 1996, pp. 137-138; Ortiz Hernan, Sergio, “Las
maravillas de la rueda y el vapor. Un recorrido por los caminos de fierro en compafiia de cronistas y viajeros
del siglo XIX” en Memorias del V Encuentro Nacional de Investigadores del Ferrocarril, SCT,
CONACULTA, Museo Nacional de los Ferrocarriles, México, 2002, p. 30. Sandra Kuntz y Priscilla
Connolly, (coords.), Ferrocarriles y Obras publicas, Instituto Mora, El Colegio De Michoacén, El Colegio de
México, Instituto de Investigaciones Histéricas-UNAM, México, 1999, pp. 106-107,124; Kuntz Sandra, “La
experiencia ferroviaria de México antes de la Revolucion (1876-1910)” en Memorias del V Encuentro
Nacional de Investigadores del Ferrocarril, SCT, CONACULTA, Museo Nacional de los Ferrocarriles,
México, 2002, pp. 19-20.

8 «E| noroeste de México, Sonora, Sinaloa, Nayarit y Baja California, fue una de las zonas geograficas menos
socorridas en términos ferroviarios. Entre todas sumaban alrededor de 652 Km. de vias férreas, 3.8% de la
extension férrea total del pais, 16 858 kms. en 1905. Estos vastos territorios permanecieron, al igual que la
peninsula de Yucatan fuera de la comunicacion ferroviaria, aisladas del resto del territorio hasta el final del
porfiriato; si bien la linea férrea de Yucatan se habia desarrollado, con recursos financieros y empresariales
propios, con una red de 620 Km., vinculada a la economia agricola de exportacién de henequén, se mantuvo
en general incomunicada del conjunto. El acceso al Pacifico se limito a las dos salidas desde el centro del pais
y al ferrocarril de Tehuantepec, preservando el encierro de ambas franjas del territorio occidental, al norte y al
sur” En Oaxaca, Chiapas, Tabasco, Guerrero, sur de Michoacan, sur de Veracruz, Campeche, porciones
importantes de Chihuahua, Coahuila y Durango también permanecieron marginados de la comunicacion
ferroviaria o tuvieron un kilometraje muy pequefio y muy por debajo del promedio nacional. En contraparte
existieron casos en que en algunas zonas se construyeron lineas paralelas con fines competitivos por ejemplo
entre Torre6n y Monterrey y en toda la franja que abarca desde Querétaro hasta el puerto de Veracruz.”
Kuntz-Connolly, op cit., pp.106-107; Kuntz Sandra, “La experiencia ferroviaria...” en op. cit., p.19; Ortiz
Hernan, Sergio, “Las maravillas...” en op cit., p. 30; Lamas Lizarraga, Mario Alberto “El ferrocarril Sud-
Pacifico, 1905-1917” en Memorias del Tercer encuentro...p.95; Riguzzi, “Los caminos del atraso...” en op
cit., pp.71-72.
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respuesta frente a la oferta de transporte. Todo esto hizo que la red ferroviaria mexicana
fuera insuficiente para integrar y beneficiar a la totalidad del territorio nacional.

2. Construccion ferroviaria en el Estado de México.

En el caso del Estado de México tenemos que, a pesar de no haber presentado en su
totalidad un cierto crecimiento econdémico, se dieron ciertas condiciones, al menos en la
capital y en los municipios cercanos a la ciudad de México, que hicieron de nuestro estado
uno de los mejores dotados de vias férreas en el pais.

La construccion de lineas en territorio mexiquense, como ya se menciond, se inicia
con los gobiernos porfiristas, en especial con el de Villada, quien adopta la politica liberal
economica y, por ende, el mejoramiento de la infraestructura: construccion de caminos
carreteros, puentes y vias férreas, pavimentacion de calles, tendido de lineas telegraficas y
telefdnicas, introduccidén de la electricidad en numerosos poblados y de maquinas de vapor
en mucha fébricas.

La adopcion de esta politica no fue la Unica ventaja para la construccion de vias
férreas; existié otra que fue, quiza, la mas importante: la ubicacion geografica del Estado de
México. Rodear a la casi totalidad del Distrito Federal permitié que las grandes lineas
troncales como el Ferrocarril Central, el Ferrocarril Nacional Mexicano o el Ferrocarril
Interoceanico, que partian de la ciudad de México, tuvieran que tocar, necesariamente, en
su trayecto, ya fuera hacia el norte o hacia el Golfo de Meéxico, parte del territorio
mexiquense. Tlanepantla, Cuatitlan, Otumba, Ixtlahuaca, Huehuetoca, Teoloyucan, Chalco,
Tlamanalco, Ixtlahuaca, Toluca y Lerma fueron los municipios que gozaron de mayor
presencia de vias férreas.®® Por el contrario, distritos como Tenancingo, Temascaltepec,
Valle de Bravo y Sultepec, se mantuvieron completamente marginados del transporte
ferroviario durante todo el periodo, al presentar una geografia accidentada y una estructura
econdmica més atrasada.®!

3. Tipos de ferrocarril: la extension de su influencia

Por lo que respecta a las compafiias ferroviarias que tuvieron influencia en territorio
mexiquense, Sandra Kuntz nos dice que fueron de tres tipos: las nacionales, las regionales y
las locales. El criterio que toma para hacer dicha clasificacion es la extension en el radio de
influencia que tenian dichas compafiias en el territorio nacional. Asi, las nacionales fueron
las grandes lineas troncales que atravesaban varios estados de la republica mexicana; éstas
partian desde la ciudad de México con direccion a la frontera norte o hacia Veracruz; las
regionales eran aquellas que se construian con el objetivo de enlazar entidades vecinas con
la ciudad de México, para satisfacer las necesidades de los propietarios y productores
locales.

Por ultimo, las locales eran pequefias lineas construidas, la mayoria de las veces por
duefios de haciendas o de fabricas, con el proposito de conectar sus propiedades con alguna

8 Sandra Kuntz, “Los Ferrocarriles” en Jarquin Ortega, Ma. Teresa y Manuel Mifio Grijalva, (coord.)Historia
General del Estado de México, Tomo 5, El Colegio Mexiquense, Gobierno del Estado de Meéxico,
Zinacantepec, Estado de México, 1998, p. 270
84 ypa:

Ibid.
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linea de mayor alcance y de esa manera poder sacar la produccién de sus haciendas o
establecimientos. Estas se dieron de manera muy localizada en términos geograficos.®

Para el caso de nuestro estado, contamos con cuadros que dan informacion sobre los
ferrocarriles existentes en el Estado de México entre los afios de 1897 y 1906. En dichos
cuadros, expuestos en el anexo nimero 8, se expone el nombre de la empresa ferroviaria, su
duefio, los puntos mexiquenses que tocaban, su extension, su clase de traccion, el ancho de
la via, el tipo de concesion, el uso a que se destinaba, etcétera.

Para el caso del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas, tema de estudio de
este trabajo, tenemos que fue un ferrocarril de tipo local, al ser construido por la familia de
los Hermanos Henkel con el fin de transportar tanto parte de la produccién de su hacienda
La Huerta y del Molino la Union, también de su propiedad, como parte de la produccion
que se generaba en la capital mexiquense y en los municipios colindantes a esta. Parte de la
carga también podia ser transportada hasta la estacion del la linea troncal del Ferrocarril
Nacional Mexicano al encontrarse ambas conectadas.

8 Ibidem, p. 271
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CAPITULO IV
EL FERROCARRIL TOLUCA-SAN JUAN DE LAS HUERTAS

1. La familia Henkel
A. Los Henkel como politicos.

Para comprender el papel que desempefi6 la familia Henkel dentro de la economia
de la capital del Estado de México es necesario tener en cuenta el ambiente politico en el
que actuaron. Comencemos diciendo que los Henkel fueron una de las familias que se
distinguieron por formar parte tanto del poder politico como del poder econémico en
Toluca durante gran parte del periodo porfirista, aunque debe aclararse que su poder
econdmico y la legislacion electoral de la época los llevd al poder politico, y no a la
inversa. Tampoco deberd sorprender el que hayan utilizado su poder politico para
beneficiarse econdmicamente.

El esplendor que tuvieron los Henkel como empresarios y politicos de la ciudad de
Toluca tuvo lugar, fundamentalmente, durante el periodo de gobierno del general José
Vicente Villada (1889 a 1904). El que tenga relacion su época de apogeo con el gobierno
villadista no es casualidad pues es sabido que Villada (candidato sefialado de Porfirio Diaz)
contd, durante todo su periodo de gobierno, con el respaldo de la mayoria de la elite local,
entre los que, por su puesto, se encontraba la familia Henkel. EI que José Vicente Villada
tuviera una estrecha relacion no sélo con la familia Henkel, sino con un amplio grupo de
hacendados-empresarios como los Pliego o los Cortina, era una caracteristica muy propia
del periodo porfirista y, sobre todo, parte del juego de alianzas de Don Porfirio con las
oligarqufas locales. %

No obstante, hubo hacendados-empresarios, como Ignacio Torres Adalid, Ignacio
de la Torre y Mier y Manuel Medina Gardufio,®” que no formaron parte del grupo villadista,
sino que actuaron mas bien como grupo opositor de su gobierno. Al respecto recordemos,
por ejemplo, que al terminar el primer periodo de gobierno de Villada, 1889-1893, Manuel
Medina Gardufio form¢é parte de un grupo de hacendados que propuso a Ignacio de la Torre
y Mier, yerno del presidente Diaz, como candidato alternativo en las elecciones para
gobernador de 1892.% Esto, como era de esperarse, produjo un conflicto politico que

8 |os Pliego, los Riba y Echeverria, los Cortina, la familia Gottwald, Santiago Graf, German Roth, fueron
otras de las familias que también apoyaron el gobierno de Villada. Romero Ibarra, Maria Eugenia, Manuel
Medina Gardufio, entre el Porfiriato y la Revolucién en el Estado de México, 1852-1913, México, Instituto
Nacional de Estudios Historicos de la Revolucion Mexicana, 1997, pp. 67-68.

8 Ignacio Torres Adalid era duefio de la hacienda de San Antonio Ometusco e importante socio de la
Compafiia Expendedora de Pulques, Ignacio de la Torre y Mier era propietario de la hacienda de San Nicolas
Peralta y de la Fabrica de Hilados de Rio hondo en Naucalpan y Manuel Medina Gardufio era duefio de la
hacienda de San Pedro Tejalpa, del Molino ubicado en la de San y de otros negocios en la ciudad de Toluca.
Romero Ibarra, op. cit., p. 78

8 «E] ambiente de euforia electoral era auténtico. Los periddicos intervinieron en la campafia politica, y se
crearon clubes en muchas poblaciones del estado en apoyo a" los dos candidatos. La agrupacién que apoyaba
a Villada, entre cuyos miembros destacaban los hermanos Henkel, se expresaba a través de los periodicos El
Voto Libre y El Clarin. El Voto Libre mantenia una discusion politica intensa con el periddico El Estado de
México, que apoyaba la candidatura de Ignacio de la Torre y Mier. En varios articulos, este diario hacia
hincapié en la dificil situacion de hambre y carestia, ante el alza de los precios del maiz y el frijol, por la que
atravesaba la mayoria de la poblacion en la entidad. Desmentia 0, cuando menos, matizaba, lo que parecia ser
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culminé con la reeleccion de Villada, y la derrota de los tres personajes arriba
mencionados.®®
Este desafio al gobierno villadista, por parte de Medina Gardufio y demas
opositores, llevd, como los menciona Maria Eugenia Romero Ibarra, a la conformacion de
dos grupos de empresarios, que se definian por la relacion que mantenian con el ejecutivo
del estado. Uno de ellos, al estar fuertemente ligado al gobernador Villada, gozaba de los
favores de la administracion estatal, como los Henkel, mientras que aquéllos que lo
criticaban, como Manuel Medina, aunque escuchados y atendidos, tenian mucho que perder
con el nuevo reparto de recompensas por parte de Villada.®
Recordemos, como menciona Cosio Villegas, citado por Juan José Gracida Romo, que
“desde su llegada a la presidencia de la Republica el general Porfirio Diaz y sus partidarios
se habian dado a la tarea de consolidar el poder para lo cual fueron quitando los cargos de
control politico a los opositores a su gobierno. Colocaron a partidarios suyos en los puestos
clave de la politica nacional como gobernadores y jefes militares, y estos a su vez eran
quienes negociaban con las oligarquias locales las condiciones de su incorporacién.”*

En este contexto, se puede decir que los Henkel supieron aprovechar los vinculos
que tenian con el poder politico para establecer una intensa red de relaciones, tanto con
otros empresarios como con los personajes politicos de la época para poder extender sus
inversiones hacia negocios comerciales, industriales, financieros, de comunicaciones y de
transporte, siempre con el propdsito de conseguir mejores ganancias y, por medio de ello,
mantener su posicion econdmica, social y politica privilegiada, gozando, a traves de su
influencia sobre el aparato estatal, de la proteccion gubernamental en las disputas que
pudieran tener con sus competidores.

De esta manera, se puede decir que los Henkel entraron con ventaja en la
competencia econdémica —entonces, como hemos constatado, ya no tan liberal-, la cual
pugnaba entre otras cosas por “la emancipacién de la vida econémica de las reglas morales
y leyes naturales, libre circulacion de hombres, mercancias, ideas, transformacion de la
interaccién del Estado y la sociedad en sentido contractual, y por lo tanto la despolitizacién
de las relaciones econémicas Yy juridicas, a favor de reglas de juego ciertas y espacios de
negociacion privados.”®* El que dicha competencia ya no haya sido tan liberal se puede
entender si tomamos en cuenta que, durante casi todo el periodo en que Villada estuvo en
el poder, los Henkel ocuparon algin cargo politico en el ayuntamiento de la ciudad de
Toluca, cargos que los Henkel bien pudieron aprovechar para sacar ventajas en permisos,
contratos, concesiones o en la exencién de pago de impuestos.”

el mayor acierto de Villada: el progreso econémico alcanzado durante su gestion.” Finalmente Villada result6
ganador, sin embargo Medina Gardufio, sigui6 conservando una influencia considerable y constituy6 la base
de la conformacion del Partido Popular Independiente, que postuléd a Medina Gardufio para la gubernatura en
1911, la cual gan6. Romero Ibarra, op cit., pp. 81-83.

8 Romero Ibarra, op cit., p.76

% Romero lbarra, op cit., pp.75-76

%! Radding de Murrieta, Cynthia y Juan José Gracida Romo, Sonora, una Historia Compartida, Instituto de
Investigaciones Dr. José Maria Luis Mora, Gobierno del Estado de Sonora, México, 1989, p.95

%2 paolo Riguzzi, op. cit., p.161.

% En octubre10 de 1900 la XVIII Legislatura de 1899-1900 facultaba al ejecutivo del estado para que previo
estudio del ocurso de los sefiores Henkel Hermanos, se eximiera de todos o en parte de los impuestos de la
compafiia que estos hermanos pretendian establecer en la ciudad de Toluca. Ortega Diaz, Fernando, Empresas
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En 1887 y 1888 Alberto Henkel era presidente municipal de Toluca. Para 1895 Alberto
Henkel era diputado de la XV Legislatura del estado, representaba al distrito de
Zinacantepec. Para 1899, figur6 como diputado propietario de la XVII Legislatura por el
distrito de Toluca. En 1900 fue Presidente de la XVIII legislatura, fue también diputado
propietario de las XIX, XX, XXI y XXII legislaturas locales por los distritos de Ixtlahuaca,
Zinacantepec y Sultepec. También fue consejero del estado en el gobierno del licenciado
Francisco Ledn de la Barra en 1913. En 1894 Eduardo Henkel era presidente municipal de
Toluca, para 1900 se desempefiaba como décimo regidor de Toluca. También fue jefe
politico de Tenango e intervino en la construccion del ferrocarril Toluca-Tenango. En 1896
Adolfo Henkel era séptimo regidor de Toluca, para 1905 era el cuarto regidor de esta misma
ciudad, en 1906 se desempefiaba como tercer regidor y en 1908 era primer regidor, también
fue diputado suplente de las XXI-XXII legislaturas locales por el distrito de Sultepec de
1905 a 1909. De 1909 a 1913 fue diputado de las XXIII y XXIV legislaturas por Sultepec,
también fue presidente de la XX1V legislatura en 1912.%

El acceso a puestos politicos colocaba asi a la familia Henkel en ventaja frente a
otros hacendados empresarios que no ocupaban cargos politicos. La buena relacion que
pudo llegar a tener esta familia con el gobernador Villada significd beneficios para ambas
partes: las politicas gubernamentales se enfocaban a la creacién de empleos, atraccion de
capitales y la busqueda de mejoras sociales; los empresarios ayudaban a cumplir tales
objetivos del gobierno a cambio de beneficios en concesiones, exenciones de impuestos,
etcétera.”

En el caso particular de los Henkel tenemos que se vieron favorecidos en permisos y
concesiones que les garantizaron el privilegio de la monopolizacion del mercado local. Esto
se explica si consideramos, como lo sefiala Maria Eugenia Romero Ibarra, que por las
condiciones estructurales del mercado local (su tamafio, dinamismo y elasticidad no eran
suficientes alin para sostener un aumento, ni siquiera aritmético del namero de empresas) se
produjo un proceso de monopolizacion temprano, a cuyo acceso influy6é fuertemente el
control politico de los empresarios cerca del poder. Es decir, que la habilidad para obtener
el privilegio de la monopolizacion del mercado accesible era determinante para una
actividad empresarial exitosa, y esto se conseguia solamente garantizando la exclusividad
en permisos y concesiones del gobierno, a través del establecimiento de buenas relaciones
con sus representantes: en un mercado reducido local como lo era el de Toluca no se
soportaba la existencia de varias compafiias dentro de la misma rama de produccion, pues
esto daba lugar a una gran competencia entre las empresas, que se resolvia en el terreno
politico antes que en el econémico.®® Este fue el caso de la familia Henkel que, como se
verd mas adelante, luché por el monopolio en las diferentes ramas economicas como el
transporte ferroviario publico y la instalacion de la energia eléctrica en la ciudad de Toluca.

A lo anterior habria que sumar que hasta finales del siglo XIX predoming, como lo
menciona Riguzzi, una ausencia de ordenamiento legal nacional, pues, de acuerdo con este
autor, “la legislacion colonial (espafiola, de las Indias y novohispana) seguia constituyendo

y empresarios en el distrito de Toluca, tesis de licenciatura en Historia, México, Universidad Auténoma del
Estado de México, 2002, p.212.

% Blancarte, Roberto, (coord.) Diccionario Biogréfico e histérico de la Revolucién Mexicana en el Estado de
México, Zinacantepec, México, El Colegio Mexiquense A.C., 1992, p.88. Romero Ibarra, op. cit., p.69; Diaz
Ortega, 2002, pp. 184-187

% Ortega Dfaz, Fernando, op. cit., p. 192.

% Romero lbarra, op cit., pp. 66-70
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el marco legal (Siete Partidas, Ordenanzas de tierra, de agua, de minas, Ordenanzas de
Bilbao y Siete Partidas en materia de comercio), junto a trozos de legislacion local e
intermitentes leyes federales, todo sin una precisa jerarqufa normativa.”’

Esto, siguiendo a este autor, se explica por el hecho de que “la Constitucion Liberal
de 1857, que simbolizaba el ideal liberal de reordenamiento de la sociedad y de la
economia, tardo casi tres décadas en recibir leyes reglamentarias y accesorias capaces de
instrumentarlas.”® Todo este retraso del orden juridico

“significd la incapacidad de establecer el conjunto de incentivos y sanciones que definieran

adecuadamente las reglas del juego y los espacios para los comportamientos econémicos

[...] debido a la ambigtiedad, confusion y heterogeneidad juridica, dominaba la politizacion

del sistema legal y de las practicas comerciales: poderes monopdlicos basados en el acceso

privilegiado a la informacion, favores personales y privilegios informales vertebraban los
mecanismos de la vida econémica.”®®

B. Los Henkel como empresarios-hacendados

Para tener una idea mas clara sobre quiénes eran los Henkel y el poder econédmico
que tenian dentro de la ciudad de Toluca recordemos los primeros datos que se tienen sobre
el apellido Henkel en nuestro pais; se remontan, segln lo sefiala Rosalio Moisén Pérez, a
los afios en que era presidente Guadalupe Victoria.

“Antonio Henkel, natural de Nordh Sausen, cerca de la ciudad de Hamburgo en Alemania,

Ileg6 a la ciudad de México en el afio de 1826 junto con un grupo de alemanes invitados por

el Presidente Guadalupe Victoria. Poco después Antonio Henkel se establecié en la ciudad

de Toluca; adquirié la nacionalidad mexicana al casarse con Josefa Vargas, de esta unién
nacio, en 1833, su Unico hijo Arcadio Henkel, quien afios después estudiara en el Instituto

Literario del Estado. Arcadio Henkel a su vez se casa con Francisca Zea y de su enlace

matrimonial nacieron cinco hijos: Alberto, Eduardo, Adolfo, Aurelia y Luz. "%

Sobre la actuacion que tuvo esta familia en la economia de la ciudad de Toluca
sabemos, por ejemplo, que Arcadio Henkel, fue un hacendado-empresario que se dedico,
principalmente, a la produccion y comercializacion de la harina de trigo producida en los
molinos “La Huerta” y “La Union”, ubicados, el primero en la hacienda “La Huerta”, en
Zinacantepec, y el segundo en la ciudad de Toluca, ambos de su propiedad. Arcadio Henkel
también contdé con numerosas panaderias en dicha ciudad.

Despues, cuando Arcadio Henkel muere en 1884, segun la informacion disponible,
su familia decide formar una sociedad agricola mercantil*®* a la que denominan "Viuda de

%7 paolo Riguzzi, op. cit., p.161.

% Ibid.

% |bid.

10 Arcadio Henkel junto con Santiago Graf, duefio de la Compafifa Cervecera Toluca y México S.A., fundada
en 1875, y con German Roth, duefio de varias minas del Estado de México, fueron los inversionistas alemanes
que méas se destacaron en el sector econdmico del distrito de Toluca. Pérez Alvirde, Rosalio Moisén,
Zinacantepec Monografia municipal, Instituto Mexiquense de Cultura, Gobierno del Estado de México, 1999,
p.88

101 |_a sociedad mercantil, segtin la definicién que da Fernando Ortega, era una asociacion en que participaban
dos o mas personas, cada una de ellas aportaba una cierta cantidad de capital destinado a una empresa (no
necesariamente el 50% cada uno) y tenian derecho a hacer uso de la firma. Una variante de esa sociedad era
que en ocasiones habia un socio capitalista y otro industrial, en este caso uno aportaba el dinero y el otro la
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Henkel e Hijos". Esta sociedad fue establecida, segin declaran, con el propoésito de
administrar  los bienes heredados por Arcadio Henkel. Se inici6 en 1884 y estuvo
constituida por todos los miembros de la familia Henkel: la sefiora Francisca Zea, viuda de
Henkel, y sus hijos Aurelia, Alberto, Eduardo, Adolfo y Luz Henkel. Los bienes que se
adjudicaron a la sociedad fueron: la hacienda "La Huerta” con el molino “La Huerta”,
ubicados ambos en Zinacantepec, el molino de vapor “La Unién”, ubicado en la ciudad de
Toluca, las acciones que poseia Arcadio Henkel en la construccion del ferrocarril Toluca a
San Juan de las Huertas, y demas tierras y bienes del Distrito Federal. **2

Esta sociedad permanecio como tal hasta 1900, afio en que se transformé en una
sociedad en comandita;'® dicho cambio se debi6, segun lo indica Fernando Ortega, a la
necesidad que tuvo la familia Henkel de requerir nuevos capitales para la explotacion de los
molinos de trigo "La Union" y "La Huerta" y la comercializacion de harina y trigo.

Con este aumento de capital se incrementd, como era de esperarse, el nimero de
socios, socios que no siempre fueron miembros de la familia Henkel. A esta sociedad en
comandita se le conocid con la razon social de “Henkel Hermanos Soc. en Com. Esta
sociedad a su vez se transformd tres afios después, en 1903, en sociedad andnima,
“Hermanos Henkel”; la razén por la cual se dio este cambio se debid, nuevamente, a la
incorporacion de nuevos socios y por tanto al incremento de capital '

Entre los negocios mas sobresalientes que la familia Henkel emprendi6é dentro de
dichas asociaciones se encuentra el molino de vapor “La Unién”, conocido también como
Compafiia Harinera de Toluca S.A. de C.V. Fundado en 1863, este molino se caracterizd
durante mucho tiempo por ser uno de los molinos méas importantes dentro y fuera de la
ciudad de Toluca al producir mas de 10 000 cargas de trescientas libras de harina cada afio.
En la Memoria de gobierno de José Vicente Villada, correspondiente al cuatrienio de 1889-
1904, se sefiala, por ejemplo, que el molino “La Unidn” era, junto con los molinos de San
Pedro de Manuel Medina, el de Jajalpa de Luis Pliego y el Molino de Flores, de Miguel
Cervantes,'® los molinos que registraban la mayor produccién de harina trigo en el Estado
de México. La gran produccion de harina de trigo del molino de vapor “La Unién” se
debid, segun lo sefiala Fernando Ortega, a que dicho molino contaba con una maquina
eléctriclaoﬁde 250 caballos de potencia utilizada en la produccion de 40,000 kilogramos de
harina.

maquinaria y la forma de dirigir esa empresa. Otra de las caracteristicas generales de este tipo de sociedad era
que siempre implicaba la comercializacion de un producto. Las sociedades agricolas se relacionaron con la
explotacion de alguna hacienda o de alguna propiedad agricola y la comercializacion de sus productos. La
sociedad agricola era con las mismas bases que la mercantil, la diferencia estaba en que una se enfocaba a la
explotacion de haciendas, mientras que la otra se enfocaba a la explotacion y comercio de otro tipo de
productos que no fueran del campo. Ortega, Fernando, op. cit., p.80.

192 Ortega, Fernando, op cit., p. 90

1031 a sociedad en comandita se refiri6 a la asociacion en la cual se encontraban dos partes: él o los socios
comanditarios y él o los socios comanditados. Los comanditados fueron los socios que se iban a encargar del
uso de la firma social y de toda la administracion y direccion de la empresa. Los comanditarios eran los socios
que aportaban algo a la empresa, pero que no tenian todos los derechos sobre ella.

104 para ver més sobre las asociaciones que hicieron los Henkel véase a Ortega, Fernando, op cit. pp. 78-100.
105 Romero Ibarra, op cit., pp.57, 59, 77; Ortega, Fernando, op cit., p. 95.

1% Ortega, Fernando, op cit., p. 131
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La importancia de este molino también se debié a que no solo se dedicaba a la
produccion y comercializacion de harina de trigo sino que también se dedico al
abastecimiento de energia eléctrica a la ciudad de Toluca y lugares aledafios. Al respecto
tenemos que hacia 1895, Eduardo Villada (Gobernador Interino del Estado de México)
celebro un contrato con los sefiores Henkel Hermanos, en el que se establecié que pondrian
una maquina generadora de luz eléctrica en la hacienda de "La Huerta", explotando para tal
fin la caida de agua del rio Zictepec, ubicado dentro de los limites de la hacienda.

La nueva empresa se planifico con el fin de aprovechar el fluido eléctrico que le
sobraba de las instalaciones que tenia para alimentar la hacienda y el molino “La Unién”.
En este contrato se sefialaba que dicha compafiia quedaba exenta de todo impuesto por 15
afios, pudiendo, los Henkel, usar la electricidad para si o para arrendarla, ademéas de que
quedaron en libertad de conducir la electricidad a donde quisieran; es decir, podian colocar
postes y lineas eléctricas siempre que no afectaran a terceros. A cambio de la concesién
dada por el gobierno a la compafia de los Hermanos Henkel, éstos se comprometian a
suministrar gratuitamente luz eléctrica al ayuntamiento. El abastecimiento no so6lo se
realizé para la ciudad de Toluca, pues de acuerdo con los datos encontrados, en 1908 se le
permitié al Molino La Union S.A. el establecimiento de otras dos lineas eléctricas: una a la
hacienda de “Santin” y la otra a Almoloya de Juarez, dandose servicio a los pueblos y
haciendas que lo quisieran y que estuvieran en los puntos intermedios. *° En 1904 el
Molino La Unidn se unidé en sociedad anénima con el molino de La Huerta, propiedad
también de la familia Henkel. El objetivo seguia siendo la comercializacion del trigo de
harina.

Otro de los negocios que, quiza junto con el Molino de La Union, fue uno de los
mas significativos, desde el punto de vista econémico, fue la Hacienda La Huerta'®®
ubicada en el municipio de Zinacantepec. Esta hacienda fue adquirida por la esposa de
Arcadio Henkel, Francisca Zea, en 1871, por compra que hizo a Miguel Pliego.**

La hacienda de la Huerta era una propiedad ubicada en tierras fértiles con
disposicion de agua y mano de obra suficiente. Tenia una buena ubicacion respecto a los
principales mercados regionales, de los cuales Toluca era el mas importante por ser un
punto geografico que unia diversos territorios: tierra caliente con tierra fria. San Juan de las
Huertas, pueblo en donde se hallaba esta hacienda, fue una zona que se destacé no sélo por
ser puerto de entrada de abundantes productos de tierra caliente, que incluian los minerales

107 Romero Ibarra, Marfa del Carmen, op. cit., p. 61; Ortega, Fernando, op cit., pp. 88,97-98.

198 Esta hacienda tenia como linderos al oriente con terrenos de la hacienda de Barbabosa y los del pueblo de
Santa Cruz, por el poniente con el pueblo de San Juanico y la hacienda de Jajalpa, por el norte con los de la
Hacienda de Albardanes y por el sur con los de las haciendas de Tejalpa, Guadalupe y Cano. Notaria nlimero
1, Toluca, Escribano publico José Antonio Arce, 1871, volumen Unico, escritura 22, folios 16.

19 Esta hacienda fue vendida a Francisca Zea con sus entradas y salidas, usos, costumbres, derechos y
servidumbre, casa de habitacion, monte, llanos, agua y cuanto de hecho y de derecho le toca y pertenece, en
80 mil pesos, de los cuales 43,500 pesos fueron liquidados con la entrega que hizo Francisca Zea de la
hacienda de Jicaltepec a la esposa de Miguel Pliego, Vicenta Pliego de Pliego. Dicha hacienda de Jicaltepec
tenia como linderos los siguientes: por el oriente los terrenos de la hacienda de San Diego el grande de los
padres y los terrenos de la hacienda de San Diego Linares, por el poniente con los terrenos de las haciendas
del Cerrillo y La Laguna, por el norte con los terrenos de la misma hacienda del Cerrillo y con los de la
hacienda de Buena Vista y por el sur con los de los pueblos de San Pablo y San Andrés. Esta hacienda de
Jicaltepec fue comprada por Francisca Zea al sefior Agustin Montes de Oca en 1869. Notaria nimero 1,
Toluca, Escribano publico José Antonio Arce, 1871, volumen Unico, escritura 22, folios 13-17.
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de Zacualpan, Sultepec y Temascaltepec sino también por ser un sitio a donde llegaban
para descansar y comer viajeros, arrieros y bestias de carga de tierra caliente.**® Al contar
dicha hacienda con una fonda, una tienda, un restaurante, mesones y amplios “macheteros”
[sic] en donde se vendia pastura para los animales de carga. También contaba con bodegas
para depositos de carga.'**

La Hacienda de la Huerta aparte de ser la de mayor extension del municipio de
Zinacantepec™? (4138 Has.) se distingui6 por su alta produccién de maiz, trigo y cebada
durante gran parte del periodo porfirista en el distrito de Toluca. La alta produccién pudo
ser posible gracias a la introduccion de moderna tecnologia, maquinaria que pudo ser mas
facilmente transportada gracias al establecimiento de las lineas férreas como las del
Ferrocarril Nacional Mexicano y las lineas del ferrocarril Toluca-Tenango y San Juan de
las Huertas, propiedad éstas ultimas de la familia Henkel.

La presencia de estas vias permitié a los Henkel no s6lo importar maquinaria
pesada,’*® cuyo traslado anteriormente implicaba riesgos y grandes gastos, sino que
también permitieron aumentar las posibilidades de comercializacion de mayores cantidades
de trigo, maiz, cebada y harina de su hacienda, que hasta entonces estaba orientada al
mercado local o regional, hacia mercados mas lejanos.

Con una produccion sostenida y con un acceso facil a través del transporte
ferroviario, los Henkel pudieron ofrecer sus productos agricolas a precios mas bajos.*** La
hacienda de la Huerta se distingui6 entonces por haber incrementado su produccion a partir
de la introduccion de maquinaria nueva y extranjera, por haber contado con un medio de
comunicacién moderna como lo fue el ferrocarril y, en consecuencia, por haber alcanzado
un radio de comercializacién importante para esa época.'*

10Temascaltepec, Carboneras, Piedritas, Cerro Magueyes, Cieneguillas, Albarranes, Mesén Viejo (donde s6lo
existian mesones), Puerto de San Francisco, San Antonio Buenavista y Toluca fueron otros de los sitios en
donde también llegaban viajeros arrieros y bestias. Alfredo Borboa Reyes, Monografia de Temascaltepec,
Instituto Mexiquense de Cultura, Toluca, Estado de México, 1999, pp. 174,

L AGN, SCOP, exp. 69/8-1/ f.6

112) a hacienda del Cano y la Hacienda de Tejalpa fueron las otros dos haciendas de mayor extensién dentro
de este municipio con 3139 y 2510 has. Pero en el Estado de México la hacienda La Gavia, en Almoloya de
Juarez, propiedad de Los Riba y Echeverria, fue la hacienda de mayor extensién superficial con 64, 500 has.
En 1910 la mayoria de las haciendas mexiquenses contaban con menos de 10 000 has. Romero Ibarra, op cit.,
p. 78; Nickel, Herbert J., Morfologia social de la hacienda mexicana, FCE, México, 1996, p.122.

113 Se importaron por ejemplo molinos de trigo que llegaban por tren hasta la estacién del Ferrocarril Nacional
y de ahi se embarcaba al ferrocarril Toluca a San Juan hasta llegar a la hacienda de La huerta. Herbert Nickel
menciona que “...una ‘fiebre de maquinizacién’ condujo principalmente a la importacién de grdas, basculas,
arados de discos y de vapor, calderas, molinos, centrifugas, prensas, maquinas trilladoras y desfibradoras,
maquinas de carga y por ultimo, sistemas de transporte: ferrocarriles rurales (sobre todo de Decauville) con
sus vias, vagones y en ocasiones también locomotoras.” Nickel, Nickel, op cit., p. 138

14 Con el establecimiento de los ferrocarriles y por ende la implantacién de telégrafos y teléfono que se
hacian junto con el tren se incrementaron no sdlo el trafico de mercancias y el volumen en el movimiento de
viajeros, sino también las posibilidades de comunicacion de noticias. Nickel, op. cit, pp.123-125, 138

115 Esta hacienda estableci6 un molino de trigo el cual empleaba como fuerza motriz una turbina hidraulica de
400 caballos. Contaba también con un establecimiento en donde se producia pastas y harina. Al interior de
esta misma hacienda se construyd la planta hidroeléctrica La Union, S.A. la cual abastecia de electricidad a
Toluca y sus alrededores. Se encontraba también La Ladrillera La Huerta
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Por lo anterior se puede decir que la Hacienda “La Huerta”, fue una de las haciendas
que, segun Herbert J. Nickel, podrian entrar dentro del grupo de las haciendas
modernizadas. Este tipo de haciendas, segun este autor, comenzaron a desarrollarse durante
la década de los afios ochentas del siglo XIX**° (fase tardia de la hacienda), periodo en que
se empez6 a modificar, fundamentalmente, el marco de las condiciones politico-
econdmicas y comunicativas del desarrollo de la hacienda. Las haciendas que se consideran
como modernizadas tenian como caracteristica el encontrarse en un periodo de transicion
del tipo clasico de hacienda a la moderna empresa agricola grande. En este proceso de
adaptacion, dichas haciendas presentaban como caracteristicas: a) una orientacion hacia el
mercado sobrerregional, b) el aprovechamiento de nuevas posibilidades de comunicacion,
c) inversiones para el aumento de la produccion y la introduccién de innovaciones técnicas,
d) el uso de maquinaria, €) la profesionalizacion de la administracién, comercializacién y
explotacion de la tierra, f) una contabilidad profesional, con la separacion del presupuesto
de la casa particular del duefio la especializacion y la division del trabajo en los sectores de
la produccion y la administracion, g) la renuncia a las relaciones sociales paternalistas y
otras relaciones de intercambio determinadas por las costumbres™*’, h) contratos libres de
trabajo.

Si bien las haciendas que se vieron inmersas en este proceso adquirieron
paulatinamente las caracteristicas de grandes empresas agricolas modernas, otras casi no se
vieron afectadas por este desarrollo y es que es probable que s6lo en muy pocos casos
pudieran hallarse estas caracteristicas simultineamente en las explotaciones agricolas del
Porfiriato.'®

Por lo anterior, puede decirse que en la segunda mitad del siglo XIX y aun en los
primeros treinta afios del siglo XX, coexistieron haciendas tradicionalistas, del periodo que
Nickel ha llamado fase clasica, con haciendas en donde la modernizacion se redujo
principalmente a una revolucion industrial privada, es decir, de un nimero relativamente
pequefio de hacendados.™® Para el caso especifico de la hacienda de la Huerta podemos
deducir, a partir, de los datos disponibles, que fue una hacienda que tuvo precisamente una
transicion de hacienda tradicionalista a hacienda moderna.

Otra empresa en donde también se vieron involucrados los Henkel fue en el Banco
del Estado de México, cuyos socios inversionistas fueron en su mayoria comerciantes-
banqueros-hacendados que habian ido adquiriendo experiencia en negocios mercantiles
financieros. Este banco, en donde José Vicente Villada intervino activamente no s6lo como

118 a industrializacion de México, iniciada después de 1880 con la extension de la red de ferrocarriles, con
inversiones mayores de capital en el sector agrario procedentes del extranjero, la importacién de maquinaria,
la mejor calidad de las semillas y del ganado de cria, la profesionalizacién de la actividad agraria y las nuevas
técnicas, introducidas en gran medida por colonos extranjeros fue, segin lo sefiala, Nickel factores que
modificaron la estructura de algunas haciendas. Ibidem p.105

" Es posible que muchas de estas haciendas a pesar de incluir las anteriores caracteristicas siguieran
conservando las relaciones de trabajo caracteristica de las haciendas tradicionales. Nickel, op. cit, pp.135-136.
118 Nickel, op. cit, pp. 21, 104, 135-136, 142.

119 Segiin Herbert J. Nickel “...30% de las haciendas se encontré involucrado en un proceso de modernizacion
parcial al estallar la Revolucion, mientras que solo pocas fincas habian alcanzado un nivel de modernizacién
semejante al grado de desarrollo de las grandes empresas agricolas norteamericanas.” Ibid., pp.105, 135-136,
142; Tortolero V. Alejandro, Empresarios y Navegacion en la Cuenca de México, La importancia de los
canales en los siglos XVIII y XIX, Cuadernos de Historia Empresarial, Centro de Estudios Histéricos
Internacionales, Universidad Auténoma Metropolitana Iztapalapa, México, 2001, pp. 5-6.
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activo promotor e impulsor de su creacion sino como su primer presidente y posteriormente
como accionista, fue uno de los treinta bancos de emision de caracter provincial que
surgieron a finales del siglo XIX. Su fundacion, el 2 de abril de 1897,'%° se insertd dentro
de la segunda etapa de difusion de las instituciones provinciales de crédito que abarco
desde la promulgacion de la primera Ley General de Instituciones de Crédito en el afio de
1897 hasta 1904. La ley de Instituciones de Crédito fue importante en la medida que
descentralizé la emisién monetaria abriendo la posibilidad para el funcionamiento de un
namero importante de bancos regionales o estatales. Con esta disposicion juridica se
sentaron las bases generales y homogéneas para la operacion de un sistema bancario que
permitiera la pluralidad de la emision fiduciaria. Al uniformar el sistema bancario esta ley
otorgd los mismos privilegios tanto a las empresas ya existentes como a las nuevas firmas.
El principio del monopolio bancario en la entidad, el privilegio para emitir billetes,*** el
eximir del pago de timbre a todos los documentos bancarios salvo los billetes, ademés de
prohibir a los gobiernos de los estados que gravaran las operaciones de dichos bancos
fueron algunos de los privilegios otorgados que trajo esta ley.*?

El contrato para el establecimiento de este banco se otorgd inicialmente a los
banqueros londinenses, los sefiores barén de Merck, Donato Chapeaurouge y Otto
Frommer. Para julio de 1897, sin embargo, surgieron algunas diferencias entre los
concesionarios y los accionistas del banco que desembocaron en la separaciéon de los
primeros de la empresa. Los accionistas decidieron entonces introducir algunas reformas al
proyecto original, como el prescindir de la presencia de capital extranjero, asi como
suprimir franquicias excepcionales que se pretendia concederle y, al mismo tiempo, obtener
algunas ventajas en beneficio de los subscriptores nacionales. De esta manera los
accionistas nacionales tomaron la direccion del banco y fue nombrado entonces un nuevo
consejo de administracién'® integrado por José V. Villada, gobernador del estado, Ramiro

120 E| contrato para la creacion de este banco que se celebré entre Eduardo Villada, secretario general de
gobierno del Estado de México, en representacion del ejecutivo del mismo, con el sefior el doctor Ricardo
Marin, en representacion de los sefiores barén de Merck, Donato Chapeaurouge y Otto Frommer,
concesionarios por el gobierno federal para el establecimiento de dicho banco, se denominé Banco del Estado
de México, S.A., y tuvo como sede la ciudad de Toluca, donde se estableci6 la casa matriz, en el nimero 6 de
la calle Constitucion. Al ser el primer banco en funcionar en la entidad goz6 de las exenciones y
disminuciones de impuestos durante 25 afios. Maria Eugenia Romero Ibarra, "El Banco del Estado...” en op.
cit., p. 226

121 el privilegio de monopolizar la emision de billetes bancarios a un banco comercial en cada estado, no

impedia la presencia de otro tipo de establecimientos dedicados a operaciones crediticias al interior del mismo
estado. Para mayor informacion sobre los requisitos y derechos de bancos de emision de caracter provincial
véase Ludlow, Leonor, “El Banco Mercantil de Veracruz (1898-1906)” en Mario Cerutti y Carlos Marichal
(compiladores), La Banca Regional en México, (1870-1930), El Colegio de México, FCE, México, pp.134-
139

122 La primera etapa de difusion de las instituciones provinciales de crédito transcurrié entre los afios de 1876
y 1897, periodo en donde se crearon cerca de una “decena de bancos de emisién en los estados del norte del
pais que registraban un répido crecimiento mercantil, animado por las politicas de colonizacion y
transformacion de la propiedad, trayendo consigo la apertura de centros productivos y la expansion de las
redes ferroviarias. Estos bancos se crearon con base en contratos/concesiones otorgados por los gobiernos sin
estar sujetos a una ley bancaria nacional.” Ibid. pp.135, 138, 216, 238.

123 Dentro de este nuevo consejo el gobierno estatal se “comprometié a acudir a los servicios de la institucion
para todas las transacciones ordinarias: pagos, cobros o situacion de recursos financieros en la capital o en los
distritos del propio estado. Ni la oficina matriz ni las agencias foraneas podian rehusar dar el servicio
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Trueba, T. Hauser, Hugo Scherer, Donato de Chapeaurouge, F. Zubiaur y Santiago Graf,
éste ultimo director de la fabrica de cerveza de Toluca. Entre los socios fundadores de la
sociedad andonima a la cual se traspasd la concesion original figuraron prominentes
empresarios, que eran simultdneamente hacendados y comerciantes, tales como Santiago
Graf, Alberto Henkel, Antonio Pliego Pérez y Antonio Riba y Echeverria. Todos ellos
constitufan el nticleo regional de apoyo, tanto del gobernador, como del presidente Diaz.***
Este grupo de poder politico y economico fue el que control6 y se beneficid de la
creacion de la banca estatal y fueron ellos también los que promovieron, con argumentos
tales como ‘dar la oportunidad al capital nacional y eliminar privilegios a los banqueros
extranjeros’, la separacion de los beneficiarios originales de la concesion para la fundacion
de este banco que provenian de casas bancarias asentadas en Londres. José Vicente Villada,
para quien la finalidad de la creacion de este banco era fomentar la agricultura tradicional,
estimular la introduccion de nuevos cultivos y alentar propuestas para que el ahorro
regional fuera captado por los capitales locales,*® renunci6 a la presidencia de este banco el
3 de agosto de 1897, durante la primera asamblea general de accionistas. Su lugar fue
ocupado entonces por Juan Henkel.*?®
Otro de los negocios en donde también se vieron implicados los Henkel fue en el
establecimiento y funcionamiento de tranvias en la ciudad de Toluca. En 1900 los
hermanos Henkel, a través de un contrato con el gobierno del estado, establecieron varias

cobrando una comision que se estableciera en plaza el dia de la transaccion. Todas las operaciones se harian al
contado por ambas partes. Los privilegios que se le otorgaron como institucion bancaria consistian en la
obligacidn, por parte del gobierno, de hacer en adelante en el Banco del Estado de México todos los depésitos
de numerario, titulos de crédito o metales preciosos. El banco se encargaria, ademas, del servicio de la deuda
interna y externa del gobierno estatal, de manera que recibia los fondos destinados a hacer los pagos del
capital y de los intereses correspondientes. Al hacer el pago a los tenedores de la deuda recibia una comisién
que se fijaba en cada caso y de comun acuerdo. Otro privilegio que se otorgd a este banco fue el derecho de
tanto, lo que significaba que seria el preferido del gobierno en las operaciones hacendarias, siempre y cuando
estuviera dispuesto a encargarse de ellas en condiciones favorables al gobierno. El banco, por su parte, tenia
la obligacion de abrir a la Tesoreria General de Gobierno una cuenta corriente al ‘estilo de comercio’.” Maria
Eugenia Romero Ibarra, "El Banco del Estado...” en op cit., pp. 223- 225.

124 | os Riba y Echeverria, eran propietarios de la hacienda La Gavia, en Almoloya de Juérez, con una
extension de 64, 500 ha; Trinidad Pliego, propietario de la hacienda de Suchitepec, en Villa Victoria, con 17,
136 ha; Vicente Pliego de la hacienda de Ayala, en Villa Victoria, con 8, 361 ha; los hermanos Henkel,
propietarios de la hacienda de La Huerta, en Zinacantepec, con 4, 138 ha; Joaquin Cortina, duefio de las
haciendas de Mestepec y San Cristdbal, en Almoloya de Juérez, con 3,440 ha; Ramdn Diaz, la hacienda de
Salitrillo en Almoloya, con 3,096 ha; Antonio Pliego, propietario de la hacienda de Cano, en Zinancantepec,
2,580 ha; Teodoro de Albarran con la hacienda de San Nicolas, en Almoloya con 2,500 ha; Josefa Arias,
duefia de la Hacienda del Rio en Almoloya; y Luis Pliego y Pliego que poseia la hacienda de Tejalpa en
Zinacantepec, de 2,150 has. Romero Ibarra, Maria Eugenio, op. cit., p. 78; Romero Ibarra, Maria Eugenia, “El
Banco del Estado...” en op. cit., pp. 219, 221-223.

125 Segin Marfa Eugenia Romero no se cuenta con evidencias de que tales objetivos hayan sido alcanzados,
sin embargo, menciona que “el Banco del Estado de México tuvo un funcionamiento aceptable como
empresa. Sus utilidades y dividendos aumentaron sensiblemente. Lo mismo sucedié con la circulacién de
billetes y los depdsitos a la vista que indican una mayor aceptacion del publico regional al negocio bancario.
A excepcidn de los afios 1904-1907 y 1908, que fueron afios dificiles para la economia en general, el Banco
del Estado de México contribuy6 a estimular y dinamizar el mercado de dinero, facilitando las operaciones de
la administracion estatal e impulsando la inversion del ahorro local, ademas de contribuir a dinamizar el
comercio de la entidad.” Romero Ibarra, Maria Eugenia, "El Banco del Estado...” en op. cit., pp. 219, 223,
239.

12 1hid.,p.225
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vias urbanas en la ciudad de Toluca. Estas lineas no solo unian a los establecimientos
comerciales, sino también a los puntos méas importantes de la ciudad, como la via
construida en 1901 para llegar al Hospital General. Un afio después se les autorizé que el
circuito de tranvias podian establecerlo pasando frente a la estacion del ferrocarril Toluca-
Tenango, construyendo una via auxiliar en la calle norte del jardin Morelos como paradero
de los coches que debian salir a horas fijas.

En 1903, piden otro permiso para construir una doble via en toda la avenida
Hidalgo, uniendose con la ya existente, conectando la nueva via frente a la fabrica de
vidrio. Lo anterior trajo como beneficio publico el disponer de la via tanto para el hospital
como para el pantedn. Existieron tranvias en la calle de Lerdo. Sin embargo, los Henkel no
fueron los Unicos que establecieron tranvias en la ciudad, las diversas féabricas que
funcionaban en esta misma ciudad habian decidido construir entronques para poder sacar su
produccion.’?” Por esta referencia, sabemos que los tranvias, de traccién animal, podian
establecerse para transportar no s6lo a pasajeros sino también mercancias.

Asimismo, se tiene noticia que desde 1882 se habia hecho un contrato, segun el
diario oficial La Ley, entre el gobierno de Estado y el sefior Agustin del Rio, para la
construccion y localizacion de los tranvias de Toluca. EI primer servicio lo llevé a cabo un
tranvia que recorrio la distancia que habia desde la estacion del ferrocarril de la Compafiia
Constructora Nacional Mexicana hasta el Portal de la Constitucion.

Posteriormente, se prosiguié el tendido de rieles hasta completar una red que
terminaba por el sur, en los inicios del Paseo Colon, casi frente a la Iglesia del Ranchito;
por el norte en el Hospital General, frente de lo que hoy es la Escuela Normal del Estado, y
por el oriente, frente al Pantedn. Todos los tranvias eran de traccion animal, de los llamados
de ‘mulitas’.*® Fue asi que durante los 18 ultimos afios del siglo XIX y 29 del siglo XX,
los tranvias sirvieron a los toluquefios, en competencia con las carretelas, tiradas por
caballos, las cuales efectuaban una actividad semejante a los taxis actuales. Sin embargo,
con la llegada de la primera linea de camiones de pasajeros, establecida aqui en julio de
1928, que comenz6 transitando la ruta Z6calo-Hospital, la mas redituable para los tranvias,
éstos Ultimos fueron perdiendo importancia.’*® Como veremos, esta primera derrota del
tranvia a manos de los autobuses sera seguida de la derrota del ferrocarril regional por los
mismos autobuses.

Otras empresas en donde también participaron los Henkel fueron las siguientes. La
Compaiiia Cervecera de Toluca y México S.A. de C.V., fundada en 1865; en sus inicios
esta compafiia, con predominio de capital aleméan, tuvo como fundadores a Santiago Graf y

127 Ortega, Fernando, op. cit., pp. 143-145

128 para 1884, la Compafiia de Tranvias anunciaba ocho corridas diarias: cuatro en la mafiana, y el resto en la
tarde. Iban del Portal de la Constitucion a la estacién del Ferrocarril. Los viajes matutinos eran a las 6:40,
8:45, 10:45 y 11:45. Los vespertinos a las 2:30, 3:20, 4:25 y 6:30. Los domingos eran cinco las corridas. Tres
en la mafiana y en la tarde dos. La empresa de los Tranvias de Toluca se encargaba de la conduccion de toda
clase de carga, de la estacién al centro de la poblacion y viceversa, tomandola y dejandola en toda la
extension de la linea. Los precios eran los siguientes: por cada bulto hasta 90 kilos, $0.04; por un viaje de
plataforma o furgén, de la estacion al centro y viceversa, $1.30; por dos viajes a los mismos lugares $2.50;
por tres viajes 0 mas, cada uno $1.00. No s6lo se transportaba pasajeros y carga en los tranvias se efectuaron
también servicios flinebres, casi a partir de la inauguracién del Pantedn General, que fue dejando fuera de uso
a cementerios como el de Santa Clara y San Diego.

%Garcia Gutiérrez, Rodolfo, 1989, pp.133-135
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algunos integrantes de la familia Henkel. Una parte del terreno de esta compafiia era
atravesado por la via del ferrocarril de Toluca-Tenango, la cual llegaba a la plaza Zaragoza
al igual que un ramal del Ferrocarril Nacional Mexicano.’® La compafifa de Hilados y
Tejidos “La Industria Nacional”, fundada en 1882, contdé con la participacion de un
integrante de la familia Henkel: Juan Henkel. Otro negocio fue el que se denominaba “Silva
Diaz y Cia,”; esta compafia que comercializaba semillas y cereales, hacia 1897, tenia entre
sus socios a Ramén Diaz, Joaquin Silva, y Juan, Alberto, Eduardo y Adolfo Henkel.*** Por
ultimo, se encuentran las tres lineas ferroviarias que establecieron los Henkel; una iba de
Toluca a Tenango, otra iba de Tenango a Santa Maria Atlatlahuca, la otra linea, que es el
tema de estudio de este trabajo, era la via que iba de Toluca a San Juan de Huertas. En 1906
los Hermanos Henkel decidieron constituir en una sola sociedad los tres ferrocarriles de que
eran concesionarios. Esta nueva compafiia se denominé “Ferrocarriles de Toluca a Tenango
y San Juan S.A.”

Con la descripcion anterior se puede mostrar la capacidad econémica con la que
contaron los Henkel en la ciudad de Toluca, aunque hay que decir que para acrecentar ese
poder econdmico las relaciones que guardaron con el gobernante en turno, o sea con José.
V. Villada, contaron mucho. Al respecto y para ver de una manera méas clara su relacion
politica con dicho gobernador se presentan dos ejemplos en los cuales los Henkel tuvieron
el monopolio del transporte ferroviario y del establecimiento de la energia eléctrica en la
ciudad de Toluca. Dichos monopolios, puede decirse, fueron posibles gracias los puestos
politicos que algunos miembros de la familia Henkel detentaron en el ayuntamiento de la
ciudad de la ciudad de Toluca y a las relaciones politicas y de amistad que los unia con el
gobernador Villada. Ambos ejemplos son retomados del libro de Maria Eugenia lIbarra:
Manuel Medina Gardufio, entre el Porfiriato y la Revolucién en el Estado de Mexico,
1852-1913.

En el primer ejemplo, Ibarra nos dice que en 1895 Manuel Medina Gardufio, duefio
de la hacienda de San Pedro Tejalpa, de la fabrica de tejidos de lana del mismo nombre y
de una planta de energia eléctrica ubicada en los limites de su hacienda, decide solicitar el
permiso correspondiente para aprovechar el fluido eléctrico que le sobraba de las
instalaciones que alimentaban su hacienda y su fabrica y llevarlo a la ciudad de Toluca. Los
planes de Medina, segun lo sefiala Ibarra, consistian en competir con los Henkel por el
mercado de Toluca. Medina pretendia colocar en la ciudad de Toluca los postes y alambres
conductores de la corriente eléctrica, procedentes de los generadores establecidos en su
hacienda de San Pedro, utilizando, para tal fin, la estrategia de vender a las “industrias” ahi
establecidas, al municipio y a particulares la energia eléctrica a precios més bajos que sus
competidores. Sin embargo, el ayuntamiento de la ciudad le nego dicha solicitud con el
argumento de que los hermanos Henkel ya habia celebrado un contrato el 15 de octubre de
1893 el cual les daba control absoluto sobre la venta de energia eléctrica en Toluca. Este
contrato establecia ‘que durante quince afios ninguna persona, compafiia 0 corporacion,
podria establecer alambres conductores de electricidad en cualesquiera de sus aplicaciones,
a una distancia menor de cincuenta metros de los alambres, postes 0 medios de conduccion
que sirvan a los sefiores Henkel Hermanos’. Molesto Medina por tal contestacion, decidi6
mover todas las influencias que tenia para acabar con el monopolio que, segln él, tenian los

130 Crénica del desarrollo industrial..., 1990, pp. 59, 60-62
31 Ortega, Fernando, op. cit., p.225
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Henkel. No obstante, y a pesar de las medidas que tomd para presionar a las autoridades y
obtener dicha autorizacion, el ayuntamiento sostuvo la negativa del permiso y Medina se
vio obligado a poner los postes de energia en las azoteas de las casas, para lo cual celebrd
contratos con cada propietario. **?

Otro caso que muestra el poder de los Henkel se present6 en 1897 cuando Santiago
Graf, gerente de la Compafia Cervecera Toluca México, S.A., solicité al gobernador
permiso para construir una fabrica de botellas de vidrio para embotellar la cerveza y una
concesion para construir y explotar una via férrea exclusiva de la empresa. Solicité al
gobernador exencion de impuestos durante diez afios y que le otorgara una concesion para
construir una via férrea entre ambas fabricas, y entre éstas y los Ferrocarriles Nacionales
Mexicanos y el de Tenango, con el fin de acarrear y transportar los productos. Los
hermanos Henkel, quienes eran duefios de la Unica compafiia de transporte publico
existente hasta esa fecha en la cabecera mexiquense, los tranvias de Toluca, se opusieron e
impidieron que se le otorgara a Santiago Graf."*

Antes de que la asamblea emitiera un dictamen, los hermanos Henkel manifestaron
que se habia enterado de las intenciones de la cerveceria y de la solicitud de la via, y que
estaban inconformes con ella, porque eran ellos los que tenian el derecho de explotar los
caminos de hierro de la ciudad, de acuerdo al contrato que habian firmado con el sefior
Agustin del Rio, antiguo concesionario, y el gobierno del estado, en septiembre de 1882,
que segun el articulo segundo no se podia establecer otra via en las calles en que se
encuentra concedida a ellos, o en las paralelas y en todo caso seria preferida la compafiia
que ya tiene la concesion, motivo por el cual no renunciaran a sus derechos. Ante el veto de
los Henkel, Graf se dirigi6 a Villada, para aclararle que el ferrocarril que pretendia
construir no significaba competencia para los Tranvias de Toluca. A pesar de los
argumentos y alegatos juridicos expuestos por Graf, en 1898, los Henkel alegando que su
concesion otorgada no era un monopolio, consiguieron que no se otorgara el permiso
solicitado por la compafiia cervecera.

De esta manera tanto Graf como Medina Gardufio estaban de acuerdo en que tales
medidas discriminatorias contra algunos empresarios, a favor de otros, estaba causando un
grave perjuicio y paralizando los esfuerzos por establecer nuevas y modernas industrias en
Toluca que beneficiaran a toda la sociedad.*

132 Al respecto, sabemos por ejemplo, segiin lo menciona Ibarra, que los Henkel le proponian a Medina, a
través de Villada, que si no ofrecia el servicio de luz particular a los usuarios de la ciudad, a cambio le
permitirian usar los postes y alambres del ayuntamiento. Medina se neg6 rotundamente por lo que decidié
luchar hasta obtener dicho permiso. Después de muchos litigios, el ayuntamiento de la capital mexiquense
decidi¢ finalmente celebrar un contrato de servicio de luz con la compafiia de San Pedro; dicha planta de luz
se denomin6 Negociacidn Hidro-eléctrica de San Pedro. El servicio que daba Manuel Medina a la poblacién
era para encender cien focos de arco de 800 bujias, destinados a iluminar el centro de la ciudad. También le
compraban la energia para un motor eléctrico que movia los cuatro dinamos de corriente continua de otras
cien lamparas de los suburbios del lugar. Los postes de dicha compafiia atravesaban la hacienda de San Pedro
y salian a la orilla del camino de San Cristébal y Zinacantepec y de ahi se llevaba la electricidad a la ciudad
de Toluca. Romero Ibarra, Maria Eugenia, op. cit., pp. 70-74

133 |bidem, pp. 74-75
34 |bid.
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2. Construccion del ferrocarril Toluca San Juan de las Huertas y sus primeros afios de
funcionamiento

A. Politica ferroviaria porfirista

La construccion del Ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas se inserta en el
periodo en que la construccion de las lineas ferroviarias establecidas en nuestro pais
alcanz6 sus maximos niveles de crecimiento, entre 1880-1890. Al respecto Riguzzi, nos
dice que “...los ciclos de construccion de ferrocarriles, fueron muy concentrados, puesto
que en tres de ellos (1881-1883, 1887-1890, 1900-1903) se construyd casi el 70% de todo
el trazado ferroviario antes de la revolucién.”**

Antes de este periodo México se habia caracterizado por ser un pais atrasado con
respecto al establecimiento de vias férreas pues, en comparacion con otros paises
sudamericanos como Argentina, Brasil o Chile, en donde la construccion de lineas
ferroviarias habia empezado con anterioridad, nuestro pais apenas empezaba dicha
construccion enfrentandose a serios obstaculos geogréficos, politicos pero sobre todo
econdmicos.**®

Para remediar a corto plazo este atraso en construccién ferroviaria que vivia el pais,
Porfirio Diaz*®*" puso en practica un programa intensivo y acelerado de construccion
ferroviaria basado en dar concesiones'*® a toda aquella persona o grupo de personas que lo
solicitaran sin verificar si realmente eran capaces de construir ferrocarriles o no.*® Para

135 por la escasez de financiamiento interno, la construccién debié seguir los ritmos de los flujos de inversién
extranjera; como resultado de esto se alternaban ciclos de construccion muy breves e intensos con periodos de
actividad ferroviaria muy débil, y decrecia, por lo tanto, el papel dinamizador de la oferta de transporte. Paolo
Riguzzi, “Inversién extranjera e interés nacional en los ferrocarriles mexicanos, 1880-1914”, en Carlos
Marichal (coord.) Las Inversiones extranjeras en América Latina, 1850-1930, Nuevos debates y problemas en
historia econémica comparada, pp. 159-177, FCE, El Colegio de Meéxico, México,1995, p.165;John
Coatsworth, EI Impacto econdmico de los ferrocarriles en el porfiriato, Ediciones Era, México, 1984, pp.38-
39
136 « en 1877 Brasil contaba con 2388 kilémetros de vias férreas construidas, Argentina con 2262, Pert
2030, Chile 1624 y México con 570 kilémetros de los cuales el 90% pertenecian a la linea del Ferrocarril
Mexicano, linea que comunicaba a la ciudad de México con el puerto de Veracruz. El resto lo constituian
pequefios tramos dispersos que utilizaban como fuerza motriz la animal. Paolo Riguzzi, “Los caminos del
atraso: tecnologia, instituciones e inversion e los ferrocarriles mexicanos, 1850-1910” en Sandra Kuntz
Ficker-Paolo Riguzzi (coords.) Ferrocarriles y vida econdmica en México (1850-1950) del surgimiento tardio
al decaimiento precoz, El Colegio Mexiquense-UAM, 1996, pp. 31-97; Coastworth, op. cit., p.35.

37 Antes del Porfiriato, entre 1867 y 1877, se otorgaron 33 concesiones, 21 de las cuales eran para extranjeros
(15 para estadounidenses y 6 para personas de otras nacionalidades) y 12 concesiones para mexicanos. Para
1876 habia 679 km repartidos de la siguiente manera: la linea México-Veracruz, 423.7 km, Apizaco-Puebla,
47 km, Jalapa-Veracruz, 112 km, Veracruz-Medellin, 15.4 km, Meéxico-Tlanepantla 16.8 km, Mérida-
Progreso, 16 km y la linea de ferrocarriles del Distrito Federal, 48.9 km. Sélo las lineas de Jalapa a Veracruz
y la del Distrito Federal utilizaban traccién animal. Ramos Garcia, Martin ““El transporte Urbano en el
Distrito Federal” en Memorias del 1V encuentro de investigadores del ferrocarril, CONACULTA, Museo
Nacional de loa Ferrocarriles Mexicanos, Puebla, 2000, p. 256

138 |_a concesidn, era el instrumento juridico con el cual se autorizaba a una empresa o particular a construir
un ferrocarril, a través de un contrato con el ejecutivo y la aprobacién del congreso. Paolo Riguzzi, “Los
caminos del atraso...”, en op. cit., 1996, p.75

139 | a mayoria de estas concesiones fueron asignadas a politicos locales, abogados u hombres de negocios,
tratandose, en muchos casos, de ‘personas o empresas sin dinero y crédito.” Otros mas se convirtieron en
buscadores de concesiones que las ofrecian a banqueros y a hombres de negocios a cambio de dinero. Ibid.,
pp. 63, 76-77.
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favorecer la construccion répida de lineas férreas, Diaz hizo adaptaciones a la estructura
legal ofreciendo exenciones fiscales a las empresas, brindando subsidios por cada kilémetro
que se construyera, disponiendo que no se pagara impuestos por la importacion del material
requerido y creando la ley de expropiacién por causa de utilidad publica en 1882.14°

Cabe mencionar que en un primer momento, Porfirio Diaz otorgd concesiones a los
gobiernos estatales con el propdsito de alentar a los capitalistas locales en la construccion
de ferrocarriles;'*" y digo en un primer momento porque fue en los primeros meses de su
mandato cuando Porfirio Diaz pensaba que se podia crear una red ferroviaria nacional a
partir de las iniciativas y los recursos de los estados y con el apoyo de la Federacion. Sin
embargo, y pesar de las facilidades concedidas en la politica de construccién entre 1876
y 1880, fueron muy pocos los mexicanos que se interesaron en invertir en empresas nuevas
como los ferrocarriles debido, por una parte, a que los capitalistas mexicanos carecian de
los recursos pero sobre todo del suficiente interés y capacidad de riesgo para enfrentar un
proyecto de esas dimensiones. Pero también porque los mexicanos no se atrevian a invertir
en la construccion de ferrocarriles porque desconfiaban en la baja rentabilidad, es decir, el
no obtener un rédito alto por su inversion en empresas riesgosas como se consideraba a los
ferrocarriles.'®

Por estas razones los mexicanos preferian invertir su dinero en negocios pocos
riesgosos y de corto plazo, es decir, en negocios cortos y adversos al compromiso de largo
plazo. Al mismo tiempo, dudaban que el Estado respetara el pago de subvenciones que se
decia estar dispuesto a otorgar.***

La mejor prueba de la falta de capitales locales es que entre 1876 y 1878 (antes de la

apertura de un ciclo de construccion ferroviaria muy intensa protagonizados por empresas

estadounidenses) el gobierno federal otorgé 20 concesiones a los gobiernos estatales (con

0 Durante el porfiriato se defini6 la politica a seguir en la construccion de ferrocarriles; teniendo asi que la
Secretaria de Fomento, bajo la direccién de Vicente Riva Palacio, expuso en la Memoria del afio 1876-1877
que para poder atraer capitales que lograran realizar diversos proyectos se tenia que impulsar varios métodos:
el primero consisti6 en el financiamiento y administracién de varios proyectos, por parte del gobierno, un
ejemplo fue la linea del Ferrocarril de Tehuacén a la Esperanza. El segundo consistié en que los gobernadores
de los estados podian celebrar contratos en sus respectivos territorios, con previa autorizacion del gobierno
nacional, y mas tarde, unidos entre si podrian construir todo un sistema de transporte; esto tenia el propdsito
de interesar a los capitalistas locales, ademas, de ‘evitar fricciones con la soberania de los estados y lograr que
las lineas amparadas por las concesiones tuvieran un porcentaje importante de capital mexicano’. El tercer
método consistio en dar concesiones a empresarios particulares. Este interés por instalar vias férreas llevé al
gobierno a no tener preferencia por el tipo de traccion utilizada, pudiendo ser de vapor o animal, sin importar
la anchura de la via. Dos afios después de lo expuesto en la Memoria de 1876-77, se tenian otorgadas 15
concesiones a varios estados del pais y para el afio de 1880 habian aumentado a 28. Coatsworth, op cit., 1984,
p.35.

141 Esta politica de proporcionar concesiones no era un aspecto nuevo del Porfiriato, desde los primeros
tiempos del México Independiente se dieron los primeros pasos para la construccion de ferrocarriles en
México. A partir de entonces, 1837, se otorgaron numerosas concesiones para la construccion de vias férreas,
pero ninguna de ellas, hasta la Intervencion Francesa, pudo llevarse a la practica; esto como resultado de la
vida incierta y turbulenta que agitaba a la Republica, con su erario desequilibrado y por la falta de seguridad y
recursos de los inversionistas mexicanos

142 Entre 1850 y 1876, se asignaron alrededor de 50 concesiones, de este nimero el 93% no produjo resultado
alguno, debido a que nunca se llegaron a construir o porque se revocaron después de haber expirado los
limites de los tiempos acordados. Riguzzi, 1996, p. p. 55, 80; Coastworth, 1997, p.38.

%3 paolo Riguzzi, “Los caminos del atraso...”, op cit., 1996, p.73; Paolo Riguzzi, “Inversién extranjera e
interés nacional...”en op cit., 1995, 38, 60.

144 paolo Riguzzi, “Los caminos del atraso...”, op cit., 1996, pp. 59-60.
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subsidio por kilémetro construido), pero éstos dieron como resultado la construccion de
apenas 220 kilémetros de via hacia 1880. En cambio, en los tres afios siguientes las
empresas estadounidenses construyeron mas de 4000 kilometros de ferrocarriles en México,
ligando con dos lineas troncales la capital con la frontera norte”

B. Los constructores del ferrocarril Toluca-San Juan de las Huertas

Entre los pocos mexicanos que si se arriesgaron y confiaron en invertir en este tipo
de empresas se encuentran los constructores del ferrocarril de Toluca San Juan de las
Huertas, cuyo origen se remonta al afio de 1883, cuando Agustin del Rio**® recibe la
concesion para construir un ferrocarril entre Toluca y el Pueblo de San Juan de las Huertas
con ramales a Temascaltepec, Sultepec y Villa del Valle (hoy Valle de Bravo); esta
concesion la recibe a través de un contrato que le habia sido aprobado por el Congreso de la
Unidén y que habia celebrado con el General Carlos Pacheco, secretario de Estado y del
despacho de Fomento en representacion del Ejecutivo el 17 de febrero de 1883. Dicho
contrato fue dado en el Palacio del Poder Ejecutivo el 25 de mayo de 1883 y publicado en
el Diario Oficial el 31de mayo de ese mismo afio.

Unos meses después de que Agustin del Rio conté con dicha concesion, en la que
habia pedido como subvencion 3 500 pesos por cada kildmetro de via que se construyera,
procedio a asociarse con Arcadio Henkel y con Eduardo Vifias para explotar dicha
concesion bajo los términos ajustados con el secretario de Fomento; la asociacion se hizo a
través de una escritura otorgada por el notario Gil Mariano Leon el 20 de noviembre de
1883.

En esta escritura se fijaron las bases y condiciones sobre las cuales se regiria tal
compaiiia a la que denominaron Compafiia Limitada del ferrocarril de Toluca a San Juan de
las Huertas con ramales a Temascaltepec, Sultepec y Villa del Valle.**” En estas bases
declaraban que se distinguirian como socios de esta compafiia con los mismos derechos y
obligaciones nacidas del contrato de concesion. Que el activo de la empresa se formaria:
primero, con la concesion del ejecutivo por el contrato del 17 febrero de 1883; segundo,
con las facultades que se adquirieran por cualquier titulo legal; tercero, con todos los
valores que ingresaran al fondo comdn; y cuarto, con la subvencién que por el articulo 19
del citado contrato recibiera la compafiia.

1% Sobre dichas concesiones, Francisco R. Calderén citado por Ortiz Hernan, menciona que hacia fines de
1878 ya se habian otorgado mas de quince concesiones a los estados de la Republica; al terminar el primer
cuatrienio de Diaz (1876-80), veinte estados habian recibido veintiocho concesiones. De ese total, s6lo ocho
dieron por resultado vias tendidas que, en conjunto, llegaron a 226.5 Km.: “Celaya-Le6n, 60 Km.; Ometusco-
Tulancingo, 23; México-Cuautla, 96; Puebla-1zicar, 14; Mérida-Peto, 12.” De las veinte concesiones
restantes diez caducaron por incumplimiento, doce se mantuvieron sin construir un solo kilémetro. Kuntz, op
cit., 1995, p. 34; Ortiz Hernan Sergio, Los ferrocarriles de México: una vision social y econdmica, Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, México, 1974, p. México, 125. Coatsworth, op cit., 1984, p.35; Paolo
Riguzzi, “Inversion extranjera e interés nacional en los ferrocarriles mexicanos, 1880-1914” en op. cit., p.163.
146 Agustin del Rio sefialaba que la construccion de este ferrocarril haria posible ampliar el comercio con los
estados colindantes con el Estado de México, al conectar Toluca con el pueblo de San Juan de las Huertas, se
transportarian los frutos de tierra caliente y los productos de los distritos mineros que se hallaban por aquellos
puntos. Esta via a su vez se entroncaria con el camino férreo de México a Toluca perteneciente a la Empresa
Sullivan. AGN, SCOP, exp. 69/11-1/ fs.1-6

Y7 AGN, SCOP, exp. 69/15-1/ f. 3f.
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Este activo se dividiria en acciones de cien pesos cada una, las que se repartirian por
terceras partes entre los tres socios. Se emitirian novecientas acciones de cien pesos cada
una, numeradas del 1 al 900, distribuyéndose 300 acciones al sefior del Rio, 300 al sefior
Henkel y 300 al sefior Vifias.

De este modo, concluida la construccion del camino y hecho el balance respectivo,
resultaria un activo de noventa mil pesos. Se manifestaba también que el efectivo necesario
para iniciar los trabajos, la fianza de 3 mil pesos que se tenia que entregar a la Tesoreria
General de la Federacion para garantizar la existencia y validez de ese contrato, tal y como
se indicaba en el articulo 52 de ese contrato, y todo lo deméas que se requiriera para llevar
adelante la Empresa, seria ministrado por mitad entre los sefiores Henkel y Vifas, a quienes
se les abonaria el 9% anual de rédito sobre las cantidades que aportaran, garantizandoles su
reembolso con la hipoteca especial y sefialada de los inmuebles y derechos reales de la
compafifa y con las obligaciones de los demas bienes que a ésta pertenecieren.'*

Mientras el nimero de las acciones que se emitieran no estuviera enajenadas a favor de
otras personas, en sus dos terceras partes, formarian la junta directiva de la compafiia los
tres socios que la constituian, teniendo el caracter de gerente el sefior Agustin del Rio y el
de administradores los sefiores Vifias y Henkel, todos sin retribucion alguna por sus
trabajos. Para los efectos del articulo 35 del contrato de concesion y para los demas
negocios que ocurrieran, los dos ultimos le daban poder al sefior del Rio para que
representara la compafiia en todos los negocios y ante toda clase de tribunales, autoridades,
corporaciones, personas Yy oficinas federales y de los estados, tratando los negocios judicial,
extrajudicial o administrativamente.

El sefior Henkel, por su parte, ademas del efectivo que se obligaba a ministrar,
concedia, reservandose la propiedad, el uso de una parte del terreno que en sus posiciones
rusticas debia ocupar la via, segin los trazos que hiciera el ingeniero de la Compaifiia.
Igualmente, concedia el uso de terreno necesario de la Hacienda de la Huerta para el
establecimiento del deposito, macheros y demés oficinas de la Empresa. Indicaba, sin
embargo, que si los terrenos dejaban de ser usados por la Empresa, ya fuera porque la via
férrea cambiara su ruta, se quitara o por cualquier otro motivo, cesaria el derecho de uso
que concedia a dicha linea férrea.

Por lo que tocaba al sefior Vifas, se manifestaba que, ademas del efectivo con que
contribuia y los servicios que proporcionaria como socio administrativo, prestaria
igualmente los de su profesion como abogado en todos los negocios relativos a la Empresa
sin retribucion de ninguna especie.

Se sefialaba también que los administradores de la Compafiia presentarian, cada mes, un
informe de las operaciones hechas y de los trabajos que se hubieren practicado durante ese
periodo, y un estado de los fondos que se hubieren cobrado e invertido con su
correspondiente corte de caja y deméas comprobantes. Todos estos documentos, lo mismo
que los libros de administracion, quedaban a disposicion de los socios para que los
revisaran siempre que lo creyeran necesario.

Cada afio, comenzando a los doce meses de la fecha de 20 de noviembre de 1883, afio
en que se hizo esa escritura, se haria un inventario y liquidacion general del haber de la
Comepaiiia, dividiéndose las utilidades que resultaran en proporcién de las acciones que

8 AGN, SCOP, exp. 69/15-1/ fs. 3v-4f; AGN, SCOP, exp. 69/9-1/f. 1
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formaran la representacion total de la sociedad. Pero si, por el contrario, resultare deficiente
éste serfa cubierto proporcionalmente entre los socios.'*°

Se exponia también que ningln socio podia tomar ni pedir para su uso particular las
cosas que pertenecian a la compafiia, pues todo lo que a ésta pertenecia quedaba bajo la
responsabilidad de los socios administradores. El término de la duracion de la Compafia
eran los 99 afios que marcaba la concesion hecha por el ejecutivo de la Union.

Se manifestaba que, luego que estuvieran enajenadas las dos terceras partes de las
acciones emitidas, se convocaria a una junta general en la que se discutirian los estados de
la compafila y se nombraria la junta directiva y en la cual el gobierno tendria la
representacion que sefialaba el articulo 39 de la concesion.

Por lo que respecta a los negocios que por su gravedad hubieran de tratarse con todos
los socios, se indicaba que serian resueltos por mayoria absoluta de votos, computandose
éstos por acciones y no por personas, entendiéndose por mayoria, la mitad y uno mas de los
votos que concurrieran.

Todas las diferencias y cuestiones que se suscitaran entre los socios, por razon de ese
contrato, serian resueltas por arbitros nombrados, uno por el socio disidente, otro por el
gerente de la sociedad y el tercero designado por los arbitros. Por Gltimo, se sefialaba que el
domicilio de la Compafiia, segun el articulo 38 del contrato de concesion, se hallaria en la
Ciudad de México.™

Esta compafiia funcion6 bajo estas condiciones hasta 1885, afio en que el ferrocarril de
Toluca a San Juan de las Huertas experimentd su primer cambio debido al fallecimiento del
sefior Arcadio Henkel, el 28 de noviembre de 1884. Este hecho condujo a que los derechos
y acciones que representaba el sefior Arcadio Henkel en esa compafiia pasaran a sus
herederos, la sefiora Francisca Zea y sus hijos Alberto, Eduardo, Adolfo, Aurelia y Luz
Henkel, quienes en junio 11 de 1885 decidieron formarse en sociedad agricola y mercantil a
la que denominaron con la razon social de “Viuda de Henkel e Hijos”, bajo autorizacion
judicial y mediante una escritura dada ante el escribano Eulalio Diaz Gonzélez en la Ciudad
de Toluca. Asi fue como esta sociedad pasoé a representar los intereses que tenia el padre en
esta Compafifa ferroviaria.*™

Poco después, el 16 de diciembre de 1885, Agustin de Rio decidi6 traspasar a favor de
Sebastian Camacho todas las acciones y derechos que tenia en el ferrocarril de Toluca a
San Juan de las Huertas, inclusive los de gerente. Todo lo hizo, segin lo expone,
conviniendo a sus intereses y con acuerdo de los demas socios de la compafiia. La escritura
de este traspaso fue otorgada ante el Notario Gil Mariano Ledn en ese afio y aprobada en
enero de 1886 por la Secretaria de Fomento, tal y como lo marcaba el articulo 53 de la
concesion de 1883: todo traspaso que se hiciera debia de ser con la previa aprobacion de la
Secretaria de Fomento.**

Al igual que Agustin del Rio, Sebastian Camacho decidio en 1889, como propietario de
la concesion y como gerente de la empresa traspasada por Agustin del Rio en 1885,

1 AGN, SCOP, exp. 69/15-1/ fs. 4f-5f.

150 AGN, SCOP, exp. 69/15-1/ fs. 5f-5v.

5L Al morir Arcadio Henkel era duefio de la hacienda de la Huerta, del molino de Zinacantepec, del molino de
vapor “La Unién”, de la tercera parte de las acciones de este ferrocarril y de tierras y bienes que tenia en el
Distrito Federal, ademas de un capital de $286, 508.96. Todos estos bienes junto con el capital fueron
heredados a su esposa y a sus hijos. De los $286, 508.96, $99,602.31 fueron para su esposa mientras que cada
uno de sus hered6 $37,381.33. AGN, SCOP, exp. 69/4-1/f.19; Diaz Ortega, 2002, pp. 70, 90.

152 AGN, SCOP, exp. 69/2-1/ fs. 1-9.
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solicitar el consentimiento del ejecutivo federal, a través de la Secretaria de Fomento, para
que ahora él traspasara dicha concesion a favor de Eduardo Vifas y a la Sociedad “Viuda
de Henkel e hijos” al estar éstos conformes en sujetarse a todas las obligaciones que
estaban contenidas en el contrato de 17 de febrero de 1883.

El traspaso de esta concesion se formalizo el 22 de marzo de 1889 ante el notario Gil
Mariano Leon, debido a que Sebastian Camacho seguia prestando su nombre para la
gerencia de la compafiia de este ferrocarril. A partir de esta fecha la empresa quedd
propiamente formada tan solo por la sociedad Viuda de Henkel e hijos y por el sefior
Eduardo Vifias, a razén de 50% cada parte.® Lo anterior parece comprobar lo que se
mencionaba en un primer momento acerca de que algunos politicos, en este caso Agustin
del Rio, sélo obtenian la concesion para después venderla a otros que si podian construir la
via.

Con los antecedentes que se han descrito y con las cldusulas que se anuncian enseguida,
se legalizo el contrato de compra-venta a favor de los sefiores Eduardo Vifias y “Viuda de
Henkel e Hijos” por parte del sefior Sebastidn Camacho. Dentro de estas mismas clausulas
se presentaba también la compra que hizo la sociedad “Viuda de Henkel e Hijos” de las
acciones que poseia Eduardo Vifias en el ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas.

Como primera clausula el sefior Sebastian Camacho declaraba que, recabada por su
parte la autorizacion federal de ese traspaso, cedia y renunciaba a favor de la sociedad
Viuda de Henkel e Hijos los derechos y acciones que, por la escritura de 16 de diciembre de
1885, habia adquirido de Agustin del Rio de la participacion que éste tenia como
concesionario en la construccion y explotacion del ferrocarril de Toluca a San Juan de las
Huertas. También concedia a la misma sociedad la gerencia de la precitada Compafiia,
conferida igualmente por el sefior del Rio, concediendo todas las atribuciones y facultades
derivadas de la misma concesion.

Por lo anterior los comparecientes, los sefiores Henkel, el sefior Vifias y el sefior
Camacho, expusieron que quedaba concluida la sociedad que tenian celebrada para la
construccion y explotacion de la concesion del ferrocarril de Toluca a San Juan de las
Huertas. A esta disolucion habia precedido la respectiva liquidacion de cuentas de la
sociedad con vista de los libros, estados, balanza de comprobacién, documentos y demas
justificantes de la compafifa.**

La suma que se fijé para que en este traspaso quedaran como duefios absolutos la
sociedad Viuda de Henkel e Hijos fue la cantidad de 65 mil pesos. Con este monto se
hacian propietarios, ademas, de los edificios, del material fijo y rodante, de las estaciones,
existencias y, en fin, de todo cuanto a virtud de las concesiones que les quedaban
traspasadas constituia el activo de la Empresa. Teniendo, asimismo, todos los derechos que
en esas mismas concesiones le otorgaba el gobierno federal y estatal para la construccién y
explotacion del ferrocarril expresado, haciéndose a la vez cargo del pasivo de la misma
empresa.’®.

153 AGN, SCOP, exp. 69/ 4-1/fs.18v-19f.

154 AGN, SCOP, exp. 69/4-1/fs.19f-20f.

155 Cabe decir que los 65 mil pesos fijados incluian también el pago de las acciones que tenia Eduardo Vifias
en la explotacion de la Compariia Tranvias de Toluca, compafiia adquirida también por los Henkel. Sobre la
construccion de esta compafiia se tiene que fue el 7 de septiembre de 1882, en la ciudad de Toluca, ante el
escribano publico Manuel Olal y Pifia cuando el ejecutivo del Estado de México, representado entonces por
José Zubieta, acompariado del secretario general del gobierno del mismo estado, Mariano Z0fiiga, se otorgd la
concesion a favor de Agustin del Rio y de sus socios de su compafiia para la construccion y explotacion de un
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Al hacerse duefios Unicos del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas, los
sefiores Viuda de Henkel e Hijos tomaban a su cargo el pago de las responsabilidades que
tenia la empresa. Primero, pagarian al sefior Eduardo Vifias por la participacion que habia
tenido en los negocios la suma de treinta mil pesos, la cual se pagarian en seis anualidades
de a cinco mil pesos cada una, pudiendo hacer abonos en cuenta del capital con cantidades
de mil pesos en adelante y cargando sobre su parte insoluta, el interes de 9% anual. Las
anualidades se pagarian vencidas el dia 31 de diciembre de cada afio y los réditos serian
cubiertos por meses vencidos. Los sefiores Henkel hacian saber que ya habian entregado al
sefior Vifias la cantidad en efectivo de 20,000 pesos. De igual manera ya habian cubierto
varias letras vencidas que cubrfan el gran total de 65 mil pesos.’*® Sefialaban que la
procedencia de la aceptacion de las letras de las que se hacian cargo los otorgantes habia
sido resultado de la necesidad de procurarse fondos para el buen funcionamiento del
ferrocarril.

Esta misma sociedad exhibia también que se harian cargo por propia cuenta de las
indemnizaciones pendientes y de las que fuera necesario verificar para la ocupacion de
terrenos de terceras personas a causa del establecimiento de la via, estaciones, y demaés
establecimientos.

Apuntaban que para garantizar al sefior Eduardo Vifias el puntual cumplimiento del
pago de los 30 mil pesos que le quedaban debiendo y los réditos de la hipoteca especial,
quedaban en aptitud para poder cobrar, descontar y negociar libremente la subvencion,
comprometiéndose los mismos sefiores Viuda de Henkel e Hijos a que de lo que fueran
obteniendo del producto liquido de la repetida subvencién aplicarian cuando menos un 50%
al sefior Vifias en descuento de su crédito.™’

Los pagos de los referidos 30 mil y réditos de la responsabilidad de los sefiores Henkel
para con el sefior Eduardo Vifias se verificarian en la ciudad de México, en pesos fuertes de
plata del cufio corriente mexicano con exclusion de cualquier otra especie de moneda
creada o por crearse, aun cuando por la ley se indicara su forzosa admision. Asimismo se
indicaba que los tribunales de esa misma ciudad serian los Unicos competentes para conocer
y fallar en todas instancias acerca de las cuestiones que se promovieran con motivo de la
gjecuciéon y cumplimiento de lo que se habia estipulado. Por tanto, se obligaba a que los
sefiores Henkel renunciaran a cualquier otro fuero de domicilio y vecindad que en lo
sucesivo pudieran adquirir o alegar.

También declaraban ambas partes que, para la realizacion y cumplimiento de ese
contrato, se sujetarian a la legislacion y prevenciones relativas del cddigo civil y de

circuito de ferrocarril urbano por traccion animal en via angosta en la ciudad de Toluca. Que por escritura de
13 de Octubre de 1882, ante el propio escribano Olal y Pifia en la ciudad de Toluca, quedaron constituidos en
sociedad particular para la construccién y explotacion del expresado ferrocarril los sefiores Agustin del Rio,
Eduardo Vifias, Diego de la Pefia, Mariano ZUfiga y Joaquin Verastegui, bajo la denominacion de Compafiia
Limitada del ferrocarril urbano de Toluca con ramales a Metepec y Capultitlan; dividiendo sus
representaciones en 9 partes o acciones, de las que 3 fueron aplicadas a Agustin del Rio, 2 al sefior Eduardo
Vifias, 1 a Diego de la Pefia, 1 a Mariano Zufliga y 1 a Joaquin Verastegui. Que las acciones de Agustin del
Rio, fueron cedidas por este a la sefiora Modesta Horan y por esta sefiora al sefior Eduardo Vifias; y de las
acciones de los sefiores Pefia, ZUfiiga y Verastegui, fueron tenedores la sociedad Viuda de Henkel e Hijos por
cesiones semejantes verificadas por medio de endoses en los bonos que al efecto se emitieron. De esta manera
dicha compafiia quedd representada Unicamente por los sefiores Viuda de Henkel, con 4 acciones y el sefior
Eduardo Vifias con otras 4 por haber cedido una accion a tercera persona. AGN, SCOP, exp.694-1/fs.18f-18v.
156 [Los nombres de los acreedores asi como las cantidades son ilegibles] AGN, SCOP, exp.694-1/fs. 21f-21v.
57 AGN, SCOP, exp.694-1/fs. 23f-24v.
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procedimientos civiles vigentes en el Distrito Federal aun cuando esas leyes sufrieran
alteracion, derogacién o modificacion.™*®

Por ultimo, se declaraba que este contrato quedaba sujeto a sus condiciones naturales
sobre transmision de derechos de propiedad y dominio en cuanto a que la enajenacion que
se verificaba no reportaba mas gravamen que el de los 30 mil pesos que quedan debiéndose
al sefior Vifas. De la misma manera se indicaba que los gastos que causaren esa escritura,
sus testimonios, registros, certificados, contribucion de la Renta interior del timbre y demés
asuntos serian pagados por mitad entre ambas partes contratantes. Pero los derechos y
costos de las cancelaciones totales o parciales, cuando los pagos se verificaran, estarian por
cuenta exclusiva de los sefiores Viuda de Henkel e Hijos.

Los nuevos funcionarios y empleados superiores que administrarian esta Compafiia,
serian Alberto Henkel, con personalidad juridica en Toluca, Eduardo Henkel, con
personalidad juridica en la Ciudad de Meéxico y, como administrador del tramo que se
encontraba en explotacion el sefior Adolfo Henkel con residencia en la ciudad de Toluca.*

De esta manera, y segun los documentos disponibles, esta linea férrea Toluca San Juan
de las Huertas solo llegd a este dltimo lugar, pues no se encontrd informacion sobre la
construccion de los ramales a Temascaltepec, Sultepec y Villa del Valle, (hoy Valle de
Bravo) que esta compariia decia estar dispuesta a construir en la concesion de 1883. El que
no se hayan construido dichos ramales pudo deberse muy probablemente a los altos costos
de inversion que demandaba su establecimiento.

No encontramos otros datos de la linea Toluca San Juan de las Huertas hasta 1906, afio
en que la sociedad “Hermanos Henkel” decidieron constituir en una sola empresa las tres
lineas férreas de las que eran concesionarios, es decir, de la linea Toluca San Juan de las
Huertas, de la linea Toluca-Tenango y, por ultimo, de la linea Tenango-Santa Maria
Atlatlahuca.

La escritura en donde se exponia tal fusion fue otorgada en la ciudad de Toluca, ante el
notario Jesis M. Hernandez, segun el testimonio que “Hermanos Henkel” envio a la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas. Esta nueva compafiia se denomind
“Ferrocarriles de Toluca a Tenango y San Juan S.A.” y, seglin se constataba en la misma
escritura, los sefiores Henkel Hermanos, concesionarios de las referidas lineas, cedieron a la
nueva estas concesiones con todos sus derechos y obligaciones, sin haberse reservado
privilegio alguno.*®

Al hacer la fusidn de estas tres lineas ferroviarias se hizo el inventario y valorizacion
general de los bienes de cada una. La linea Toluca San Juan tenia un valor liquido de $ 251,
477.13; el monto de las acciones emitidas por este ferrocarril fue de $ 251,500 representado
por 2, 515 acciones de $ 100. 00. Por lo que respecta a la valoracion general que se hizo de
la linea Toluca Tenango, resulté con un valor liquido de $ 670, 522. 61. EI monto de las
acciones emitidas por este ferrocarril fue de $ 670, 500.00 representado por 6705 acciones
de a $100.00. Por ultimo, segun la valoracion de la linea Tenango-Santa Maria Atlatlahuca,
ésta resultdé con un valor liquido de $ 78, 453. 12. ElI monto de las acciones emitidas por
dicho ferrocarril fue de $ 78, 000. 00 representado por 780 acciones de a $ 100. 00. Cabe
decir que, segun el informe de 1908, la linea Tenango Santa Maria Atlatlahuca se construyd
sin subvencion Federal ni del Estado, siendo este tramo la continuacién del de Toluca a

158 AGN, SCOP, exp.694-1/fs.25f. 26.f
159 AGN, SCOP, exp.694-1/fs. 26f-27f.
10 AGN, SCOP, exp, 69/16-1/ f. 92
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Tenango.'® En conjunto los tres ferrocarriles constituidos hacian un total de

$1,000,452.86.1%? Hasta aqui no contamos con mas datos que nos muestren los cambios
administrativos subsecuentes que tuvo esta empresa en los afios posteriores a 1909.

C. El tendido de la via

Una vez que los concesionarios del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas
obtuvieron la autorizacion para la construccion y explotacién de dicho ferrocarril,
prosiguieron al tendido de sus vias, tarea que, como se vera enseguida, les llevd mas del
tiempo estipulado en el contrato de concesion para finalizarla.'®®

Esta compafiia, al igual que todas las compafiias constructoras de caminos de hierro
durante el porfiriato, siguid los mismos pasos para iniciar el tendido de una via férrea.
Primero determinaban la ruta general preliminar, es decir, iniciaban con un reconocimiento
preliminar por parte de pequefias brigadas de ingenieros al mando de un ingeniero en jefe,
que podia ser el superintendente general de la division. Estos trabajos de trazo y
construccion quedaban generalmente a cargo de técnicos extranjeros.

Se realizaba un estudio de mercado, considerando la anchura de la via, la maquinaria
Optima y la intensidad del trafico, entre otros factores; enseguida se verificaba el proceso de
reconocimiento de la ruta o terreno para localizar el trazo mas conveniente, es decir, el que
ofreciera menos dificultades técnicas para la construccién de la linea ferroviaria: topografia,
pendientes, curvaturas, distancias, corrientes de agua, etc., asi como las haciendas que se
localizaban en el trayecto. Se proseguia con la determinacion de la ruta definitiva y se
elaboraba el proyecto ejecutivo, incluido el presupuesto y, una vez que los planos del
trazado elegido habian sido aprobados por la secretaria de Fomento, se despejaba el area
incluida dentro del derecho de via, en donde se localizaria tanto la via propiamente dicha
como los anexos indispensables para su funcionamiento; por ultimo, se construian el
camino de hierro e instalaban las estaciones que le darfan servicio.'®*

Dentro de este Gltimo proceso de construccion se procedia a la nivelacién del terreno y
a la construccion de terraplenes, luego de lo cual podia iniciarse el tendido de rieles, que
corria paralelo (siempre que las circunstancias lo permitieran) con la construccion de
puentes, alcantarillas, tuneles, etcétera.

El ultimo paso en la construccion lo constituia la colocacion de los postes de telégrafos
y el tendido de los cables necesarios para este tipo de comunicacion, lo que hacia que las
estancias ferroviarias funcionaron también como oficinas telegraficas.*®

Todas estas obras eran supervisadas por inspectores nombrados por el gobierno federal,
quienes regularmente informaban a la Secretaria de Fomento, Colonizacion e Industria y
Comercio sobre los avances obtenidos. %

161 AGN, SCOP, exp.69/16-1/fs. 62-63, 97-99, 115

162 AGN, SCOP, exp.69/16-1/f.92

163 Art. 9 del contrato de construccion del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas: al afio de aprobado
este contrato, estaran concluidos por lo menos 4 kilémetros del ferrocarril del que se refiere y toda la via
dentro del plazo de 3 afios contados de la misma manera.

164 Kuntz, op cit., 1995, p.93; Luz Carregha, et al, Camino de hierro al puerto. Estaciones del ferrocarril
Central Mexicano en el estado de San Luis Potosi, FONCA, México, 2003, pp. 50, 61

1851 uz Carregha, et al., op cit., 2003, pp.43, 46; Kuntz, op. cit.,1995, p.93

186 | uz Carregha, et al., op cit., 2003, pp. 43,46, 62, 207
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Para el caso especifico de linea Toluca a San Juan de las Huertas, segin los datos
encontrados, en enero de 1884, ya con el contrato realizado, Agustin del Rio present6 los
planos y calcas respectivos del ferrocarril de San Juan de las Huertas a la Secretaria de
Fomento para que ésta lo aprobara oportunamente, a fin de que comenzara la construccion
de la linea el 31 de enero de 1884. Dentro de este oficio Agustin del Rio mencionaba que
estaba dispuesto a cumplir con los plazos estipulados en la concesion respectiva, a reserva
de presentar el plano del trazo para la linea que debia hacerse para conectar con el
ferrocarril de la Compafiia Constructora Nacional Mexicana.

Para aprobar tales planos la Secretaria comisiond, el 16 de enero de 1884, al ingeniero
Estanislao Velasco para que hiciera el reconocimiento del trazo de ferrocarril. Después de
pasar al lugar del terreno, este ingeniero informé que el trazo tenia su origen en la esquina
noroeste del zécalo, punto de entronque con los tranvias de la ciudad de Toluca; que en lo
general no presentaba dificultad alguna y que, aunque podrian haberse obtenido mayores
ventajas en cuanto a pendientes y curvas, la empresa en alivio de dificultades por la
expropiacion de algunos terrenos habia subordinado el trazo, llevandolos por los que no
encontraba obstaculos. Esto, a pesar de que la concesion prevenia que el minimo de los
radios de las curvas fuera de 50 metros.*®’ Esta condicién no se habia llevado a cabo en la
poblacion de Toluca por sujetarse el trazo al ancho de las calles. S6lo se pudo modificar
ampliando los radios de las curvas hasta donde era posible aunque sin llegar al dicho
namero. Por lo que respecta a los terrenos de la Teresona y Coatepec la Secretaria sefialaba
que podia variar el trazo al pasar por el puente con una curva que tuviera 50 metros de radio
por lo menos; y al entrar al pueblo de Zinacantepec, la curva situada frente a la Iglesia,
podria ampliar su radio. Sobre el resto del trazo no habia observacion que hacerse. Asi, la
longitud del trazo se estipulaba en 13 kildbmetros 992 metros.

Respecto a las pendientes, la mayor que se determinaba en el perfil era de 3% aceptable
por ser este ferrocarril, en un principio y como ya se menciond, de traccion animal y estar
dentro del término aceptado por La Ley de concesion que asignaba como méximo 4%.

Terminado el reconocimiento, se le pedia a la empresa que remitiera por duplicado otro
plano en que constaran las variaciones anotadas y detallando la configuracion topografica,
especialmente en la parte relativa a curvas de nivel, asi como que se expresaran en el perfil
las acotaciones del terreno de la linea de formacién, excavaciones, terraplenes, pendientes,
curvas, numeracion kilométrica, etcétera. Esto con el fin de que le fueran autorizados los
trabajos de construccion. Es en mayo 13 de 1884 cuando la Secretaria de Fomento aprueba
los planos ya corregidos por la empresa, indicandole a la vez que presentara los planos de
las estaciones de Zinacantepec y demas que proyectara la linea.

Cumplido este requisito, Agustin del Rio indicaba que los trabajos de construccion se
encontraban avanzados, por lo que consideraba que a fines de mayo de 1884 podria
presentar 4 kilémetros terminados a la Secretaria de fomento.*®

Sobre esta entrega no encontré informacion que manifestara si se habia llevado a cabo o
no la presentacion. Fue en 1886 que Sebastidn Camacho, ya como nuevo gerente y
concesionario de esta Compafiia del Ferrocarril Toluca a San Juan de las Huertas,
traspasada por Agustin de Rio en ese mismo afio, solicitdé al Secretario de Fomento una

187 El ancho de la via entre los bordes interiores de los rieles es de 0 metros 914 centimetros, por lo que la
longitud minima de los radios de curvatura debe ser de 50 metros, si el radio de la curvatura es menor de 30
metros existe peligro de descarrilamiento.

168 AGN, SCOP, exp. 69/11-1/ fs.1-6
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prérroga de 18 meses para concluir el ultimo tramo de dos kilometros que hacia falta por
construir; tal tramo era el comprendido entre la Hacienda de la Huerta y el pueblo de San
Juan de la Huertas, punto final de la via. Hasta la fecha de su solicitud se tenian construidos
doce kilometros y medio sin haber recibido cantidad alguna por subvencion.

El que no se recibiera pago de la subvencion en el momento en que se autorizaba la
concesion no era exclusivo de esta compafiia pues varias empresas obtuvieron el pago de
las subvenciones con fuerte retraso, con descuentos y altos costos de transaccion.™®

La prérroga solicitada por Sebastidn Camacho, la pedia a consecuencia de la mala
situacion econdmica por la que pasaba la empresa a la que representaba.

Su solicitud fue aceptada a través del contrato que celebré6 con Manuel Ferndndez,
oficial mayor de la Secretaria de Estado y del Despacho de Fomento, en representacion del
ejecutivo de la unién el 14 de junio de 1886.'"° Sin embargo, parece que el tiempo
concedido de 18 meses no fue suficiente para que se terminara de construir el tramo faltante
ya que el mismo Camacho solicité en diciembre de 1887, es decir, dentro del plazo de la
primera prorroga, una segunda prorroga tambien de 18 meses para poder concluirla, debido
segun lo sefialaba, a la postracion en que se encontraban los negocios en el Estado de
México; esta circunstancia, segun él, hacia que disminuyeran las entradas en el tramo de
ferrocarril que se encontraba en explotacion, de Toluca a la Hacienda de la Huerta. Tal
situacion provocaba, sigue diciendo, que dicha empresa tuviera que luchar
desesperadamente para poder subsistir.*™

Ante esto, tanto él como los demas socios indicaban que, preocupados por la situacion,
habian discurrido que el medio apropiado para allegar fondos particulares a la Empresa era
tratar que Manuel Medina, propietario de la Hacienda de San Pedro, localizada a tres
kilometros del pueblo de San Juan, se asociara con su compafiia para que con los fondos
que aportara se terminara de construir, primero, el tramo de la Hacienda de la Huerta al
pueblo del mismo nombre y, después el tramo de la Hacienda de la Huerta a la Hacienda de
San Pedro.'"

Esto nunca lleg6 a realizarse, sin embargo, esta segunda prorroga de 1887 también fue
aprobada por la Secretaria de Fomento, con la condicion de que se prolongara la via de San
Juan de las Huertas a la hacienda de San Pedro, pero sin que este nuevo tramo gozara de
subvencion.

Esta nueva prorroga de 18 meses se contaria a partir del 15 del diciembre de 1887, mes
en que habia terminado la concedida en junio de 1886. Dentro de esta misma prorroga, se le
pedia a la empresa que dentro de un plazo perentorio estableciera la traccién por vapor,
cesando en consecuencia la traccién de sangre.*”

169 Este retraso en el pago de subsidios tiene que ver con la que decisién que tomé Diaz sobre el suspender
los pagos de los ferrocarriles que €l mismo habia contratado cuando las circunstancias hacendarias se lo
reclamaban. Kuntz, op cit. 1995, pp. 53-54; Paolo Riguzzi, “Inversion extranjera e interés nacional...”, en op
cit., 1995, p.165

170 AGN, SCOP, exp. 69/2-1/ Folio 1-9; 69/3-1/fs.1,2-18)

171 Coatsworth, apoyandose en F. R. Calderdn, sefiala que “cuando se habia iniciado la construccion, o parecia
ser inminente, y cuando la demora se justifica por circunstancias atenuantes, generalmente se podia persuadir
al gobierno para que prorrogara los limites de tiempo. Por lo que ocasionalmente estas prorrogas se otorgaban
de facto, sin prestar ninguna atencion oficial a la expiracion de los limites de tiempo. Coatsworth, op cit.,
1984, p.38

12 AGN, SCOP, exp 69/3-1/ f5.19-20

13 AGN, SCOP, exp. 69/3-1/f. 20-22)
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No obstante, tras esta prorroga de 1887, al igual que tras la primera, tampoco se pudo
terminar de construir el tramo de los dos kildbmetros faltantes. Esta tarea tuvo que ser
concluida por la sociedad “Viuda de Henkel e Hijos”, quienes como ya mencioné en el
apartado relativo a la formacion de dicha empresa, quedaron, en 1889, como unicos duefios
de este ferrocarril de Toluca a San Juan por escritura de venta que a su favor hicieron el
sefior Sebastidn Camacho y el licenciado Eduardo Vifas, el primero como concesionario y
el segundo como socio del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas.*™

Esta sociedad, al igual que Sebastian Camacho, también solicitd, en 1889, una prorroga
de 2 afios a la Secretaria de Fomento para poder terminar el tramo entre la Hacienda de la
Huerta y el Pueblo del mismo nombre, debido a que en el plazo de las dos prorrogas
anteriores no habia sido posible terminarlo. Argumentaban que, no obstante los esfuerzos
que habian hecho para dar cumplimiento a ese compromiso, no lo habian podido conseguir
en virtud de los fuertes desembolsos que habian tenido que erogar al sustituir la traccion
animal por la de vapor, cuyo cambio habia requerido numerosas reparaciones,
modificaciones y cambios en la via, asi como sustitucién y aumento de material rodante.'”

A estas problemaéticas hay que sumar que hasta 1887 dicha compafiia no habia recibido
cantidad alguna por la subvencion acordada en $3500 por kildmetro construido que habia
pedido la compafiia y que se sefialaba en el articulo 19 del contrato de dicha empresa en
1883.

La prérroga solicitada por esta sociedad fue aprobada el 6 de diciembre de 1889 por
Manuel Fernandez, oficial mayor de la Secretaria de Estado y del Despacho de Fomento, en
representacion del ejecutivo, quien manifestd que sélo se concederia un periodo de un afio
para poder terminar toda la via y que dicho plazo comenzaria a contar a partir de la fecha en
que quedaba aprobaba tal solicitud.*"

Un afio més tarde, el 4 de diciembre de 1890, Eduardo Henkel, como Gerente de la
Sociedad Viuda de Henkel e Hijos, exponia que dicha Sociedad, habia terminado el tramo
comprendido entre la hacienda de la Huerta y el pueblo de San Juan que no habian podido
concluir en las prdrrogas anteriores, debido, sobre todo, a problemas financieros de la
compafiia. Fue en marzo de 1891 cuando la secretaria de Fomento hizo el reconocimiento
formal de dicho tramo, el cual abarcaba un total de 3 kilémetros 721 metros.'”” En ese
mismo afio la sociedad Viuda de Henkel e hijos solicitd, a esa misma Secretaria, se les
cubriera la subvencion de $13,023.50 correspondientes a los 3 kilometros 721 metros, que
recién habian entregado. Manifestaban que s6lo habian recibido de la Tesoreria General la
cantidad de $41,834.90 por los 12 primeros kilometros construidos y puestos en
explotacion.

% AGN, SCOP, exp. 69/4-1/ f. 11 Al recibir dicho ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas se tenian
construidos de la esquina del Portal de Risco a la hacienda de la Huerta, 12 670 metros y 4.30 metros de vias
auxiliares entre dicha ciudad y el pueblo de San Juan de las Huertas. Disponia de escapes y vias de servicio
en el Molino de la Unién en Toluca, en Zinacantepec y en la Hacienda de la Huerta 700 metros. Su linea
telefonica construida entre la estacion del ferrocarril Nacional Mexicano y el escape de Lodo Prieto contaba
con 7000 metros y 3 aparatos. De igual manera disponia de material fijo en almacén como rieles de acero de
varios tamafios, pares de planchuelas, juegos de agujas, etc. De herramienta de reparacion como palas, sapa
picos, azadones, llaves espafiolas, martillos de atar rieles, etc. Su material rodante eran 6 coches de primera
clase, 3 de segunda clase, 3 plataformas con toldo para tercera clase, 12 plataformas para carga, 2 furgones
para carga, entre otro tipo de material. AGN, SCOP, exp. 69/4-1/f.16v-17f

%5 AGN, SCOP, exp 69/5-1/ f. 1

18 AGN, SCOP, exp. 69/5-1/ £.10

T AGN, SCOP, exp. 69/21-1/ f.1-2
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La Tesoreria General del gobierno entreg6 por los 12 primeros kildémetros construidos y
puestos en explotacion la cantidad de $41,834.90. De esa cantidad se recibieron $5,015.07,
en el mes de mayo de 1887; $18,900.00 en noviembre de 1889; $7,221.98, en diciembre de
ese mismo afo; $2,000.00 en marzo de 1890; $4322.46 en noviembre de 1890 vy, en
diciembre del mismo afio, $4375.39.*"

Lo anterior significaba que faltaba por pagar la subvencion de los 3 kilémetros 721
metros para que quedaran cubiertos los 15 kilometros 721 metros que formaban el total de
la via férrea.*’

El pago de dichos kilometros, 13, 14,15 y 721 metros, se llevé a cabo una vez que la
Secretaria de Fomento aprobd como permanentes las estaciones y edificios que hasta ese
momento consideraba como temporales.'®® El pago fue cubierto entre los meses de febrero
y junio de 1893. Se entregaron $2,750.00, en semanarios de $100.00, como parte de los
$13, 023.50 correspondientes a los kildmetros faltantes del total de la via, quedando todavia
por pagar la suma de $10,273.50.

Fue al siguiente afio, en septiembre del894, cuando se pagaron $1,000.00 y en
diciembre del mismo afio, por el saldo de $9,273.50, se pagaron $500.00 en efectivo. Los
$8,773.50 restantes, quedaron liquidados en septiembre de ese mismo afio.

De la suma de estas cantidades resulta un saldo total de $54,858.40 que se pagé como
subvencidn total por este ferrocarril. Haciendo los calculos correspondientes resulta que el
pago E)é)lr kilometro construido fue de $3,489. 50 y no de $3,500 como originalmente se
pedia.

178 De estas cantidades se puede decir, que 1887 fue el afio en que se recibié menor cantidad de dinero,
$5015.07, en comparacién con 1889 y 1890, en que se recibieron las cantidades de $26,121.98 y $10, 697. 85
respectivamente. Representando la primera mas del doble con respecto a la segunda. De estos mismos datos
se puede ver también que durante 1888, no se percibid cantidad alguna por subvencién. AGN, SCOP, exp. 69/
15-1/ fs.13v 14f, 38f, 39v, 40f, 45f, 46v, 47f, AGN, SCOP, exp. 69/16-1/ f.14.

% AGN, SCOP, exp. 69/21-1/f.6

180 AGN, SCOP, exp. 69/22-1/ f. 17

8L AGN, SCOP, exp. 69/16-1/ f.14.
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D. Materiales utilizados en la construccion del ferrocarril Toluca San Juan de las
Huertas, magnitud, ritmo y alcance de la fabricacion de equipos ferroviarios en
Meéxico.

Sobre los materiales que utilizé esta empresa para construir su ferrocarril encontramos
lo mismo que sucedié en la mayoria de los ferrocarriles construidos en México: la
importacion de gran parte de los materiales de construccion.

En el caso particular del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas sabemos que el
gobierno federal, al disponer que este ferrocarril cambiara, en 1887, la traccion animal o de
sangre por la de vapor, autorizaba a dicha empresa para que durante quince afios pudiera
importar libre de derechos, ya fueran federales o locales, alambre, aparatos telegraficos,
telefonicos, carbén de piedra, vagones, plataformas, maquinas de vapor, locomotoras,
velocipedos para ferrocarril, rieles, chapas de union, clavos para fijar los rieles, durmientes,
madera de construccion, ruedas, ejes, circulos para vagones, casas completas de madera y
fierro para estaciones, en fin todo aquello que en cada caso y por cantidad limitada
considerara la Secretaria de Fomento que fueran necesarios para la construccion, reparacion
y explotacion del ferrocarril y su linea telegréfica.®

El que se importara tecnologia no era un aspecto propio de la construccion ferroviaria;
actividades como la mineria, la manufactura o la agricultura también importaban
maquinaria desde tiempo atras para poder funcionar.'®

Lo anterior se entiende si tenemos en cuenta que, hasta fines del siglo X1X, México se
caracteriz6 por ser un pafs que no contaba con una industria metaltrgica*® desarrollada que

182 AGN, SCOP, exp. 69/3-1/f. 18

183 “Hacia 1856 el grueso de las compras en el exterior era de productos textiles, a los que correspondia 55.8%
del total adquirido. Entre ellos predominaban los tejidos de algodon, que por si solos representaban 28.9% de
las importaciones. Seguian en importancia los articulos de merceria, porcelana y cristal, con 15.4% del valor
total. A conservas, ultramarinos, alimentos diversos y vinos y licores correspondian en conjunto 13.3 de lo
importado. Si a estos rubros se agregan los de compras suntuarias, como alhajas y articulos de orfebreria y
joyeria, perfumes, confecciones y ‘articulos llamados de Paris’, se llega a una participacion total de casi 90%.
En cambio, las importaciones sumadas de maquinaria, metales, (entre ellos fierro en barras, fierro blanco y
acero), cerrajeria y vehiculos apenas llegaron a 5% del valor total. A libros, papel de impresion y papeleria de
escritorio correspondi6 escasamente 1.6 %. Para 1872 el rubro méas cuantioso de las importaciones era el de
algodones; representaba 36.2% del valor total e incluias las telas de ese material y quizé también el algodén
en rama, materia prima para las fabricas de textiles [...] seguian en importancia el ramo de abarrotes (17.9%)
y los objetos libres de derechos (11.5%), en los cuales se incluian los bienes de capital. Los principales de
ellos eran bombas de vapor para desaguar minas, telares, locomotoras y furgones, durmientes y herramientas.
Igualmente estaba exenta de derechos la importacion de carbén de piedra, destinado a mover las locomotoras
de Ferrocarril Mexicano, y para todas aquellas maquinas que usaban exclusivamente el vapor como fuerza
motriz. La merceria y el rubro de miscelanea llegaban en conjunto a 14.5% del valor importado, y el resto
(19.9%) estaba constituido por lino y cafiamo, lanas, mezclas, sedas, loza, cristal y vidrio y drogas.” Ortiz
Hernan, op cit., 1987, pp. 148,150-151

184Al respecto Riguzzi sefiala que en “cuanto a capacidad productiva México vivia, aun alrededor de 1870, en
la etapa de la madera, caracterizandose por haber retrocedido del intento de fundicién de hierro en horno alto
al procedimiento tradicional de ferreria, basado en hornos bajos y medianos, y en la refundicién de hierro
importado. En 1868, la produccién doméstica de hierro se estimaba en alrededor de 4600 toneladas, 0.5 Kg.
por persona [...] este s6lo era producido por siete u ocho establecimientos, por ferrerias, y por pequefios
talleres artesanales; en estos solo se llegaba a producir hierro dulce y obras de fundicion, con técnicas
metallrgicas cercanas a las técnicas medievales, con hornos catalanes bajos y pocos hornos altos alimentados
por pequefias maquinas de vapor, con lefia, carbdn vegetal y agua como combustible y fuerza motriz; su ciclo
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fuera capaz de producir y abastecer a los ferrocarriles establecidos en nuestro pais de los
insumos manufacturados requeridos para su operacion. De ahi que autores como
Coatsworth, Sandra Kuntz o Paolo Riguzzi sefialen que la construccion de ferrocarriles no
proporciond casi ningun estimulo al desarrollo industrial de México, circunstancia que
llevé a las compafiias ferroviarias a importar no sélo rieles sino también “personal de
supervision e ingenieria, con locomotoras y material rodante, refacciones y puentes de
hierro y, en ocasiones, también combustible (carbon y madera), durmientes y mano de obra
no especializada.”*®°

Sobre los materiales importados sabemos, por ejemplo, segln lo sefiala Kuntz, en el
caso especifico del Ferrocarril Central, que los rieles eran importados principalmente de
Inglaterra no solo porque el precio de los rieles ingleses era inferior al de los
norteamericanos sino porque el costo de su transportacion los hacia preferibles a éstos para
las lineas que se tendian en México. No obstante, también sefiala esta misma autora que se
dieron casos en que algunos ferrocarriles mexicanos prefirieron importar rieles de los
Estados Unidos en vista del gran retraso con que se suministraban los rieles ingleses.'®®

Cuadro 1
Costo de los rieles en México, 1880 (délares por tonelada)

Precio en Inglaterra $28.00
Flete a Veracruz 9.00
Descarga 2.00
Flete a México segun tarifa 54.32
Total 93.32
Precio en Inglaterra $28.00
Flete a Tampico 9.00
Descarga 4.00
Flete a San Luis Potosi 60.00
Total 101.00

productivo era segmentado y fragmentado por los factores naturales y la falta de mano de obra especializada.
Los costos de transportacion preferroviaria impedian ademas, que tuviera un radio de circulacién mayor.”
Paolo Riguzzi, “Los caminos del atraso: tecnologia, instituciones e inversion e los ferrocarriles mexicanos,
1850-1910” en Sandra Kuntz Ficker-Paolo Riguzzi (coords.) Ferrocarriles y vida econémica en México
(1850-1950) del surgimiento tardio al decaimiento precoz, El Colegio Mexiquense-UAM, 1996, pp. 46-47;
Sandra Kuntz, op cit.,1995, p.119; Sandra Kuntz y Priscilla Connolly, (coords.) Ferrocarriles y Obras
Pdblicas, Instituto Mora, México, 1999, p. 23

185 Coatsworth, op cit., 1984, p.108.

188 Seguin el periédico The Economist, citado por Kuntz, “en las exportaciones inglesas, México aparecié por
primera vez en el afio de 1881, con exportaciones de ‘material de hierro y acero para ferrocarril’...en 1884
Inglaterra export6 algo mas de 4 000 toneladas de ese tipo de productos a México, en 1888 la cifra descendio
hasta menos de 1000, y solamente en 1891 volvié a alcanzar cifras importantes, relacionadas con la
construccion de otras lineas en territorio mexicano [...] las exportaciones britanicas de material de hierro y
acero representaron en 1881 18% de las exportaciones totales de Inglaterra a México, pero significaron 74%
del aumento en las exportaciones respecto al afio anterior. Entre 1881 y 1884 las adquisiciones de México
representaron mas de 5% de las exportaciones britanicas de ese tipo de material, porcentaje que solo se
alcanz6 de nuevo en 1892, cuando su volumen total habia disminuido considerablemente.” Kuntz, op cit.,
1995, pp. 82-85.
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Precio en Nueva York $31.00

Flete a Tampico 15.00
Descarga 4.00
Flete a San Luis Potosi 60.00
Total 110.00

Fuente: Kuntz (1995, pp. 82-83), lo cita de Hamilton, 1881, p. 138

Por lo que respecta a la procedencia de los durmientes,'®’ pareciera 6gico suponer que
su obtencion seria facil, dado que México contaba con abundantes recursos forestales. Sin
embargo, segun lo anotan Sandra Kuntz y Guillermo Guajardo, mucha de la madera que se
utilizé en el tendido de las vias férreas mexicanas, tuvo que ser importada por la razon de
que nuestro pais'® no contaba con la tecnologia adecuada para realizar las operaciones
para la elaboracion de durmientes, es decir, que no se contaban con maquinas para aserrar
dicha madera, ni con hornos secadores ni con el dominio de la técnica para elaborar
durmientes; insumos que requerian ser hechos de maderas secas y desflemadas™® para
resistir la torsion, tension e impresion una vez que fueran colocados a lo largo de las lineas
ferroviarias.'*

Otra solucion llevada a cabo para acabar parcialmente con el problema de la escasez de
madera fue la compra de algunos tramos de bosques por parte de algunas empresas. Esto

187 Se llaman durmientes o traviesas a las piezas que se colocan transversalmente sobre el balasto para
proporcionar a los rieles de la via un soporte adecuado. Los durmientes no solo soportan los rieles de la via,
sino que ademas, proporcionan un medio para que los rieles se conserven con seguridad a la distancia correcta
del escantillon. El esparciamento de los durmientes en la via varia de acuerdo con su tamafio y la intensidad
de transito. Para permitir un calzamiento correcto con herramientas de mano, se requiere un espacio libre de
25 cm. entre los durmientes adyacentes. En vias troncales algunos ferrocarriles emplean este espaciamiento
minimo de 25 cm. entre durmientes. Aun en ramales poco importantes, la practica usual es el limitar al
espacio entre durmientes a 45 cm. Crespo, 1998, pp. 564-565.

188 Entre el tipo de madera para durmientes que se utilizaba localmente estaban el “pino, roble, oyamel, cedro,
encino, ocote, chicozapote, sabino y mezquite, este Gltimo era visto como el mas apropiado para ser usado
como durmiente debido a su ‘naturaleza dura y durable’ pese a su apariencia desalifiada” en comparacién con
el encino, el roble y la pinotea que demostraban ser poco durables en tierra caliente. Kuntz, op cit., 1995, p.
86; Ortiz Hernan, op cit., 1987, p. 151.

189 La mayor parte de los durmientes que se emplean en los ferrocarriles son de madera. Las diferentes
variedades de madera pueden agruparse en dos clases generales: maderas suaves y maderas duras. Con pocas
excepciones, las maderas blandas son aquellas que proceden de arboles que tienen hojas en forma de agujas
como el pino y el abeto; en cambio las maderas duras, provienen de arboles que tienen hojas ordinarias como
el encino y el castafio. Las maderas suaves son de poco peso y de fibras rectas, se rajan facilmente y a menudo
contiene bastante resina. Las maderas duras son mas pesadas, mas fuertes y resistentes, pero tienen la
tendencia a torcerse y a formar grietas al sazonarse. La madera puede emplearse en dos formas: tal como
viene de los arboles o metiéndola a un tratamiento preservativo con objeto de que dure mas. Antiguamente la
vida de un durmiente de encino blanco se estimaba en 8 afios. Hoy casi cualquier clase de durmiente tratado
se supone dura de 15 a 25 afios. Los durmientes tratados se desgastan antes de pudrirse. El Gnico método
practico, actualmente, descubierto para evitar la putrefaccion de un durmiente consiste en introducir en la
madera alguna sustancia que destruya la vida de los organismo que ocasionan dicha pudricion; las dos
sustancias quimicas que han dado los mejores resultados para uso de los tratamientos preservativos de los
durmientes son la criosota (derivada del alquitran de hulla) y el cloruro de zinc. Crespo, 1998, pp.564-565
%Guillermo Guajardo Soto, “Hecho en México: el eslabonamiento industrial ‘hacia adentro’ de los
ferrocarriles, 1890-1950” en Sandra Kuntz Ficker-Paolo Riguzzi (coords.) Ferrocarriles y vida econémica en
México (1850-1950) del surgimiento tardio al decaimiento precoz, El Colegio Mexiquense-UAM, 1996, pp.
266-267; Kuntz, op cit., 1995, p 121
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pudo haber reducido los desembolsos, sin embargo, era poca la madera mexicana que
cubria los requisitos para ser utilizada como durmientes, motivo que llevd a algunas
compafiias ferroviarias como el Ferrocarril Central a importarlos desde los Estados Unidos,
especificamente de California.'**

Por lo que se refiere al abasto de locomotoras, carros de pasajeros, de carga y de
equipaje, tenemos que la mayoria provenian de Estados Unidos, al igual que el sistema de
frenos (Westinghouse y American),'*? los cambios de via, los aparatos telegraficos (del tipo
Western Union) y el sistema general de explotacion.

Esta maquinaria procedia de distintas fabricas norteamericanas; la compafiia The
Baldwin Locomotive Works, era, segin lo sefialan, Kuntz y Aguayo, la fabrica mas
importante que surtia a los ferrocarriles mexicanos.*® Otras fabricas estadounidenses que
también vendieron maquinaria a México fueron: la fabrica The Mason Machine Works de
Taunton Massachussets, E.U.; Lima Machine Works de Lima, Ohio, E.U.; la Manchester,
The Rhode Island Locomotive Works, de E.U.; la Burnham-Williams and Co. y la ALCO,
(American Locomotive Company). Hubo de igual manera fabricas inglesas como la
Avonside Engine Co., de Bristol, Inglaterra; The Yorkshire Engie Co. Ltd. de Shiefield,
Reino Unido: The Vulcan Foundry de Newtton-Le-Willows, Inglaterra y la Bayer-Peacock
que también vendieron locomotoras a México. Igualmente, la Orenstein-Koppel, de
Alemania, la Neilson and Company, y la North British Locomotive Co. Ltd., estas dos
ultimas de Hyde Park Works, Glasgow, Escocia, que también figuraron dentro de las
fabricas que abastecieron de maquinaria a nuestro pais durante el periodo de construccion
ferroviaria."*

Por lo que respecta al modelo o tipo de locomotora utilizado en nuestro pais, fueron las
méaquinas inglesas Fairlie®® las que mejor superaron las pesadas pendientes al ofrecer una

91 Kuntz, op cit., 1995, pp. 86, 107

192 “En 1875, en una prueba realizada en Newark, el freno americano Westinghouse —que funcionaba por aire
comprimido, continuo y automatico en caso de division del tren— demostré su capacidad para parar un tren de
200 toneladas a 80 kilémetros por hora en menos de 300 metros. En 1879 fue patentado por J.A.F. Aspinall
un eficiente freno de vacio britanico, 35 afios después de haber obtenido Nasmyth la patente mas antigua. Sin
embargo, hasta que murieron ochenta personas en una colision cerca de Armagh, en 1889, no se hicieron
obligatorios para los trenes britanicos los frenos mecanicos continuos y automaticos. El resultado fue no sélo
impedir muchos posibles desastres y tranquilizar al viajero preocupado, sino mejorar el cronometraje de los
trenes expresos, permitiéndoles detenerse mas rapidamente”. T. K Derry y Trevor I. Williams, op cit.,2000,
pp. 559-560

193 “de las 500 locomotoras que construy6 entre 1881, 50 se fabricaron a pedido de las empresas que tendian
lineas férreas en México.” Kuntz, op cit., 1995, pp. 76, 121; Aguayo, op cit.,2003, p. 108

19 Carlos L. Vazquez Hernandez, “Las locomotoras articuladas en México”, en Memorias del IV Encuentro
de Investigadores del Ferrocarril, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, CONACULTA , Museo
Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, México, 2000, pp.17-24; Jorge Ramos Gémez Pérez, “Catalogo y
estudio de colecciones del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos”, en Memorias del V Encuentro
Nacional de Investigadores del Ferrocarril, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, CNCA, Museo
Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, México,2002, pp. 225-233

195« en estas maquinas se generaba vapor en dos calderas con un mismo fogén, alimentando de esta manera
dos trenes motrices articulados a la altura del fogén central; de esta manera se contaba con una maquina
potente que ademas era capaz de sortear mucho mejor las curvas cerradas.” La primera de estas maquinas fue
patentada el 12 de mayo de 1863 por el inglés Robert Fairlie (1831-1885), construyéndose la primera en 1865,
llamada Progress, por Cross and Co., para el ferrocarril Neath and Brecon Ry. “Robert Francis Fairlie obtuvo
la patente nimero 1210 en Inglaterra. Doble caldera, fogdn central, dos cajas de humo, dos chimeneas, la
caseta localizada en el centro; al maquinista y al fogonero los separaba el fogon; los ejes estaban adelante del
fogdn y cada truck soportaba los cilindros, esto le daba la ventaja en las curvas; las muelles y los pivotes de la
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mayor fuerza ascensional y tractiva y su capacidad de funcionar en curvas de corto radio,
aun inversas o en forma de “S”. Gracias estas cualidades y sobre todo porque su uso
abarataba el costo de construccion ferroviaria fueron las més utilizadas durante gran parte
del periodo ferroviario.

Pero sobre el porqué se tuvo que importar material ferroviario y sobre el porque los
eslabonamientos' industriales, hacia atras, de los ferrocarriles construidos en México
hayan resultado tan reducidos; Guillermo Guajardo nos dice que la explicacion puede
encontrarse si tenemos en cuenta que, hasta antes de 1950, no hubo propuestas y decisiones
significativas por parte de particulares o del propio gobierno que apoyaran un proyecto para
crear un sector industrial en torno a los ferrocarriles construidos en México. Para este autor
lo que predominaba mas bien era la inexistencia de materiales aptos para la construccion
nacional de bienes ferroviarios, una limitada disponibilidad de mano de obra calificada
necesaria para su fabricacion y ,sobre todo, la falta de un empresariado orientado a la
metal-mecénica capaz de arriesgarse en invertir en una empresa de tales dimensiones.*’
Sobre este mismo tema, Sandra Kuntz sefiala que “las exenciones otorgadas a las empresas
constructoras para la importacion de materiales y equipo de ferrocarril obstaculizaron las
posibilidades de vinculacién, muy escasa de por si, que podrian haber existido entre el
tendido de vias y la industria de la fundicion que surgi6é en el pais hacia la década de

caldera trabajaban con chumaceras que formaban parte del bastidor, como era 0-6+6-0, esto le daba ventajas
en las curvas de poco radio, la tuberia que aumentaba de vapor a los cuatro cilindros, pasaba por el centro de
los trucks y era articulada por conexiones esféricas. El fogon era bajo, se encontraba entre cada juego de
ruedas motrices y la Unica puerta de las calderas comunicaba con ambas. EI combustible, lefia, carb6n mineral
0 aceite y agua, se transportaba a los lados de la caldera; esto era su Unica desventaja, ya que el agua se
almacenaba en muy pocas cantidades y tenia que cargas en distancias sumamente cortas. Los cilindros iban en
posicién horizontal, excepto en las Gltimas series, que eran verticales; el varillaje de las valvulas iba por la
parte interior de la maquina, entre las ruedas, supuestamente para evitar el balanceo, pero no lo evité. En los
trenes de pasajeros iba un carro express o de carga junto a la maquina, le llamaban carro negro, y para evitar
ese movimiento molesto. Este tipo de locomotoras se exportaron a lugares como Nueva Zelanda, Sajonia,
Chile, Uruguay, Canada, India, Rusia, Birmania, Estados Unidos, Perd y México. Fue en éste ultimo pais
donde trabajo el mayor nimero de Fairlies, con 51, y en segundo lugar, Rusia, con 45. Hubo muchos
subgrupos Fairlie, sin embargo segin Carlos L. Vazquez la Fairlie no era redituable por su gran consumo de
agua y poca capacidad de almacenamiento no era practica., ademas todas las fairlie tenian ruedas tenian
ruedas pequefias, y de las 6 motrices, la central era ‘ciega’, es decir, sin ceja.” Para una informaciéon mas
detallada sobre este tipo de locomotoras ver Carlos L. Vazquez Hernandez, en IV Encuentro de
Investigadores del Ferrocarril, 2000, pp. 17-19; Aguayo, op cit., 2003, p. 108; Ortiz Hernan, op cit.,1987, pp.
136-137

19 Segiin Coatsworth, op cit., 1984, p. 18, los eslabonamientos, “en el sentido econémico de la palabra, son
relaciones entre unidades de produccién. Un eslabonamiento hacia delante existe, cuando los ferrocarriles
proporcionan un insumo necesario (transporte) a otras unidades econdémicas. Un eslabonamiento hacia atras
existe cuando los ferrocarriles utilizan los productos de otras industrias (acero, hierro, carbon, maquinaria,
etc.) para producir transporte,” es decir que estimulan su desarrollo. Para Guillermo Guajardo, apoyandose en
Hirschman (1973), dice que los eslabonamientos hacia delante y atrds se refiere a las relaciones
intersectoriales de las actividades productivas. Guillermo Guajardo Soto, “Hecho en Meéxico: el
eslabonamiento industrial ‘hacia adentro’ de los ferrocarriles, 1890-1950” en Sandra Kuntz Ficker-Paolo
Riguzzi (coords.) Ferrocarriles y vida econdmica en México (1850-1950) del surgimiento tardio al
decaimiento precoz, EI Colegio Mexiquense-UAM, 1996, pp. 266-267; Kuntz, op cit., 1995, p.226

97 Guillermo Guajardo “Hecho en México...” en op cit., pp.226, 237-238.
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1890, actividad que, de acuerdo con esta autora, ayudd poco en la creacién de una
industria mexicana en torno a la produccion de equipo ferroviario.

No obstante, y a pesar de dichas condiciones, llegaron a surgir compafiias como la
Fundidora de Monterrey que si bien no produjo bienes de capital como carros y
locomotoras

...si “inicio la fabricacion de rieles, estructuras metalicas y accesorios para abastecer

tanto a los ferrocarriles como a las obras publicas y productores particulares, siendo

fundamental el estimulo ofrecido por las vias férreas...entre en 1910 y 1913 los

Ferrocarriles Nacionales de México compraron de 49% a 74% de sus rieles a Fundidora

de Montegggy adquisiciones que ocuparon entre 30% a 100% de la produccion de dicha

planta...”

Cabe aclarar, sin embargo, que los rieles comprados por Ferrocarriles Nacionales de
México a dicha compafiia, fundada hacia 1903, se utilizaban predominantemente para
reparar lineas secundarias, en tanto que los rieles importados, que eran de mejor calidad, se
empleaban para las vias troncales nuevas.?®® Tal situacién nos muestra, segtin Guajardo,
que a pesar de que dicha siderlrgica tenia capacidad productiva en términos reales solo
Ilegd a cubrir un escaso rango de aceros; esto, porque el acero producido en ese entonces
por Fundidora Monterrey, La Consolidada y Altos Hornos de México era de una calidad
muy limitada como para fabricar bienes de capital, inconveniente que bien hubiera podido
solucionarse con fuertes inversiones. Esta circunstancia condujo a mantener la importacion
de los tipos de acero de mayor resistencia.?**

Por lo que se refiere a la produccion de bienes de capital, como carros y locomotoras,
Guillermo Guajardo nos dice que si hubo una produccién local de equipos ferroviarios
antes de 1954 (fecha en que sali6 el primer furgén producido por la Constructora Nacional
de Carros de Ferrocarril, CNCF) pero que por su “magnitud absoluta y relativa, asi como
también por la forma en la que se organizo la fabricacion, tuvo un impacto limitado al no
transitar hacia una economia industrial y no ser un renglon vital de sustitucion de
importaciones.”?"

Que dicha produccién no provoco eslabonamiento hacia atras tuvo que ver, segun este
autor, con que se dio al interior de las compafiias ferroviarias a través de los talleres
ferroviarios establecidos dentro de las propias compafifas®® y no por féabricas

19 sandra Kuntz, “La experiencia ferroviaria de México antes de la Revolucion (1876-1910)” en Memorias
del V encuentro nacional de investigadores del ferrocarril, SCT, CONACULTA, Museo Nacional de los
Ferrocarriles, México, 2002, p. 21;Kuntz, op cit., 1995, p. 351

%9 1bid., p. 225

200 |hid., p.265

201 |pid., p.266; Coatsworth, op cit., 1984, p.109.

202 Guajardo, Guillermo “Hecho en México...” en op cit., pp. 224, 226.

2BAlgunos ejemplos segin Guajardo son los siguientes: “en 1898 el Internacional Mexicano construy6
nuevos talleres para fabricar repuestos, en tanto que en Central en 1893 monté un horno de fundicién en la
ciudad de México, junto con un taller de carpinteria de madera. Al afio siguiente aument6 su capacidad en el
Distrito Federal con la instalacion de una fundicion de bronce y cobertizo para la reparacion de calderas. En
San Luis Potosi instalé un martillo a vapor con el fin de forjar piezas de metal, a lo que agregé en 1986 un
taller para la fabricacion de ruedas y ejes en el Distrito Federal. Ademas para 1905 el Central habia logrado
consolidar sus talleres en Aguascalientes, absorbiendo los de San Luis Potosi. Sin embargo, la produccién
detectada no se inici6 dentro de los grandes talleres de las compafiias mas importantes sino, paraddjicamente,
en las de tamafio mediano y pequefio.” Ibid., p. 237
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independientes. Esta situacion nos lleva a pensar que se producia no para el mercado sino
para el autoconsumo de las propias lineas férreas, es decir, que los talleres establecidos al
interior de las compafiias ferroviarias se preocupaban por fabricar o reparar los insumos
para ellos mismos y no para venderlos fuera de sus talleres. Al respecto veamos el siguiente
cuadro elaborado por Guillermo Guajardo, cuadro en que se puede ver, de acuerdo con
dicho autor, la produccion “informal” de carros y locomotoras llevado a cabo por distintas
compafiias ferroviarias.
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Cuadro 2.
Produccion de equipo ferroviario en México, 1899-1950

Afos Carros, Coches, Locomoto Total de
cabus ras cargay
vehiculos  express

1899 24 - - 24
1900-1904 146 27 - 173
1905-1909 210 2 - 212
1910-1914 196 2 3 201
1915-1919 - - - -
1920-1924 - 8 - 8
1925-1929 4 3 - 7
1930-1934 8 18 2 28
1935-1939 205 58 - 263
1940-1944 - 1 2 3

1945-1949 1 6 1 8
1950 4 - 1 5
Total 798 125 9 932

Porcentaje  85.6% 13.4% 1% 100%

Fuente: Guajardo, Guillermo “Hecho en México...” en op cit., p. 229

Sobre los datos expuestos en este cuadro, Guajardo sefiala que si bien se fabricd en
términos absolutos un total de 932 vehiculos (carros, coches y locomotoras) durante medio
siglo, dicho nivel de produccion fue bajisimo para una red ferroviaria mexicana que era la
segunda por tamafio en América Latina después de Argentina, con mas de 20 000
kilometros, para el afio de 1910. Al escaso nimero de unidades fabricadas se le suma el
hecho de que se dio en pequefias partidas destinadas a equipo para via angosta y al interior
de las compafiias ferroviarias; por ejemplo, se tiene que entre 1899 y 1914 de los 607
carros, coches y cabUls construidos en el pais, 67% del total fabricado hasta 1950, 417
fueron para via angosta.

Por lo anterior, se puede decir, segin lo sefiala Guajardo, que no hubo como tal un
eslabonamiento hacia atrds producido por la construccion ferroviaria mexicana sino que
existio méas bien y en su lugar un subsector industrial integrado, caracterizado, segun este
autor, por la fabricacion de repuestos y reparacion de equipo ferroviario en talleres
ferroviarios y no por una fabrica formal, ajena o diferente a las empresas ferroviarias
establecidas en México.?*

Otro insumo que si bien no fue importado pero que si resultaba necesario para el buen
funcionamiento de una via férrea fue el balasto,?® o piedra triturada colocada sobre la via

2% |bid., pp.224, 226-227, 229, 232, 238, 251

205 Se |lama balasto a cierta clase de material escogido, tal como piedra triturada, grava, escoria, cenizas, etc.,
que se coloca sobre las terracerias compactadas para dar apoyo y estabilidad a los durmientes o traviesas. El
balasto mantiene a los durmientes alineados y nivelados, permitiendo arrojar el agua fuera de ellos y haciendo
posible el alineamiento, nivelacion y elevacion de la via o bien la renovacion de los durmientes sin tocar el
lecho. Cuando se coloca correctamente y tiene suficiente espesor, el balasto, proporciona un soporte firme y
uniforme a los durmientes y distribuye por igual la presion causada por el peso y empuje de los trenes que
transitan por la via. Se han empleado diversos materiales como balasto. La seleccion depende de los
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ferrea para asentar, alinear y sujetar sobre ella las traviesas o durmientes que soportan los
rieles o carriles. Este material se obtenia frecuentemente de las excavaciones que precedian
al nivelado del camino, y aunque en ocasiones era de buena calidad y no implicaba
desembolso alguno para las empresas, en otras escaseaba y habia dificultad de adquirirlo a
buen precio en localidades cercanas a los lugares en que se realizaba la obra.

Habia casos en que la grava utilizada como balasto era variable en cuanto a sus
cualidades de compresion y cohesion; mucho de este material era dafiado constantemente,
en buena parte por las fuertes lluvias, por lo que se hacia necesario remplazarlo al terminar
la estacion de lluvias por otro mejor traido de partes distantes. En otros casos se lleg6 a
utilizar balasto de tepetate, menos durable y con menor elasticidad; esto conducia a los
inspectores de camino a aconsejar repetidas veces su cambio por el de piedra molida, cuya
mayor duracién y seguridad justificaba el desembolso necesario para adquirirlo.2%

Sobre el tipo de combustible que utilizaron los ferrocarriles establecidos en territorio
mexicano se encuentran el carbon y la madera; el primero de ellos se utilizd en México
hasta bien entrado el siglo XX.

Por su parte, la madera, ademas de ser usada en la hechura de durmientes y en la
construccion de puentes, también sirvidé como combustible para este tipo de maquinaria.
Muchas de las locomotoras de todas las lineas usaban este combustible, lo cual se hace
evidente, dice Fernando Aguayo, “al poner atencion a las chimeneas de las locomotoras,
que de manera general eran delgadas al usar carbén mineral y se vuelven anchas al
colocérseles diversos implementos para evitar que las chispas generadas por la quema de
madera salgan al exterior.”?®" La ventaja de usar uno y otro tipo de combustible dependia
de la potencia calorifica que cada uno poseia, asi, por ejemplo, tenemos que la madera al
contener una menor potencia calorifica que el carbon tardaba méas tiempo en transformar el
agua en vapor, elemento necesario para iniciar y controlar el movimiento de las
locomotoras. No obstante, no hay que olvidar que pudieron darse casos en que el
combustible, necesario para la operacion de los ferrocarriles construidos en Mexico,
también pudo llegar a importarse tal y como se puede ver en el cuadro expuesto paginas
arriba sobre el material ferroviario importado.

materiales que tengan a la mano, asi como de su precio. Una lista de materiales utilizados como balasto
ordenada de acuerdo con las opiniones de varios técnicos ferrocarrileros respecto a los méritos del material
para balastado, son los siguientes: piedra triturada, granito desintegrado, escoria triturada, grava lavada, grava
cribada, grava de rio, grava de mina, cenizas, residuos de la trituracién de piedras, arena, grava cementada y
escoria granulada. ElI material que llena mejor los requisitos de un balasto ideal es la piedra triturada. La
piedra caliza, el granito y la lava volcanica son las variedades mas empleadas. La piedra triturada constituye
uno de los materiales para balasto méas limpios. El espesor de la capa de balasto debe ser tal que proporcione
firme asiento a los durmientes y que distribuya las presiones uniformemente a las terracerias. El espesor debe
ser tanto mayor cuanto mas intenso sea el transito en la via y mayores las cargas y las velocidades de los
trenes. Crespo, 1998, pp. 560-561; T. K Derry y Trevor I. Williams, op cit., 2000, p.653

206 Kuntz, op cit., 1995, p.85-86

27 Aguayo, op cit., 2003, p. 104
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3. Los trabajadores del ferrocarril Toluca San Juan de las Huertas

Como se menciond en el capitulo anterior, la construccion del ferrocarril Toluca San
Juan de las Huertas inicia en 1884, es decir, dos afios después de la llegada del Ferrocarril
Nacional Mexicano a la ciudad de Toluca. Sin embargo, no se cuenta con informacién
sobre la mano de obra que el primer ferrocarril mencionado utilizé para su construccion por
lo que es imposible saber el nimero de gente empleada, su lugar de origen, asi como el
pago que ésta recibio por su trabajo en el tendido de las vias. No obstante, se puede pensar
que al ser, en sus inicios, un ferrocarril de traccion animal, de los llamados “mulitas”, pudo
emplear a un pequefio nimero de trabajadores que bien pudieron tener como origen social
el ser trabajadores del campo y provenir, muy probablemente, de las zonas cercanas de su
sitio de construccion.

Al provenir estos trabajadores del campo, es posible que su grado de especializacion
y calificacion, en materia de ferrocarriles, fuera menor en comparacién con la que tenian
aquéllos que trabajaban en la construccion de ferrocarriles de vapor. Al respecto, José
Woldenberg y Juan Felipe Leal elaboran un cuadro en donde, a partir de la informacion
presentada por la compafiia del ferrocarril que estudiamos a la Secretaria de Fomento,
muestran tanto el tipo de trabajadores empleados como la remuneracion recibido por éstos
hacia 1885.

Cuadro 3
TRABAJADORES Y SALARIOS DEL FERROCARRIL
TOLUCA A SAN JUAN DE LAS HUERTAS, 1885

NUmero y categoria de Salario en pesos
trabajadores

Administrador 1.60 diarios
Tenedor de libros .80
Un conductor 1.00
Dos conductores .80 cada uno
Empleado en Zinacantepec 1.40
Empleado de la estacion .70
Dos cocheros .70 cada uno
Cochero .66
Mulero .60
Caminero .35
Caminero 34
Velador .70

Fuente: Juan Felipe Leal y José Woldenberg, La clase obrera en la Historia de México, del estado
liberal a los inicios de la dictadura porfirista, Instituto de investigaciones sociales, UNAM, Siglo
XXI, 2a. ed. México, 1981, p. 113.

Como se puede ver, el nimero de trabajadores empleados por esta compafiia era
muy reducido: un total de 14 personas, de las cuales, al parecer, las nueve Ultimas no
necesitaban mayor preparacion para realizar su trabajo, dado que era un trabajo no
especializado o muy semejante al que la gente del campo estaba acostumbrada a realizar.
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El que el nimero de trabajadores registrados en ese afio haya sido reducido puede
explicarse facilmente. La compafiia tenia poco tiempo de fundada, aproximadamente un
afio; por lo que se puede pensar que los propietarios de dicha compafiia debieron trabajar
con cautela al ser ésta una actividad econémica nueva que no permitia invertir el monto de
capital a un ritmo mayor. Este conjunto de circunstancias condujo a sus propietarios a
realizar la construccion de esta linea por etapas y, por lo tanto, a ir empleando a
trabajadores conforme se avanzaba en el tendido y operacion de la linea. Esto hace pensar
que el nimero de trabajadores empleados dependi6 del ritmo de construccion de dicha
linea.

Asi en 1886, de acuerdo con los documentos hallados, se tenian construidos 12
kilometros 500 metros: de Toluca a la Hacienda de la Huerta. El resto de la linea, a pesar de
su corta extension: 2 kilometros 971 metros, es decir, de la Hacienda de la Huerta al pueblo
del mismo nombre, se termind de construir casi 5 afios después, en septiembre de 1891.

La principal razon por la que dicha compafiia haya tardado tanto tiempo en concluir
este pequefio tramo pudo deberse a que dentro de ese mismo lapso tuvo que cambiar, por
Ordenes de la Secretaria de fomento, la traccion animal, bajo la cual venia operando, por la
de vapor. Esta peticion se hizo en 1887, afio en que los propietarios del Ferrocarril Toluca
San Juan de las Huertas habian solicitado una prérroga de 2 afios para poder concluir el
tramo de la Hacienda de la Huerta al pueblo del mismo nombre. La Secretaria aprobd su
solicitud solo a cambio de que dicha compafiia sustituyera la fuerza de traccion.

Es logico suponer que con este cambio de fuerza de traccion no so6lo se haya
incrementado el nimero de trabajadores empleados por esta compafiia sino que también se
hayan diversificado las tareas realizadas al interior de la misma. No contamos con
informacion sobre los trabajadores empleados por esta compariia para los afios de 1886 a
1900. Si contamos, en cambio, con datos para los afios de 1901 a 1908, 1917, 1918 y 1929.
Los datos encontrados contrastan grandemente con aquéllos registrados en 1885 al mostrar
un salto no solo cuantitativo sino cualitativo de las tareas realizadas por empleados y
trabajadores de esta compafiia.

Para ver mejor estos cambios se presenta el siguiente cuadro correspondiente al
periodo de 1901 a 1908, periodo en que la compafiia del Ferrocarril Toluca San Juan de las
Huertas registra 35 puestos de trabajo, numero muy superior de aquél registrado en 1885;
s6lo se incrementan en uno los puestos de trabajo a partir de 1907.
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Cuadro 4.Trabajadores del Ferrocarril Toluca-San Juan, remuneraciéon mensual, 1901-1908

Empleos 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908
1 Tenedor de libros $ 60.00 $ 60.00 $ 60.00 $ 60.00 $ 60.00 $ 60.00 $ 60.00 $ 60.00
1 Cajero $ 35.00 $ 40.00 $ 45.00 $ 45.00 $45.00 $ 45.00 $ 45.00 $ 45.00
1 Escribiente $ 25.00 $25.00 $ 25.00 $25.00 $ 25.00 $25.00 $30.00 $30.00
1 Mecanico $ 30.00 $ 30.00 $ 30.00 $ 30.00 $30.00 $ 30.00 $ 30.00 $ 30.00
1 Inspector $20.00 $20.00 $20.00 $ 30.00 $30.00 $ 37.50 $ 37.50 $37.50
1Conductor $ 40.00 $ 40.00 $ 45.00 $ 45.00 $ 45.00 $50.00 $50.00 $50.00
1Boletero $ 30.00 $ 30.00 $ 30.00 $ 30.00 $30.00 $ 30.00 $ 30.00 $ 30.00
1Maquinista $105.00f $110.00f $130.00f $130.00f $130.00f $130.00 $120.00| $120.00
1Fogonero $26.25 $22.50 $22.50 $22.50 $22.50 $22.50 $30.00 $30.00
1Fogonero $22.50 $22.50 $22.50 $22.50 $22.50 $22.50 $30.00 $30.00
1Engrasador $22.50 $ 25.50 $ 25.50 $ 25.50 $ 25.50 $ 25.50 $18.75 $18.75
1Pasalefia $15.00 $15.00 $15.00 $15.00 $15.00 $15.00 $15.00 $15.00
1Garrotero $18.75 $15.00 $22.50 $22.50 $22.50 $22.50 $26.25 $26.25
3 Garroteros $ 15.00 $15.00 $ 15.00 $18.00 $18.00 $18.00 $22.50 $22.50
2 Cambiadores $15.00 $15.00 $15.00 $18.00 $18.00 $18.00 $18.75 $18.75
1Cambiador $11.25 $11.25 $11.25 $15.00 $ 15.00 $ 15.00 $12.00 $12.00
1Cambiador $9.00 $11.25 $11.25 $15.00 $15.00 $15.00 $12.00 $12.00
3 Guardavias $7.50 $7.50 $7.50 $9.00 $9.00 $9.00 $9.00 $9.00
1Velador $ 15.00 $11.25 $ 15.00 $15.00 $ 15.00 $ 15.00 $15.00 $15.00
1Mozo $7.50 $7.50 $7.50 $10.00 $10.00 $10.00 $10.00 $10.50
1 Cabo de reparacién/Cuadrilla $ 22.50 $18.75 $18.75 $22.50 $ 22.50 $22.50 $22.50 $22.50
6 Peones $9.00 $9.00 $9.00 $11.25 $11.25 $12.00 $12.00 $12.00
1 Jefe de estacion en Zinacantepec $ 30.00 $30.00 $30.00 $ 30.00 $ 30.00 $30.00 $ 35.00 $ 35.00
1 Jefe de estacién en Sn. Juan $ 30.00 $ 30.00 $ 30.00 $ 30.00 $30.00 $ 40.00 $ 50.00 $ 50.00
1 Jefe de estacion en la Huerta No existia $ 15.00 $ 15.00 $ 15.00 $ 30.00 $ 30.00 $ 30.00 $30.00
1 Jefe de estacion en el Depésito $30.00 $ 30.00
Total $621.75 $ 637.00 $678.25 $ 711.75 $ 726.75 $ 750.00 $ 801.25 $ 801.75

Fuente: AGN, SCOP, exp.69/16-1/fs.8,18,29,42,55,70,85,110

Lo primero que se distingue en este cuadro, con respecto a 1885, es el incremento
en el numero de trabajadores, particularmente de aquéllos que no contaban con ningun tipo
de calificacion en algun oficio o profesion, como el pasalefia, el mozo, el velador, los
cambiadores, los peones y los guardavias. Estos trabajadores constituyeron mas de la mitad
del personal empleado en el periodo de 1901 a 1908 con un total de 20 trabajadores. La
poca calificacion de éstos hacia que fueran los trabajadores menos remunerados de la
compafiia al ganar entre $7.50 y $18.75 pesos mensuales, es decir, entre 30 y 70 centavos
diarios. Dentro de este tipo de trabajadores fueron los guardavias los que recibieron la
remuneracion mas baja, entre $7.50 y $9.00 mensuales: de 30 a 36 centavos por dia. Por su
parte, los que recibieron la remuneracién mas alta de este grupo fueron: el pasalefia, el
velador y los cambiadores, con un promedio de remuneracion mensual de $15.00 (60
centavos diarios).

Los siguientes trabajadores en recibir una remuneracion ligeramente superior a los
mencionados arriba, a pesar de ubicarse dentro del mismo nivel inferior de calificacion,
fueron un engrasador, un cabo de cuadrilla, cuatro garroteros y dos fogoneros. El que su
remuneracion haya sido un poco més alta (entre $22.50 y $30.00 mensuales) que aquélla
recibida por el velador, los guardavias o los cambiadores, puede deberse a que su tarea
demandaba una responsabilidad mayor que la que tenian los primeros. Un fogonero, por
ejemplo, cuya tarea primordial era mantener encendido el combustible de la locomotora,
tenia que permanecer, ademas, junto al maquinista para auxiliarlo en cualquier actividad
que éste demandara.
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Dentro del segundo nivel de la jerarquia, en cuanto al grado de responsabilidad que
entrafiaba su ocupacién y de acuerdo con la cantidad percibida como remuneracion
mensual, pueden ubicarse a los jefes de estacion (de Zinacantepec, de San Juan de las
Huertas y de Hacienda La Huerta), al mecanico, al cajero, al inspector, al escribiente y al
boletero. Al comparar la remuneracion recibida por estos ocho trabajadores, se observa que
fue el cajero el mejor remunerado del nivel medio al recibir entre $35.00 y $45.00
mensuales. Le siguen los jefes de estacion de Zinacantepec y de San Juan, los cuales, a
diferencia del jefe de estacion de la Huerta, quien empez6 ganando $15.00 y no pas6 de
ganar mas de $30.00 mensuales en los afios considerados, recibieron como remuneracion
mensual de 1901 a 1905 $30.00; para 1908 la remuneracion de éstos se increment6 a
$35.00 y $50.00 mensuales respectivamente; la razéon de dicho aumento pudo deberse al
grado de importancia que cobraba cada una de las estaciones donde se desempefiaban.

El mecénico, asi como el boletero, fueron los Unicos trabajadores del nivel medio
cuya remuneracion no mostro ningun cambio ya que de 1901 a 1908 fue el mismo: $30.00
mensuales. En cambio, la remuneracion del inspector y del escribiente si presentd cambios.
En el caso del inspector tenemos que de 1901 a 1903 ganaba $20.00 mensuales, 80
centavos al dia; entre 1904 y 1906 subié a $30.00 y para 1907 y 1908 su remuneracion
volvid a subir al llegar a $37.50, es decir, $1.50 por jornada laboral. El escribiente por su
parte solo presentdé un cambio, ya que de 1901 a 1906 gand $25.00 y sélo en 1908 su
remuneracion aument6 a $30.00.

Por lo que se refiere a los trabajadores del nivel superior de esta compafiia se
pueden ubicar a tres de las 36 personas registradas. Estos tres trabajadores contaban con la
maés alta calificacion y con la mayor responsabilidad al interior de la compafiia ferroviaria y
eran: el tenedor de libros, el conductor y el maquinista. De estos tres, era el maquinista el
que ganaba la remuneracion mas alta; en 1901 ganaba $105.00 mensuales, para el siguiente
afio su remuneracion sube a $110.00, de 1903 a 1906 recibe la remuneracion més alta de
todo este periodo, $130.00, pero para 1907 y 1908, su remuneracion baja a $120.00
mensuales; esta remuneracion, sin embargo, no deja de ser alta si lo comparamos con la
retribucion recibida por el resto de los trabajadores ya que si la dividimos entre 25, el
promedio de dias trabajados por mes, resulta que el maquinista gan6 entre $4.20 y $5.20
diarios.

El tenedor de libros es el segundo en ganar mas, aunque a diferencia del conductor y
el maquinista, gana la misma cantidad en los ocho afios considerados: $60.00 mensuales,
$2.40 al dia. El conductor, segin se aprecia, a pesar de tener una funcién casi tan
importante como el maquinista llegd a percibir similar remuneracion a la recibida por el
jefe de estacion de San Juan de las Huertas. Este jefe de estacion gano de 1901 a 1905 un
pago mensual de $30.00, pero para 1907 y 1908 su remuneracion aument6 a $40.00 y
$50.00 respectivamente. La remuneracion del conductor, por su parte, pas6 de $40.00
($1.60 diarios) en 1901 a $45.00 entre 1903 y 1905, para llegar a $50.00 mensuales ($2.00
diarios) de 1906 a 1908.

De manera general se observa que en los tres niveles de calificacion hubo cambios
en la cantidad pagada a los trabajadores, con una ligera tendencia general hacia arriba; no
obstante, la remuneracion de los trabajadores ubicados dentro del nivel inferior fue la que
presentd mas cambios con respecto al nivel medio y superior al mostrar tanto aumentos
como algunas disminuciones en el pago recibido por los trabajadores.

Por lo que respecta a los trabajadores y empleados registrados en los Gltimos afios
disponibles de informacion, 1917,1918 y 1929, se pueden observar cambios significativos
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en la forma en que la compafiia del ferrocarril en cuestion registraba al personal empleado.
En estos informes no solo se distingue un aumento considerable del nimero de trabajadores
y empleados sino que también se aprecia la aparicion de secciones o departamentos en los
cuales se ubicaba a dicho personal, clasificandolo de acuerdo al grado de calificacion y de
responsabilidad que tenian al interior de la compafiia asi como de acuerdo al oficio o
profesion que tenian. En el caso del informe de 1929 ademas de la categoria del puesto
aparece el nombre de todo el personal empleado.

Con la informacion expuesta en estos informes de 1917, 1918 y 1929 que a
continuacion se presentan, y con los datos de 1901-1908 que se acaban de tratar parrafos
arriba, se puede corroborar la tendencia de esta compafiia ferroviaria hacia la cada vez mas
compleja estratificacion profesional y salarial producto del incremento de su planta laboral.

Cabe aclarar que para los tres ultimos afios contemplados, la linea del ferrocarril
Toluca San Juan de las Huertas ya se habia fusionado con la linea ferroviaria de Toluca
Tenango, ambas propiedad de la familia Henkel, razén por la cual el nUmero de empleados
crece considerablemente, pues de los 36 puestos que se contemplaban entre 1901 y 1908 el
numero asciende a 167 para 1917. En 1918 sube a 179 trabajadores y, por dltimo, para
1929 llega a un total de 170 trabajadores empleados como se puede corroborar en el
siguiente cuadro.

Cuadro 5
Numero de trabajadores por seccion o departamento
1917 1918 1929
Departamento de 10 Departamento de 10 Departamento de 12
Administracion Administracion Administracion
Servicio de talleres 85 Servicio de talleres 92 Servicio de talleres  79*
Taller mecanico 16 Taller mecanico 20 Taller mecanico 22

Taller de carpinteria 14 Taller de carpinteria 17 Taller de carpinteria 8
Taller de fundicion 5 Taller de fundicion 4 Taller de fundicion 3
Taller de fragua 7  Taller de fragua 8 Taller de fragua 5
Taller de imprenta 3 Taller de imprenta 3 Taller de imprenta 3
Taller de pintura 7  Taller de pintura 7  Taller de pintura 2

6 6 3

Varios Almacén Almacén
Obras materiales 14 Obras materiales 12 \(/:iggservamon de 33**
Total 167 179 170

*Servicio de talleres: linea Tenango: 51 trabajadores; linea San Juan: 28 trabajadores
**Conservacion de vias: linea Tenango: 25 trabajadores; linea San Juan: 8 trabajadores

En estos mismos afios la compafia ferroviaria se encontraba dividida en 10
secciones. Secciones que, como se puede ver, estaban integradas por desigual niumero de
trabajadores, motivo que dependia del tipo de trabajo llevado a cabo al interior de cada
seccion. De todas estas secciones fue la seccion de servicio de trenes la que mas
trabajadores registro durante estos afios con 85, 92 y 79 trabajadores respectivamente; dicha
cantidad refleja la importancia que tenia esta seccion al interior de este compafia al
concentrar el 50% del total de empleados. El que haya sido la seccién con un nimero

77



considerable de empleados puede deberse a que era el lugar en donde laboraban los
trabajadores (maquinistas, jefes de estacion, conductores, garroteros, fogoneros...) que
hacian posible el buen funcionamiento y operatividad del ferrocarril en cuestion.

Hubo otra seccion, la de conservacion de vias, que en 1929 registrd una
considerable mano de obra: un total de 33 trabajadores (casi 20%, contra 7.5% de
empleados en obras materiales en los registro de los afios precedentes). Cabe aclarar que
para 1929 ambas secciones (servicio de trenes y conservacion de vias) se encontraban
divididas en dos partes: una parte era dirigida a la linea de Toluca a Tenango y otra a la
linea Toluca a San Juan de las Huertas.

La diferencia mas notable entre una seccién y otra era el nimero de trabajadores
empleados en cada una de ellas. En la seccion de servicio de trenes, por ejemplo, de la linea
de Tenango la mano de obra era numerosa: 51 trabajadores; por el contrario, la seccién de
servicio de trenes de la linea Toluca a San Juan de las Huertas el nimero de trabajadores
era de 28, es decir, la mitad del personal que tenia la linea de Tenango. Esta misma
caracteristica se observa en la seccidon de conservacion de vias de una y otra linea, pues
mientras que en la linea de San Juan el nimero de trabajadores era de apenas 8 personas, en
la linea de Tenango el nimero de trabajadores era de 24, es decir, el triple de trabajadores
para la linea de Tenango que contaba con solo el doble de kilometros que la de San Juan.
En ambos casos se trataba de trabajadores con el méas bajo nivel de calificacion, como lo
eran los peones.

El motivo que puede explicar la cantidad de trabajadores empleados en una y otra
linea se debe, sin duda, al diverso nimero de kilometros de via, de estaciones y, por ende,
de pasajeros y carga que abarcaba una y otra linea. Recordemos que el recorrido que hacia
la linea de Toluca a Tenango era de 30 kilometros, mientras que la distancia recorrida por
el ferrocarril Toluca a San Juan de las Huertas era de alrededor de 16 kildémetros. Al ser la
linea de Tenango la de mayor extension y por ende la que cruzaba mas localidades y
poblaciones®® la hacia mas susceptible de presentar mayores dificultades técnicas o
sociales en su funcionamiento, razones suficientes para demandar un nimero mayor de
trabajadores. Recordemos que para esa época la linea ferroviaria de Tenango habia llegado
a competir mas directamente con los arrieros por las rutas comerciales tradicionales que
unian a Toluca con tierra caliente (Ixtapan, Villa Guerrero, Tenancingo), de donde venian,
desde tiempos prehispanicos, productos que no se producian en esta altitud.

Hasta aqui se ha visto a grandes rasgos la evolucion que presentd el nimero de
trabajadores empleados por esta compafiia; pasemos ahora a ver como fue la remuneracion
percibida por los trabajadores empleados en los mismos tres afios disponibles de
informacion: 1917-18 y 29. Recordemos que entre 1901 y 1908 no existia ningun tipo de
division al interior de esta compafiia. Sin embargo es claro observar que solo un reducido
numero de trabajadores, 3 de los 36 existentes en esos afios (el maquinista, el tenedor de
libros y el conductor), eran los que percibian las més altas remuneraciones. El resto, si no
es que la mayoria, al ser trabajadores con un bajo nivel de calificacion los convertia en los
trabajadores menos remunerados de la compafiia. Esta situacion al parecer, y a pesar de la
distancia en afos, no parece haber cambiado para 1917-18 y 29 pues de acuerdo con los
datos encontrados sélo un reducido nimero de trabajadores sigui6é recibiendo altas

208 | 3 linea de Toluca a Tenango atravesaba los municipios de Metepec, Mexicalzingo, Calimaya, Tenango
llegando hasta Atlatlahuca, localidad perteneciente al municipio de Tenango. AGN, SCOP, exp.69/17-1/f.81
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remuneraciones, mientras que el resto, la mayoria, recibidé bajas remuneraciones por ser
trabajadores que contaban con un nivel medio y bajo de calificacion.

Recordemos que la remuneracion recibida por empleados y trabajadores era de
acuerdo al nivel de calificacion que éstos tenian, asi como de acuerdo al tipo de trabajo
realizado al interior de la compafiia; estas condicionantes eran las que hacian que las
diferencias salariales fueran tan notorias entre un tipo de trabajador y otro.

De esta manera tenemos que las remuneraciones mas altas en estos tres afios se
ubicaban entre los 100 y 300 pesos mensuales, remuneracion que para los afios de 1917 y
18 era percibida por 23 de los méas de 150 trabajadores registrados en dichos afios. En el
caso del afio de 1929 tenemos que el nimero de trabajadores que recibian tal remuneracion
aument6 a 32 de 170 (en promedio 16% de los empleados). Las personas que percibian tal
cantidad eran los que tenian el mas alto grado de calificacion como los maquinistas, los
conductores, el maestro de caminos, los maestros de cada taller (maestro carpintero,
maestro mecanico, maestro de fragua, maestro de fundicion) y s6lo un jefe de estacion, el
de Santa Clara; el que el jefe de estacion de este lugar haya percibido un pago mas alto que
el resto de los demés jefes de estacion pudo deberse a que esta estacion era la mas
importante dentro de toda la via al estar ubicada en el centro de la ciudad y por ser la
estacion donde llegaban las dos lineas y la que contaba con la méas intensa actividad
comercial. Dentro de este mismo grupo estaban también los empleados de oficinas como el
gerente, el subgerente, el contador, el tenedor de libros, el agente de fletes y pasajes, y el
cajero.

En el segundo nivel o nivel medio de las percepciones se ubicaban los empleados de
segundo rango como los jefes de estacion de menor importancia, asi como los maestros de
segunda o tercera clase. Este grupo de trabajadores percibian un remuneracion de entre
$40.00 y $90.00 mensuales. Se trataba de una treintena de trabajadores, 30 % del total de
empleados.

Por Gltimo, se encuentran los trabajadores no calificados designados, segun el
departamento o seccién en que se ocupaban, como peones, albafiles, mozos, veladores,
ayudantes, etcétera; este tipo de trabajadores eran los que constituian la fuerza de trabajo
méas numerosa dentro de este ferrocarril aunque, debido a su baja calificacion, eran los
menos remunerados al ganar entre $30 y $90 mensuales. En promedio eran 80 empleados y
representaban 45% del total de trabajadores.

En el caso del afio de 1929 tenemos que las percepciones de los trabajadores con el
nivel mas bajo de calificacion llegaron a ser, en promedio, mas bajas que los afios de 1917
y 1918, al recibir una remuneracién mensual fluctuante entre los $10.00 y $29.50 De los
datos anteriores llama la atencion que mientras las remuneraciones de los trabajadores de
los niveles medio y superior mostraron un ligero aumento, los salarios de los niveles mas
bajos de trabajadores llegaron a mantenerse iguales y en algunos casos disminuyeron. Este
fue el caso de los mozos, los cuales pasaron de ganar $22.50 mensuales en 1918 a $18.00
en 1929.

Como se pudo ver, en todos los afios considerados, los trabajadores no calificados
fueron los méas numerosos dentro de esta compafiia ferroviaria; sus percepciones,
comparadas con los altos puestos, representan una décima parte; sin embargo, si las
comparamos con aquéllas percibidas por los trabajadores que laboraban dentro de las
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manufacturas o dentro del sector agricola (hominalmente de alrededor de 50 centavos
diarios) nos daremos cuenta que si no fueron superiores nominalmente, por ejemplo con los
quince trabajadores que ganaban 10 pesos mensuales, tenian éstos la ventaja de la
regularidad de su pago, contra la eventualidad y estacionalidad del trabajo agricola. Asi,
puede concluirse que las condiciones de vida de los trabajadores del ferrocarril, dada la
regularidad del ingreso, fueron un poco mejores que aquéllas de la mayoria de los
campesinos del pais.
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Cuadro 6.

Trabajadores del Ferrocarril Toluca-San Juan, 1917.

Empleos 1917

|Naciona|idad ISue\do Mensual

Administracion

Talleres
Mecanico
1Consultor técnico ** Mexicano $50.00
1 Maestro mecanico * Mexicano $ 300.00
1 Mecanico * Mexicano $ 160.00
1 Mecénico * Mexicano $127.20
1 Mecanico * Mexicano $115.20
1 Tornero ** Mexicano $84.00
1 Tornero ** Mexicano 76.80
2 Ayudantes *** Mexicano 24.00
2 Ayudantes *** Mexicano 22.50
1 encargado de herramientas ** Mexicano 60.00
1 Hojalatero *** Mexicano 38.40
1 Ayudante *** Mexicano 22.50
1 Fogonero *** Mexicano $ 28.80
1 Mozo *** Mexicano $22.50
Fragua
1 Maestro mecanico * Mexicano $139.20
1 Herrero ** Mexicano $67.20
1 Herrero ** Mexicano $ 48.00
1 Majador _*** Mexicano $ 28.80
1 Ayudante *** Mexicano $ 24.00
2 Ayudantes *** Mexicano $22.50
Fundicion
1 Maestro * Mexicano $108.00
1 Fundidor ** Mexicano $57.00
1 Moldeador *** Mexicano $ 36.00
1 Ayudante *** Mexicano $ 24.00
1 Mozo *** Mexicano $ 22.50
Carpinteria
1 Maestro_* Mexicano $139.20
1 Carpintero ** Mexicano $79.20
1 Carpintero_** Mexicano $ 76.80
2 Carpinteros ** Mexicano $74.40
2 Carpinteros ** Mexicano $ 72.00
1 Carpintero_** Mexicano $ 69.60
1 Carpintero ** Mexicano $ 64.80
1 Carpintero ** Mexicano $ 62.40
1 Carpintero ** Mexicano $57.60
1 Carpintero_** Mexicano 48.00
1 Ayudante *** Mexicano 22.50
1 Mozo *** Mexicano 22.50
Pintura
1 Maestro * Mexicano $139.20
1 Pintor * Mexicano $ 120.00
1 Pintor ** Mexicano $84.00
1 Pintor ** Mexicano $79.80
2 Pintores ** Mexicano $ 45.60
1 Ayudante *** Mexicano $ 22.60
Imprenta
1 Impresor * Mexicano $ 120.00
2 Ayudantes ** Mexicano $ 40.00
1 Maestro de albafiileria_** Mexicano $67.00
1 Albafiil *** Mexicano $ 30.00
5 Albafiiles *** Mexicano $ 25.50
7 Peones *** Mexicano $ 22.50
Varios
1 Garrotero para coches especiales ** |Mexicano 30.00
1Portero *** Mexicano 25.50
1 Albafiil _*** Mexicano 30.00
1 Albail _*** Mexicano $ 25.50
2 peones *** Mexicano $ 22.50

1 Gerente * Mexicano $ 250.00
1 Subgerente  * Mexicano $ 225.00
1 Agente de fletes y pasajes  * Mexicano $ 300.00
1Contador * Mexicano $ 250.00
1 Cajero_* Mexicano $100.00
1 Tenedor de libros * Mexicano $ 140.00
1 Escribiente ** Mexicano $90.00
1 Escribiente ** Mexicano 60.00
1 Escribiente  ** Mexicano 40.00
1 Ayudante *** Mexicano 30.00
Servicio de trenes
1 Maestro de caminos _* Canadiense $ 260.00
1 Jefe de estacion en Santa Clara * Mexicano $ 120.00
1 Ayudante en la estacion de Santa Clara ** Mexicano $ 45.00
1 Ayudante en la estacién de Santa Clara ** Mexicano $ 35.00
1 Jefe de estacion en Metepec ** Mexicano $ 60.00
1 Jefe de estacién en Mexicalzingo ** Mexicano $ 60.00
1 Jefe de estacion en Calimaya ** Mexicano $ 60.00
1 Jefe de estacion en Tenango ** Mexicano $90.00
1 Ayudante en la estacion de Tenango *** | Mexicano $ 30.00
1 Jefe de estacion en el Depésito ** Mexicano $ 45.00
1 Jefe de estacion en Zinacantepec ** Mexicano $50.00
1 jefe de estacion en La Huerta ** Mexicano 50.00
1 jefe de estacion en San Juan ** Mexicano 50.00
1 jefe de estacion en el Llano *** Mexicano 30.00
1 Conductor_* Mexicano $ 120.00
1 Conductor_* Mexicano $ 100.00
1 Conductor_** Mexicano $ 75.00
1 Guarda-equipaje ** Mexicano $ 60.00
1 Boletero ** Mexicano $ 60.00
1 Boletero ** Mexicano $50.00
1Maquinista * Mexicano $ 160.00
2 Maquinistas _* Mexicano $ 150.00
1 Proveedor ** Mexicano $ 75.00
2 Reparadores ** Mexicano $52.00
1 Reparador ** Mexicano $ 45.00
1 Reparador ayudante * Mexicano $ 30.00
1 Fogonero ** Mexicano $ 75.00
5 Fogoneros ** Mexicano 67.50
4 Fogoneros ** Mexicano 52.50
1 Pasa-lefia_*** Mexicano 22.50
2 Lefieros *** Mexicano 22.50
2 Limpiadores *** Mexicano 22.50
2 Garroteros *** Mexicano 37.50
Garrotero *** Mexicano $ 36.00
2 Garroteros _*** Mexicano $ 30.00
Aseador *** Mexicano $ 22.50
Cambiador _*** Mexicano $ 30.00
2 Cambiadores *** Mexicano $ 22.50
Checador de puertas *** Mexicano $ 22.50
Jefe de patio ** Mexicano $ 45.00
Velador *** Mexicano $ 27.00
2 Veladores *** Mexicano $ 25.50
Velador _*** Mexicano $ 22.50
Mozo *** Mexicano 25.50
2 Mozos _*** Mexicano 22.50
Portero  *** Mexicano 22.50
2 Guarda-vias _*** Mexicano 22.50
Sobrestante ** Mexicano 55.50
Cabo de cuadrilla_*** Mexicano 33.00
Cabo de cuadrilla_*** Mexicano $ 25.00
16 Peones *** Mexicano $ 22.50
2 Mozos *** Mexicano $ 30.00

1917

Fuente: AGN, SCOP, exp.69/17-1/f.15-16-17

*Numero de trabajadores con alto nivel de calificacién y con un sueldo mensual superior a los $100.00: 23

**NUmero de trabajadores con nivel medio de calificacién y con un sueldo entre los $40.00 y $90.00 mensuales: 58

** Namero de trabajadores con bajo nivel de calificacién y con un sueldo mensual de menos de $38.00 :86
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Cuadro 7. Trabajadores del Ferrocarril Toluca-San Juan, 1918

Empleos Nacionalidad | Sueldo
Administracion mensual TALLERES
1 Gerente * Mexicano $ 250.00 Mecénico
1 Subgerente * Mexicano  |$ 200.00 1 Consultor técnico  ** Mexicano| $50.00
1 Agente Federal de fletes * Mexicano $ 300.00 1 Maestro mecénico * Mexicano | $ 300.00
1 Contador * Mexicano $ 250.00 1 Mecénico * Mexicano| $ 140.00
1 Cajero * Mexicano $ 100.00 1 Mecanico * Mexicano| $ 125.00
1 Tenedor de libros * Mexicano | $ 140.00 1 Mecénico * Mexicano| $ 115.00
1 Escribiente ** Mexicano $90.00 1 Mecénico * Mexicano| $ 100.00
lid ** Mexicano $ 60.00 1 Mecanico ** Mexicano| $ 96.00
lid ** Mexicano $ 40.00 1 Mecénico ** Mexicano| $76.80
1 Ayudante*** Mexicano $30.00 1 Mecénico ** Mexicano| $68.20
Servicio de trenes 1 Mecénico ** Mexicano| $ 60.00
1 Maestro de caminos * Inglés $ 340.00 1 Ayudante ** Mexicano| $48.00
1 Jefe de Estacién en Santa Clara * Mexicano $120.00 2 Ayudantes *** Mexicano| $ 36.00
2 Ayudantes de Estacién en Santa Clara *** Mexicano $40.00 3 Ayudantes *** Mexicano| $ 28.80
1 Jefe de Estacion en Metepec ** Mexicano $ 60.00 1 Encargado de herramientas ** |Mexicano| $ 60.00
1 Jefe de Estacion en Mexicalzingo ** |Mexicano $ 60.00 1 Hojalatero *** Mexicano| $ 38.40
1 Jefe de estacién en Calimaya ** Mexicano $ 60.00 1 Fogonero *** Mexicano| $28.80
1 Jefe de estacién en Tenango ** Mexicano $90.00 1 Mozo *** Mexicano| $22.50
1 Ayudante de estaciéon en Tenango * |Mexicano $ 30.00 Fragua
1 Jefe de estacién en el depésito ** Mexicano $ 50.00 1 Maestro Mexicano| $ 140.00
1 Jefe de estacién en Zinacantepec ** |Mexicano $50.00 1 Herrero Mexicano| $ 74.40
1 jefe de estacion en La Huerta ** Mexicano $50.00 1 Herrero Mexicano| $77.20
1 Jefe de estacién en San Juan ** Mexicano $ 50.00 1 Herrero Mexicano| $53.40
1 Conductor de pasajeros en San Juan * Mexicano $ 120.00 1 Majador Mexicano| $ 28.80
1 Conductor de pasajeros en Tenango * Mexicano $ 100.00 1 Ayudante Mexicano| $ 24.00
1 Conductor de carga en Tenango ** |Mexicano $ 75.00 2 Ayudantes Mexicano| $22.50
1 Guarda-equipaje en Tenango ** Mexicano $ 75.00 Fundicion
1 Boletero en Tenango ** Mexicano $60.00 1 Maestro Mexicano| $ 132.00
1 Boletero en San Juan ** Mexicano $ 50.00 1 Fundidor Mexicano| $57.60
1 Magquinista en San Juan * Mexicano $ 160.00 1 Ayudante Mexicano| $ 24.00
2 Maquinistas en Tenango * Mexicano  |$ 150.00 1 Mozo Mexicano| $ 22.50
1 Proveedor ** Mexicano $ 75.00 Carpinteria
1 Reparador ** Mexicano $ 60.00 1 Maestro * Mexicano| $ 150.00
4 Reparadores ** Mexicano $ 45.00 1 Oficial ** Mexicano| $ 81.60
1 Fogonero ** Mexicano $ 75.00 1 Oficial ** Mexicano| $79.20
6 Fogoneros  ** Mexicano $67.50 1 Oficial ** Mexicano| $ 76.80
4 Fogoneros ** Mexicano $52.50 2 Oficiales ** Mexicano| $74.40
1 Pasa-lefia *** Mexicano $22.50 1 Oficial ** Mexicano| $ 72.00
2 Limpiadores *** Mexicano $22.50 2 Oficiales ** Mexicano| $ 68.20
6 Garroteros *** Mexicano $37.50 1 Oficial ** Mexicano| $64.80
2 Garroteros *** Mexicano $30.00 1 Oficial ** Mexicano| $62.40
1 Cambiador *** Mexicano $ 30.00 1 Oficial ** Mexicano| $57.60
1 Cambiador *** Mexicano $22.50 2 Oficiales ** Mexicano| $ 48.00
1 Checador de puertas *** Mexicano $ 25.50 1 Oficial ayudante *** Mexicano| $ 36.00
1 Jefe de patio ** Mexicano $45.00 2 Ayudantes *** Mexicano| $24.00
2 Veladores *** Mexicano $ 25.50 Pintura
3 Veladores *** Mexicano $22.50 1 Maestro * Mexicano| $ 140.00
2 Mozos *** Mexicano $22.50 1 Segundo maestro * Mexicano| $ 120.00
1 Portero *** Mexicano $22.50 1 Oficial ** Mexicano| $84.00
1 Portero  *** Mexicano $ 25.50 1 Oficial ** Mexicano| $76.80
2 Guarda-vias *** Mexicano $22.50 1 Oficial ** Mexicano| $ 45.60
Sobrestante ** Mexicano $ 55.50 1 Oficial ** Mexicano| $40.80
2 Cabos de cuadrillas *** Mexicano $ 33.00 1 Ayudante *** Mexicano| $ 22.50
17 Peones *** Mexicano $22.50 Imprenta
1Checador de coches *** Mexicano $22.50 1 Jefe impresor * Mexicano| $ 120.00
2 Dependientes *** Mexicano $22.50 2 Impresores ** Mexicano| $40.00
1 Celador de teléfonos *** Mexicano $ 27.00 Obras materiales
1 Mozo para coches especialeas *** Mexicano $ 25.50 1 Maestro ** Mexicano| $ 67.50
1 Carpintero para puentes ** Mexicano $52.80 1 Albafiil *** Mexicano| $ 30.00
1 Carpintero ayudante *** Mexicano $30.00 4 Albaiiiles *** Mexicano| $25.50
6 Peones *** Mexicano| $ 22.50
Almacén
1 Almacenista * Mexicano| $ 125.00
2 Escribientes ** Mexicano| $55.00
2 Mozos *** Mexicano| $ 30.00
1 Portero *** Mexicano| $ 30.00

1918

* Numero de trabajadores con alto nivel de calificaciéon y con un sueldo mensual superior a los $100.00: 24
**Numero de trabajadores con nivel medio de calificacion y con un sueldo entre los $40.00 y $90.00 mensuales: 69
*** Numero de trabajadores con bajo nivel de calificacion y con un sueldo mensual de menos de $38.00 :86

Fuente AGN, SCOP, exp. 135/28-1/fs. 33
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Cuadro 8.Trabajadores del Ferrocarril Toluca-Tenango y San Juan de las Huertas, 1929

Departamento Empleo Sueldo Servicio de Trenes Linea de San Juan

Administracion mensual Sr. Pablo Zenil jefe de estacion del Depdsito ** $95.00
Sr. Alberto Henkel Gerente * $ 250.00 Sr. Eduardo Mondragén jefe de estacion de Zinacantepec ** $78.24
Sr. Gilberto Barrios Sub-gerente * $ 500.00 Sr. Manuel Santovefa jefe de estacion de La Huerta ** $ 60.00
Sr. Fernando Henkel Representante en la cd. Méx. * $ 150.00 Sr. Tomés Mejia jefe de estacién de San Juan ** $60.00
Sr. Jesus Talavera Contador * $ 350.00 Sr. Miguel Mena agente del Ferrocarril Nacional *** $ 20.00
Sr. Manuel Plata Cajero * $ 195.00 Sr. Joaquin Mejia agente de relevos ** $60.00
Srita. Luz Rojas Tenedor de Libros * $160.00 Sr. Enrique Gutiérrez maquinista * $ 200.00
Sr. Leonardo Mejia Empleado de escritorio * $ 125.00 Sr. Miguel Vilchis motorista * $101.50
Srita. Rosa Ma. Kurczyn |Empleado de escritorio ** $ 75.00 Sr. lldefonso Guzman motorista * $122.50
Sr. Antonio Uribe Empleado de escritorio ** $70.00 Sr. Silvano Turlay conductor * $ 120.00
Sr. Juan Arellano Empleado de escritorio ** $ 45.00 Sr. Angel Morales conductor de coche motor ** $99.85
Sr. Efrain Garcia Empleado de escritorio ** $ 60.00 Sr. Gabriel Mozifio conductor de coche motor ** $99.85
Sr. Pedro Mejia Mozo *** $20.00 Sr. Pablo Zenil boletero *** $10.00
Servicio de trenes Linea de Tenango Sr. Isaac Castrejon fogonero ** $90.80
Sr. Domingo G. Cueva inspector de tréafico * $ 225.00 Sr. Pedro Degollado reparador ** $ 60.00
Sr. Salhatiel Valbuena jefe de la estacién de Santa Clara * $ 130.00 Sr. Benito Quiréz proveedor ** $88.80
Sr. Rufino Méndez Ayudante de estacion ** $ 65.00 Sr. Pedro Galvan limpiador *** $22.75
Sr. Adelaido Le6n Jefe de estacién de Metepec ** $64.92 Sr. Aurelio Diaz garrotero ** $48.62
Sr. Félix Jiménez Jefe de estacion de Mexicalcingo ** $ 75.00 Sr. Librado Hernandez garrotero ** $ 45.00
Sr. Benjamin Becerril Jefe de estacion de Calimaya ** $ 70.00 Sr. Enrique Castrejon garrotero ** $45.90
Sr. Rodolfo Iniesta Jefe de estacion de Tenango * $125.00 Sr. Angel Sanchez garrotero de relevos *** $ 23.40
Sr. Emilio Morales Ayudante de estacion ** $ 60.00 Sr. Rafael Le6n velador *** $30.00
Sr. Rafael Vilchis Jefe de estacion de Atla_** $ 85.00 Sr. Gregorio Hernandez dependiente *** $13.50
Sr. Facundo Népoles Agente de relevos ** $ 75.00 Sr. Eulogio Bernal lefiero *** $ 24.00
Sr. José Castrejon Jefe de patio ** $58.90 Sr. Pedro de Leén Mozo *** $22.50
Sr. Matias Romero Magquinista * $180.00 Sr. Agapito Guadarrama  [Mozo *** $18.00
Sr. Luis Araujo Maquinista * $224.95 Sr. Le6n de la Cruz Mozo *** $21.00
Sr. Arnulfo Romero Motorista * $116.37 Sr. Pedro Galvan lavador *** $ 26.30
Sr. Crescencio Vazquez |Conductor * $154.22 MECANICO

Sr. Luis Gutiérrez Conductor de relevos * $101.56 Sr. Alfonso Garcia Maestro Mecénico * $300.00
Sr. Elpidio Estrada Conductor de coche motor ** $91.73 Sr. Luis Ceballos Mecanico de Primera * $ 145.00
Sr. Jesus Arellano Guarda equipaje ** $ 65.00 Sr. Enrique Gutiérrez Mecénico de Primera ** $46.12
Sr.Ricardo Iniesta Boletero ** $ 65.00 Sr. Juan Antonio Garcia Mecénico especial *** $15.00
Sr. Isidoro Séanchez Proveedor * $ 150.00 Sr. Rafael Bernaldez Mecénico de Segunda $133.00
Sr. Mariano Jiménez reparador ** $60.75 Sr. Enrique Pineda Mecénico de Tercera * $126.40
Sr. Bartolo Barrios reparador *** $20.75 Sr. Angel Garcia Mecanico de Tercera *** $20.44
Sr. Paulino Gémez reparador ** $ 49.00 Sr. Alfonso Ceballos Ayudante de Primera ** $44.95
Sr. Mario Mafién fogonero ** $90.00 Sr. Javier Cuellar Ayudante de Segunda ** $43.86
Sr. Benjamin Quir6z fogonero ** $90.00 Sr. Gabriel Corona Ayudante de Segunda *** $27.02
Sr. Pedro Galvan Jr. limpiador *** $22.50 Sr. Pedro Salinas Ayudante de Segunda *** $23.70
Sr. Genaro Sanchez limpiador *** $37.25 Sr. Encarnacién Vazquez [Mecénico de Tercera ** $45.70
Sr. Eutimio Inute garrotero de patio ** $47.70 Sr. Vicente Garcia Ayudante de Tercera *** $20.90
Sr. Cruz Araujo garrotero de pasajeros ** $48.79 Sr. Cipriano Martinez Pailero * $121.65
Sr. Quirino Suérez garrotero de pasajeros ** $46.92 Sr. Miguel Ramirez Ayudante de Segunda *** $18.38
Sr. Angel Sanchez garrotero de relevos *** $ 23.40 Sr. Juan Cardoso Ayudante de Tercera *** $15.70
Sr. Mariano Guadarrama |garrotero jubilado ** $ 60.00 Sr. Concepcién Mondragdn|Hojalatero ** $41.25
Sr. Leocadio Garcia garrotero de coche motor *** $4.26 Sr. Hesiquio Camacho Fogonero méaquina fija_*** $34.63
Sr. Carlos Morales portero y checador *** $29.50 Sr. Marcos Garcia Mozo *** $10.44
Sr. Leocadio Garcia aseador *** $ 28.50 Sr. Delfino Fuentes Encargado de herramienta ** $90.00
Sr. Alfredo Lassarre dependiente *** $30.00 Sr. Clemente Garcia Mozo *** $10.40
Sr. Domingo Jiménez lefiero *** $ 22.00 Sr. Maximino Gutiérrez Portero *** $ 20.00
Sr. Agustin Girén lefiero *** $22.00 FRAGUA

Sr. Sotero Diaz velador *** $ 30.00 Sr. Antonio Diaz Forjador de primera * $156.75
Sr. Mateo Miguel velador *** $31.80 Sr. Teodoro Garcia Forjador de segunda ** $92.70
Sr. Feliciano Garcia velador *** $31.80 Sr. Alejandro Sdmano Forjador de tercera ** $88.20
Sr. Ventura Magdaleno velador *** $21.00 Sr. Panfilo Alvarez Ayudante *** $10.44
Sr. José Garcia mozo *** $22.50 Sr. Salvador Torres Ayudante *** $16.20
Sr. Lorenzo Vilchis mozo *** $22.50 FUNDICION

Sr. Lorenzo Neri mozo *** $ 18.00 Sr. Teodulo Jimenez Fundidor moldeador de primera * $148.50
Sr. Alfonso Zepeda mozo *** $ 18.00 Sr. Francisco Estrada Fundidor moldeador de segunda ** $73.79
Sr. Pablo Cejudo mozo *** $ 18.00 Sr. Carlos Enriquez Ayudante *** $32.40
Sr. Arnulfo Mejia mozo *** $19.50

Sr. Pedro Soto mozo *** $19.50

Sr. Jesus Rosas mozo *** $18.00

Sr. Juan Valbuena mozo extra *** $2.00
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CARPINTERIA

Sr. Felipe Lopez Carpintero, jefe del taller * $ 140.25
Sr. Juan Bernal Carpintero Auxiliar ** $74.25
Sr. Andrés Rivera Carpintero ** $67.65
Sra. Luz Sanchez Carpintero ** $ 56.20
Sr.Ambrosio Bernal Carpintero ** $ 66.00
Sr. Trinidad Ramirez Carpintero ** $65.20
Sr. Norberto Sanchez Carpintero de Via *** $ 36.08
Sr. Juan Quir6z peén *** $16.40

PINTURA
Sr. Anselmo Aleman Pintor de segunda ** $60.15
Sr. Leopoldo Salazar Ayudante *** $33.90

Imprenta
Sr. Moisés Plata Jefe de Imprenta * $ 175.00
Sr. Carlos Veldzquez Impresor ** $90.00
Sr. José Salazar Impresor ** $90.00

ALMACEN
Sr. Guillermo Escamilla Almacenista * $ 150.00
Sr. Felix Garcia Ayudante * $100.00
Sr. Felipe Palma Mozo *** $26.25

CONSERVACION DE VIA LINEA TENANGO
Sr. Crisanto B. Garcia maestro de caminos * $ 250.00
Sr. Aurelio Pedraza cabo de cuadrilla *** $37.12
Sr. Domingo Mora cabo de cuadrilla *** $37.12
Sr. Guadalupe Jiménez cabo de cuadrilla *** $ 36.75
Sr. Camilo Le6n cabo enfermo *** $ 28.80
Sr. Andrés Hernandez pedn *** $21.75
Sr. Encarnacion Dotor pedn *** $22.75
Sr. Pedro Bernal pebn *** $22.75
Sr. Ricardo Vilchis peén *** $22.75
Sr. Miguel Salazar peén *** $23.75
Sr. Crescenciano Gonzélez|pebn *** $23.75
Sr. Camilo Jiménez pebn *** $22.75
Sr. Manuel Jiménez peén *** $ 25.50
Sr. Epitacio Torres pebn *** $24.75
Sr. Casiano Mejia pebn *** $22.75
Sr. Maximo Salazar peén *** $24.75
Sr. José Chande pebn *** $24.75
Sr. Domingo Solis pedn *** $24.75
Sr. Julian Jiménez peén *** $ 24.50
Sr. Leopoldo Paredes pedn *** $ 24.50
Sr. Camilo Garcia pebn *** $ 24.50
Sr. Pablo Doctor pebn *** $ 24.50
Sr. Enrique Diaz pebn *** $ 23.50
Sr. Francisco Reyes guardavia *** $21.00
Sr. Manuel Bracamonto celador linea telefonica $42.00
Conservacion de via Linea Tenango

Sr. Conrado Verona cabo de cuadrilla *** $ 36.00
Sr. Pedro Gonzélez peén *** $ 24.00
Sr. Nicolas Bernal pebn *** $ 24.00
Sr. Miguel Bernal pebn *** $ 24.00
Sr. José Martinez pebn *** $24.00
Sr. Patricio Valencia pedn *** $ 19.50
Sr. Dolores Garcia pedn *** $ 24.00
Sr. Odilén Valencia peén *** $ 23.50

Fuente AGN, SCOP, exp. 135/28-1/fs. 33;29-32
* NUmero de trabajadores con alto nivel de calificacion y con un sueldo mensual superior a los $100.00: 32
**Numero de trabajadores con nivel medio de calificacién y con un sueldo entre los $40.00 y $90.00 mensuales: 55

** Numero de trabajadores con bajo nivel de calificacién y con un sueldo mensual de menos de $38.00: 83



4. Carga transportada por el ferrocarril Toluca - San Juan de las Huertas
A. Efectos del ferrocarril sobre la economia

En el capitulo referente a los materiales utilizados en la construccién del ferrocarril
Toluca San Juan de las Huertas se menciond que, en nuestro pais, los llamados
eslabonamientos hacia atrds o efectos indirectos de la construccion ferroviaria sobre la
economia nacional fueron muy reducidos, hecho que, de acuerdo con las investigaciones de
autores como Sandra Kuntz, John Coatsworth o Guillermo Guajardo, se debio a las
condiciones de atraso econémico, tecnoldgico, e institucional que guardaba nuestro pais en
el momento en que se presentd la construccion ferroviaria. Al respecto, Kuntz es més
especifica cuando sefiala que en Meéxico no existieron “mercados de capitales e
instituciones financieras desarrollados; [ni] un nivel educativo y de calificacion laboral
avanzado; [ni] industrias de bienes de produccion (hierro, acero, madera, locomotoras y
materiales de construccién) capaces de satisfacer la demanda del sector ferroviario.”%°

Tal situacion llevo a los mencionados autores a la conclusion de que la economia de
nuestro pais se beneficid principalmente del servicio de transporte ofrecido por los
ferrocarriles y de la reduccion en los costos de transporte ofrecido por dicho medio,
beneficios a los que se les conoce como eslabonamientos hacia adelante o efectos directos
del sector ferroviario sobre la economia.*

Al tener en cuenta este tipo de beneficios se podria pensar que al mejorar las
condiciones de traslado de bienes y personas y al hacerlo, sobre todo, a un menor costo,
comparado con el ofrecido por los medios no ferroviarios, la linea ferroviaria Toluca San
Juan tenderia a incentivar las actividades productivas de la ciudad de Toluca y municipios
cercanos “al acortar las distancias entre el productor y el consumidor, entre el productor y
sus insumos o sus fuentes de energia, entre el comerciante y sus clientes, entre el
consumidor y los bienes que demanda.”®** Dichos aspectos, segiin Sandra Kuntz, no sélo
acercarian a los mercados entre si sino que también, a consecuencia de ese acercamiento,
dichos mercados conseguirian incrementar “su alcance, su tamafio, la frecuencia e
intensidad de los intercambios, su densidad.”?*? Esto, a su vez, también beneficiaria la
produccion, pues

“las actividades productivas no estarian ya sujetas a la localizacion de sus fuentes de

aprovisionamiento, o de sus fuentes de energia; [ ] al abaratamiento de los insumos debido

a la reduccidn en los costos de transporte se sumaria el abaratamiento en el precio final de

los articulos producidos, lo cual aumentaria el tamafio de los mercados disponibles y abriria

la puerta a nuevos mercados; por Gltimo, la ampliacion de los mercados fomentaria la

adopcidn de nuevas técnicas de produccidn y la realizacién de economias de escala, lo que a

su vez contribuirfa a reducir los costos unitarios de produccién.”**

Cabe, entonces, preguntarse si lo arriba sefialado llegd a reflejarse en el caso del
ferrocarril en cuestién o si, como dice también Kuntz, la presencia de un medio de
transporte como fue el ferrocarril no significaba que por si mismo pudiera ejercer un efecto

2% gandra Kuntz, “La experiencia ferroviaria...” en op cit., pp. 21-22
219 |pidem., p. 21

21 | pid.

212 | bid.

213 | bid.

85



modernizador sobre la economia mientras un conjunto de condiciones adversas a la
modernizacién permanecieran intactas,”* como, por ejemplo, la permanencia de una
produccion basada en procesos artesanales, el pago en especie en lugar de un salario (factor
que limitaba la participacion de un amplio sector de la poblacion en la economia mercantil)
0 bien, la inexistencia de un empresariado orientado e interesado en dirigir sus inversiones
a sectores productivos modernos como el industrial, basado éste principalmente en una
produccion especializada y en la introduccion de tecnologia moderna.

Lo anterior nos lleva a postular que, al igual que muchas otras lineas férreas
tendidas en nuestro pais, los efectos que pudo llegar a tener el ferrocarril Toluca San Juan
de las Huertas se encontraron “moldeados por un conjunto de condiciones que no
dependian directamente de la comunicacién ferroviaria” > sino de la capacidad de
respuesta de la economia y produccion local frente a la oferta de transporte ofrecida por el
ferrocarril en cuestion.

Para ver, precisamente, al menos de manera aproximada, esta capacidad de
respuesta que tuvo la economia y la produccion local de la ciudad de Toluca y municipios
cercanos, se presenta comparativamente en este capitulo el tipo y la cantidad de productos
transportados por el ferrocarril en cuestion en los afios de 1890-1908 con respecto a los
afios de 1917-1918.

Esta comparacion implica, a su vez, otra: a través de un pequefio cuadro
compararemos, los articulos producidos en la ciudad de Toluca y municipios vecinos
durante el tiempo en que el ferrocarril en cuestion estuvo en operacion, para ver de esta
manera si la presencia de dicho medio (al ofrecer un menor costo de transporte, una mayor
capacidad, asi como una mayor rapidez en el traslado de bienes, como por ejemplo el
traslado de maquinaria) influy6é o no en la manera en que se producia tanto en los talleres
artesanales como en las incipientes “industrias” toluguefias, es decir, si la produccion
llevada a cabo en estos lugares aumentd o disminuyo, si surgieron nuevos productos o si
algunos desaparecieron. En suma, ver si hubo indicios de transicion de una produccion
artesanal a una produccion de tipo industrial” para esta época y como, si es que hubo ese
cambio, llegd a reflejarse en los articulos transportados por la linea férrea Toluca San Juan
de las Huertas.

Cabe sefialar que entiendo por produccidon artesanal aquélla que se realiza de forma
predominantemente manual e individual con un escaso uso de herramientas, sencillas,
basada en una de forma organizacion familiar-gremial y cuya produccion depende del
nimero de pedidos o encargos de los clientes directos o intermediarios mas o menos
eventuales. Por el contrario, considero como producciéon “industrial” aquella actividad,
cuyo objetivo principal, es la transformacion de materias primas (de origen vegetal, animal
o mineral) en productos elaborados, a partir, fundamentalmente, del uso de maquinaria
especializada y del empleo de mano de obra asalariada. Es a partir de esta definicién que
decidi hacer un cuadro para mostrar, a veces por inferencia y de manera muy general, si el
tipo de productos elaborados en el distrito de Toluca segun los datos expuestos en el libro
Estadisticas Econdmicas del Estado de México nos hablan mas de una produccién de tipo
artesanal o de una produccion industrial. Es importante sefialar que los cuadros que
enseguida se presentan no corresponden exactamente a la clasificacion expuesta en dicho
libro sino que estan hechos de acuerdo a los criterios ya mencionados.

2% sandra Kuntz, op cit, 1995, p.360
15 |bid.,p.358,
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Cuadro 9

TALLERES DE ARTES Y OFICIOS EXISTENTES EN EL DISTRITO DE TOLUCA

Establecimientos 1897 1898 | 1899 | 1900 | 1901 | 1902 | 1903 | 1904 | 1905 | 1908
Afiladurias 4 1 1 1 1 2
Armerias 6 2 2 2 1 1
Bancos de Herrador 8 5 6 3 5 6
Carrocerias 18 7 7 7 5 7
Carpinterias 26 45 61 36 42 51
Coheterias 4 2 2 2 3 3
Cobrerias 8 6 6 5 3 10
Encuadernaciones 8 2 3 4 2 4
Fotografias 1 5 4 5 4 4
Herrerias 9 16 19 15 25 30
Hojalaterias 5 9 11 12 13 9
Litografias 2 2 2 1 3 4
Peluquerias 12 12 11 12 15 14
Platerias 5 3 6 2 3 4
Relojerias 3 3 3 3 6 5
Sastrerias 48 23 25 17 23 23
Tipografias 1 5 5 4 5
Talabarterias 4 3 3 1 3 3
Tonelerias 5 3 3 4 4 3
Taller / Escultura 1 3 3 1 1
Zapaterias 8 44 56 38 40 32
Fusterias 1 1 1
Sillerias 6 5 5 3
Alfarerias 50 549 549 571 582 64 16

Canterias 1
Curtidurias 15 15 17 16 7 7 17 3

Taller de Modelado 1 5 4
Obrajes 148
Sombrerias 50 4 4
Tapicerias 2 2
Tintorerias 2 3 4 6
Imprentas 8
Latonerias 1
Panaderias 5 16 16 19 22 64

Taller/ benef/raiz/zacaton 5 5 5 6 4 2 2

Pailas 350

Amasijos 14

Tenerias

Tocinerias 5

Taller de niquelar 2
Telares 196

Dulces 3

Cremeria 2

Torculores 1

Licores 6

Fca. Vidrios planos 1 1 1 1 2

Fca. Pulque 145 145 209 216

Fca. Cera 11 11 33 35 37 35 5

Fca. de velas diferentes 38

Fca. Queso y Mantequilla 8 9 9 17 11 1

Fca. Sal 2 0 1

SUMA TOTAL 677 786 811 617 805 72 9 310 385 234

87



Cuadro 10

Establecimientos industriales existentes en el distrito de Toluca

FABRICAS 1878 |1879 |1893 1897 1898| 1899| 1900/ 1901| 1902| 1903| 1904
Fca. Cambayas 5 8 8 53 51

Fca. Hilados y Tejidos 1

Fca. Tejidos/ Algodon 1 2 2 2 2 2 1 4
Fca. Tejidos / Lana 1 1 1 1 2

Fca. Casimires 1

Fca. Zarapes 5

Fca. Rebozos 70 67 67 66 61 5 6

Fca. Papel 2 0

Fca. Puros y Cigarros 3 3 3 5 6 2 2
Fca. Fideos 6 4 4 3 3 3 5
Fca. Jabon 5 5 11 12 3 3 4
Fca. Aceite 2 2 2 2 2 3 2 3
Fca. Gas 1 3

Fca. Conservacion alimen. 1 2

Fca. Almidén 1

Fca. Aguardiente 1 0

Fca. de Mezcal

Fca. Cerveza 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Fca. Cobertores 5 5 4 1

Fca. Hilazas 2 3 2 1

Fca. Ladrillos 12 12 9 12 3 11
Fca. de mantas y estampados 1 1 1

Molinos de Harina 2 5 8 4 3 3 3 3
Molinos de Nixtamal 2 3 3 4 2 4 4 4
SUMA TOTAL 7 2 1 107 124 124 170 162 25 31 37

Fuente: Estadisticas para la Historia Econdmica del Estado de México, 1824-1911. Manuel Mifio Grijalva y
Mario Tellez Gonzalez, comp. Zinacantepec, Estado de México, El Colegio Mexiquense, A.C. 1999, pp. 565,
571, 575.

Como se puede ver los cuadros arriba presentados nos muestran, al menos para los
afios disponibles de informacion, que en el distrito de Toluca prevalecié una produccion
basada en procesos artesanales durante el tiempo en que el ferrocarril en cuestion estuvo en
operacion; dicho predominio se ve reflejado en el alto nimero de establecimientos
conocidos como “talleres de artes y oficios”, lugares en donde lo comun era la presencia de
una organizacion y produccion familiar, como por ejemplo las carpinterias, herrerias,
alfarerias, zapaterias, etcétera. De manera opuesta, se puede apreciar que el nimero de
establecimientos denominados como “fabricas” fue escaso durante el periodo considerado.

Los més sobresalientes y que podemos considerar como tales, fueron aquéllos cuya
produccion era la elaboracion de harinas, jabdn, mantas, rebozos, aceites y cerveza. Estos
productos como se puede apreciar fueron elaborados a partir del empleo de maquinaria
especializada. Al respecto se puede ver, por ejemplo, en los cuadros referentes a los
establecimientos industriales, que eran cada vez méas las compafiias que utilizaban como
fuerza motriz el vapor o la electricidad.
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Cuadro 11. Industria fabril y manufacturera del distrito de Toluca en 1886.

Municipio Nombre de los duefios |Fabricay sus clases |[Molino y sus ¢ Manufacturas |Clasif. de productos
Toluca Santiago Graff Cervecera Cerveza, hielo |Cerveza sencillay doble
Toluca Telésforo Valdes Cervecera Cerveza Cerveza sencilla y doble
Toluca Francisco Pichardo Tejidos de algodén Cantones Cantones de algodén
Toluca A. Inclan y Hnos. Tejidos de algodon De aceite Aceites Nabo, linaza, ajonjoli
Toluca Carlota Hinojosa Tejidos de algoddén De trigo Harinas Harina 1a, 2a, 3a y salvado
Toluca Test. Henkel Tejidos de algodén De aceite Aceites Aceites

Zinacantepec |Vda. de Henkel e Hijos |Pasta de sopa De trigo Harinas Harinas finas

Cuadro 12. Molinos harineros en el distrito de Toluca, 1889-1893

Molienda NGm. de
cargas de | Valor de la Sueldo al Costo de Costo del
L . . Nombre Fuerza 300 libras al carga operarios dia maquinaria edificio
Municipio Propietario . . = por semana
del molino motriz ano
Toluca Carlota Hinojosa San Miguel |Agua 1,822 $10.00|3 diarios |0.50 cs. |$3.000.00 |$9.994.00
Zinacantepec |Henkel Hermanos La Huerta |Agua 20 cab. 14,600| $ 13.00|12 diarios |0.50 cs.|$5.000.00 |$8.000.00
Zinacantepec |Manuel Medina San Pedro |Agua 12,775| $13.00|8 diarios |0.50 cs.|$7.000.00 |$5.000.00
Zinacantepec |J. Pliego y Carmona |Guadalupe |Agua 3,650| $13.00|3 diarios |0.50 cs.|$7.000.00 [$3.000.00
Cuadro 13. Establecimientos industriales del distrito de Toluca, 1905.
Municipio NOmbfe Qel Ubicacién | Productos | Cantidad kgs. | Valor pesos Operarios - Lugar de consumo
establecimiento Hombres |Jornal |Mujeres

Toluca Jaboneria Moderna Toluca jabén 1,825,000 kgs $ 365,000.00 16| 0.62 En el Edo. y D.F.
Toluca La Marsellesa Toluca jabén 18,250,000 4,380.000.00. 2| 112 En el Edo.
Toluca La Unién Toluca Harina 14,600.000.00| $ 2,190,000.00 45 2 En la republica
Toluca San José Toluca Harina/ Nixtamal 912,500 $ 116,800.00 6| 0.48 En México y otras poblaciones
Toluca Molino de Nixtamal Toluca Nixtamal 146,000 $ 58,400.00 3 0.5/3 con un|En Toluca
Toluca Cia. Cerv. Toluca Toluca Cerveza 35,049 Htls.| $ 32,120,000.00 800 0.68 En el pais
Toluca La Industria Toluca Mantas 86,000 pzas. $ 250,000.00 300 1 En Toluca
Toluca Fabrica de Vidrio Toluca Botellas 5,475,000 bot.|  $ 2,190,000.00 250 1 En Toluca
Toluca Fabrica de Vidrio Toluca Redomas 1,578,800 Rdm 191,500.00 26 0.7 En México
Toluca Fabrica de Almidén Toluca Almidén 600,000 kgs $ 90,000.00 12 0.5 En México y otras poblaciones
Toluca Fabrica de Cons. Alimentos | Toluca Cerveza 4,800,000 Lts.| $1,440,000.00 50| 1.25 En la republica e islas de cuba
Toluca Molino de Nixtamal Toluca Masa 182,500 kgs $6,570.00 4| 0.62 En Toluca
Toluca La Huerta Zinacantepec |s/i sli|sli sli sli sli En México
Toluca San Pedro Zinacantepec |s/i sli|sli sli sli sli En México
Toluca El Pilar Villa Victoria |sfi sli|s/i sli sli sli En México

Cuadro 14. Establecimientos industriales del distrito de Toluca, 1907

— Nombre del Cantidad | Valor Potencia Operarios Jornal diario Lugar de
Municipio L Productos Clase en .
establecimiento kgs. pesos caballos Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres consumo

Toluca Jaboneria Moderna_|jabén 5,000 kg 1,000|vapor 50 16 1.6 Estado de México
Toluca La Marsellesa jabén 5,000 kg 1,000|vapor 5 2 1.25 Estado de México
Toluca Molino La Unién Harina 40,000 kg 6,000|eléctrica 250 45 0.62 La repUblica
Toluca Molino de Nixtamal |Masa 40,000 kg 1,016|eléctrica 5 3 3 0.5 0.25|Toluca
Toluca Cia. Cerv. Toluca Cerveza 96,000 Htls. | 88,000|vapor / eléctrica 115 800 0.5 La republica
Toluca Industria Nacional |mantas 30,000 pzas.| 125,000]eléctrica 20 300 0.75 Toluca y México
Toluca Fca. Vidrio medias botellas 15,000 bot. 600|eléctrica 30 250 2 Fca. Cerveza
Toluca Fca. Vidrio redomas 30,000 Gzas| 500|ninguna 26 0.75 En México
Toluca Fca. Almidén almidén 50,000 kg. 7,500(eléctrica 30 12 0.5 Toluca y México
Toluca Fca.Conser.Alimentos _|jamones 400,000 kg. | 120,000|vapor/ eléctrica 30 50 0.75 La repUblica
Toluca Molino de Nixtamal |Masa 30,000 kg 1,200]eléctrica 8 4 0.5 Toluca
Toluca Fca. Empacadora  |Productos de cerdq40,000 kg. 1,600|vapor 14 14 18 0.37 0.25|Toluca
Toluca El Porvenir Aceites 400 Lts. 1,200|vapor 4 0.3 Toluca
Toluca Ladrillera Ladrillos 5,000 pzas. 1,500|sangre 5 0.31 Toluca
Villa Victoria__|Los Angeles Harina 5,000 kg. 1,920|vapor 25 5 0.62 Villa Victoria

San Pedro mantas/ casimires 50,000 pzas.| 300,000|turbina 450 100 25 0.84 0.3|Toluca y México

La Huerta Harina 60,000 pzas.|  9,000]turbina 400 10 0.37 Toluca y México

Fuente: Estadisticas para la Historia Econémica del Estado de México, 1824-1911. Manuel Mifio Grijalva y
Mario Tellez Gonzalez, comp. Zinacantepec, Estado de México, El Colegio Mexiquense, A.C. 1999, pp. 586,
593, 601

Lo anterior nos lleva a pensar que es muy factible que un buen nimero de

productos, tanto artesanales como industriales, hayan sido transportados por el ferrocarril
en cuestion pues, si prestamos atencion a lo producido en estos lugares y lo transportado
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por el ferrocarril Toluca San Juan, podemos ver que algunos productos elaborados en
dichos establecimientos como el pulque, la cerveza, la harina, el aceite, el jabon, los
ladrillos, la madera, los licores y algunos articulos de la “industria” textil (mantas, rebozos)
fueron transportados por la linea férrea en cuestion.

Se puede suponer de igual manera que con la reduccion del costo de transporte
ofrecido por este tren, buena parte de la produccion agricola local excedente pudo tener la
posibilidad de ampliar su radio de comercializacion que anteriormente no tenia, debido esto
a las mas altas tarifas ofrecidas por los medios preferroviarios. Algunos de los productos
agricolas locales que pueden ejemplificar tal suposicién son el maiz, el trigo o la cebada,
productos que, como veremos mas adelante, no s6lo fueron los que mayor produccion
registraron en las haciendas del distrito de Toluca sino que también fueron, junto con el
pulque, los productos agricolas méas transportados por el ferrocarril en cuestion.

Lo anterior nos hace sugerir la idea de que la linea ferroviaria Toluca San Juan de
las Huertas fue un ferrocarril que, mas que incentivar la productividad en los talleres y en
las “fabricas” del distrito de Toluca, ayudd a ampliar y a incrementar el intercambio
mercantil en la ciudad de Toluca y municipios colindantes. Tales beneficios a la economia
local fueron posibles si tenemos en cuenta que este tren al ofrecer costos de transporte
menores y al ser mas rapido, mas seguro y con mayor capacidad de carga que los medios
tradicionales, hizo posible, por ejemplo, que aquellos productores que anteriormente hacian
uso de la arrieria para poder transportar sus mercancias hacia lugares mas lejanos, pudieran
ahorrar 0 destinar a otras actividades el dinero que antes invertian en el pago del
remuneracion, alojamiento y alimentacion de los trabajadores encargados de conducir los
hatos de mulas; también se ahorraban el gasto de la alimentacion y cuidado que tenian que
recibir las mulas durante el tiempo que durara el recorrido del viaje. Gastos que como se
comprendera llegaban a limitar la capacidad y el recorrido de las mercancias transportadas.

Tales limitantes pudieron desaparecer para aquellas mercancias cuya alta densidad
de peso y bajo valor agregado limitaba su transportacion en medios preferroviarios: con la
llegada del ferrocarril en cuestion, éste pudo transportar no s6lo mercancias locales sino
también mercancias provenientes de lugares lejanos de la ciudad de Toluca. Recordemos
que este tren estaba conectado con las vias del Ferrocarril Nacional Mexicano.
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5. Productos transportados por el ferrocarril Toluca-San Juan de las Huertas

Ahora haremos un pequefio andlisis de la carga transportada por el ferrocarril
Toluca San Juan de las Huertas para ver cuéles fueron los sectores (agricola, forestal o
industrial) y los tipos de productos que se beneficiaron en mayor medida de la
comunicacion ferroviaria. La fuente de informacion de la cual disponemos para elaborar
este capitulo la constituyen los informes que presentaban anualmente los funcionarios de la
compafiia ferroviaria Toluca San Juan de las Huertas a la Secretaria de Comunicaciones y
Obras Publicas. En estos informes la compafiia daba a conocer, a través de una lista, el
volumen de cada producto transportado anualmente. Desafortunadamente solo se cuenta
con 20 informes que abarcan los afios de 1890 a 1908 y 1917-1918.

Cabe aclarar que la informacion expuesta en dichos informes presentan informacion
de manera heterogénea en unos afios y otros. Para los primeros afios disponibles, 1890-
1899, tenemos que la compafiia ferroviaria en cuestion solo presentaba a traves de un
cuadro general los productos que transportaba anualmente asi como el numero total de
toneladas transportadas del conjunto de esos productos; no hacia una clasificacion de
dichos productos por rubros o categorias, por lo que es imposible saber la cantidad exacta
de cada tipo de producto transportado para estos afos.

Para los afios de 1902 a 1908, 1917-1918, la compafiia daba a conocer la cantidad,
medida en kilogramos, de los productos transportados y la forma en que eran clasificados
(productos forestales, agricolas, minerales, industriales, mercancias generales animales y
sus derivados); sin embargo, no daba a conocer los movimientos de ida o de venida de los
productos que transportaba. Este dato es posible inferirlo con cierta probabilidad si vemos
el tipo de productos trasladados.

De esta manera, se puede decir que para los afios de 1890-99 el transporte de
productos seria muy contrastante entre los que provenian del exterior y los que se producian
localmente; los primeros estarian representados por los agrupados dentro del rubro de la
miscelanea, mientras que los segundos abarcarian a los productos agricolas, forestales y
minerales. Entre las mercancias que provinieron del exterior de la ciudad de Toluca y que
fueron transportadas por la linea férrea en cuestion fueron, por ejemplo: maquinaria,
herramientas, refacciones (ya fuera para ferrocarriles, lineas telefonicas, lineas telegraficas,
mineria o para la “industria” local); explosivos, mechas para minas, sal; vinos, efectos de
ferreteria, merceria y tlapaleria, algin tipo de muebles o menaje para casas; cierto tipo de
ropa, textiles, calzado; utensilios domésticos de vidrio, cristal o loza; productos
farmacéuticos (denominados en ese entonces drogas), productos quimicos, petroleo; papel,
algodon; tabaco, y cierto tipo de abarrotes y comestibles. Estas mercancias eran clasificadas
por el ferrocarril Toluca-San Juan como productos industriales y mercancias generales
(miscelanea).

Por el contrario, se puede decir que productos como el maiz, la cebada, y el trigo,
fueron productos que muy probablemente provenian de las haciendas cercanas a la ciudad
de Toluca para ser utilizados como materia prima en la elaboracion de cerveza y harina. Por
su parte, productos como lefia, madera y cierto tipo de productos minerales, como los
metales en barra o la piedra mineral, pudieron provenir de la zona boscosa y minera de
Sultepec o Temascaltepec, para ser transportados hacia distintos mercados externos a la
ciudad de Toluca. Otros productos mas como la sal o los explosivos, pudieron haber sido
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articulos de paso, destinados, precisamente, a la actividad minera que se daba en
dichos municipios.

Las mencionadas diferencias en la forma de registrar la carga transportada en un
periodo y otro de los sefialados no impiden, sin embargo, que podamos hacer una pequefia
comparacion entre los primeros y los ultimos afios disponibles de informacion para ver y
analizar, precisamente, los cambios que tuvieron tanto los distintos tipos de productos
transportados, como el tonelaje registrado en dichos afos.

Por lo que se refiere al primer aspecto, podemos decir que a pesar de que esta
compafiia no hacia una clasificacion de su carga transportada para los afios de 1890-99, los
datos disponibles nos permiten elaborar nuestra propia clasificacion. Dicha clasificacion
nos permite apreciar que entre 1890-99 y 1902-17 hubo productos, agricolas, forestales y
minerales, que dejaron de ser transportados. Dentro de productos forestales, por ejemplo,
tenemos que fue el cascalote, el producto forestal que dejé de transportarse; dentro de los
agricolas fue el frijol junto con el garbanzo, la raiz de zacaton y las semillas de ajonjoli, de
linaza y de nabo los productos que hacia 1902-17 ya no aparecen en la carga transportada, o
podemos imaginar que se hallan clasificados bajo el rubro genérico de semillas; de
cualquier manera este rubro disminuye considerablemente a tal punto que en algunos afios
ni siquiera aparece. Entre los productos minerales, fueron el plomo y el sulfato los
productos que desaparecieron, al menos nominalmente, de este rubro; pudieron ser
registrados bajo la denominacion de diversos.

Un caso aparte, seglin mi consideracion, son los productos agrupados por mi bajo
miscelanea, como se puede apreciar en el cuadro abajo presentado; éste fue el rubro que
mayor nuimero de productos agrupd en los afios de 1890-99. Esto no quiere decir, sin
embargo, que se deba pensar que por ser los mas numerosos hayan sido el rubro con la
mayor cantidad de toneladas transportadas pues, como se vera mas adelante, fue la
miscelanea el rubro que reportd el menor numero de toneladas transportadas entre 1902 y
1917. Son, por el contrario, los productos forestales y los agricolas los productos que
reportaron el mayor numero de toneladas transportadas.
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Cuadro 15
Productos transportados por la linea férrea Toluca-San Juan, 1890-1899
. . Miscelanea P.
Productos P A%rc')COIaS P. Agricolas P. er:gerales P. Minerales | (P.industriales, | Derivados
Forestales transformados transformados mercancias de
transformados transformados .
generales)* animales
fierros,
maquinaria,
mecha para
minas,
dinamita,
trigo, maiz, fulminantes,
cebada, papas, vigas, efectos
frijol, . de merceria,
azlcar,
garbanzo, efectos de
~ . conservas, . plata, cobre, .
lefia, semilla de ; piedra ferreteria,
S aceite, . metal, plomo,
madera, ajonjoli, mineral, sal y efectos de Lana
: salvados, : sulfato, ;
cascalote |semilla de . piedras ; tlapaleria,
. . harina, ladrillos
linaza, semilla . efectos de
: algoddn
de nabo, raiz abarrotes, ropa,
de zacatdn, papel, cajas,
paja, granos. capsulas,
drogas,
muebles, vinos,
licores,
aguardientes,
sopas.

Fuente: AGN, SCOP, exp. 69/16-1/fs. 30-65

Por lo que se refiere al segundo aspecto, sobre la evolucién del tonelaje anual
transportado por la linea férrea en cuestion, tenemos que la tendencia fue generalmente
hacia un incremento en el tonelaje transportado. En el cuadro que en seguida se presenta se
puede apreciar, por ejemplo, que durante el primer afio disponible de informacion, 1890,
esta linea reportd un total de 18,595.86 toneladas transportadas. Cantidad que si bien
disminuye en los siguientes cinco afios, 1891-1895, se recupera nuevamente para los afios
de 1897-1900 al transportar, en este Gltimo afo, un total de 21,558.99, es decir, casi 7,000
toneladas mas que las cifras anuales registradas entre 1897-1900. Para los siguientes tres
afios, 1901-1903, el tonelaje transportado sufre una caida de alrededor de 2,092.67
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toneladas con respecto a los afios de 1899-1900. No obstante, para los siguientes cinco
afios, 1904-1908, el tonelaje transportado se vuelve a incrementar hasta llegar, en 1908, a
las 29,680.113 toneladas transportadas, es decir, 11,000 toneladas mas de aquellas
registradas en 1890. Ya para los dos ultimos afios disponibles de informacion, 1917-1918,
el tonelaje transportado cae drasticamente pues se registran 10,249.1 y 7,021.78 toneladas
respectivamente. Una causa que influydo muy probablemente en la considerable caida del
tonelaje transportado en estos dos ultimos afios fue el periodo de inestabilidad politica y
econdmica que Vvivid nuestro pais entre 1909 y 1920 conflicto que, como era de esperarse,
afectd el traslado de mercancias y el comercio regional y local.

Cuadro 16.
Afio Toneladas
1890 18595.86
1891 13998.19
1892 13924.53
1893 14128.51
1894 13778.93
1895 13860.80
1897 17805.59
1898 18497.68
1899 21416.20
1900 21558.99
1901 19352.70
1902 19109.46
1903 17016.79
1904 21796.807
1905 21614.19
1906 23140.342
1907 21766.868
1908 29680.113
1917 10249.1
1918 7021.78

Fuente: AGN, SCOP, exp. 69/18-1/ fs.1-; 69/19-1

Lo expuesto hasta aqui nos puede hablar del intercambio mercantil que tenia la
ciudad de Toluca tanto intra como extrarregionalmente, y hacernos suponer que la capital
mexiquense actué no s6lo como un receptaculo de mercancias provenientes de distintos
lugares sino también como centro intermediario o redistribuidor de algunas de esas
mercancias recibidas, ya fuera que parte de esas mercancias se distribuyeran en sus
espacios inmediatos o se quedaran en la ciudad de Toluca para ser vendidas en los
numerosos establecimientos mercantiles con los que contaba el distrito de Toluca.

Por lo que respecta a los afios de 1902-1917, como ya se dijo, este ferrocarril ya
hacia una clasificacion de los productos que transportaba; de igual manera, daba a conocer
la cantidad en toneladas de dichos productos transportados. Por lo que se refiere a la forma
en que se clasificaban los productos, éstos se dividian en seis grupos: agricolas, forestales,
minerales, ganaderos, industriales y mercancias generales.
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Dentro de los productos forestales aparecian, generalmente, la lefia, la madera y el
carbon vegetal. Los productos agricolas se encontraban integrados por el maiz, la paja, el
pulque, la cebada, la harina y los productos de molinos, las frutas y legumbres, el heno y la
paja, las semillas, el tabaco, el trigo y otros articulos diversos que no se especifican. En los
productos animales aparecian el ganado vacuno, ganado lanar, y productos derivados como
la lana, cueros y pieles, manteca y sebo, leche, etcétera.

La piedra mineral, los metales en barra y lingotes, el carbon y coque, los materiales
de construccién, la sal, el petréleo y productos diversos constituian los llamados productos
minerales. EI grupo de los productos industriales incluia cerveza, maquinaria y artefactos
de fierro, explosivos, ferreteria, merceria, lenceria y calzado, muebles y menaje para casa,
abonos y articulos diversos. Las mercancias generales se componian de abarrotes, cristal,
loza y artefactos de barro, jabon, drogas y productos quimicos, y vinos y licores.

De los seis rubros considerados fueron, como ya se dijo, los productos forestales los
que mayor tonelaje de participacion tuvieron entre 1902-1908 y 1917 y 1918, con un total
de 89 218.602 toneladas transportadas. Le siguieron los productos agricolas con 29 098.322
toneladas y los productos minerales con 21 953.77 toneladas. Los productos industriales,
los productos animales asi como el grupo de mercancias generales fueron, por su parte, los
rubros que reportaron un menor volumen de toneladas transportadas, con 12,559.68,
925.51 y 622.78 toneladas respectivamente.

Como se puede ver la diferencia en la cantidad de toneladas transportadas entre uno
y otro tipo de productos es muy notable. ;A qué se debi6 tal desigualdad? Una de las
respuestas podria ser que no todos los productos aparecieron registrados durante los afios
considerados pues mientras que los productos forestales, los agricolas o los minerales
aparecieron registrados en los afios considerados, los productos animales solo aparecieron
contemplados como tales en los tres Gltimos afios.

Si bien esta respuesta suena convincente hay otra que, segun mi percepcion, es la
que mejor explica el porque del alto tonelaje de productos forestales transportados: el alto
volumen de productos forestales es la expresion y prueba de la exigua capacidad de
respuesta que mostrd el grupo de empresarios radicados en la capital mexiquense ante la
presencia de esta linea férrea; incapacidad que se ve reflejada precisamente en el escaso
tonelaje de mercancias generales y productos industriales transportados, comparado con el
alto tonelaje de productos forestales trasladados, articulos éstos que, como bien sabemos,
no necesitan de ningun tipo de transformacion industrial para ser recolectados sino que son
extraidos directamente de la naturaleza.

El que subrayemos nuestro interés por el tonelaje de los productos industriales
transportados méas que por el tonelaje de los articulos forestales tiene que ver con un
enfoque trascendental: el crecimiento o disminuciéon de los embarques de los productos
industriales nos refleja, como ya se menciono parrafos arriba, el grado de desarrollo de la
economia local. El proceso de modernizacion e industrializacién, como defini antes, que se
estaba llevando a cabo en la ciudad de Toluca, especificamente en sus talleres o en sus
pequefias “industrias”, seguia siendo muy limitado.

La evidencia cualitativa, como se podra ver paginas adelante en el apartado
referente a este tipo de productos, nos habla de que a pesar de los pequefios embarques de
maquinaria y artefactos de hierro fundido transportados por el ferrocarril en cuestion, al
parecer en la ciudad de Toluca siguié predominando una produccion de tipo mas bien
artesanal que industrial.
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Dicho tipo de produccion, al no utilizar bienes de produccion como nueva y
moderna tecnologia, se ve reflejada en el tipo de productos que se transportan, como
acabamos de ver. No se incrementa la cantidad transportada por el ferrocarril de los
productos de miscelanea que, en principio, son los que han recibido procesos de
transformacion. Los productos agricolas, forestales y minerales no transformados siguen
constituyendo la parte més grande de la carga durante todo el periodo de estudio. El
transporte de maquinaria, aunque no se especificara su tipo, no presenta un incremento que
hubiera significado un impulso importante de la produccién no artesanal. Las tres variables
anteriores nos permiten postular que el ferrocarril que estudiamos no logré impulsar la
creacion de un mercado local o regional pues, a pesar de la reduccion en el costo de
transporte que pudo llegar a ofrecer dicho ferrocarril, los escasos empresarios toluquefios se
mostraron incapaces de invertir en empresas cuya produccién pasara de ser de tipo
artesanal a una de tipo industrial-especializada, es decir, en empresas dedicadas a la
produccion de mercancias con un alto valor agregado en una economia monetaria.

La anterior conclusion se ve confirmada si observamos la participacion que cada
grupo de productos tuvo con respecto a la carga total y que se presenta en el siguiente
cuadro, donde se muestra tanto la cantidad de toneladas transportadas por cada rubro como
el porcentaje que represento dicha cantidad con respecto a la carga total transportada en el
afio correspondiente.
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Cuadro 17

TIPO DE PRODUCTOS TRANSPORTADOS POR EL FERROCARRIL TOLUCA-SAN JUAN DE LAS HUERTAS

Tipo de Productos | 1902 | % | 1904 | % | 1905 | % | 1906 | % | 1907 | % | 1908 | % | 1917 | % | 1918 | %
Productos de las selvas | 7501.8 | 39.3 |13031.7| 59.8 |15332.8| 70.9 | 15107.5| 65.3 | 11550.6| 53.1 | 17275.7| 58.2 | 6344.3 | 61.9 |3065.1| 43.7
Productos Agricolas | 5640.7 | 29.5 | 4384.1 | 20.1 | 22555 | 10.4 | 21211 | 9.2 | 3795.6 | 17.4 | 5866.3 | 19.8 | 2052.0 | 20.0 |2983.1| 42.5
Productos Minerales | 5539.2 | 29.0 | 3063.9 | 14.1 | 3006.8 | 13.9 | 3832.4 | 16.6 | 2463.4 | 11.3 | 2179.6 | 7.3 | 1297.5| 12.7 | 570.9 | 8.1
Productos industriales | 427.8 | 2.2 | 1037.1 | 4.8 | 898.7 | 4.2 | 2011.0 | 8.7 | 3756.3 | 17.3 | 37833 | 12.7 | 325.7 | 3.2 | 319.7 | 46
Mercancias generales 4626 | 1.6 | 1134 | 1.1 | 46.8 | 0.7
Animales y sus 2800 | 1.3 | 1202 | 0.6 | 684 | 0.3 | 1919 | 0.9 | 1126 | 0.4 | 1162 | 11 | 363 | 05
productos
Cargatotal anual  |19109.5| 100.00| 21796.8|100.0| 21614.2| 100.0| 23140.3| 100.0| 21766.9| 100.0| 29680.1| 100.0|10249.1| 100.0| 7021.8| 100.0




A. Productos forestales o “de las selvas”

Como pudimos ver, fueron los productos forestales (lefia, madera y carbon vegetal) los

productos que registraron el mayor tonelaje transportado a lo largo del periodo considerado,
especialmente en los afios de 1904 a 1908, afios en que registran un tonelaje superior a las
13,000 toneladas transportadas. Por el contrario, fue en los afios 1902, 1917, pero en especial
en 1918, cuando se registra el menor nimero de toneladas de productos forestales transportados
con 7,501.80, 6 344. 29 y 3,065.08 toneladas respectivamente. No contamos con informacion
especifica que nos permita aclarar el porqué de dicha reduccién sin embargo, como ya lo
anotamos en el apartado anterior, una posible causa de la caida del tonelaje en los dos Gltimos
afios considerados fue la inestabilidad politica que vivié nuestro pais durante la década de 1910
y que afectd la economia, tal vez en primer lugar el sector de la construccion, donde se usaba la
madera.
De manera opuesta tenemos que 1908 es un afio que se distingue por el alto tonelaje de
productos forestales transportados, con 17,275.72 toneladas; dicha cantidad, a juzgar por los
datos, se debio al alto tonelaje de lefia transportada: en 1908, este producto registra un total de
11,216.1 toneladas transportadas, es decir, mas del 50% de la carga total transportada en dicho
afio.

A este respecto, es importante mencionar que fue precisamente la lefia el producto forestal
con el més alto tonelaje transportado a lo largo de dicho periodo, con un total de 50,234.39
toneladas; le sigui6 la madera en segundo lugar con 28,000.59 toneladas transportadas durante
dicho lapso; por su parte el carbon vegetal llegd a registrar durante los afios considerados un
total de 9,073 toneladas. Una cantidad, como se puede ver, muy inferior a la registrada por la
lefia y la madera. No obstante, hay que decir que por muy pequefia que fuera la cantidad de
carbon vegetal transportado es importante si tenemos en cuenta que éste es un producto con un
valor agregado superior al que tenian la lefia y la madera en el mercado. Hay que tener en
cuenta que la cantidad de carbon vegetal transportado, en este caso 9,073 toneladas, nos puede
hablar de la cantidad de lefia que fue requerida para poder obtener dicha cantidad de carbon
vegetal. Segun nuestros calculos, se necesitaron aproximadamente 45 toneladas de lefia. Esto,
si tomamos en cuenta que generalmente para producir un tonelada de carbon vegetal se
necesitan quemar un promedio de 5 toneladas de lefia, y ello sin contar las cantidades
adicionales de lefia que se destinaban para secar y quemar dicha cantidad de toneladas, lefia que
se perdia totalmente durante dicho proceso. Es decir que, haciendo el pequefio célculo, de las
50,234.39 toneladas de lefia transportadas se podian obtener aproximadamente 10 toneladas de
carbon vegetal.

Sobre la participacion que tuvieron los productos forestales antes mencionados vale la
pena preguntarse lo siguiente: ¢por que si el carbon vegetal era un combustible ya
transformado,?*® con un peso mucho menor y con un poder calorifico superior al de la lefia y la

216 E| proceso de calentamiento de materiales orgénicos en ausencia de aire se denomina pirdlisis o
carbonizacion. Por lo general se utiliza el término carbonizacién cuando (como en el caso del carbon vegetal) el
proceso se dirige hacia la obtencion del producto sélido resultante (carbonizado). Durante carbonizacion de la
madera se producen una serie de cambios quimicos y pueden distinguirse tres fases claramente diferenciadas. En
una primera etapa hasta alcanzar los 170 °C se produce fundamentalmente la deshidratacion de la madera y la
destilacion de algunos aceites esenciales; unido todo ello a una pequefia degradacién de la madera. Hasta los
270 °C hay un abundante desprendimiento de gases (CO, y CO principalmente) y de liquidos acuosos. En la
Gltima etapa hasta alcanzar la temperatura final en torno a los 600 o 700°C, donde se produce la pir6lisis o
carbonizacion, propiamente dichas, el desprendimiento de substancias volatiles es maximo. El residuo sélido
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madera y con un mayor valor agregado superior comparado con éstos dos productos forestales
no “tan transformados”, no registré un mayor tonelaje transportado, esto, a pesar de su mayor
tolerancia frente a los posibles altos costos de transporte del ferrocarril en cuestion?

Una de las respuestas, segun mi consideracion, puede ser que el carbon vegetal tenia, muy
probablemente, una menor demanda que la que tenian la lefia y la madera, las cuales eran,
seguramente, no solo mas baratas que éste sino que ademas eran consumidas por un sector
mucho mas amplio de la poblacién mexicana; y esto, a pesar de que, seglin anoté, la lefia,?!’
como combustible, tiene una poder calorifico mucho menor que el poseido por el carbdn
vegetal. En el caso de la madera podemos decir que era empleada como materia prima en la
fabricacion de muebles, de papel, de utensilios diversos y en la construccion de viviendas. Ser
empleada como materia prima implica que la madera antes de ser transportada en dicho tren ya
habfa pasado por un proceso previo de transformacién,?*® proceso que por muy rudimentario
que hubiera sido implicaba no sélo un incremento en la densidad de su valor sino también un
incremento en su precio final una vez puesta en el mercado. No obstante, también podemos
pensar que la lefia pudo haber sido transportadas hacia otros lugares para usarse como materia
prima en la elaboracion de carbon vegetal tal vez por la razon de que su proceso en las zonas
boscosas y himedas de Zinacantepec o Temascaltepec, lugares donde muy probablemente era
producido resultaba mas costoso dado el proceso® y los requerimientos que se seguian y se
necesitaban para su obtencion: buena climatologia (ausencia de vientos, lluvias y humedad en
arboles y tierra)®®, seleccién y corte de arboles aptos, uso de caminos y transporte (mulas)

resultante es el carbon vegetal. El rendimiento en carbon del proceso puede variar dentro de limites muy amplios
dependiendo del tipo de madera, de su contenido en agua y de las condiciones en que se haya operado en la
carbonizacion (tiempo de calentamiento y temperatura alcanzada). Es deseable que el contenido en humedad de la
madera sea lo mas bajo posible y, en cualquier caso, no superior al 15 - 20%. Dado que la madera fresca recién
cortada contiene un 40 - 60% de agua se aconseja una desecacion previa de la misma bien al aire, o por cualquier
otro procedimiento. Si se parte de madera seca puede obtenerse un rendimiento entre el 25% y 33% de carbén
vegetal. Métodos simples para la fabricacion de carbon vegetal, Estudio FAO: Montes 41, Organizaciones de las
Naciones Unidas para la agricultura y la Alimentacion.

217 E| poder calorifico del carbon vegetal oscila entre 29.000 y 35.000 kJ/kg, y es superior, en cerca del
100%, al de la madera que oscila entre 12.000 y 21.000 kJ/kg. Ibidem

218 5obre el proceso de transformacion de la madera, es decir, desde que era extraida de los arboles hasta que
Ilegaba a ser empleada en la fabricacion de objetos podemos pensar que pasaba por el siguiente procedimiento. Se
iniciaba con la tala o corte de los arboles, los cuales eran previamente seleccionados, enseguida se hacia el
descortezado o eliminacion de la corteza (capa externa que protege al arbol de los agentes atmosféricos) y de las
ramas, después se hacia el aserrado en cual consistia en realizar un despiece o corte del tronco en tablas, por
Gltimo se pasaba a la eliminacion de la humedad de la madera si se queria que la madera pesara menos, lo que le
da un mayor valor pues estaria lista para su uso.

219 a produccién de carbén vegetal durante el siglo XIX se llevaba a cabo mediante el método artesanal de
carboneras o parvas como también es conocido. Ibidem

220 «__en el clima mojado himedo, la lefia por lo general es de densidad baja a mediana, no excesivamente

lignificada y con la comun tendencia a pudrirse rapidamente y ser atacada por insectos. La estacion de lluvias es
mas larga y mas severa y, en algunas zonas, puede haber dos estaciones lluviosas por afio, resultando muy dificil
secar la lefia antes de la carbonizacién. Por lo tanto, cuando se fabrica carbon de lefia en los bosques pluviales
himedos, es necesario carbonizar la madera con un mayor contenido inicial de humedad de lo que ocurre en el
bosque de tipo de sabana tipica, evitando que la madera se deteriore, ya que se la deja secar durante sélo pocas
semanas antes de la carbonizacién. El rendimiento es mas bajo, porque mas madera debe quemarse en el horno
para secar la otra madera antes que se inicie la carbonizacion. En estas circunstancias, un contenido de humedad
tipico, en la madera cargada en el horno, puede ser de 50-100%, lo que depende de la densidad de la madera y las
condiciones climaticas en el momento. Los rendimientos bajan a una tonelada elevada de carbon vegetal por seis 0
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propicios para su conduccion hacia los lugares de procesamiento, empleo de mano de obra para
la carga y descarga de madera o lefia en los lugares de procesamiento, empleo de mano de obra
especializada en dicho procesamiento, gastos en otras materias primas auxiliares en su
obtencién tales como hachas, sierras, palas, tierra de textura adecuada, paja, hojas, ramas,
secado de la madera o lefia para un mejor aprovechamiento y rendimiento del carbon obtenido,
agua para el enfriamiento del carbon una vez terminado el proceso; otros elementos no menos
importantes pudieron haber sido alimentos, viviendas y otras infraestructuras para los
trabajadores, y la provision de forraje, cuando se usaban animales de trabajo para su transporte
hacia las estaciones ferroviarias. Si el carbon vegetal no se transportaba suelto hay que sumar
también los costos del empaquetado.

Visto asi, cabe sefialar que dicho proceso resultaba costoso no tanto para el campesino (que
si producia carbon vegetal lo destinaba, muy probablemente, sobre todo para su autoconsumo y
menos para el mercado) cuanto para aquellos hacendados que lo producian en grandes
cantidades a fin de destinarlo a mercados locales o regionales.

El que los productos forestales hayan sido los productos con mayor cantidad de toneladas
transportadas por el ferrocarril de Toluca a San Juan en los afios comprendidos, pudo deberse,
como Yya se dijo, a que probablemente eran destinados a emplearse, fundamentalmente, como
combustibles en la incipiente y pequefia industria Toluquefia, (compuesta mas bien por un
namero considerable de talleres artesanales) en los yacimientos mineros para la fundicion de

mas ton elevadas de madera...Durante el secado, se produce una pérdida de peso que hace mas barato y mas facil
el transporte. Una tonelada de madera con el 60% de contenido de humedad, después de su secado a un contenido
del 30% de humedad, pesara s6lo 812 kg, con una pérdida de casi el 20%. También durante el secado algunas
especies pueden deshacerse de la corteza, lo que es una ventaja puesto que la corteza s6lo produce un carbon
fréagil, con elevado contenido de cenizas, y de bajo valor comercial. Durante el secado, la madera puede pudrirse y
ser atacada por insectos; sucediendo rapidamente en los bosques tropicales himedos. Por lo tanto, debe
controlarse el tiempo del secado, para asegurar que se llegue al maximo y rapidamente, antes que la madera se
deteriore...Una buena préactica en los bosques htimedos, es la de cortar bloques cortos, apilarlos con cuidado vy, si
es posible, separados del suelo, sobre desperdicios de madera y en un lugar que reciba abundante sol y viento.
Alrededor de uno a dos meses es, a menudo, al tiempo maximo disponible para el secado en un bosque tropical
himedo antes de que se produzcan graves dafios. Ello depende de las condiciones locales, de las especies y del
periodo del afio. Donde fuese posible, deberan también cortarse para carbén vegetal los arboles muertos sanos y
secos, pues tienen un buen rendimiento de carbén y cuestan menos para su transporte, por unidad de produccién
de carbon vegetal...En los bosques del tipo seco, no son desconocidos los casos de periodos de secado de hasta un
afio con especies durables, pero deben ponderarse los beneficios del secado contra el capital inmobilizado por el
stock en estacionamiento. Es notable lo que se gana en el transporte y en la carbonizacién de la madera secada al
aire sobre la madera verde. Hay una ganancia doble: primero, se evita el transporte de agua inutil y, segundo, el
rendimiento del carbén vegetal a partir de madera seca es elevado puesto que, menos madera tiene que ser
quemada para secar el resto y carbonizarlo. Por ejemplo, 1.000 kg de madera verde, después de algunas semanas
de secado, puede tener un contenido de humedad del 50%, y puede esperarse un rendimiento de alrededor de 180
kg de carbén vegetal con un contenido de humedad, se transportan solamente 520 kg para obtener la misma
cantidad (180 kg) de carbén. Hay un ahorro de materia lefiosa asi como un ahorro en su transporte. La madera
verde se seca lentamente, especialmente cuando es simplemente troceada en bloques, sin ser hendida. EI contenido
de humedad de la madera es uno de los factores limitantes mas serios en la economia de la fabricacién de carbén
vegetal...Estos resultados demuestran la importancia de algunos meses de secado. Sin embargo, cuando el secado
se hace en ambientes hiumedos, la madera también se deteriora por ataques de hongos y de insectos...Antes de que
la carbonizacién ocurra, el agua en la madera tiene que ser totalmente eliminada como vapor. Se necesita una gran
cantidad de energia para evaporar el agua, por lo que, si se usa lo méas posible al sol para el presecado de la madera
antes de la carbonizacion, se mejora mucho la eficiencia. ElI agua que queda en la madera que tiene que ser
carbonizada, deberd ser evaporada o en la fosa o en el horno, y esta energia debera proporcionarse quemando parte
de la misma madera, que podria ser en vez transformada en carbon vegetal aprovechable... *“ Ibidem
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metales,”* o incluso como combustible para el ferrocarril en cuestién si recordamos que

utilizaba lefia como combustible. El que la lefia, el carbén vegetal e incluso la madera®? (ésta
ultima utilizada también como material de construccion o como durmientes en las vias férreas)
fueran empleados como combustibles por un amplio sector de la poblacion, incluyendo los
industriales, pudo deberse a que el costo de estos tres productos era menor en comparacion con
el alto costo que tenia el carbon mineral, el cual ademas, de ser en buena medida importado, era
mas caro; si a esto se le suman los gastos que tenian que hacerse para que fuera transportado
hasta los sitios de consumo, se entiende mejor el lugar representado por los productos
forestales en el transporte analizado.?*®

221 E| carb6n vegetal, la lefia y el coque o carbén de piedra servian como combustibles alimentadores de los hornos
donde se fundian los metales después de haber alcanzado en los hornos la temperatura conveniente para ser
maleables y ser transformados después en barras y lingotes. EI coque utilizado en hornos para fundicion era de
menor calidad que el carbon mineral. Al usarlo también en el alto horno se observaba que se quemaba con menor
facilidad que el carbon de lefiaT.K. Derry y Trevor 1.Williams, Historia de La Tecnologia desde 1750 hasta 1900,
Volumen 2, Editorial Siglo XXI, 182 Ed., México, 2000, pp. 692, 6

222 Seglin Rosenzweig, (1965, p. 425) citado por Kuntz, las mejores maderas para combustible eran las de encino y
mezquite, porque en pequefia cantidad generaban ‘tanto vapor como una tonelada de carbén mineral’. Por lo que
se refiere al costo de la madera Sandra Kuntz nos dice que: “...la madera de encino del Estado de México era
mucho mas costosa que la de Guanajuato (12.40 pesos por tonelada la primera y 4.50 la segunda), y mas cara
también que la Querétaro, 8.32 pesos por tonelada... el flete, en 1897, de una tonelada de lefia (transportada en
carro por entero) a una distancia de 120 Km. (la distancia aproximada de los lugares productores mas lejanos
dentro del Estado de México hasta la capital) importaba 2.88 pesos, algo mas de 20% de su costo en el lugar de
produccion, elevando su precio a 15.30 pesos por tonelada. Si se conducia desde Querétaro, el costo de transporte
(4.90 pesos por tonelada) representaria un porcentaje mucho mayor de su costo, pero su precio en la ciudad de
México seria inferior: 13.20 pesos por tonelada.” Sandra Kuntz, op. cit. 1995, pp.226-227

223 \bid., pp. 225-226, 310

101



c0T

Cuadro 18

Productos Forestales Transportados

Productos de las 1902 1904 1905 1906 1907 1908 1917 1918
selvas (Forestales)
Toneladas| % |Toneladas| % |Toneladas| % |Toneladas| % |Toneladas| % | Toneladas| % |Toneladas| % | Toneladas| %

Lefia 2478.3| 33.0 5848.6| 44.9 7743.1) 50.5 8819| 58.4 72125 624 11216.1| 64.9 49423 77.9 19745| 64.4
Madera 4501.3| 60.0 3974.3| 30.5 3650.8| 23.8 3986.3| 26.4 4097.2| 354 5805.1| 33.6 1027.3| 16.2 958.3| 31.3
Carbon vegetal 2914.3| 224 3902.7| 255 22146\ 147 16.8 0.1 11.4 0.1 4.9 0.1 9.0/ 03
Articulos diversos 522.2 7.0 294.5 2.3 36.2| 0.2 876/ 0.6 233.1 2.0 243.2 14 369.8 5.8 123.3| 4.0
Carga Total Forestal 7501.8| 100.0 13031.7| 100.0| 15332.8| 100.0/ 15107.5| 100.0| 11559.6| 100.0 17275.7| 100.0 6344.3| 100.0 3065.1| 100.0




B. Productos agricolas

El siguiente grupo en importancia, por la cantidad de tonelaje transportado, durante el
periodo considerado, fue el agrupado bajo el rubro de productos agricolas con un total de
29,098.322 toneladas transportadas. Dicho grupo estaba compuesto por los siguientes
productos: maiz, paja, pulque, cebada, harina y productos de molinos, frutas y legumbres, heno
y paja, semillas, tabaco, trigo y otros articulos diversos que no son especificados por la
compafiia ferroviaria en cuestion.

Sobre la participacion que tuvo el grupo de los productos agricolas transportados con
respecto a la carga total transportada en los afios considerados tenemos fue en 1902, 1904 y
1908, cuando los productos agricolas registran los mayores tonelajes transportados con
5,640.66, 4,384.12 y 5,866.31 toneladas respectivamente. Estas cantidades, en términos
relativos, representaron el 29.5, 20.1 y 19.8% con respecto a la carga total transportada en cada
uno de los afios mencionados.

De manera opuesta tenemos que fue en los afios de 1905, 1906 y 1917 cuando la carga de
los productos agricolas, en términos absolutos, tuvo su menor participacion con 2,255.53,
2,121.05 y 2,051.99 toneladas respectivamente, tonelajes que en términos relativos
representaron el 10.4, 9.2 y 20 % de la carga total en dichos afos.

En términos relativos, fue en 1918 el Gnico afio en que los productos agricolas registraron el
mayor porcentaje de participacion con respecto a la carga total de dicho afio con un 42.5%
(2,983.07 toneladas). El que dicho porcentaje resultara relativamente alto con respecto al
obtenido en los afios anteriores no significa que haya habido un incremento en el tonelaje de los
productos agricolas transportados; mas bien lo que sucedié fue que el tonelaje de los productos
forestales (los mayormente transportados durante todo el periodo) bajé considerablemente en
este ultimo afio. Véase por ejemplo que en 1904 el numero de toneladas de los productos
agricolas (4,384.12 tons.) es superior al registrado en 1918, sin embargo su porcentaje de
participacion con respecto a la carga total de ese afio fue 20%; esto se debio a que en dicho afio
los productos forestales registraron un alto nimero de toneladas transportadas con respecto a
los productos agricolas.

Por lo que respecta a la participacion que tuvo cada uno de los productos que integraron este
rubro tenemos que fue el trigo el producto agricola que mayor tonelaje de participacion tuvo en
el periodo considerado, al registrar un total de 14,045.58 toneladas transportadas, cantidad que
en términos porcentuales representd el 47.14% de la carga total agricola transportada. De esta
cantidad tenemos que fue en 1902, 1907 y 1908 cuando el trigo registré el mayor tonelaje con
3,211.78, 2,376.38 y 3,167.37 toneladas respectivamente, cantidades que en términos relativos
representaron el 56.9, 62.6 y 53.9% de la carga total agricola transportada en dichos afios. Por
el contario, tenemos que fue sélo en 1904 y 1905 cuando el trigo es ligeramente desplazado de
ese lugar preeminente por el crecimiento que tuvo el pulque, el cual, en dichos afos, llego a
registrar su mayor participacion en términos absolutos y relativos con un total de 1,339.26
toneladas para 1904 y 836.44 toneladas para 1905, cantidades que en término relativos
representaron cada uno de estos afios el 30.5% y 37.4% respecto a la carga total agricola
transportada. A excepcién de estos dos afios, podemos decir que los embarques de pulque
fueron reducidos en el resto del periodo, lo que quizas puede explicarse por la localizacion
geografica de sus centros productivos; es decir que, al ser producido el pulgque muy
probablemente en las cercanias de las zonas de influencia de este ferrocarril, sus embarques
pudieron haber sido transportados generalmente a través de medios no ferroviarios para llegar a
sus centros de consumo. Paralelamente, aunque esto no explica el bajo tonelaje de pulque
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transportado, sabemos que la tendencia en el consumo del pulque fue decreciente en los tres
ultimos afios considerados, lo que pudo deberse segun sefiala Jests Herndndez, a un cambio en
los patrones de consumo de bebidas alcohdlicas en la poblacion de la ciudad de Toluca. Los
cambios en el consumo, segun este autor, fue una sustitucion del pulque por otras bebidas
como el aguardiente, el mezcal o la cerveza.??*

Los siguientes productos agricolas que ocuparon el segundo lugar en términos de tonelaje
transportado después del trigo fueron el maiz, por un lado, y el heno y la paja, por otro, los
cuales durante el periodo considerado registraron un total de 3,760.88 y 3,262.57 toneladas
respectivamente, es decir el 12.6 y el 10.9% respecto a la carga total agricola transportada.
Como se puede ver, el tonelaje del maiz fue ligeramente superior al registrado por heno y paja,
esto a pesar de no haber sido transportado el maiz entre los afios de 1904 y 1906. Sin embargo,
si comparamos el tonelaje registrado por el maiz y el heno y paja con el tonelaje registrado por
el trigo podemos ver que el tonelaje de este Gltimo fue muy superior de aquel registrado por el
maiz y el heno y la paja. ¢A qué pudo deberse tal situacion? Segun los estudios que ha hecho
Sandra Kuntz, referentes a la carga transportada en las grandes lineas ferroviarias que
existieron durante el Porfiriato, pero cuyos resultados pueden aplicarse al caso del ferrocarril en
cuestion, se pudo deber a las siguientes cuestiones: a la tolerancia que tenia cada uno de estos
productos frente al costo de transporte, al precio que tenian dichos productos en el mercado, a
su capacidad de respuesta a la comunicacion ferroviaria y a los patrones de produccion y
consumo que tenian los mismos.

Asi, por lo que se refiere al trigo podemos suponer que su alto tonelaje se debid, entre
cosas, a la gran demanda que gozaba entre la poblacion mexicana, especialmente de aquella
radicada en las ciudades; dicha demanda es entendible si tenemos en cuenta que durante el
Porfiriato el trigo era un producto de reciente incorporacion a la dieta de los mexicanos,
demanda que, sin embargo, se veia obstaculizada por la escasa produccién de trigo que habia
en gran parte del pais. Al respecto Kuntz es méas especifica cuando sefiala, al referirse al trigo
que,

“...la mayor dificultad relativa que implicaba su cultivo, restringia la amplitud geogréfica
de su produccion y le daba un cardcter menos tradicional si se le compara con el
maiz...pues, mientras que en afios normales era frecuente la acumulacion de grandes
depdsitos de maiz en espera de consumidores, en el caso del trigo lo que persistia era mas
bien una demanda insatisfecha, fendmeno que, por ende, aumentaba sus posibilidades de
comercializacion. A lo anterior, seglin esta misma autora, habria que sumar al menos otra
circunstancia: el maiz podia consumirse sin mayor elaboracion, y los sitios de produccion se
identificaban frecuentemente con los de consumo. En cambio, el trigo requeria una
elaboracion previa al consumo (en realidad dos procesos distintos, que no siempre se
efectuaban en el mismo lugar: la molienda y la produccién de pan) y el ambito de su
demanda no era idéntico al de su produccién. Todo ello contribuia a que la creciente
demanda de trigo se tradujera en una mayor comercializacion del producto, que debido a
mayores distancias entre los centros de produccién y los de consumo debia realizarse, en
parte por medio del ferrocarril, hecho que no necesariamente sucedia con el maiz.”??

224 De acuerdo con este autor las razones por las cuales el consumo de pulque tendié hacia la baja fueron: el
aumento en el consumo de vinos y licores extranjeros, la mala calidad del pulgue que ingresaba a Toluca,
existencia de fabricas de aguardiente y cerveza, prohibicién del pulque por considerarlo nocivo para la salud.
levantamiento de la prohibicién de producir aguardiente y otras bebidas... Jesls Hernandez “El mercado urbano
de Toluca y su articulacion regional, 1822-1854" en op cit., pp. 231-237

225 sandra Kuntz, op. cit. 1995, p. 257
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De esta manera, podemos pensar que la mayor demanda que habia de trigo, ya fuera en
grano o molido, lo convertia no sélo en un producto con un precio en el mercado superior al
que tenia el maiz, sino que también, al estar ya transformado en harina, incrementaba su
densidad de valor, densidad que le permitia tener una mayor tolerancia a los costos de
transporte con respecto, por ejemplo, a la que tenia el maiz, un producto con un precio muy
barato en el mercado. La mayor resistencia o tolerancia del trigo al precio de transporte hizo
que éste Ultimo llegara a representar, en promedio, el 10 a 20% de su precio de venta, de ahi la
mayor capacidad de repuesta del trigo frente a la presencia del transporte ferroviario. 2%°

En el caso del ferrocarril en cuestion podemos suponer que el alto tonelaje de trigo
transportado nos indica que éste tenia que ser transportado hacia otros lugares para su
molienda. Aunque, por otro lado, el pequefio tonelaje de harina transportada nos puede indicar
también que las cosechas de trigo locales tendian a procesarse méas en los mismos lugares de
cultivo. La importancia del trigo puede ser méas perceptible si consideramos conjuntamente la
carga de trigo y harina transportada; al respecto vemos que el porcentaje de los dos equivalio al
53.3% de la carga agricola total transportada durante todo el periodo. En el caso de la harina,
durante los afios en que se registro por separado su transporte (1902, 1906-18) tenemos un total
de 1,832.46 toneladas, las cuales, en términos relativos representaron sélo el 6.1% de la carga
agricola transportada durante los mismos afios.

Por lo que se refiere al tonelaje reportado por el maiz, podemos pensar que fue bajo si
tenemos en cuenta que éste, a diferencia del trigo, fue tradicionalmente el producto basico de la
dieta mexicana situacion que, segun Kuntz, incidié de manera fundamental en sus patrones de
produccion y consumo: era un producto con una enorme difusion que précticamente se
cultivaba en la mayor parte de ranchos, haciendas y comunidades de nuestro pais, hecho que
llevé a que el radio de la comercializacion de sus excedentes, en condiciones normales, se
encontrara limitado a llevarse a cabo en un ambito preferentemente local o a lo sumo regional
pues, ademas de ser poco rentable, resultaba innecesario llevar su comercializacion hacia
mercados distantes dada la amplitud que alcanzaba su produccion en todos los estados de la
republica. Asi, el grueso de la produccion de maiz se consumia muy probablemente en sitios
muy préximos a los de su cultivo y muchas veces sin requerir de la mediacién mercantil.?’

La enorme oferta y la poca demanda del maiz lo convirtieron, de esta manera, en un
producto “demasiado barato para tolerar cualquier costo de traslado ofrecido por el transporte
ferroviario, ya que por muy reducidas que llegaran a ser las tarifas ferroviarias para el
transporte de maiz su circulacion se veia limitada por su baja densidad de valor”, hecho que
reflejo la incapacidad del maiz, y quiz& de otros articulos con caracteristicas similares, para
beneficiarse de la presencia del ferrocarril.**

Entre los productos agricolas que podemos decir que compartieron la caracteristica del
maiz de tener una baja densidad econémica y un bajo precio en el mercado tenemos: el heno y
la paja, la cebada, las frutas y legumbres y las semillas; todos, productos transportados por el
ferrocarril en cuestion.

228 Estos calculos son retomados de los estudios que ha hecho Kuntz sobre la tolerancia que tuvieron ciertos
productos agricolas con respecto al precio del transporte de las grandes lineas ferroviarias construidas en nuestro
pais durante el Porfiriato. Sandra Kuntz, “La experiencia ferroviaria...” en op cit., pp. 21-22

227 sandra Kuntz, op. cit. 1995, pp.140, 147, 225.

? |bid., 147
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Si bien la baja densidad econémica de estos productos puede explicar su escasa
participacion (tanto en términos absolutos como relativos) con respecto a la carga total agricola
transportada durante todo el periodo considerado; hay otros factores que, segun mi punto de
vista, también pueden explicar el porque del bajo tonelaje de los productos antes mencionados.

Uno de esos factores puede ser que no toda la produccién de dichos productos tenia como
destino principal su comercializacion en mercados lejanos de la ciudad de Toluca, sino que se
destinaban, muy probablemente, al autoconsumo de las mismas haciendas que los producian o
se vendian en los mercados locales o regionales cercanos a los lugares de su produccion, hecho
que hacia que no necesariamente tuvieran que hacer uso del transporte ferroviario para su
traslado pues podian ser transportados a través de medios tradicionales como la arrieria.

En la hacienda la Huerta, por ejemplo, que cabe decir, que también era propiedad de los
hermanos Henkel, era muy probable que se produjera heno y paja, dado que éstos se producian
a partir de la trilla de cereales como el trigo, el maiz o la cebada, cereales que como veremos
maés adelante eran producidos en altas proporciones por esta hacienda. El tonelaje relativamente
alto de heno y paja registrado en el ferrocarril en cuestion nos puede hablar de que los Henkel
transportaban parte de su produccion para venderlo en lugares donde el forraje para ganado era
escaso o de dificil produccion.

De la misma manera podemos suponer que parte de la produccion de cebada, de semillas y
de frutas y legumbres de la hacienda La Huerta pudieron haber sido transportadas hacia
mercados distintos al de la ciudad de Toluca. No contamos con informacion que nos diga hacia
donde se dirigia la carga transportada por el ferrocarril Toluca-San Juan, sin embargo, creemos
que el mercado de la ciudad de México, dada su cercania, pudo haber sido uno de los destinos
principales de la carga transportada por el ferrocarril en cuestion. No obstante tal suposicion,
podemos ver que el tonelaje de cebada, semillas y de frutas y legumbres fue muy bajo durante
todo el periodo considerado; sumando, por ejemplo, el tonelaje de semillas y el tonelaje de
frutas y legumbres, tenemos que éste alcanzo un total de 595.63 toneladas cantidad que
términos porcentuales llego a representar solo el 2% con respecto a la carga total agricola
transportada. Tales cifras nos hacen pensar que, muy probablemente, la produccion de semillas
y de frutas y legumbres en la hacienda La huerta no era tan importante como lo era por ejemplo
el trigo, cereal que como veremos mas adelante era el que mayormente era producido en dicha
hacienda. Otra explicacion, con respecto a la frutas y legumbres, es su relativamente rapida
degradacion, lo que no hacia muy probable su pérdida y, por tanto, muy riesgoso y poco
redituable su transporte.

Por lo que se refiere al bajo tonelaje de tabaco (un producto con un relativo alto valor
agregado y con un precio alto en mercado) podemos suponer que se debid a su escaso
transporte a traves de este medio, pues de los ocho afios considerados, éste sélo aparece
registrado en tres, 1907, 1917 y 1918. Esto tal vez por la lejania entre los centros productores y
los centros consumidores, o por la inercia de la costumbre colonial de utilizar las recuas para
distribuir este producto en todo el pais.

De manera general podemos decir que el que los productos agricolas hayan sido el segundo
grupo en importancia, por la cantidad de volumen transportado, tenia que ver con el estado de
crecimiento que para ese entonces tenia la actividad agricola en la capital mexiquense y zonas
aledanas; recordemos que desde los tiempos de la Colonia las haciendas que se dedicaban a la
cria de ganado, a la produccion de pulque y de cereales, principalmente, maiz, trigo y cebada,
habian sido las mas comunes en el estado. El distrito de Toluca (integrado por los municipios
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de Toluca, Metepec, Almoloya de Juarez, Temoaya, Zinacantepec y Villa Victoria)**’contaba

con un importante nimero de haciendas que si bien no eran tan extensas en comparacion con
las haciendas®®® del norte del pais, si se distinguian por su produccién fundamentalmente
agricola-ganadera.?*

En el caso particular de las haciendas ubicadas en el municipio de Toluca podemos ver, en
el anexo numero 10, que éstas se caracterizaban por producir fundamentalmente, en el periodo
de 1889 a 1893, maiz, cebada, trigo, y solo algunas de ellas haba, legumbres, manzanas y
maderas (por simple usufructo) como el ocote, oyamel, aile, madrofio y encino.

En Zinacantepec, la hacienda de La huerta, propiedad de los Henkel, se distinguia no sélo
por ser la de mayor extension en el municipio (4107.84 hectéreas) sino también por su alta
produccion en maiz, trigo y cebada, asi como en extensa variedad de legumbres, ademas de
arboles para explotar la madera. De ahi que, al ser la familia Henkel duefios tanto de la
hacienda como del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas, hayan podido utilizar este
ultimo como medio de transporte para sacar la produccion de trigo, maiz y cebada y demas
géneros que la hacienda producia.

La gran produccion que registraba no sélo la hacienda de La huerta sino todas aquellas que
se distinguian por su alta produccion agricola pudo deberse al cambio en la forma de
produccion que se estaba presentando, en ese tiempo, en algunas haciendas. No puedo decir por
falta de informacion cudles de las haciendas de Toluca y Zinacantepec eran las que estaban
cambiando de una produccion basada en un sistema tradicional (cultivo extensivo, sin
irrigacién, con abundante mano de obra barata y con instrumentos de trabajo simples) a un
sistema de produccion basado cada vez mas en la utilizacion de importantes obras de
irrigacién, de abonos, de aperos novedosos, de nueva maquinaria, de cambios en los sistemas
de molienda, de nuevas energias como el vapor, etcétera.”** Sin embargo, se podria pensar que
el que aquellas haciendas registraran un alta productividad bien podia deberse a la utilizacion
de nuevos y mejores instrumentos de trabajo como segadoras, sembradoras, maquinas para
trillar, maquinas para desgranar, etcétera.

Sobre el caso especifico de la hacienda de La huerta, propiedad de la familia Henkel, no
dispongo de informacién sobre si contaba con instrumentos o con maquinaria novedosa para
obtener una mayor produccién, sin embargo, se puede inferir que si la tenia porque dicha
hacienda®3, como ya se mencion6, fue una de las haciendas de Zinacantepec que producia una

2% En el distrito de Toluca se concentraba un importante nimero de haciendas y ranchos del total existente en el
Estado de México. En 1879, habia en el distrito de Toluca 61 haciendas y 35 ranchos, de un total en el estado de
363 haciendas y 218 ranchos; era el distrito con mayor cantidad de haciendas y ranchos. Maria del Carmen Salinas
Sandoval, “Convivencia entre pueblos y haciendas en Zinacantepec durante el porfiriato” en Zinacantepec,
Rosaura Herndndez (coord.), Estado de México, El colegio Mexiquense, A. C. ElI H. Ayuntamiento de
Zinacantepec, 2005, p. 112. En 1878 el distrito de Toluca contaba con 61 haciendas y 35 ranchos, en 1889 el
nlmero de haciendas permanecié igual, mientras que el nimero de ranchos ascendié a 92, para 1900 y 1910 se
contaron 66 haciendas y 120 ranchos. Alejandro Tortolero “La estructura agraria” p. 174 en Historia General del
Estado de México, Republica Restaurada y Porfiriato, Ma. Teresa Jarquin Ortega, Manuel Mifio Grijalva
(coords.), Gobierno del Estado de México, El Colegio Mexiquense, A.C. Zinacantepec, Estado de México, 1998.
% Hacienda medida de superficie de 5000 x 25000 varas; equivalia a 8778.05 hectareas. Pezzat Arzave, Delia
Guia para la interpretacion de vocablos novohispanos, , AGN, México, 2001, p.103

231 En 1893 el distrito de Toluca contaba con una extension de 144 000 hectareas, de dicha extension, la superficie
cultivada eran 48 000 hectareas. Alejandro Tortolero “La estructura agraria” op. cit., 1998, p. 154.

232 Alejandro Tortolero, “La estructura agraria” op. cit., 1998, p.174

2% | a Huerta junto con la hacienda de San Pedro, fueron, segiin Marfa Eugenia Romero Ibarra, dos de las
haciendas que “emprendieron el camino de la modernizacién y diversificacion productivas, porque no todas las
haciendas de la region, ni siquiera un nimero significativo de ellas lo hizo. Ejemplo de esto fue la hacienda de La
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considerable cantidad de trigo, maiz y cebada. Por otro lado, observamos que en algunos afios
el ferrocarril transportaba maquinaria pesada que, inferimos, pudo tratarse de maquinaria para
incrementar la productividad en la hacienda.
Igualmente, segun otros documentos de archivo, se observa que Arcadio Henkel, duefio de la
hacienda de la Huerta, orientaba la produccion de trigo y de harina de trigo que esta hacienda
producia hacia la ciudad de Toluca, vendiéndola a las panaderias de Toluca, de las cuales era
muchas veces duefio o socio. En algunos de estos documentos, se encontré informacion en
donde Arcadio Henkel, como socio en el establecimiento de una panaderia, se comprometia a
entregar la cantidad de harina de trigo suficiente para abastecer a panaderias y a
establecimientos donde se elaboraban pastas 0 sopas; para esto, afirmaba que contaba con
maquinas especializadas en la molienda y limpieza de trigo; contar con dicha maquinaria para
trillar y limpiar el grano, le permitia que el cereal saliera listo para el empaque o para ser
depositado en las trojes. Recordemos que en la hacienda La huerta se encontraba un molino de
trigo, el cual complementaba su produccién con el molino de trigo La unién,”* ubicado en la
ciudad de Toluca, propiedad también de Arcadio Henkel 2

La produccion no solo de trigo, sino también de cebada, maiz, entre otros géneros que
producia esta hacienda, pudo haber sido trasladada a la ciudad de Toluca a través del ferrocarril
de Toluca a Zinacantepec que habian establecido la familia Henkel. Al tener acceso al servicio
ferroviario, la familia Henkel tuvo la oportunidad de aprovechar mejor su cercania no sélo con
el mercado de la ciudad de Toluca y otras localidades circunvecinas, sino que también pudieron
ampliar la relacion comercial que venia teniendo la ciudad de Toluca con la ciudad de México
o0 con estados como Morelos, Guerrero, Puebla o Michoacan. Recordemos que el ferrocarril de
Toluca a San Juan tenia conexion con el Ferrocarril Nacional Mexicano.

Segun Sandra Kuntz, basandose en los informes de los funcionarios de Fomento de 1886-
1891 y en el Boletin de Agricultura, Mineria e Industria de 1891-1901, hace un analisis de los
recorridos de la carga ferroviaria en donde menciona que

...los datos aportados permiten sugerir la existencia de dos destinos béasicos para la
produccion orientada al mercado. Uno era la comercializacion dentro de la propia localidad
0 en las poblaciones cercanas. Es decir, en circuitos de corta distancia que involucraban casi
siempre pequefios volimenes y ventas al menudeo, y ocurria generalmente sin la utilizacién
del ferrocarril. EI segundo destino posible de la produccion excedente, era una ciudad de
relativa importancia que funcionaba como centro de concentracién de la produccion
agricola regional, lo cual podia o0 no suceder por la via ferroviaria. Podria suceder que una
parte de esa produccion se consumiera localmente y otra se concentrara para Su
redistribucion en un circuito mucho mas amplio que el del &mbito local o regional...?*

Gavia, que en estos afios atravesd por su peor crisis econémica y no se convirtié en empresa agroindustrial. No
cambi6 su organizacion productiva. La Gavia sufrié una crisis cuando el porfirismo entraba en la prosperidad. A
pesar de que el propietario de esta hacienda Antonio Riba y Echevarria, introdujo el mejor ganado holandés en la
hacienda.” Maria Eugenio Romero Ibarra, Manuel Medina Gardufio, entre el Porfiriato y la Revolucion en el
Estado de México, 1852-1913, INEHRM, México, 1997, p.54.

2%« en la memoria de 1889 se consignaron 50 molinos harineros, de los cuales sélo 4 producian més de 10,000
cargas de 300 libras al afio de harina. Estos eran el de la Huerta, propiedad de la familia Henkel; el de San Pedro,
de Manuel Medina Gardufio; el de Jajalpa y el Molino de Flores, propiedad de Miguel Cervantes.” Romero-lbarra,
op. cit., 1997, pp. 56, 59

2% Notaria 1, Toluca, escribano, José Antonio Arce, 1873, vol. dnico, escritura 25, fs, 25-25v.

2%« la produccién agricola de una hacienda no se transportaba hasta una poblacién o estacién ferroviaria de
rango menor, sino hasta un espacio de concentracién de relativa importancia. Tampoco se transportaba a cualquier
ciudad, sino a la que constituia el polo de atraccién del ambito regional. De igual forma, la produccién
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concentrada en las ciudades no se volcaba de nuevo sobre los espacios rurales dentro de la propia region, ni se
difundia radicalmente sobre poblaciones polarizadas dentro de su &mbito de influencia. Se vinculaba, en cambio, a
un circuito comercial mas amplio, que comprendia otros espacios de concentracion (y no a poblaciones de menor
importancia) en regiones relativamente distantes. Todo ello permite sugerir que los principales beneficiarios de la
comunicacion ferroviaria en el ambito de los embarques agricolas eran aquellos sujetos que podian concentrar en
sus manos una amplia porcién de la produccién regional, conducirla en grandes volimenes por la via ferroviaria
hasta destinos mas o0 menos remotos Yy redistribuirla en localidades distantes de su lugar de produccion. ” Sandra
Kuntz- Priscilla Connolly, Antologias de historia econémica de México: Ferrocarriles y obras publicas, México,
Instituto Mora-El Colegio de Michoacén, 1999, pp.119-120
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Cuadro 19

Productos Agricolas Transportados

1902

1904

1905

1906

1907

1908

1917

1918

Productos Agricolas Total. enel %
toneladas| % |toneladas| % |toneladas| % |toneladas| % |toneladas| % |toneladas| % |toneladas| % |toneladas| % periodo
Trigo Sale 3211.78| 56.94| 859.16| 19.60| 532.65| 23.62| 1184.45| 55.84| 2376.38| 62.61| 3167.37| 53.99| 988.22| 48.16| 1404.81| 47.09| 14045.58| 47.14
Maiz Sale 1332.82| 23.63 152.21| 4.01| 499.34| 851| 710.01] 34.60 995.75| 33.38| 3760.88] 12.62
Heno y paja Sale 160.86| 2.85| 918.47| 20.95| 625.38] 27.73| 256.89| 12.11| 237.14| 6.25| 893.52| 15.23 15.66| 0.76 68.77| 2.31| 3262.57| 10.95
Pulque Sale 108.10| 1.92| 1339.26| 30.55| 836.44| 37.08| 151.24| 7.13 58.46| 1.54 16.19| 0.28 31.26) 152 10.46| 0.35| 2631.43| 8.83
Cebada Sale 768.12| 17.52| 212.29| 9.41| 18231 860 217.62] 573 28357| 4.83 69.24| 3.37 294.02| 9.86| 2076.64] 6.97
B y productos de 1[Sale 391.68| 6.94 218.79| 10.32| 382.34| 10.07| 532.69| 9.08| 181.19] 8.83 80.53) 2.70| 1832.46| 6.15
Articulos diverso: 435.42| 7.72] 499.10| 11.38 48.76| 2.16] 127.37| 6.01) 155.76] 4.10/ 250.62| 4.27 1475 0.72 521 0.17| 1573.36] 5.28
Frutas y legumbr(Sale 164.03| 4.32| 188.14| 321 15.88] 0.77 80.94| 271 457.29] 153
Semillas Sale 33.64| 0.89 34.87| 0.59 25.62| 125 4248| 142 139.34| 047
Tabaco Entra 18.02| 047 0.16] 0.01 0.10| 0.00 18.76]  0.06
Total 5640.66| 100.00| 4384.12| 100.00| 2255.53| 100.00| 2121.05| 100.00| 3795.60| 100.00| 5866.31| 100.00| 2051.99| 100.00| 2983.07| 100.00| 29798.32| 100.00




C. Productos Minerales

Los productos agrupados bajo el rubro de productos minerales u inorgénicos, como también se
les Ilamd, ocuparon el tercer lugar, despues de los productos forestales y agricolas, en cuanto a
cantidad de toneladas transportadas por el ferrocarril Toluca-San Juan de las Huertas. Este tipo
de productos registro un total de 21,953.77 toneladas transportadas durante los ocho afios que
se consideran en este trabajo, cantidad que en términos porcentuales represento el 14.2% de la
carga total transportada durante dicho periodo.

De dicha cantidad fue en 1902 cuando se registré el mayor tonelaje de productos minerales
transportados con 5,539.21 toneladas, es decir el 29.0% de la carga total transportada en dicho
afio. Le siguieron los afios de 1906 con 3,832.35 toneladas (16.6%), 1904 con 3,063.91
toneladas (14.1%) y 1905 con 3,006.84 toneladas (13.9%). Por el contrario, tenemos que fue en
1917 y 1918 cuando estos productos registraron su menor participacion al transportar 1,297.50
y 570.89 toneladas respectivamente, es decir, el 12.7 y el 8.1 % de la carga total transportada
en dichos afios.

El escaso tonelaje registrado en estos dos ultimos afios no es privativo de este tipo de productos
sino que, en general, y como ya vimos, fue un aspecto caracteristico de todos los demas rubros
que integraron la carga transportada por el ferrocarril en cuestion, circunstancia que, como ya
he reiterado, pudo deberse al periodo de inestabilidad politica y econémica que vivid nuestro
pais, producto de la revolucion mexicana de 1910.

Por lo que respecta a los productos que integraron la carga mineral de este ferrocarril, fueron
las piedras minerales, el carbén de piedra y coque los dos productos que mayor cantidad de
toneladas registraron durante todo el periodo considerado. El primer producto registré un total
de 9,366.01 toneladas y los segundos 6,041.62 toneladas; es decir, el 42.7 y el 27.5%
respectivamente de la carga total mineral transportada en todo el periodo. EI que estos
productos hayan registrado los mayores tonelajes se debi0 a su constante presencia en los afios
considerados, pues mientras que productos como la sal, los lingotes y los metales en barras, el
petroleo y sus derivados, y la piedra de construccion y ladrillos aparecen solo en 4 de los 8
afios considerados, las piedras minerales y el carbén de piedra o coque aparecen registrados
durante todo el periodo. Esto no quiere decir, sin embargo, que la constante presencia de estos
dos ultimos productos haya significado un constante alto tonelaje transportado de los mismos
pues en el caso de las piedras minerales podemos ver que el tonelaje registrado en los primeros
cuatro afios es mayor de aquel registrado en los cuatro Gltimos. De 1902 a 1906 éstas registran
generalmente un tonelaje superior a las 2,000 toneladas anuales mientras que en 1907, 1908 y
1917 esta cantidad baja a menos de 350 toneladas transportadas llegando a transportarse, en
1918, apenas un total de 1.09 toneladas de piedras minerales. En términos porcentuales
podriamos decir que mientras que en 1905, 1906 y 1907 las piedras minerales representaron el
63.5, el 67.4 y el 53.9% de la carga mineral total transportada, para 1918 éstas apenas llegan a
representar menos del 1% de la carga mineral transportada. Fue precisamente en este afio, y en
el de 1917, cuando la piedra de construccion y los ladrillos obtienen su mas alta participacion
absoluta y relativa. En 1917 éstos registran un total de 899.38 toneladas y en 1918 un total de
407.27 toneladas. Ambas cifras representaron respectivamente en cada uno de estos dos afios el
69.3 y el 71.3% de la carga mineral total transportada.

Por lo que se refiere al carbdn de piedra y coque podemos ver que su participacion inicia con
1,539.47 toneladas en 1902 pero en los dos siguientes afios el tonelaje baja a 408.02 y 882.13
toneladas, respectivamente. En 1906 y 1907 el tonelaje de carbon de piedra y coque vuelve a
subir a mas de 1200 toneladas transportadas, sin embargo, en el resto del periodo su
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participacion tendio a decaer mas que aumentar. Es en 1907 cuando el carbon de piedra y el
coque tienen su mayor participacion absoluta y relativa con 1,325.34 toneladas, es decir, el
53.8% del tonelaje de carga mineral transportada en dicho afio. Por el contrario, es en 1917
cuando tiene su méas baja participacion absoluta y relativa con 58.64 toneladas transportadas es
decir el 4.5% respecto a la carga mineral total transportada. 1904,1908 y 1918 son los otros
afios en que el carbon de piedra de piedra y el coque también tienen una pobre participacion.
No obstante lo anterior, podemos ver que de 1902 a 1907 los embarques sumados de piedras
minerales y de carbdn de piedra y el coque constituyeron mas del 70% de la carga mineral total
transportada. En 1908 fueron los lingotes y los metales en barras los de mayor tonelaje: un total
de 1,530.57 toneladas, es decir, el 70.2% de la carga mineral transportada en ese afio. En 1917
y 1918 fueron, como ya se dijo, la piedra de construccién y los ladrillos los productos que
registraron el mas alto tonelaje.

A excepcion de estos dos Gltimos afios los embarques de metales en barra y los lingotes, asi
como los materiales de construccion (arena, cal, cemento, piedra de construccion, ladrillos y
otros que no se especifican), fueron mas bien modestos durante todo el periodo considerado.
Los metales en barra y los lingotes registraron un tonelaje total de 2,176.21 toneladas mientras
que los productos agrupados bajo los materiales de construccién registraron un total de
2,018.73 toneladas, embarques que en términos relativos representaron el 9.9 y 9.2%
respectivamente de la carga mineral transportada en todo el periodo. No obstante, los modestos
embarques de metales en barra y lingotes resultan significativos por la relacion peso-valor que
poseian en el mercado.

Sobre la participacion que tuvieron los productos agrupados dentro de los materiales de
construccion es importante sefialar que fue la piedra de construccion y los ladrillos los
productos que mayor tonelaje tuvieron pues mientras que éstos registraron un total de 1,412.58
toneladas, la arena, la cal y el cemento s6lo transportaron un total de 606.15 toneladas. En
términos relativos, los primeros representaron el 6.8% de la carga mineral total transportada
durante todo el periodo mientras que los segundos representaron el 2.9 %. Esto, a pesar de que
la piedra de construccion y los ladrillos aparecieron solo en los cuatro ultimos afios frente a los
siete afios en que aparecen registrados la arena, la cal y el cemento.

Por lo que respecta a la participacion de los embarques de sal y del petroleo, y sus derivados,
tenemos que ésta resultd muy insignificante (1,54.81 toneladas de sal, 50.06 toneladas de
petrdleo) si la comparamos con la participacion que tuvieron los embarques del carbon de
piedra (6,041.62 toneladas) o de piedras minerales (9,366.01 toneladas) por ejemplo.

Por lo que se refiere a los embarques registrados de sal éstos sumaron un total de 1,514.81
toneladas durante los cinco afios en que la sal aparece registrada. Dicha cantidad represento
6.9% de toda la carga mineral transportada durante todo el periodo considerado. Fue en 1902
cuando se registra el mayor tonelaje de sal transportada con 1,376.30 toneladas, cantidad que
en dicho afo llegd a representar cerca del 25% de la carga mineral total transportada. De 1904
a 1907 no hay registro de transporte de sal. Es en 1908 cuando la sal vuelve a transportarse, sin
embargo, vemos que sus embarques en comparacion del registrado en 1902 son muy bajos pues
en 1908, 1917 y 1918, sblo llegan a transportarse 126.50, 8.41 y 3.60 toneladas
respectivamente.

En el caso del petroleo y sus derivados vemos que sus embarques fueron casi nulos en los
cuatro afios en que aparece como transportado (1907-08 y 1917-18) pues solo se transportan
50.06 toneladas, cantidad que representa el 0.2% de la carga mineral transportada durante todo
el periodo. 1908 es el afio que en términos absolutos registra el mayor nimero de toneladas de
petroleo transportadas, 19.38 toneladas, pero es en 1918 cuando tiene su mayor participacion
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relativa con 2.24%. Esto se debi6 al mayor y al menor nimero de carga mineral transportada
respectivamente.

Se puede pensar que el transporte de algunos de los productos minerales, como la sal, la cal, la
piedra mineral o el cogue guardaron una estrecha relacion con la actividad minera que se
desarrollaba en aquella época en la zona noroeste, suroeste y oeste del Estado de México.?’
Recordemos que municipios como El Oro, Temascaltepec, Sultepec y Zacualpan®® se
caracterizaron, durante gran parte del periodo porfirista, por ser importantes centros mineros al
tener una produccion fundamentalmente aurifera y argentifera. Decimos que algunos de los
mencionados productos pudieron orientarse precisamente a la mineria si recordamos que uno
de los métodos para la obtencion de metales era el llamado de amalgamacién o de patio,
método utilizado, principalmente, por aquellas pequefias compafiias mineras que no contaban
con el capital suficiente para introducir un método méas moderno como era el de cianuracién,?*
el cual utilizaba energia eléctrica para poder hacer funcionar las instalaciones. Si bien el
método de amalgamacion resultaba econdmico, su desventaja era el tiempo que se invertia para
la obtencion del mineral pues, a diferencia del método de fundicion que obtenia la plata en sélo
24 horas, el método de amalgamacion no permitia la obtencion del metal sino hasta después de
dos semanas como minimo.?”® Al ser el método de amalgamacién el mas utilizado por la

237 Comprendian a la primera los montes de Tlacotepec y San Felipe Tlalmimilolpan; a la segunda las sierras de
Sultepec, Amatepec, Tlatlaya, Tejupilco y Nachintitla, y a la tercera, la zona oeste, los centros mineros de
Temascaltepec, Tenayac y Valle de Bravo. Brigida Von Mentz y Laura Pérez Rosales, “La Mineria” en Historia
General del Estado de México, Republica Restaurada y Porfiriato, Tomo V, Manuel Mifio Grijalva, (coord.) 1998,
p.185

“%8 E| Oro, Sultepec y Zacualpan, se destacaron por el volumen de plata producido. “En El Oro sobresalieron,
hasta 1910, dos compafiias: ElI Oro Mining and Railway Co. y La Esperanza Mining Companuy. En Sultepec
resaltaron la Compafiia Minera de Sultepec y Quimica y Anexas; finalmente, en Zacualpan destacaron la
Negociaciéon Minera El Carboncillo y The Arcos Smelting and Mining Co. Por lo que se refiere al volumen mas
alto de plata obtenido en el Estado de México durante el Porfiriato, tenemos que el mas alto se registré en 1905,
con poco mas de 8000 toneladas, y el mas bajo, en 1903, con 12,173 toneladas.” Ibid., pp. 199-200.

29 «|_a cianuracion se basa en la solubilidad del oro y de la plata en cianuro de potasio y de sodio. Primero se
muele de manera muy fina el mineral, hasta obtener un polvo, al cual se afiade agua y cianuro para formar una
especie de lodo; se agita con la ayuda de grandes molinos o mezcladores en los depésitos que contienen la
solucién. Una vez agitado, el cianuro forma un compuesto con las particulas de oro y plata; al afiadirse polvo de
zinc, se deshace el compuesto; los metales preciosos se precipitan fuera de la solucion, y de ese modo se puede
fundir en barras. Esta claro que, para lograr todo lo anterior, resultaba indispensable cierta energia, lo cual se
consiguio con la energia eléctrica, cuya adopcion cerrd con broche de oro el proceso de obtencién de los metales
preciosos. Con la utilizacion de la energia eléctrica en los tiros, tanto para proporcionar luz a los trabajadores
como para hacer funcionar las bombas para el desagie, los barrenadores neumaticos y los ventiladores y
extractores, los costos de produccion cayeron notablemente. De igual modo, gracias a la electricidad los molinos
necesarios para triturar el mineral pudieron funcionar con més eficacia y rapidez, asi como los malacates eléctricos
que facilitaban la extraccion del mineral de las minas y la entrada de los trabajadores a ella.” Ibid., pp. 197-199,
201

240«E| primer paso para efectuar el sistema de amalgamacion consistia en el ‘quebrantamiento’ y seleccién del
mineral. Para ello los operarios se servian de martillo para desmenuzar los fragmentos de mena extraidos de la
mina. Los trozos ricos eran destinados para la fundicion y los pobres se conservaban para la amalgamacion.
Posteriormente se efectuaba la molienda, con sistema de mazos, movidos por caballos o rueda hidréaulica vertical.
Los mazos eran de madera dura, generalmente de encino, con forma de pirdmide cuadrada trunca.

En cuanto al cernido, se efectuaba mediante unas coladeras o cedazos, elaborados generalmente con tela de
alambre de hierro o cuero agujerado. Una vez molido y cernido el mineral, la ‘harina’ era depositada en grandes
cajas de madera o ‘canoas’, en donde se afiadia la sal, se traspaleaba y por ultimo se afiadia azogue. Luego se
procedia a la trilla del material: en cada canoa entraban uno o dos peones, y con sus pies amasaban y repasaban la
mezcla. Estos pasos facilitaban tanto la distribucion como el contacto del azogue con el mineral, lo calentaban y
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pequefia mineria, se hacia necesario el aprovisionamiento de sal, cal, carbon, polvora y azogue
(este dltimo no aparece como producto transportado por este ferrocarril) para la extracciéon y
beneficio de minerales, principalmente de la plata. Es esto lo que hace pensar que la sal, la cal
y el carbon de piedra transportados por el ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas
pudieron tener como destino probable las minas de Temascaltepec, Sultepec o incluso de
Zacualpan.?** También se puede pensar que parte de las piedras minerales obtenidos en minas
cercanas al trazado de la via pudieron haber sido transportadas a través del ferrocarril en
cuestion, para su beneficio en otros lugares, dado los altos costos de operacion que demandaba
su beneficio in situ.

Sobre este tema Sandra Kuntz es mas especifica cuando sefiala que “el desplazamiento tuvo
lugar gracias a la existencia del ferrocarril, que abarato el transporte de minerales a tal punto
que su conduccidn a otros sitios para su beneficio resulté mas costeable que su procesamiento
local.”?*

También sefiala que *“al abaratar los costos de transporte, el ferrocarril posibilité tanto la
diversificacion de la industria extractiva (pues a la plata se sumaron pronto el plomo, el cobre y
otros minerales de valor inferior al de los metales preciosos pero de creciente demanda a niverl
internacional), como el aprovechamiento de minerales de baja ley, lo que dio nueva vida a
yacimientos que se encontraban a la principio del periodo en franca decadencia.”**?

En el caso del Estado de México sabemos, de acuerdo con las memorias de gobierno de
José Vicente Villlada, que en Sultepec hacia 1897 y 1900 se producia ademas de oro y plata,
bronce, cobre y plomo.?**

Sin embargo, la sal®®® no sélo pudo tener como destino Gnico la mineria sino que muy
probablemente se destind para usos domesticos e incluso como insumo para la conservacion de
viveres, como la carne.

Quienes se dedicaban al negocio de la sal, antes de la llegada de los ferrocarriles a México,
lo consideraban redituable, sobre todo porque

con ello se favorecia la amalgamacion. Cuando se consideraba que habia terminado la amalgamacion, se conducia
el material a una tina grande de madera, con agua, la cual era agitada por un molinete. Por la agitacion de la
mezcla, se conseguia separar la lama o lodo del mercurio mezclado con la plata. El resultado de ello era una
solucion de plata en mercurio (amalgamacién de plata), cuyo contenido iba de una quinta a una sexta parte de
plata aproximadamente. Por ultimo, para obtener la plata, se le destilaba, previa confeccion de pelotillas o pinas,
las cuales eran introducidas en un vaso de la desazoguera, que se ponia a calentar para provocar la separacion del
mercurio y la plata. Una vez separada la plata de la pella, se fundia y moldeaba en barras.” Pérez Rosales, Laura,
op cit., 1996, pp. 38-40, 74-75.

241« las minas de Taxco, Sultepec, Zacualpan eran surtidas por las salinas de Acapulco y por la laguna de
Ahuitzilan, al noroeste de Taxco...la sal era ‘para el beneficio de metales, tan esencial como el azogue; pues si
éste los separa maravillosamente, aquel con su actividad lo ayuda, porque quita la maletia de los metales, los
purifica, y entonces causa el azogue sus beneficios, rinde los montones dentro de muy pocos dias y los dispone
para recibir los beneficios restantes’ Fonseca y Urrutia citados por Rina Ortiz, op cit., 1996, pp. 25-26; Pérez
Rosales, Laura, op cit., 1996, p. 84

2 Kuntz, op. cit., 1995, p.324.

3 |bid., p.325

24 \Jer anexo relativo a las minas existentes en el Estado de México en 1897 y 1900.

245 «| a sal se adquiria a través de diversas casas comerciales y se conducia, antes de existir la comunicacién
ferroviaria, en cantidades importantes a lomo de mula, ya fuera por medio de los arrieros o por medio de los
carreteros, quienes podian comprarla directamente a sus productores, y llevarla desde los centros de produccién
hasta las haciendas de beneficio.” Jeslis Hernandez, “Mercado urbano de Toluca y su articulacién regional 1822-
1854 en op cit., p.246.
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...habia un precio minimo garantizado por ley y por la existencia de un mercado cautivo
gue no podia prescindir de su compra, la mineria. Ademas de ello, la sal no era perecedera,
y por ende su precio podria ser sometido a ciclos de oferta y demanda, segin la época del
afio, particularmente en época de lluvias, cuando se podia justificar un incremento en el
precio del producto, debido al aumento en el costo de su transporte. Durante la época de
lluvias los caminos eran muchas veces intransitables, lo cual obstaculizaba la transportacion
de la sal, y aumentaba su precio; a esto se sumaban los intereses econdmicos de los
intermediarios y todo ello repercutia directamente en el costo del beneficio del mineral...?*
La cal fue otro producto que se clasifico dentro de los productos minerales; su transporte
pudo haber servido tanto para los procesos minerales como para la construccion. Si bien el
método de amalgamacion exigia fundamentalmente sal y azogue para su proceso llegaba a
utilizar también cal y piritas de cobre.
La cal también intervenia como fundente en el tratamiento de minerales de oro y plata, y en la
refinacién de cobre, plomo y otros metales.
El petroleo, sus productos y aceites minerales, fue otro de los productos minerales
transportados por el ferrocarril en cuestion. El que se registraran escasos embarques de este
producto puede deberse a las dificultades técnicas que representaban su extraccion y
tratamiento e incluso su transporte, en un pais en donde la naciente industria mexicana no
estaba apta para el uso del petréleo como combustible, proceso que empezo6 a tener lugar a
principios de la primera década del siglo XX. %’
Otro producto mineral transportado fue el coque o carbén de piedra®®. Este al igual que la lefia,
la madera y el carbdn vegetal (utilizados preferentemente en la pequefia industria) era un tipo
de combustible empleado, fundamentalmente, en las fundidoras o en las incipientes
“industrias” del estado.?*°
Por lo que se refiere a los materiales de construccion, especificamente la cal, la arena 'y
el cemento, productos con una cierta elaboracion, Sandra Kuntz nos dice que “el Estado de
México junto con el estado de Hidalgo se caracterizaba por contar con enormes depdsitos de
muchos de estos materiales, (0 de los insumos necesarios para producirlos).” De acuerdo con
Kuntz, la explotacion de estos depositos en los estados de México e Hidalgo tuvo que ver con
el estimulo que significaba el crecimiento y la urbanizacién de la ciudad de México.*° En el
caso de los ladrillos tenemos que hacia 1897 el distrito de Toluca registraba un total de 12
hornos para ladrillos y para 1900 un total de 9. Sobre la produccion de arena y cemento en este

246 « el precio de la sal, en el siglo XVIII, en el pueblo de Tecuautitlan, por ejemplo, se regia segtn el ‘tiempo de

cosecha’, cuando costaba 18 reales la carga, pero en tiempos de lluvias debia aumentar a 20 reales al menos... En
Tecuautitlan y Santa Catarina eran otros pueblos productores de sal que argumentaban que el precio obedecia a
que solo los meses de febrero a mayo eran los de produccion de sal, pues el resto no se producia nada debido a la
época de lluvias. El resto del tiempo lo dedicaban a la limpieza de los pozos de agua salada y a la fabricacion de
los cajetes, en donde cuajaban el producto.” Pérez Rosales, Laura, op cit., 1996, pp. 89,91, 94

7 Sjlva Herzog, JesUs, Historia de la Expropiacion Petrolera, Cuadernos americanos, México, 1963, p. 54

248 |_a expresion "carbon de piedra" se aplica a una gran variedad de substancias terrestres que pueden usarse como
combustible. El carbdn de piedra no tiene una composicién quimica fija. ES una roca compuesta, principalmente,
de carbono y formada a expensas de materia vegetal, capaz de quemarse como combustible , y que al arder
produce calor y luz en diferentes proporciones.

9 E| coque utilizado en hornos para fundicion era de menor calidad que el carbon mineral. Al usarlo también en
el alto horno se observaba que se quemaba con menor facilidad que el carbén de lefia. Trevor 1.Williams, 2000,
pp.692, 697

0 Kuntz, op. cit., 1995, pp. 312-314.
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mismo distrito no se cuenta con informacion, sin embargo, es posible que la arena y la cal
provinieran de la zona cercana a San Juan de las Huertas, donde hoy se ven algunos bancos.?**

%1 Memoria de la Administracion Publica del Estado de México, presentada a la XVI Legislatura por el
gobernador constitucional, cuatrienio de 1893-1897. General José Vicente Villada, Toluca, Imprenta, Litografia y
Encuadernacion de la Escuela de Artes y Oficios, 1897.
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Cuadro 20

PRODUCTOS MINEROS TRANSPORTADOS

1902 1904 1905 1906 1907 1908 1917 1918
PrOdUths e insumos Toneladas % Toneladas % Toneladas % Toneladas % Toneladas % Toneladas % Toneladas % Toneladas %
mineros
Piedra mineral Entra| 2623.43 | 47.36 | 1947.93 | 63.58 | 2027.34 | 67.42 | 2066.92 | 53.93 351.60 14.27 118.78 5.45 228.92 17.64 1.09 0.19
Lingotes,metales en barra,etc. | Salen 641.23 | 26.03 | 1530.57 | 70.22 3.92 0.30 0.49 0.09
Sal pgzo 1376.30 | 24.85 126.50 5.80 8.41 0.65 3.60 0.63
Energéticos o combustibles
Carb6n de piedra y coke Entra| 1539.47 | 27.79 | 408.02 | 13.32 | 882.13 | 29.34 | 1617.00 | 42.19 | 1325.34 | 53.80 | 150.70 6.91 58.64 4.52 60.32 10.57
Petroléo y aceites minerales Entra 16.18 0.66 19.38 0.89 1.74 0.13 12.76 2.24
Productos parala

construccion
Arena,cal, cemento, etc. salen 86.24 2.81 69.19 2.30 54.22 1.41 88.71 3.60 138.52 6.36 91.57 7.06 77.70 13.61
Piedra de

" . Sale 40.38 1.64 65.55 3.01 899.38 | 69.32 | 407.27 | 7134
construccion, ladrillo,etc.
Articulos diversos 621.72 20.29 28.18 0.94 94.21 2.46 29.63 1.36 4.92 0.38 7.66 1.34
Total 5539.21 [100.00| 3063.91 |100.00| 3006.84 |100.00| 3832.35 |100.00| 2463.44 |100.00| 2179.63 |100.00| 1297.50 [100.00| 570.89 |100.00




D. Productos industriales

El siguiente grupo en importancia en cuanto a cantidad de toneladas transportadas fue el
constituido por los productos industriales, los cuales durante todo el periodo considerado
registraron un total de 12,559.68 toneladas transportadas, cantidad que en términos
porcentuales representd apenas el 8.1% de la carga total transportada en los ocho afios
considerados.

Dentro de este rubro la compafiia férrea en cuestién integr6 a los siguientes productos:

cerveza, maquinaria y artefactos de fierro fundido, explosivos, ferreteria, merceria, lenceria y
calzado, muebles y menaje para casa, abonos Y, articulos diversos. Cabe sefialar que no todos
los productos arriba mencionados aparecieron como transportados durante todo el periodo
considerado sino que hubo algunos, como los abonos o los explosivos, que s6lo aparecieron en
tres de los ocho afios contemplados.
Un aspecto que llama la atencion es que algunos de los productos registrados entre 1902 y 1918
ya habian aparecido como transportados en afios anteriores (1890-1899), sin embargo, no se
daba a conocer el tonelaje transportado de cada uno de ellos, situacion que impide hacer una
comparacion entre la carga de los primeros y los ultimos afios (1890-99, 1902-18). Lo que si
podemos decir es que desde 1895 el rubro de la maquinaria aparece como transportada, hecho
que nos habla de una incipiente industrializacion en la ciudad de Toluca. Los explosivos,
muebles, ferreteria, merceria y otros articulos considerados entre 1908 y 1918 como
mercancias generales (efectos de merceria, efectos de ferreteria, efectos de tlapaleria, efectos
de abarrotes, ropa, papel, cajas, capsulas, drogas, vinos, licores, aguardientes, sopas) también
aparecieron como transportados entre 1890 y 1899.

Por lo que se refiere a la evolucion que tuvo en conjunto la carga industrial, fue en 1906,

1907 y 1908 cuando se registraron los méas altos embarques de productos industriales
transportados con 2,011.00, 3,756.33 y 3,783.26 toneladas respectivamente. Cantidades que
representaron el 8.7, 17.3 y 12.7%, respectivamente, en cada uno de los afios mencionados.
En 1906 el alto tonelaje se debié principalmente a los altos embarques de maquinaria y
artefactos de fierro fundido, grupo del que en dicho afio se transport6 1,489.46 toneladas de las
2,011.00 toneladas registradas en 1906. Para 1907, no sabemos cudl fue el producto que mayor
tonelaje registrd, debido al mal estado que presenta el documento original, sin embargo,
podemos suponer, basandonos en los datos de los afios anteriores, que pudo tratarse de la
maquinaria y los artefactos de fierro fundido, aunque también pudieron ser los explosivos y la
cerveza, productos que, al igual que la maquinaria y artefactos de fierro, habian venido
registrando altos embarques.

En 1908 fueron los abonos los productos que registraron el mas alto tonelaje transportado

pues, de las 2,506.35 toneladas registradas durante los tres afios en que aparecen como
transportados, 2,430.83 de ellas se transportaron en 1908.
De manera opuesta, fue en 1902, 1917 y 1918 cuando la carga industrial registra su mas pobre
participacion al transportar 427.79, 325.73 y 319.69 toneladas respectivamente. Hecho que se
reflejé claramente en su participacion en el total de la carga transportada en dichos afios con el
2.2, 3.1y 4.6%. En el caso de los dos ultimos afios podemos suponer que el escaso tonelaje se
debidé a la baja cantidad, en general, de productos industriales transportados sobre todo de
aquellos que constituyeron el grueso de los embarques entre 1904 y 1908: cerveza y
maquinaria, productos cuyas cifras reflejaron constantes anuales, excepto en los afos
correspondientes a la revolucion.
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Por lo que respecta a la participacion, tanto absoluta como relativa, que tuvo cada uno de
los productos industriales durante todo el periodo estudiado, véase el cuadro que se presenta al
final de este mismo apartado; en dicho cuadro se puede apreciar que el rubro de maquinaria y
los artefactos de fierro fundido fue, precisamente, el rubro que registro los mayores tonelajes,
al transportar un total de 2,678.92 toneladas, le siguieron los abonos con 2,506.35, despues con
1,077.63 estuvieron los articulos diversos (articulos cuyo alto tonelaje nos lleva a suponer que
pudo incluir a algunos de los productos que mas tarde fueron clasificados como mercancias
generales y que pudieron haberse desprendido de éstos, en virtud de su creciente importancia al
interior de los mismos). Enseguida de los articulos diversos, se encontraron los explosivos con
915 toneladas y la cerveza con 749.43 toneladas transportadas en todo el periodo. El grupo de
la ferreteria, la merceria, la lenceria y el calzado fue el pentltimo rubro industrial en registrar
altos embarques: 606.67 toneladas. Por ultimo, tenemos que el rubro que registré los mas bajos
embarques fue el constituido por los muebles y menaje para casa, con 269.29 toneladas. Como
se puede ver en el cuadro arriba presentado, la carga de productos industriales resultd
relativamente pequefia comparada con aquella registrada por los productos forestales o
agricolas. Sin embargo, considerada desde el punto de vista econdmico tenemos que el
transporte de carga industrial (sobre todo el rubro de la maquinaria) resultdé mas significativo
(en términos cualitativos) que el transporte de productos forestales y agricolas, en el sentido de
que, los embarques de maquinaria y artefactos de fierro fundido, como bien pudieron ser las
herramientas mayores®? (consideramos que las herramientas menores estaban registradas bajo
el rubro ferreteria), nos pueden hablar del cambio incipiente que estaba viviendo la ciudad de
Toluca, sobre todo, en cuanto a la “introduccion de maquinaria o herramientas complejas en la
produccion artesanal y acaso en cierta medida su conversién en una industria mas propiamente
fabril”. %3

Al respecto véase, por ejemplo, el tipo de maquinaria utilizada en los establecimientos
considerados en aquella época como “industriales”. Era maquinaria que, en su mayoria,
funcionaba a base de energia eléctrica o de vapor. No hay que olvidar, sin embargo, que junto a
este tipo de establecimientos industriales existian numerosos talleres (herrerias, carpinterias,
zapaterias, sastrerias, etc.) cuya organizacion y produccion era predominantemente doméstica
con caracteristicas estrictamente artesanales: escaso empleo de mano de obra y de maquinaria,
con una “existencia que solia ser efimera, pues trabajaban sobre pedido y dejaban de funcionar
cuando se satisfacia la demanda local.” ?**

El transporte de maquinaria también puede sugerir la idea de que en el campo, al igual que
en la ciudad, se estaba presentando una incipiente modernizacion, que bien pudo influir en el
trénsito de una produccion tradicionalmente extensiva hacia una de tipo intensiva (uso de
arados extranjeros, segadoras, sembradoras, maquinas para desgranar, maquinas para trillar,
refacciones en general para distinta maquinaria).

%2 |_a demanda de herramientas y maquinas de uso comun en la agricultura era satisfecha primordialmente por
EEUU. Sandra Kuntz, op cit., 1995, p.240

253 |bid., p. 240

%4 Kuntz, op cit., 1995, p.246
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E. Mercancias generales

El siguiente tipo de productos que, al igual que los industriales, nos hablan de alguna
manera del tipo de produccion y de consumo que se estaba dando en la ciudad de Toluca es el
grupo que esta compafiia denomind mercancias generales, compuesto por los siguientes
productos: abarrotes, cristal, loza y artefactos de barro, drogas y productos quimicos, jabén y
vinos y licores. Si bien este tipo de productos ocuparon el sexto lugar en cuanto a cantidad de
toneladas transportadas, con un total de 622.78 toneladas, es importante sefialar que este tipo de
productos han sido analizados, en otras investigaciones sobre ferrocarriles, de manera conjunta
con los productos industriales; tal es el caso de Sandra Kuntz quien, en su investigacion sobre
el Ferrocarril Central, trabajé ambos grupos en uno solo denominandolo carga miscelanea.

En el caso especifico del ferrocarril en cuestion se decidié respetar la clasificacion que hizo
esta empresa en productos industriales y mercancias generales; no obstante, no dudamos que
éstas ultimas se hayan desprendido de los articulos diversos, grupo que se encontraba
clasificado dentro de los productos industriales en virtud, quiza, de su creciente importancia
dentro de los productos industriales. Y es que, como podemos ver, la carga de mercancias
generales so6lo aparece en los tres Gltimos afios disponibles de informacion, 1908,1917 y 1918,
afios en que, como ya se dijo, se registra un total de 622.78 toneladas.

Por lo que respecta a los productos que agrupd, fueron los abarrotes los que tuvieron el
mayor tonelaje transportado con 437.64 toneladas en los tres afios registrados, productos que
representaron el 70.3% respecto a la carga total de mercancias generales en los tres afios
considerados. De esta cantidad fue en 1908 cuando se transportd la mayor cantidad con 334.2
toneladas. En 1917 y 1918 el tonelaje de abarrotes bajé considerablemente a 74.2 y 29.1
toneladas respectivamente. No obstante, los abarrotes siguieron teniendo la mas alta
participacion dentro de este rubro.

Los vinos y licores fueron los segundos mas transportados en este rubro al transportar un
total de 129.78 toneladas. Estos productos al igual que los abarrotes se transportaron en mayor
cantidad en 1908 con 105 toneladas, suma que representd el 22.7% del tonelaje total. El cristal,
loza y artefactos de barro tuvieron una pobre participacion con 28.4 toneladas transportadas en
estos tres afios. Su mayor participacion se dio en 1917, afio en que se trasladaron un total de
14.7 toneladas. El jabon también registré un escaso tonelaje, 17.4 toneladas. Por ultimo,
tenemos que las drogas y productos quimicos fueron el rubro en registrar la menor
participacion dentro del rubro de mercancias generales al transportar tan sélo 9.9 toneladas,
cantidad que representd apenas el 1.6% de la carga total de mercancias generales transportada
en los tres afios considerados. Como se puede ver los productos agrupados bajo el rubro de
mercancias generales fueron en general manufacturas destinadas al consumo por parte de
algunos sectores de la poblacion, como pudieron ser los pocos y primeros asalariados, la clase
media (profesionistas) y la clase alta representada por los politicos, comerciantes y los
hacendados.
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Cuadro

21

MERCANCIAS DIVERSAS TRANSPORTADAS

1908 1917 1918
Mercancias Total en el 0
. . %
diversas periodo
Toneladas % | Toneladas % | Toneladas %
Entray
Abarrotes sale 334.20 | 72.2 74.28 65.5 29.16 62.3 | 437.64 70.3
Cristal, loza 'y
artefactos de Entra 7.61 1.6 14.74 13.0 6.05 12.9 28.40 4.6
barro
Drogas y
productos Entra 4.86 1.1 3.94 35 1.15 2.5 9.95 1.6
guimicos
Jabon Sale 10.95 2.4 3.67 3.2 2.79 6.0 17.41 2.8
Vinos y licores entra | 104.97 | 22.7 16.76 14.8 7.65 16.3 | 129.38 20.8
Total 462.59 |100.0/ 113.39 |[100.0 46.8 100.0| 622.78 100




F. Productos ganaderos y sus derivados

Este ultimo grupo analizado ocupd el quinto lugar en la carga total transportada por
el ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas al transportar un total de 925.5 toneladas
en los siete afios en que se tiene registro de su transportacion. No obstante su reducida
importancia dentro de los embarques hechos por el ferrocarril en cuestion, alrededor del 1%
del volumen total transportado, vale la pena hacer breves comentarios acerca de los
productos que agrupo.

Dentro de este grupo se clasificaron: lana; pieles y cueros; manteca, sebo y grasas;
cerdos; ganado vacuno; leche y sus derivados; ganado lanar y de pelo; otros animales y
articulos diversos. De todos estos fueron lana, pieles y cueros, asi como manteca, cebo y
grasas los productos que registraron los mas altos embarques.

Al ver que en la carga de este rubro aparecian, por una parte, los animales
transportados y, por otro, los derivados de éstos, decidi para comparar la participacion de
uno y otro, clasificarlos de esta manera. Dentro de los productos derivados agrupé lana,
pieles y cueros, manteca, sebo y grasas y, leche y sus derivados.

Del lado de los animales reuni a cerdos, ganado vacuno, ganado lanar y de pelo, articulos
diversos y otros animales; sobre éstos Gltimos se puede pensar que se trataba de aves de
corral.

Por lo que respecta a los productos derivados se puede ver, segun la grafica en donde se
muestra la participacion en toneladas de estos productos, que fue la lana el producto que
mas se transporto, con un total de 321.4 toneladas en todo el periodo. De esta cantidad se
trasladaron 137.2 en 1907, cantidad que representd en términos relativos el 71.5% de la
carga ganadera total transportada en ese afio. Este porcentaje fue el mas alto de todos los
afios comprendidos. De manera opuesta, fue en 1918 cuando el transporte de lana se redujo
a 1.1 toneladas transportadas. Cabe sefialar que la lana, fue el Gnico derivado animal que
aparece como transportado en los afios de 1890-99.

La manteca, sebo y grasas ocupo el segundo lugar en los embarques de productos
derivados transportados, sin embarg6, también fue el segundo producto del rubro en general
que mas se transportd. En los siete afios en que aparece registrado se trasladaron un total de
224.8 toneladas de manteca sebo y grasa. 1905 y 1906 son los afios en que se registran las
mas altas emisiones de estos productos, con 120.2 y 68.4 toneladas respectivamente, por ser
precisamente los Unicos afios en que solo se transporta manteca, sebo y grasa. Es decir, el
100% de la carga ganadera transportada. Sus embarques bajan mucho en 1907 y en 1918,
cuando so6lo se transportan 3.6 y 6.7 toneladas en cada uno de estos afios. Ambas cantidades
de manteca, sebo y grasas representan un porcentaje de participacion de 1.9 y 18.5% en los
afios mencionados.

Las pieles y cueros fueron el tercer grupo de productos derivados en reportar méas
toneladas transportadas y el cuarto en la carga ganadera total con 134.6 toneladas
transportadas. Los afios en que parece registrada son 1904, 1907, 1908, 1917 y 1918. De
estos afios es en el primero cuando alcanza el mayor volumen transportado con 49.3
toneladas transportadas, seguido de 1917 con 37.8 toneladas. Sin embargo, estas mismas
cantidades en términos relativos representaron en cada afio, el 17.6 y el 33.4% de la carga
ganadera transportada. 1908 asi como 1918 son los afios en que las pieles y cueros reducen
su tonelaje con apenas 9.4 y 12.1 toneladas transportadas.

El Gltimo de los productos derivados en mostrar menor aportacion fue el conformado por la
leche y sus derivados; estos productos, a diferencia de los anteriores, aparecen Unicamente
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en dos de los siete afios en que se registra carga ganadera transportada. En estos afios, 1908
y 1917, se transporta la escasa cantidad de 3.3 toneladas, apenas alrededor del 1.4% de la
carga total ganadera transportada.

Por lo que toca a los animales transportados, los cerdos fueron los que tuvieron la
mayor participacion con un total de 51.5 toneladas transportadas en los tres afios en que
parecen clasificados dentro de este rubro. Es en 1907 y en 1917 cuando se transporta el
mayor volumen de cerdos con 23.3 y 21.4 toneladas respectivamente. Estas sumas
representaron el 18.4 y el 19% del volumen de productos ganaderos trasladados. Le siguio
el ganado vacuno con 12.5 toneladas transportadas en el Unico afio en que tiene registro:
1908; en este afio representd 11.1% de la carga total ganadera trasladada.

El grupo de otros animales, que no sabemos cuéles eran porque no los especifica
esta compafiia, fueron el tercer grupo de animales mas transportados con 4.6 toneladas
transportadas en un periodo de cuatro afios. EI ganado lanar fue el menos transportado con
apenas 1.9 toneladas transportadas en dos afios. Su contribucién con respecto al volumen
ganadero total transportado fue de 0.8% para 1917 con 0.9 toneladas y 2.8% en 1918 con 1
tonelada transportada. Los embarques de estos animales, no especificados, fueron
realmente si los comparamos con los articulos diversos que dentro de la carga ganadera se
transportaron. En los cuatro afios en que éstos aparecieron registrados sumaron un total de
171.1 toneladas transportadas. Suma que los ubica en el quinto lugar dentro del rubro de
productos ganaderos y productos derivados transportados.

El que la carga de cerdos haya superado las remisiones de ganado lanar, vacuno, e
incluso el rubro de otros animales, tiene que ver con el papel que desempefiaba la
porcicultura en la ciudad de Toluca. Dicha ciudad se distinguia por ser un gran criadero de
cerdos. La mayoria de estos animales provenia del &rea inmediata a la ciudad. Debido, en
gran parte a que los cerdos no podian desplazarse a grandes distancias, a menos que fueran
animales jévenes y sin cebar.” Tal situacién motivaba una distribucién de su cuidado entre
Tolucay el espacio exterior.

En éste ultimo se criaban hasta cierta edad y luego pasaban a la ciudad para su
engorda. Sin embargo, cuando la produccion en este espacio era insuficiente para satisfacer
la demanda, llegaban cerdos de pueblos ubicados mas al sur del Estado de México como
Temascaltepec, Tejupilco, Tenango del Valle e incluso llegaban desde mas al surponiente
abarcando el norte del actual estado de Guerrero y el oriente de Michoacan. La importancia
que tenian los cerdos era tal que funcionaban como disparador del comercio de otros
insumos que concurren en la elaboracion de los jamones, chorizos y tocino que de ellos se
derivan.?®® También de los cerdos provenian el sebo, las grasas y la manteca, productos
transportados por el ferrocarril en cuestion.

Con toda la informacion que en este trabajo se ha expuesto que puede concluir que
la linea ferroviaria Toluca San Juan de las Huertas fue una linea que favorecid, sobre todo,

2% . “casi todo el animal que entraba en Toluca era de dos tipos: el llamado de sabana y el de medio cebo. El

primero era méas delgado, pues solia pacer libremente por el campo; el segundo era mas gordo vy, por lo tanto,
tenian un precio mayor. Esto significa que al ser introducidos en la ciudad los cerdos debian ser cebados por
un tiempo antes de llegar al matadero.” Jesus Herndndez “El mercado urbano de Toluca y su articulacion
regional, 1822-1854" en Nucleos urbanos mexicanos siglos XVII1 y XIX, Mercado, perfiles sociodemograficos
y conflictos de autoridad, Manuel Mifio Grijalva, coordinador, El Colegio de México, Centro de Estudios
Historicos, México, 2006.p.245

8 |bid., pp.237, 245
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el transporte de productos voluminosos, pesados y de bajo valor agregado, como lo fueron
en este caso los productos forestales: lefia, carbon vegetal y madera.

El que estos productos hayan sido los més transportados por este ferrocarril puede
tener dos explicaciones. La primera de ella puede ser el escaso desarrollo de una industria
local capaz de producir y transportar bienes de mediano y alto valor agregado demandados
por un pequefio sector de la poblacion mexicana.

Otra posible explicacion del porqué los productos forestales hayan constituido mas
del 50% de la carga total transportada puede ser el menor costo de transporte que ofrecid
este ferrocarril para su transportacion. Esto si recordemos que antes de la era ferroviaria, el
traslado de articulos como los forestales, asi como de ciertos productos agricolas y
minerales (productos baratos, pesados y voluminosos) se veia impedido o severamente
limitado a causa de los altos costos que demandaba su transportacién. Es decir que al
contener, estos productos, una menor densidad de valor, el costo de moverlos de un lado a
otro llegaba a representar una porcion relativamente mayor de su precio final en el
mercado. Caso contrario lo constituyen los articulos caros, para los cuales el costo de
transporte llegaba a representar una porcion relativamente pequefia del precio final, incluso
si ese costo era relativamente alto.

124



GZl

ANIMALES Y PRODUCTOS DERIVADOS TRANSPORTADOS

1904 % 1905 | % |1906| % | 1907 % | 1908 | 9% | 1917 | % | 1918 | %
Lana Sale| 88.13 |31.5 137.24| 71.5 |65.47| 58.1 | 29.46| 25.4 | 1.05 | 2.9
Pieles y Sale| 49.33 |17.6 2593 | 13.5 | 9.41 | 8.4 |37.79| 32.5 | 12.12| 33.4
cueros
g'\]"rzgfsca’ ceboy | sale 120.238 68.4 3.57 1.9 [10.75| 9.5 |15.17| 13.1| 6.7 | 185
Cerdos Sale 23.25 | 12.1 21.37| 18.4 | 6.89 | 19.0
Ganado vacuno Sale 12.5 11.1
Ganado lanar | 09 | o8 1 2.8
y de pelo
Leche y sus |
P sale 1.41| 1.3 | 1.84| 1.6
Otros animales | Sale 1.87 1.0 | 076 | 0.7 | 1.55| 1.3 | 0.34| 0.9
Articulos
di 142.50 | 50.9 12.3 | 109 | 812 | 7.0 | 8.15 | 22.5
Iversos
Total 279.958| 100 | 120.238|100| 68.4 | 100| 191.86| 100.0| 112.6| 100.0| 116.2 | 100.0| 36.25 | 100.0




CAPITULO V
OCASO DEL FERROCARRIL TOLUCA TENANGO Y SAN JUAN

En este apartado, como el titulo lo indica, se presentan los factores que segin mi
punto de vista, fueron los detonantes para la desaparicion de la linea ferroviaria Toluca San
Juan de las Huertas, linea que al igual que la linea Toluca Tenango fueron parte de los
pocos ferrocarriles construidos y financiados por inversionistas mexicanos como lo fue la
familia Henkel.

Antes de presentar dichos factores se puede decir que estas dos lineas, integradas
hacia 1906 en un solo ferrocarril, “Ferrocarriles de Toluca a Tenango y San Juan S.A.”,
permitieron, no obstante su corta extension, aproximadamente 45 Kilémetros, una mayor
conexién entre las localidades o municipios que cruzaban; también permitieron incrementar
tanto el transporte de pasajeros como los intercambios mercantiles que tenia la ciudad de
Toluca con los municipios cercanos y no tan cercanos a ella, es decir, permitieron la union
de zonas que antes del establecimiento de dicho ferrocarril se encontraban relativamente
distantes.

El posible incremento que pudo experimentar el transporte de pasajeros y
mercancias fue posible gracias a las nuevas caracteristicas ofrecidas por este nuevo modo
de desplazamiento: menor costo de transporte, mayor velocidad, capacidad, seguridad y
comodidad, caracteristicas que medios preferroviarios como las diligencias, las carretas, los
caballos, los burros o incluso el caminar no ofrecian.

Las nuevas ventajas ofrecidas por dicho ferrocarril no impidieron, sin embargo, que
los medios preferroviarios siguieran operando en los lugares de influencia de dicho
ferrocarril. Al respecto, recordemos lo sefialado por Coatsworth acerca de que el ferrocarril
no puso un fin inmediato a la utilizacion de medios preferroviarios (carretas, diligencias,
recuas de mulas y caminar) en distancias cortas; segun este autor, el acarreo de productos y
el traslado de personas se siguio efectuando desde los ranchos, las haciendas o los talleres
rurales hacia los mercados locales a través de dichos medios®’ debido, muy probablemente,
a que las tarifas ofrecidas por el ferrocarril hayan sido, al inicio de sus operaciones, muy
parecidas o incluso ligeramente mas altas a las ofrecidas por los medios preferroviarios,
quiza a fin de recuperar la inversion hecha en la construccién del ferrocarril.

Aplicar lo sefialado por Coatsworth al caso particular del ferrocarril Toluca Tenango
y San Juan de las Huertas es posible si tomamos en cuenta que los lugares recorridos por
dicho ferrocarril se localizaban a menos de 40 kilometros de distancia. En el caso de la
linea Toluca San Juan de las Huertas sabemos que la distancia recorrida entre esta ciudad y
el pueblo de San Juan de las Huertas era de 15 kilometros 721 metros. La linea Toluca
Tenango que, cabe decir, incluia a la pequefia linea Tenango Santa Maria Atlatlahuca hacia
un recorrido a través de cinco municipios, localizado el més lejano de ellos a 30 kilémetros
de la ciudad de Toluca. El primer tramo de esta linea iba de Toluca a Metepec, midiendo
una extension de 6 kilometros 527 metros; el tramo de Metepec a Mexicalzingo media una
extension de 5 kilometros 500 metros; el tramo de Mexicalcingo a Calimaya media 5
kilometros 200 metros; el tramo de Calimaya a Tenango, 7 kilémeros y, por ultimo, el
tramo de Tenango a Atlatlahuca, tenia una extension de 5 kilometros 250 metros. Para
ilustrar dichas distancias se presentan dos mapas que muestran el recorrido que hacian
ambas lineas ferroviarias durante el tiempo en que permanecieron en explotacion.

%7 Coatsworth, op. cit., p. 91.
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Al ver los mapas anteriores se puede pensar que la distancia entre estas localidades
permitia a las personas facilmente el viaje de ida y vuelta en medios tradicionales, por
ejemplo, en los dias de mercado. Situacion que nos lleva a decir que estas relativamente
cortas distancias hacian que el ferrocarril no siempre “compitiera” con éxito frente a los
otros medios de transporte tradicionales. Una variable no menos importante por considerar,
al contrario, es la posibilidad o realidad del ingreso monetario absolutamente necesario para
utilizar el ferrocarril en lugar de las bestias de carga o del caminar.

Por otra parte, se podria pensar que, con la reduccién del costo del transporte y del
tiempo asi como la mayor capacidad y seguridad ofrecida por el ferrocarril en cuestion, se
facilitaria e incrementaria el traslado de grandes volumenes de carga en torno a los lugares
atravesados por este ferrocarril; tal situacion no parece haber sido precisamente el caso del
ferrocarril Toluca Tenango y San Juan de las Huertas pues, de acuerdo con la informacion
que obtuvimos, se aprecia que dicho ferrocarril sirvio, sobre todo, como medio de
transporte de pasajeros mas que de carga durante gran parte del tiempo en que permanecio
en explotacion. Al menos eso es lo que observa entre los afios de 1919 y 1924 entre el tipo
de servicio transporte ofrecido tanto por la linea Toluca-San Juan de las Huertas y la linea
Toluca-Tenango.
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Cuadro 23

FERROCARRIL DE TOLUCA A TENANGO

Estado comparativo de ingresos y egresos

Egresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egrescs Ingresos Egrescs Ingresocs
191 1920 1921 1922 1923

i INGRESOS : ; : : :

i Pasajes i% $133,184.44 } $141,818.27 ! $155,145.62 $122,213.77
{ Fletes HE $ 23,251.07 $15,767.17 | ! $16,491.92} $21,292.50
i Express S $33,766.66 $32,201.22} $33,526.08 $28,722.92
{ Diversos HE $21,053.03 $15,900.57 ; $7,487.29; $11,682.19
i Pasajes del Gobierno Fede: i $9,360.38 $5437.13} :

i EGRESOS i : i : : i

i Gastos de conservacion $39,201.87 i $54,452.331 $91,512.594 $94,468.98 $64,061.641

i Gastos de traccion $61,574.36: { $56,805.50: $62,243.09: 65,091.66 } $58,032.92:

i Gastos de administracion |  $21,368.49: i $42,728.05: ! $32,603.35: { $28876.86} i $37512.36:

{Suma $122,144.72 {$154,075.881 $220,617.587 $186,359.03: $211,133.36} $189,337.50F $212,650.92i $159,606.92: $ 18391138
i Utilidad Bruta $ 90,958.66 : $66,541.70: i $24,774.33 i $23313.42] $24,304.46

Egresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos
1924 1925 1926 1927 1928

{INGRESOS

! Pasajes $119,649.22} $ 121,686.05 $130,112.68 $ 123,300.36
iFletes $ 20,7931 $ 20,167} $ 21,470} $ 24,128
i Express $31,503.20 $27,790.25 $30,449.24 } $25,678.02
i Diversos i $13,513.651 $11,044.71 $11,071.71 } $12,315.93
i Pasajes del Gobierno Fedei i i i 32
i EGRESOS i : : : : H :

! Gastos de conservacion $52418661 i $49626.921 $47,765.50 1 $66,240.17 $ 7275445

 Gastos de traccion $52,395.72: : $61,725.10: $66,375.83 ; $77,828.03 $44,296.05

| Gastos de administracién $39,731.751 i $35734.50} $38,199.591 $41,341.82} $46,823.25}

¥ 514454613

ﬁ 147,086.52 ¢  § 185,459.32 ?5 152,340.92

$ 180,688.34 ?$ 185,410.02 1 $193,103.44 ;

$163,873.75 1

i Utilidad Bruta

$29,378.43}

i $38,372.80;

$28,347.92}

$7.693421

$21,580.80



Cuadro 24
FERROCARRIL DE TOLUCAA SAN JUAN
Estado comparativo de ingresos y egresos

Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos
: ... INGRESOS 1919 1920 : 1921 i 1922 , 1923 ¢
:Pasajes L $42024.31 | $47,185.37' : $48,858.82 : $62,183.13: i $52,238.26
i Fletes $ 16,805.14 $12,521.03 ; i §10,447.07 : $12,326.79 ; $ 11,613.57
E:Express $3,583: $ 4,587 $4,979.79; o S 01732 $6,24365
:Diversos $855.82 $3,099.10: $3,148.01: $780.54 $1,066.90
EGRESOS - = i - : - |
: Gastos de conservacior: 17202.92 17957.99 £ $22710.06 3643073 i $24,853.39

: Gastos de traccion 23939.97 ! 20817.09: : $22.275.72 | 2325312 i 2268847
;(_Bastos de administraci¢  $ 9,602.20 $ 12,491.94 i $15,703.59 i $15,221.80 ; P §13506.71:
iSuma ! $50,745.007 $63268.65: $51,267.027 $67,392.61! $60,689.37 7' $67,433.69: $74,905.65 ¥ $81,022.90 $61,048.57: §71,162.38
{"Utilidad Bruta  §§ 1250356 | i $16,125.59' | $6,744.32 | $6,117.25! L $10,113.81:
P Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos
INGRESOS 1924 . 1925 ; 1926 ; 1927 i 1928 ,
{ Pasajes $45,021.69 $60,873.86 L $72,422.04 | $59,458.211 $42,601.02
i Fletes $11,616.64: $11,978.84 : §16,817.73 : $15,892.64 $ 16,064.57
{Express $6,625: $6,602 $7,017; 56,341 $4,185.38
i Diversos $ 985.38 $1,880.14: $2,344.51: i $1,025.74: $ 1,000.88
 EGRESOS S
{_c_;astos de conservacior;  $17,996.98 $24,200.58 i $23906.17: i $23,281.56 | 540,166.61:

i Gastos de traccién $24,185.79 $35,504.29 i 41037.99: P $42,14791! i $16,752.33 1
{ Gastos de adminisiraci¢ $ 14,055.56 $14,452.12'  $14,685.00 £ $18,449.06 : 51841223 .
:Suma '$86,938 35 ¥ §64.248.75¢ $74,166.99 ¥ §81 33460 $79,629.16 ¥ $08,600.85 1 $ 83,878 53 ¥ §85 717411 §75,33117 1§ 6385185
i . Utilidad Bruta $8,010.40 $7,176.61 : $18,971.69 $1,161.12; f
Pérdida . i . $11,479.32




Cuadro 25
Estado de ingresos y egresos correspondiente a los primeros ocho meses del afio de 1929.

Tf\TI\ |

EPasajes §$11,3.62§$9,747.17 §$10,59544 :98,394.68 $8 2233 §$7,912.13 §7617.31 §$8,067.74 $7219142
Fletes 0235345 :§1937.12 5216258 5286045 $257809 5188331 (§193040 5184900 51756349
{Express 5187652 15190827 5212110 $189870 $1457.72 i§924.26  1§98128 i§979.69 151214754
:Diversos 1985048 15115113 5122093 i§118292 i§108288 996089  $93254  i§1037.07 5842784
{Pasajes del Gobemo Federal | E §$15090 : 19262521 1586290 53,639.01
:Entradas Totales § 8107 16 1474380 1S 18, 100.05 S 1047 85 K 3470 ’$1168959 1614,095.74 1512.796.49 :9113,969.30
: Gastos 151384774 1513 180.07 51305634 1§11,765.32 1§15,044.64 1468232 1$12232.07 1511336.79 :5105,145.29
iEntrada Liquida 0296733 15156362 §$3n4?.71 5%772223 91,803.62 5%2,992.7? 10186367 19145970 51841661
{FERROCARRILDE SANJUAN | ENERO | FEBRERO i MARZO : ABRLL : MAYO i JUNIO § JULIO ¢ AGOSTO i TOTAL
EPasajes :$3,488.44 §$3,332.27 §$3,891.04 §$3,469.50 :$3,646.03 §$3,794.47 :$3,720.32 §$3,754.10 §$29,096.17
Flotes 6137393 15113020 :599165 :$1377.85 5160061 5148278 166487 :S977.28 :510599.17
:Express $396.93 §¢35881. 032815 :$20558 1626698 931880 928260 i§317.03 (5256488
:Diversos 1913708 1518518 1518058 i§150.54 i§13507 i§107.04 915263 511067 :51,167.99
:Entradas Totales :05,396.58 :§500646 5539142 i§530247 $564869 i§570300 (9582042 :55159.08 54342821
:Gastos 95,997.93 §$6,798.11 §$7,137.50 §$6,055.4G 96,700.89 §$6,438.04 9 5,903.00 §$6,287.13 §$51,318.00
EDéficit 1$601.35 §$1,791.65 §$1,746.08 §$752.93 1$1,032.20 §$734.95 98258 §$1,128.05 §$7,869.79

Fuente: AGN, SCOP, exp. 135/26-1/fs.24-26



El que haya sido més un transporte de pasajeros que de carga pudo deberse, quiza, y
como he mostrado, a que dicho ferrocarril se insertd en una economia que no estaba en
condiciones de alimentar adecuadamente el trafico ferroviario, al encontrarse, como
también hemos corroborado con las estadisticas citadas del porfiriato, la ciudad de Tolucay
municipios circunvecinos escasamente desarrollados. Recordemos, por ejemplo, que en
Toluca la industria como tal no existia, 1o que predominaba méas bien era un considerable
namero de talleres artesanales en los cuales la utilizacion de la fuerza motriz basada en el
vapor era muy escasa por resultar mas costosa. Lo anterior nos lleva a inferir que el
ferrocarril Toluca Tenango y San Juan de las Huertas fue un ferrocarril cuya construccion
se adelant6 a la demanda efectiva de transporte, hecho que lo llevé a enfrentar el reto de
adelantarse a la demanda, es decir, de desarrollar un trafico comercial hasta entonces
precario, cuando no inexistente.

El reto alcanzado por esta compafiia se limitd entonces, al parecer, al traslado
fundamentalmente de productos cuya caracteristica era el ser articulos voluminosos,
pesados y de escaso valor agregado como lo fueron los productos forestales, agricolas y
minerales los cuales, como vimos en el capitulo anterior, representaron més del 60% de la
carga total transportada por el ferrocarril en cuestién segin los afios disponibles de
informacion.”*®

Otro factor que pudo haber contribuido a la escasez de mercancias transportable
pudo haber sido la limitada cobertura territorial en la que actud este ferrocarril (cobertura
que se limitd a trasladar personas entre los centros de produccién y consumo locales o entre
los tianguis semanales). Al respecto, se puede decir que, a excepcién de la conexion que
este tren mantenia con la hacienda La Huerta y con el molino La Unidn, no cruz6 ni mucho
menos permitio ramales que lo comunicaran con otras areas y haciendas que reportaran una
importante produccion agricola como la que tenia la hacienda La Huerta; esto nos hace
suponer que aquellas haciendas que decidian usar los servicios de carga ofrecidos por este
tren tuvieron que hacer uso de medios preferroviarios como las carretas o las recuas de
mulas para poder transportar sus productos a las estaciones de este ferrocarril para poder
embarcar la carga hacia lugares mas lejanos o fuera de la ciudad de Toluca. Esta situacion
hacia, simplemente, que los propietarios de otras haciendas agricolas o ganaderas
estuvieran en desventaja econémica con la familia Henkel al tener que destinar un
porcentaje mayor de dinero para cubrir el costo total del transporte que demandaba
trasladar sus productos a través de este ferrocarril.

Por insertarse, pues, el ferrocarril en cuestion en un medio econémico atrasado, por
haberse adelantado a la demanda efectiva de transporte de carga y por haber operado en una
limitada zona de influencia, se puede decir que su funcion como medio de transporte se
redujo al servicio de traslado de pasajeros. Sin embargo, estos pasajeros, antes y aun
después de la construccion del ferrocarril Toluca Tenango y San Juan, continuaron
haciendo en mayor proporcion (y tal vez sobre todo a cortas distancias), uso medios de
transporte preferroviarios como las diligencias, los caballos, los burros o el caminar. Esto,

8 Es muy probable que una buena parte del tonelaje transportado de los productos agricolas y forestales
hayan sido embarcados en la hacienda La Huerta y el Molino La Unioén (ambos propiedad de la familia
Henkel) si recordamos que dichos negocios se encontraban conectados con las lineas del ferrocarril Toluca
Tenango y San Juan de las Huertas, ferrocarril que a su vez se encontraba conectado con el Ferrocarril
Nacional Mexicano, al ser ambos ferrocarriles, el Nacional y el de Toluca Tenango y San Juan, de via
angosta, es decir, que la anchura entre sus rieles era de 914 milimetros.
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si tomamos en cuenta que buena parte de la poblacion de Toluca y municipios colindantes
era predominantemente gente pobre, con pocos o nulos ingresos monetarios, cuya Unica
alternativa posible para trasladarse entre estos lugares era usar burros o caminar por ser los
medios de transporte mas baratos, o a su alcance, por obtener el servicio a través de
intercambio o solidaridad familiar, de compadrazgo o vecinal.

No obstante, no dudamos que la otra parte de la poblacion, la gente de mediana y
alta posicion (terratenientes, comerciantes, clérigos, profesionistas, ciertos trabajadores y
funcionarios de gobierno) hayan preferido usar este tren antes que las diligencias y los
caballos al ofrecer, dicho ferrocarril, la oportunidad de ahorrar tiempo y dinero y de
ofrecer, ademas, una mayor comodidad y seguridad al viajar.

Para comprobar que efectivamente este ferrocarril fue més un tren de pasajeros que
de carga se presentan las siguientes graficas, en las cuales se puede apreciar que durante
gran parte del periodo en que este ferrocarril estuvo en explotacion fue el transporte de
pasajeros, servicio que mayores ingresos reporto a la economia del ferrocarril en cuestion.

Grafica l
Ingresos percibidos por el Ferrocarril Toluca-San Juan de las
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Gréafica 2

Ingresos percibidos por el Ferrocarril Toluca-Tenango.
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Grafica 3
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La centralidad, sin embargo, que dicho ferrocarril tuvo como medio de transporte de
pasajeros empez6 a decaer una vez que surgié la competencia del autotransporte.”®® Con
esto no se quiere decir que el autotransporte haya sido la Unica causa de la desaparicion de

2% 5obre la competencia que enfrentaban sabemos, en el caso especifico de la linea que iba de Toluca a San
Juan de las Huertas, de acuerdo con un periddico de la época llamado La plataforma de México, que era la
linea de autobuses Toluca-Zinacantepec y Ramales, fundada en 1921, la que competia con este tren en el
transporte de pasajeros. Esta linea que en sus inicios comenzara con sdlo cuatro unidades que sus respectivos
duefios dieron en llamar: “El Pulpito”, “El Rapido”, “Carmelita” y “Uno”, cobraban 15 centavos de pasaje. Es
posible, sin embargo, que el nimero de éstos camiones haya ido incrementando no sélo entre Toluca y San
Juan de las Huertas sino también entre Toluca y Tenango.

135



este medio de transporte aunque si se pude asegurar que fue la que afect6 de una manera
maés directa su declive al ser, como ya se dijo, un ferrocarril principalmente de transporte de
pasajeros.

Al respecto,, y para tener una idea mas clara sobre la manera en que fue afectado el
transporte de pasajeros por la competencia de los vehiculos automotores, se cuenta con un
informe del afo de 1929 en el cual el representante del ferrocarril en cuestion, Juan Henkel,
exponia a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCOP) los graves problemas
financieros por lo que atravesaba la compafiia del Ferrocarril Toluca Tenango y San Juan a
causa de la intensa competencia que un sin nimero de camiones hacia en sus dos lineas
férreas: Toluca Tenango y Toluca San Juan.

Esta competencia, de acuerdo con lo sefialado por la propia compafiia, habia llevado
a que los ingresos provenientes, la mayoria de ellos del transporte de pasajeros, fueran
disminuyendo al grado de tropezar con serias dificultades econdmicas para poder seguir
explotando dicho ferrocarril.

Para tratar de comprobar lo anterior la comparfiia exponia una serie de cuadros
referentes al estado de comparacion de ingresos y egresos que habia mostrado en los
ultimos diez afios de explotacion: 1919-1928.
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Cuadro 23

Ferrocarril Toluca Tenango y San Juan de las Huertas

ANOS | INGRESOS | EGRESOS |  LILIDAD
1919 | $276,372.03 | $172,889.81 |  $103.482.22
1920 | $288,010.19 | $205:342.90 |  $82,667.29
1921 | $278,567.05 | $247,04840 |  $31,518.65
1922 | $293,673.82 | $264,243.15 |  $29,430.67
1923 | $255,073.76 | $220,655.49 |  $34,418.27
1924 | $238,173.31 | $200,784.48 |  $37,388.83
1925 | $266,793.92 | $221,24351 |  $45,549.41
1926 | $279,289.19 | $231,070.08 |  $47,319.11
1927 | $275,820.85 | $269,288.55 |  $8,854.54
1928 | $249,306.40 | $239,204.92 |  $10,101.48

Fuente: AGN, SCOP, exp.135/28-1/ fs.33-34

Al observar dicho cuadro, referente al estado de ingresos y egresos, se puede
apreciar que precisamente fue en los inicios de la década de los afios veinte cuando los
ingresos percibidos por dicha compafiia mostraron una disminucion que bien pudo tener
como causa la incipiente competencia que les hacia el autotransporte en el traslado de
pasajeros, pues de los $103, 482. 22 obtenidos en el afio de 1919 tenemos que, para el afio
siguiente, estos ingresos bajaron a $82, 667.29, es decir, bajaron un 20% con respecto al
afo anterior. Esto se vuelve a repetir para los siguientes dos afios, en donde los ingresos
bajaron aun mas: en 1921 se percibi6 un total $31,518.65; para 1922 esta cantidad bajo
$29,430.67 es decir, que los ingresos tuvieron una disminucion de un 70% con respecto a
los ingresos obtenidos en 1919.

Lo anterior parece comprobar que dicho ferrocarril si se vio afectado por la
competencia del autotransporte, sin embargo, si comparamos los ingresos obtenidos en la
década de los veinte con los obtenidos en los afios anteriores a la llegada del transporte por
concepto de pasajeros transportados, nos daremos cuenta que hubo un incremento mas que
una disminucion de los ingresos percibidos por dicho servicio en ambas lineas férreas.

Por lo que respecta a los ingresos percibidos por el transporte de carga, ya fuera por
flete 0 por express, se puede decir que no mostré un descenso notable como lo indicaba la
compafiia pues si bien la carga de express habia disminuido en la linea de Tenango la carga
de flete, en cambio, habia aumentado, cambio que quiza tuvo que ver con la preferencia de
los embarcadores por la cuota de carga por flete, mas barata, que por la de carga express,
mas cara.
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En la linea de San Juan se puede ver, de igual manera, que tanto el trafico de carga por flete
como por express se habia sostenido méas bien con tendencias a mejorar; para comprobar lo
anterior véanse el siguiente cuadro.

Cuadro 24

Ingresos percibidos por transporte de carga, flete y Express

Ferrocarril Tenango Ferrocarril San Juan

Afios Flete Express Flete Express

1919 $16,363.43 | $40,915.90 | $16,805.14 $3,583.38
1920 $23,251.07 | $33,768.66 | $12,521.03 $4,587.11
1921 $15,767.17 | $32,201.22 | $10,447.07 $4,979.79
1922 $16,491.92 | $33,526.09 | $12,326.79 $5,732.44
1923 $21,292.50 | $28,722.92 | $11,613.57 $6,243.65
1924 $15,949.17 | $29,403.16 | $11,616.64 $6,625.04
1925 $20,793.25 | $31,503.20 | $11,978.84 $6,601.76
1926 $20,167.33 | $27,790.24 | $16,817.73 $7,016.57
1927 $21,469.81 | $30,449.24 | $15,892.64 $6,340.82
1928 $24,128.24 | $25,678.02 | $16,064.57 $4,185.38

Fuente: AGN, SCOP, exp.135/28-1/ fs.37-39

Lo anterior nos permite inferir que lo que esta compafiia pretendia con el
anteriormente citado informe era, muy probablemente, tratar de persuadir a la SCOP
(Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas) para que eliminara toda aquella
competencia que afectara sus intereses econémicos, sobre todo aquellos que tenian que ver
con el transporte de pasajeros; esto, si tomamos en cuenta que por casi cuarenta afios esta
compafiia habia tenido el monopolio del transporte de pasajeros en la ciudad de Tolucay en
los municipios colindantes, al ser la duefia no solo de este ferrocarril sino también de los
tranvias que operaban al interior de la ciudad de Toluca.

Para ver de una manera mas clara la competencia entre estos dos modos de
transporte se presentan, en primer lugar, las tarifas manejadas por este ferrocarril durante el
periodo en que el autotransporte empez6 a adquirir mayor presencia como medio de
transporte de pasajeros (década de los veinte del siglo pasado); igualmente, se muestran las
tarifas ofrecidas por ambos tipos de transporte. En segundo lugar, se exponen algunos
ejemplos de la propaganda que ambos medios hicieron con el fin de atraer mayor numero
de pasaje.
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Cuadro 25

Tarifas de pasajes que han venido sufriendo modificaciones continuas en el sentido de la baja. Linea Toluca
Tenango y Atlatlahuca

Afios 1919 1921 1925 1926 1929
Destinos lra. 2da. |lra. 2da. lra. 2da. |lra. |2da. |lra. 2da.
Toluca a Metepec $0.25/ $0.15| $0.40| $0.20| $0.25| $0.15/$0.25| $0.15| $0.24| $0.15
Toluca a Mexicalzingo $0.45| $0.20| $0.70| $0.25| $0.60| $0.20{$0.45| $0.20| $0.44| $0.20
Toluca a Calimaya $0.60| $0.30] $0.90| $0.40| $0.90| $0.40/$0.63| $0.37| $0.62| $0.36
Toluca a Tenango $0.80| $0.40| $1.20| $0.50| $1.20| $0.50/$0.86| $0.50| $0.85| $0.50
Toluca a Atla $095/ $0.50| $1.45/ $0.65 $1.45/ $0.65/$1.04| $0.60| $1.03| $0.59
Metepec a Mexicalzingo $0.20| $0.10] $0.30| $0.15| $0.30| $0.15/$0.21| $0.15| $0.21| $0.16
Metepec a Calimaya $0.35/ $0.20| $0.55| $0.25| $0.55| $0.25/$0.38| $0.22| $0.38| $0.22
Metepec a Tenango $0.60| $0.30| $0.90| $0.40| $0.90| $0.40/$0.63| $0.37| $0.62| $0.36
Metepec a Atla $0.75| $0.40, $1.15/ $0.50/ $1.15| $0.50/$0.80| $0.45| $0.79| $0.45
Mexicalzingo a Calimaya $0.20| $0.10[ $0.30| $0.15| $0.30| $0.15/$0.21| $0.15| $0.21| $0.16
Mexicalzingo a Tenango $0.40| $0.20| $0.60| $0.25| $0.60| $0.25/$0.45| $0.25| $0.44| $0.25
Mexicalzingo a Atla $0.55| $0.30| $0.85| $0.40| $0.85| $0.40/ $0.63| $0.37| $0.62| $0.36
Calimaya a Tenango $0.25| $0.15| $0.40| $0.20| $0.40| $0.20/$0.25| $0.16| $0.24| $0.16
Calimaya a Atla $0.40 $0.25| $0.60, $0.30| $0.60| $0.30/ $0.45| $0.25| $0.44| $0.25
Tenango a Atla $0.25| $0.15 $0.30| $0.20| $0.30| $0.20|/$0.21| $0.15| $0.21| $0.16
Cuadro 26

Tarifas de pasajes que han venido sufriendo modificaciones continuas en el sentido de la baja. Linea Toluca-San Juan de las Huertas

Afios 1919 1921 1925 1926 1929
Destinos lra. |2da. Jra. |lra. 2da. |3ra. |lra. |2da. |3ra. |lra. |2da. |3ra. |lra. |2da. |3ra.
Toluca a Zinacantepec $0.25 $0.20| $0.15| $0.40| $0.25/ $0.15| $0.30{ $0.15/$0.10| $0.30] $0.15/$0.10| $0.30| $0.15/ $0.10
Toluca a La Huerta $0.40| $0.30] $0.20| $0.60| $0.40| $0.20] $0.60| $0.40/$0.20| $0.45 $0.35/$0.20] $0.44| $0.35/ $0.21
Toluca a San Juan $050] $0.35| $0.25| $0.65 $0.45 $0.25 $0.75/ $0.45/$0.25 $0.56| $0.42/$0.25 $0.52| $0.40| $0.24
Zinacantepec a La Huerta | $0.15| $0.10] $0.10] $0.25| $0.15| $0.10| $0.25/ $0.15/$0.10| $0.21| $0.15/$0.10| $0.21| $0.16/ $0.11
Zinacantepec a San Juan | $0.25| $0.20| $0.15| $0.40| $0.25| $0.15| $0.40| $0.25/$0.15| $0.25/ $0.19/$0.12| $0.24| $0.19| $0.12
De LaHuertaa SanJuan | $0.10| $0.10| $0.10| $0.15/ $0.15| $0.10| $0.15/ $0.15/$0.10| $0.21| $0.15/$0.10| $0.21| $0.16/ $0.11

Fuente: AGN, SCOP, exp. 135/28-1/f.13-14.
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Cuadro 27

Tarifas de pasajes: trenes, coches motor y camiones

Trenes de | Coches .
Camiones

vapor motor
FERROCARRIL TENANGO
Toluca a Metepec $0.15 $0.15 $0.15
Toluca a Metepec (Viaje redondo) $ 0.25 $0.25 $0.25
Toluca a mexicalzingo $0.20 $0.20 $0.15
Toluca a Mexicalzingo (Viaje redondo) $ 0.35 $ 0.35
Toluca a Mexicalzingo $ 0.25 $0.24 $ 0.20
Tenango a Metepec $0.36 $0.34 $0.30
Tenango a Toluca $ 0.50 $0.47 $0.40
Mexicalzingo a Metepec $0.16 $0.15 $0.10
FERROCARRIL DE SAN JUAN
Toluca a Zinacantepec $0.10 $0.10 $0.10
Toluca a Zinacantepec (Viaje redondo) $0.15 $0.15
Toluca a San Juan $0.24 $0.23 $0.25

Fuente: AGN, SCOP, exp. 135/28-1/f.13-14.

Al mirar los cuadros anteriores se puede pensar que en el afio en que entro el
autotransporte (al parecer a inicios de la década de 1920) este ferrocarril tuvo la necesidad
de empezar a bajar sus tarifas (sobre todo las de segunda y tercera clases; esto ultimo en el
caso de tren Toluca-San Juan) dada la competencia que surgio entre él y los camiones.
Dicha competencia pudo haber influido para que las tarifas manejadas por ambos medios
de transporte tendieran no sélo a ser semejantes sino también a mantenerse estables sobre
todo en los ultimos afios de operacion del ferrocarril en cuestion, llegando a haber casos en
que las tarifas ofrecidas por los dos medios de transporte fueran iguales en algunos destinos
como se puede apreciar en los cuadros arriba presentados. Podria incluso decirse que los
que se beneficiaban de esa competencia eran, primordialmente, los numerosos pasajeros
que viajaban en segunda y tercera clase, al ser éstas las que precisamente reportaban los
mayores ingresos a esta compafiia. Tal y como se puede ver en los siguientes cuadros.
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Cuadros 28

Ferrocarriles de Toluca a Tenango y San Juan S.A. Linea de Tenango
Estado que manifiesta los ingresos por pasajes, fletes, express e impuesto del timbre en el afio de 1918.

Toluca a

Metepec a

<

Mexicalcingoa Tenango

Calimaya a Tenango
Tenango a Atla

Total

Coches especiales

SUMAS

Aporta el producto liquido de pasajes
Por producto de venta de boletos
Producto total de pasajes
Carga y Express
Fletes por carga
Fletes por express

Primera Clase Segunda Clase Total
Pasajes 5% | Pasajes 5%|Pasajes
Metepec $ 3,404.29 $170.21 $18,321.86 $916.09 $21,726.15 $1,086.30
Mexicalcingo $ 3,780.00 $189.00 $ 22,059.81 $1,102.99 $ 25,839.81 $1,291.99
Calimaya $1,421.71 $71.09 $9,153.71 $ 457.69 $10,575.42 $528.78
Tenango $12,477.72 $623.88 $52,879.24 $2,643.96 $ 65,356.96 $3,267.84
|Atla $0.00 $0.00 $0.95 $0.05 $0.95 $0.05
— $0.00 $0.00 $0.00 $0.00 $0.00 $0.00
Mexicalcingo $ 165.90 $8.30 $1,629.43 $81.47 $1,795.33 $89.77
pealimaya $47.33 $2.37 $925.53 $46.27 $972.86 $48.64
Tenango $ 266.86 $13.34 $4,362.86 $218.14 $4,629.72 $231.48
Atla $0.00 $0.00 $0.76 $0.04 $0.76 $0.04
- $0.00 $0.00 $0.00 $0.00 $0.00 $0.00
Calimaya $12.57 $0.63 $368.10 $18.40 $ 380.67 $19.03
$ 148.57 $7.43 $2,904.95 $145.25 $ 3,053.52 $152.68
$0.00 $0.00 $0.00 $0.00 $0.00 $0.00
$186.91 $9.34 $1,979.14 $98.96 $2,166.05 $108.30
$0.95 $0.05 $0.57 $0.03 $1.52 $0.08
$21,912.81 $1,095.64 $114,586.91 $5,729.34 $ 136,499.72 $ 6,824.98
$263.81 $13.19 $263.81 $13.90
$22,176.62 $1,108.83 $114,586.91 $5,729.34 $ 136,763.53 $ 46,838.17
Resumen

$136,763.53

$6,838.17

$143,601.70

$2,779.63 55.59

$36,811.68 $736.23

$791.82

Importa el impuesto total del Timbre
Sobre pasajes
Sobre fletes
Diferencia que resulta entre $1,168.10 que consta en el informe. Impuesto
de timbre y veinte % neto sobre fletes cuya diferencia conté en las
cantidades cobradas més para complemento de 5y 0 sobre flete de cada
CONOCIMIENTO. ...veeeeeieeieieeiieee et $356.28

$6,838.17
$791.82

$8,006.27

Fuente: AGN, SCOP, exp.69/17-1/f.81
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Cuadro 29

Ferrocarriles de Toluca a Tenango y San Juan S.A. Linea de San Juan
Estado que manifiesta los ingresos por pasajes, fletes, express e impuesto del timbre en el afio de 1918.

Primera clase Segunda clase Tercera clase

Destinos Pasajes 5% Pasajes 5% Pasajes 5%

Toluca a Zinacantepec $2,548.80 $127.45| $3,762.65 $188.13| $14,634.86 $731.74
Toluca a La Huerta $394.67 $19.73 $764.29 $38.21| $4,369.90 $218.50
Toluca a San Juan $768.57 $38.43] $1,024.00 $51.20, $2,585.71 $129.29
Zinacantepec a La Huerta $58.14 $2.91 $ 437.06 $21.85 $ 954.67 $47.73
Zinacantepec a San Juan $95.96 $4.79 $237.72 $11.89 $289.90 $14.49
La Huerta a San Juan $2.86 $0.14 $13.43 $0.67 $24.57 $1.23

$ 3,869.00 $193.45 $6,239.15 $311.95 $22,859.61 $1,142.98

Coches especiales $907.31 $ 45.37

Sumas $8,645.31 $432.27 $12,478.30 $623.90 $45,719.22 $2,285.96
TOTALES Pasajes %

Toluca a Zinacantepec $20,946.31| $1,047.32

Toluca a La Huerta $5,528.86 $276.44

Toluca a San Juan $4,378.28 $218.92

Zinacantepec a La Huerta $1,449.87 $72.49

Zinacantepec a San Juan $623.58 $31.17

La Huerta a San Juan $ 40.86 $2.04

Coches especiales $907.31 $ 45.37

Sumas $33,875.07 $1,693.75

RESUMEN

Aporta el producto liquido de pasajes $ 33,875.07

Sobre venta de boletos $1,693.75

Igual a la que aparece en el informe como producto total de pasajeros. $ 35,568.82

CARGA Y EXPRESS

Sobre $4227.97 Fletes por carga $84.56
Sobre $2281.90 Fletespor express $45.64
Suma $6509.87 $130.20
IMPORTA EL IMPUESTO TOTAL DEL TIMBRE
Sobre pasajes $1,693.75
Sobre Fletes $130.20

Diferencia que resulta entre $183.02 que consta en el Informe por impuesto del timbre y 2% neto sobre fletes,
cuya diferencia consiste por cantidades cobradas mas para complemento de 5y 0 sobre el flete d¢

cada conocimiento $52.82
Total $1,876.77

Fuente: AGN, SCOP. Exp.69/17-1/f.112

El que los camiones fueran sustituyendo al ferrocarril en cuestion como principal

modo de transporte de pasajeros tuvo que ver muy probablemente con la flexibilidad con la
que operaban los camiones; esta flexibilidad pudo darse gracias a las caracteristicas
técnicas propias del nuevo vehiculo, pero también a la falta de regulacion de que gozo el
autotransporte por parte del gobierno.
Dicha flexibilidad técnica, presente en los camiones y ausente en los ferrocarriles, consistio
en el hecho de que mientras los camiones tenian la ventaja de la movilidad de sus tarifas y
horarios, es decir de poder subir o bajar los precios de transporte en cualquier momento,
efectuando los cambios sin ninguna restriccion, los ferrocarriles, s6lo podian hacerlo
cumpliendo los requisitos que les eran obligados en su concesion y en la Ley y Reglamento
de Ferrocarriles, lo que se traducia en pérdida de tiempo.

Pero la falta de flexibilidad no era el Unico factor que ponia en desventaja al
ferrocarril frente a los camiones, la enorme desproporcion en los capitales que se tenia que
invertir en una y otra empresa de transporte era, también, otro inconveniente que dificultaba
la operatividad del ferrocarril en cuestion, pues se puede decir que por el engranaje de su
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negociacion, en personal y gastos de las oficinas generales, el ferrocarril tenia que destinar
fuertes sumas por cuyo concepto los camiones no gastaban casi nada, es decir que al
resultar la infraestructura del ferrocarril mas costosa éste tenia que destinar una mayor
inversion para los gastos de conservacion del material rodante, de la fuerza motriz, de las
locomotoras, de la linea telefonica, de edificios y estaciones, de la via y para cubrir el pago
de salarios de su personal. En este sentido, la historia habria embarcado al ferrocarril en lo
que podemos llamar sobreinversion, al menos en lo que respecta a transporte de pasajeros a
corta distancia, como era el caso.

En cambio, la infraestructura del autotransporte no requeria de grandes inversiones
para poder funcionar; es decir que con menos recursos los camiones podian transportar mas
gente a un menor costo.

Para contrarrestar esta competencia, el ferrocarril Toluca Tenango y San Juan
solicité a la SCOP que lo protegiera contra la competencia inmoderada de los vehiculos de
carretera con tanta amplitud como lo permitiera la Ley de Ferrocarriles y su reglamento
dado® que, segin lo sefiala esta empresa, se vefan afectados por la competencia que les
hacia el autotransporte.

Dicha proteccion se basaria, de acuerdo con lo sefialado por esta compafiia, en los
siguientes términos:

“...que la SCOP le permitiera subir o bajar dentro del limite de su concesion, los pasajes
entre Toluca y Atlatlahuca y Toluca y San Juan de las Huertas, y proporcionalmente entre
las estaciones intermedias de las dos lineas. Esto con el fin de defenderse de la competencia
gue los camiones le hacian en las poblaciones donde tenian influencia; sefialaban también
gue como los camiones escogian las horas en que no se corrian trenes y se estacionaban en
las terminales para aprovecharse del pasaje que llegaba a esperar la salida de los trenes o
carros motores, pedian que se les autorizara correr uno 0 mas carros de gasolina, ademas de
los que figuraban en los horarios actuales, pero sin sujetarse a horario ninguno hasta ver las
horas mas convenientes...” 2**

Sobre la respuesta a dichas peticiones encontramos lo siguiente:

Con respecto a la primera peticion, que solicitaba autorizacion para elevar o bajar los
pasajes entre Toluca y Atlatlahuca y entre Toluca a San Juan de las Huertas, el presidente
de la comision de tarifas de los ferrocarriles de la SCOP, Carlos Gorbea, respondia que
aunque el inciso IV del articulo 52 de la Ley de Ferrocarriles autorizaba, en casos
necesarios, el uso de tarifas de competencia, no existia precedente de que esa Secretaria
hubiera autorizado, en algin momento, tales tarifas en la forma solicitada por la referida
empresa de transportes, es decir, de reducir y aumentar las cuotas a su arbitrio, pues era
costumbre que se presentaran a aprobacion de la Secretaria los proyectos respectivos para
su estudio y resolucién, los que, de ser aprobados, marcarian cuotas fijas entre
determinados puntos.

Al considerar la peticion, la SCOP concluyé que dicha peticién no se ajustaba a las
prevenciones de la Ley, pues no podia autorizarse a ninguna empresa a reducir o aumentar
cuotas a su arbitrio, al estar establecido que se presentaran a aprobacién los proyectos
respectivos. Los Sefiores Vocales convinieron en que no era de recomendarse la
autorizacion solicitada, por lo que se pedia a la compafiia solicitante someter a aprobacion

260 5a16n 4, Estante 7, Anaquel 9, Caja 2, Expediente 5, Legajo 1, f.16, SCOP, 1929
%1 AGN, SCOP, exp. 5, fs. 15-16.
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de la seccion de tarifas de la SCOP sus tarifas correspondientes en la forma establecida.?®?

Por ultimo agregaba que probablemente se haria un estudio sobre la reglamentacion para el
trafico de camiones, en vista de las muchas quejas presentadas por algunos ferrocarriles
afectados.

Sobre la segunda peticion, para correr uno 0 mas carros de gasolina, la Secretaria
concedid el permiso para que dicha empresa corriera el nimero de trenes ordinarios que
estimara conveniente y los extras necesarios, de acuerdo con las prescripciones
reglamentarias, con el fin de contrarrestar la competencia hecha por los camiones.?

Sin embargo, siempre segun el citado informe de la empresa, no sélo era la
competencia del autotransporte lo que perjudicaba las finanzas de esta compafiia, sino que
tal situacion se debia también a las disposiciones emanadas de la Ley Forestal, ley que
ordenaba que no se podia embarcar cantidad alguna de carbon o lefia, por pequefia que
fuera, sin la correspondiente guia forestal. Esta disposicion, segin lo sefialado por esta
compafiia, habia llevado a que disminuyeran los ingresos que antes se percibian por dicho
servicio, al presentarse casos de que algunas personas al querer embarcar pequefias
cantidades de madera de construccion, adquirida en las madererias de esta ciudad, no se
habia podido recibir porque dichas personas o remitentes carecian del permiso
correspondiente para hacer el embargue, por mas que, segln se creia, la madera que salia de
los depésitos de la ciudad era de segunda o tercera mano, por lo que no debia estar sujeta a
las prevenciones de la Ley Forestal. Ante tal situacion, el representante de este ferrocarril le
pidi6 a la SCOP que interviniera con quien correspondiera con el fin de poder modificar de
alguna manera estas disposiciones.”®*

La SCOP gir6 un oficio para que la Secretaria de Agricultura y Fomento, a través de
la direccion forestal, de caza y de pesca del departamento de bosques, diera respuesta a la
inquietud presentada por la empresa ferroviaria. El ingeniero Francisco Salazar, director de
dicho departamento, le respondié a la SCOP que la Ley Forestal y su Reglamento solo
exigia a todas las Compafiias 0 Empresas de Transporte de estos productos que no
recibieran ningin embarque de los mismos, si no iban amparados por las guias o remisiones
forestales.”®®

Sobre lo expuesto por esta compafiia y apoyandonos en los datos que la misma
expone, no era cierto que los ingresos percibidos por la carga de flete y express hubiera
disminuido a causa de las disposiciones de Ley Forestal pues, si comparamos las entradas
por dicho concepto entre los afios de 1901-08 y 1919-1928, por lo que concierne a la linea
Tol-Sn. Juan y el afio de 1908 y los afios de 1919-28, para la linea Toluca-Tenango, nos
daremos cuenta que los ingresos de la linea Toluca-Sn. Juan tendieron a aumentar pues, de
percibir entre 1901-08 un ingreso anual de $9,000 pasaron a ganar un poco méas del doble
durante la segunda mitad de los afios veinte. Por lo que respecta a la linea Toluca-Tenango,
los ingresos obtenidos por transporte de carga por flete y express se mantuvieron mas bien
estables, con un promedio de ingresos anual de $50,000, tal y como se puede apreciar en la
siguiente grafica.

22 AGN, SCOP, exp. 135/28-1/fs. 68, 70-71,75.
Z3AGN, SCOP, exp. 135/28-1/fs. 66, 69

%64 AGN, SCOP, exp. 135/28-1/fs.19-22

25 AGN, SCOP, exp 135/28-1/f.74
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Gréfica 4

Cantidad percibida por pasajeros transportados en la linea Toluca San Juan
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Esta situacion nos hace suponer que el objetivo de dicha compafiia férrea era tratar
de no verse afectada por las disposiciones de dicha ley Forestal, ya que puede ser que hasta
ese momento la cantidad del tonelaje de los productos forestales, sacados muy
probablemente de los propios bosques ubicados en la hacienda La Huerta, propiedad
también de la familia Henkel, no se encontrara reglamentado por alguna disposicion
forestal; por lo que era l6gico que estuvieran en desacuerdo con dicha disposicion al ser,
muy posiblemente, los bosques de su hacienda uno de los sitios de aprovisionamiento de
los productos forestales embarcados en su ferrocarril, productos que ya se dijo fueron los
que ocuparon mas del 50% de la carga total trasportada por dicho tren.

Con lo arriba expuesto se puede confirmar una vez mas que lo que esta compafiia
ferroviaria pretendia con dichas peticiones era ser protegida por la SCOP para seguir
operando sin ningun tipo de competencia como lo habia hecho hasta antes de la aparicion
del autotransporte.

Esto nos lleva a inferir que lo que queria esta empresa era seguir obteniendo
ganancias de la explotacion de su ferrocarril, puesto que al parecer y de acuerdo con los
datos encontrados esta compafiia en sus casi cuarenta afios de operacion ya habia
recuperado el dinero invertido en la construccion de sus dos lineas ferroviarias: Toluca
Tenango-Atlatlahuca y Toluca San Juan de las Huertas. De acuerdo con los datos
encontrados el capital total invertido fue de $1,086,103.94.

De esta manera podemos proponer la idea de que a pesar de sus influencias
politicas (influencias méas bien locales y no federales), de sus tramites o argumentos
técnicos por menguar la competencia del autotransporte o de sus intentos por equiparar su
modo de operacion a la de los camiones, esta compafiia ferroviaria no pudo detener la
competencia de un modo de transporte que al parecer fue rebasando las ventajas que en su
momento ofrecié el ferrocarril Toluca Tenango y San Juan de las Huertas: rapidez,
capacidad y seguridad, pero no flexibilidad.
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Dicho de otro modo se puede decir que a pesar de la previsibilidad de la llegada de
los camiones, los duefios del ferrocarril Toluca Tenango y San Juan siguieron
sobreinviertiendo en un ferrocarril que ya no parecia ser apto o capaz de adaptarse a un
contexto social y economicamente diferente del que lo vio nacer.
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Conclusiones

Al inicio de este trabajo se dijo que la construccién de ferrocarriles tuvo dos tipos de
efectos sobre la economia en la cual se insertaron: los efectos indirectos o eslabonamientos
hacia atras y los efectos directos o eslabonamientos hacia adelante. Los primeros se refieren
a la condicion que tuvo el ferrocarril como industria y que como tal demando recursos
econdmicos y humanos para poder funcionar; los segundos se refieren a la condicion que
tuvo el ferrocarril como prestador de servicio de transporte.

De estos dos tipos de efectos vimos que los denominados como efectos indirectos
fueron muy reducidos en nuestro pais debido, principalmente, a las condiciones de atraso
econdmico prevalecientes. Este atraso econdémico fue el que imposibilitd la existencia de
mercados de capitales e instituciones financieras desarrolladas, de suficiente nivel
educativo y de calificacion laboral, y de industrias de bienes de produccion (hierro, acero,
locomotoras, etcétera) capaces de satisfacer la demanda del sector ferroviario.

Por esta razén fue que los efectos de la comunicacion ferroviaria sobre la economia
mexicana quedaron restringidos a los denominados eslabonamientos hacia adelante, los
cuales consistieron en haber mejorado el trasladado de personas y mercancias entre
distintos lugares a un costo menor del que anteriormente se hacia a través de medios no
ferroviarios. Dicha mejora no sélo consistio en poder transportar una mayor capacidad de
mercancias y personas entre distancias cortas o largas sino el haberlo hecho de una manera
mas rapida, seguray, sobre todo, econémica.

En el caso especifico del ferrocarril Toluca-San Juan de las Huertas pudimos ver
que tales efectos beneficiaron de manera divergente el transporte de pasajeros y el
transporte de mercancias pues, de acuerdo con nuestros datos, se percibieron mayores
ingresos por concepto de pasajeros transportados que por concepto de carga transportada.

Este hecho refleja que dicha linea férrea funciond6 mas como un tren de pasajeros
que como un tren de carga. (A que se debid tal situacion? Segun nuestra percepcion se
debio a la exigua capacidad de respuesta que tuvieron algunos sectores de la economia local
frente a la oferta del transporte ferroviario, como por ejemplo, el incipiente sector industrial
local, representado por un pequefio grupo de hacendados-empresarios en donde s6lo una
minoria de ellos se encontraban en un transito de un empresario tradicional a un empresario
moderno del siglo XIX, entendido este ultimo como aquel individuo que “invirti6 en crear
empresas nuevas, se inmiscuyd en diversas sociedades andnimas, moviliz6 el capital en
distintos sectores productivos y financieros, se arriesgd y persistio en crear y mantener
compafiias o empresas familiares tanto para obtener ganancias como para contribuir a
modernizar el sector productivo y financiero”?*® del lugar en donde actuaba. Sin embargo,
estos incipientes hacendados-empresarios modernos tuvieron que enfrentarse, a su vez, con
obstaculos mayores: “la estrechez del mercado y el inevitable costo tecnolégico, la carencia
de ingenieros y técnicos y la necesidad de adaptar los procesos de innovacion a las
condiciones autéctonas.”?’

%6 Gladys Lizama Silva, “Francisco Martinez Negrete de Alba. 1848-1906 ;un empresario moderno?” en La
Nostalgia y la Modernidad, Empresarios y empresas regionales de México Siglos XIX y XX, Ma. Guadalupe
Rodriguez Lopez (coord.) Instituto de Investigaciones Histéricas de la Universidad Juarez del Estado de
Durango, Durango, 2005. p.354

%67 Juan Ignacio Barragan “Empresarios del norte e importacién de tecnologia a principios del siglo XX en
Siglo XIX, cuadernos de Historia Afio Il, nimero 6 junio de 1993, Instituto de Investigaciones Dr. José Maria
Luis Mora, Facultad de Filosofia y Letras, Universidad Autonoma de Nuevo ledn, pp. 10-21.
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No obstante, dicho transito de un tipo de empresario a otro, se dio de una manera
lenta y discontinua, circunstancia que influyoé para que el resto de los hacendados no
empresarios continuaran inmersos dentro de una economia tradicionalista en donde
actividades como la agricultura, la ganaderia o, inclusive, la actividad forestal (actividades
donde el proceso de transformacion a base del uso nueva y moderna tecnologia era
generalmente nulo) eran consideradas mas redituables y menos riesgosas que la industrial.

Este tipo de vision tradicionalista puede verse reflejada en la composicion que tuvo
la carga transportada por el ferrocarril en cuestion, compuesta, basicamente, por productos
forestales, agricolas y minerales y, en una menor proporcion, por mercancias industriales.
Por dicha razon puede decirse que fueron estos sectores y no el industrial los que mayor
capacidad de respuesta tuvieron frente a la oferta del transporte ferroviario y, por ende, los
que mayor beneficio recibieron de la reduccion en los costos de transporte, de la mayor
capacidad, seguridad y rapidez que este medio de transporte llegé a ofrecer, beneficios que
le permitieron a los hacendados dedicados a tales actividades poder comercializar y
competir con sus productos en mercados méas amplios y lejanos distintos al de la ciudad de
Toluca. No obstante, es importante sefialar que una buena parte de la produccion de ranchos
y haciendas que no destind a este tipo de mercados haya seguido utilizando los medios
preferroviarios en distancias para llevar dicha produccion hacia los mercados locales y
regionales.

Por lo que se refiere al transporte de pasajeros podemos decir

Sobre si se logré comprobar la hipétesis planteada al inicio de este trabajo que decia
que: los constructores del Ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas fueron parte del
pequefio grupo de hacendados-empresarios mexicanos que estuvieron dispuestos a
arriesgarse en la construccion de dicho ferrocarril con el fin de integrarse al sistema
ferroviario nacional para poder transportar los productos generados tanto en sus
propiedades como en la ciudad de Toluca hacia mercados mas amplios y lejanos, es decir,
fuera de su ambito local tradicional, podemos decir que no se logro comprobar totalmente,
pues si dividimos dicha hipotesis en dos partes, veremos que la primera de ellas (la que se
refiere a que los Henkel fueron parte del pequefio grupo de hacendados-empresarios
mexicanos que estuvieron dispuestos a arriesgarse en la construccion de este ferrocarril con
el fin de integrarse al sistema ferroviario nacional) si se logré comprobar, pues se puede
afirmar que los Henkel fueron parte del escaso sector privado mexicano que no solo se
atrevieron a invertir en la construccion de este ferrocarril, esto gracias a la utilidad y a los
beneficios econdmicos que le confirieron como principal modo de transporte de mercancias
y personas, sino que también fueron parte de los hacendados que se preocuparon por
conectar las vias de su tren con las lineas de un ferrocarril de influencia e importancia
nacional como lo fue el Ferrocarril Nacional. No sabemos hasta qué punto se beneficiaron
de tal conexion pues para eso tendriamos que saber qué productos y que tanto de la
produccion, generada en su hacienda La Huerta y en su molino de harina “La Unién”, se
transportd en las lineas del Ferrocarril Nacional Mexicano para ser comercializada hacia
cuales mercados. La busqueda de documentos que nos ayudaran a responder esto rebasaba
los limites de tiempo de este trabajo de investigacion.

Por lo que toca a la segunda parte de la hipétesis que se refiere a que al integrarse al
sistema ferroviario nacional este tren pudo transportar los productos generados tanto en sus
propiedades como en la ciudad de Toluca hacia mercados mas amplios y lejanos, podemos
decir que no nos fue posible contar con las fuentes que nos mostraran en primer lugar si la
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presencia de este ferrocarril logro estimular la produccion local y el intercambio mercantil
al interior y fuera de la ciudad de Toluca y si si lo logré qué tanto de la produccién agricola
e “industrial” de la ciudad de Toluca y municipios pudo ser transportada y comercializada
hacia mercados mas amplios y lejanos. De la misma manera no pudimos saber qué
porcentaje de la produccion agricola e industrial generada en la hacienda La Huerta, se
destind al mercado ya fuera éste local, regional o nacional. Tampoco se pudo conocer el
origen ni el destino de la carga transportada. No obstante, no dudamos que dicha
informacion pueda encontrarse en los distintos archivos que aguardan ser explorados por
colegas estudiantes interesados en descubrir mas sobre la historia econémica de la ciudad
de Toluca hacia finales del siglo XIXy principios del XX.
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ANEXOS

Anexo 1

Caminos carreteros que salian de la ciudad de Toluca hacia 1853

Los caminos carreteros que salian de la ciudad de Toluca para distintos puntos y que se conocian
con el nombre de caminos reales eran segun el Secretario Administrativo de caminos y peajes, en
octubre 24 de 1853, los siguientes:

El primero era al oriente, conducia por Lerma hasta la ciudad de México, el segundo al noroeste
terminaba en el pueblo de San Bartolomé Otzolotepec, el tercero al norte, conducia a Jilotepec,
Chapa de Mota y otros puntos de este dltimo lugar; el cuarto, al norte, conducia a Ixtlahuaca,
Maravatio, Morelia y otros puntos del interior; el quinto, al poniente, era un camino carretero que
llegaba poco mas alla del pueblo de Zinacantepec, y el sexto, al sudeste pasaba por Tenango y
terminaba en Tenancingo. Todos, en el radio comprendido dentro de la circunferencia de esta
municipalidad se hallaban, segn el reporte citado, en buen estado y toda clase de carruajes
transitaban por ellos sin peligro. Los méas frecuentados eran los que conducian a México que, en
tiempo de lluvias, solian enfangarse; en lo que llamaban cajon de Lerma el transito diario era de
cuatro diligencias y de carros que transportaban efectos mercantiles. De todos los nombrados s6lo
se hallaban al cuidado de la direccidn de peajes el de Ixtlahuaca, que se le denominaba de todos los
partidos, y el de esta ciudad. Ambos se unian en Lerma y conducian a México, satisfaciendo la
pensioén correspondiente en los puntos del transito por Lerma y Cuajimalpa. Habia, ademas, otros
senderos que, segin el agente que reportaba, no necesitaban mencionarse, por considerarlos
insignificantes®®

Respecto al camino carretero de Toluca a Lerma tenemos noticias de que en el afio de 1851 el
secretario de Relaciones y guerra del gobierno del Estado manifesté al sefior Luis Madrid,
presidente de la sociedad de Geografia y Estadistica del Estado, que era necesario que esa sociedad
tuviera presente, tanto para la correccion de los planos como para la terminacion del diccionario
geométrico Estadistico del Estado, los itinerarios de todos los caminos que existian en cada partido
por lo que pedia a todos los subprefectos los datos conforme al modelo ordenado por el gobierno.

Anexo 2

Circular expedida por el presidente de la republica para la conservacién y reparacion de

caminos hacia 1877

En septiembre de 1877 se expidié una circular por el Ministerio de Fomento. En dicha circular el
presidente de la republica disponia que, para el mejor cuidado y vigilancia sobre la conservacion y
policia de los caminos nacionales, autoridades y demas funcionarios debian vigilar que se diera
cumplimiento a lo prevenido en el articulo 16 de la ley del 24 de septiembre de 1842, asi como de
las circulares del 23 de febrero de 1856, 17 de enero de 1868 y 6 de enero de 1869. Todas referentes
a la conservacion y reparacion de caminos. Pedia que estas prevenciones adicionadas y ordenadas,
convenientemente, se reunieran en un solo cuerpo, en los términos siguientes:
Todo aquel dafio que la o las personas, los carruajes, las bestias 0 ganados llegaran a causar sobre
los caminos que marcaba la ley debian repararlo, ya fuera el dafio de cualquier especie sobre los
arboles a proposito o por falta de precauciéon, maltratandolos, arrancando piedras, desfigurando o
ensuciando el piso o los puentes. No se debia entorpecer el curso de las zanjas o alcantarillas, ya
fuera al arrastrar maderas, piedras, ramas o cualquier otro objeto, aunque el dafio no se advirtiera a
primera vista. Se debian indemnizar también los dafios que llegaran a provocar aquellas personas
que arrojaran al camino las aguas de riego, las de torrentes, las de arroyos o fuentes, al igual que
aquellas que represaran o entorpecieran el curso de las aguas que iban por las zanjas o alcantarillas.
En el caso que se descubriera malicia en la accion que causara perjuicio se pagaria una multa
proporcionada de 2 a 50 pesos.

268 A H.M.T./ramo 2/serie 17 y 18/ caja 1 Exp. 5/1851-1974/7/21/1/ f.
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En cuanto a las partidas de carros y recuas se pedia que todos avanzaran en una sola linea, lo mismo
en los caminos que en los puentes. En los puentes se pedia a los conductores de carro que pasaran
uno a uno. De manera que no se encontraran dos 0 mas sobre un mismo arco. Se prohibia, ademas,
que los carros y las bestias descargaran sobre los puentes. Se solicitaba también que cuando dos
recuas se encontraran en un camino estrecho, o en los puentes, una de ellas se detuviera hasta que la
otra terminara de pasar.

Estas medidas eran exigidas también para las personas que se dedicaban a guiar o conducir ganados.
Otra prevencion demandaba que en ningin punto de los caminos se pararan ni posaran los carros,
bestias ni ganados. Que no se arrastraran maderas, ni se clavaran estacas, que no estuvieran
animales vagando, ni se tiraran sobre la via los que estuvieren muertos, que no se abrieran cafios o
zanjas, que no se arrojaran aguas o tierras, piedra o maderas, que no se destruyeran los muros,
terraplenes, guarda-ruedas y demas obras, que nadie destrozara los arboles plantados en los caminos
y que ninguno se alojara encima ni debajo de los puentes.

Cada infraccion de las prevenciones arriba sefialadas se castigaria con una multa de 2 a 50 pesos
segun la gravedad y circunstancia. En caso que se destruyera o maltratara alguna de las obras se
tenia que pagar por los dafios causados; de no pagarlo se consignaria al responsable ante la
autoridad politica mas inmediata para que ésta le impusiera un arresto proporcionado, de dos dias a
un mes.

Los directores de los caminos, y en su ausencia los sobrestantes, capataces o guardacaminos, eran
los encargados de detener al infractor, para consignarlo a la autoridad politica méas préxima.

La cantidad del importe por reponer lo destruido o maltratado, lo establecerian los directores, y en
su defecto los sobrestantes.

Cuando una municipalidad, empresa o particular decidia hacer alguna obra que se relacionara con la
via publica, deberia de recurrir con el director del camino para que éste le diera por escrito el
permiso correspondiente. Si el director se negaba a darselo por no creerlo conveniente, y que a
pesar de esto la municipalidad, empresa o particular comenzara la obra, el director se dirigiria a la
autoridad politica mas inmediata para que ésta mandara suspender o destruir la obra comenzada,
segun el pedido oficial de la direccién, quedando ademas el infractor obligado a reparar bajo su
costa el mal causado, ademas de ser multado, con arresto a las prevenciones anteriores.

Se recomendaba a las autoridades politicas que vigilaran por si y por medio de sus subalternos el
exacto cumplimiento de esta circular, que procedieran con toda eficacia a castigar las infracciones y
a recabar de los infractores el importe de las reparaciones seglin su presupuesto, y el de las multas
correspondientes.

Dichas autoridades entregarian a los pagadores de los caminos el importe de los presupuestos de
reparacion de los perjuicios causados por los infractores, recogiendo de las referidas pagadurias los
recibos respectivos. Las multas a que fueran condenados los infractores, ingresarian a los fondos
municipales correspondientes, para que lo destinaran a sus mejoras materiales.

No se encontro noticias que manifestaran si la reglamentacion de la circular aqui presentada se llevo
a cabo o no en la ciudad de Toluca, sin embargo, parece mostrar el interés de algunas autoridades
por mejorar y regular el estado de los caminos.

Anexo 3
Denuncias acerca del mal estado en que se encontraban los caminos de la ciudad de Toluca
hacia 1891
Mas tarde en agosto de 1891 se presentd un proyecto al Ayuntamiento sobre la apertura de tres vias
que se consideraban necesarias para el transito de carros en la ciudad de Toluca. En este proyecto
eran cozggstantes las denuncias acerca del mal estado en que se encontraban los caminos de la
ciudad.

29 A H.M.T. S.E./C.17/Exp.813/ 1891/8/8/1/
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Los autores de tal proyecto eran los miembros de las comisiones de Carruajes y policias quienes
después de haber estudiado las condiciones de la red vial de la ciudad llegaron a la conclusion de
que su proporcion y calidad eran insuficientes.

Sefialaban que la anchura de las calles de Toluca era tan insignificante que se reflejaba en el mal
funcionamiento del transito local. De este modo proponian que la clasificacion de las vias fuera de
la siguiente manera: vias de primera clase con una anchura de 25 metros pudiendo llevar &rboles de
5 metros de altura; vias de segunda clase, teniendo 19 metros de anchura; y vias de tercera con una
anchura de 14 metros, sin que debieran arbolar las de las Gltimas clases por razones como las
siguientes.

Esta clasificacion se basaba en el hecho que cuando se encontraban 2 carruajes en un callejon
estrecho transitando en opuesta direccion, se veian obligados a subir las ruedas a las banquetas, por
lo que éstas sufrian dafios por ser menos resistentes que el empedrado. Caminos y calles por donde
se caminaba se hallaban deteriorados por lo que la mayoria de la gente se quejaba continuamente.

El peso de algunos carruajes sobre el pavimento fragil producia considerables desnivelaciones,
ademéas de que el itinerario sefialado a los carruajes causaba que la calle quedara totalmente
destrozada luego de tres meses de transito diario; por ello se hacia necesario reponer empedrados y
banquetas para mejorar el transito de los habitantes.

Las continuas reparaciones las hacian conjuntamente la municipalidad y algunos vecinos, ya fuera
proporcionando material, medios de transporte o trabajadores. Sin embargo, muchos de ellos
mostraban descontentos al ver que sus esfuerzos quedaban destrozados en unos cuantos dias,
teniendo que volver a subsanar las mismas imperfecciones.

Debido a esta situacién, los miembros de ambas comisiones indicaban en su proyecto que se tenia
que imponer a los carros que pasaran por donde no habia atarjeas o por donde éstas fueran de poca
importancia. Segun los datos de la tesoreria el gasto por composturas de calles ascendia a mil pesos
cada cuatro meses por lo que al final de cada afio sumaban tres mil.

Manifestaban también que otra causa de la mala calidad de las calles de la ciudad era su suelo. Al
hallarse compuesto por una capa de tierra vegetal, sobre otra de arena y después el tepetate que a
profundidad de hasta 2 metros era bastante resistente; la presion de 11 kilos por centimetro
cuadrado reducia a polvo el camino que parecia firme. Por otra parte, apuntaban que los
empedrados estaban formados por verdaderas cufias cuya arista afilada entraba a la tierra haciendo
que las piedras se hundieran por la presion, formando hoyos que podian causar violentos choques
entre carros de masa enorme 0 excesivo peso.

Por otro lado se tenia que las continuas vibraciones producidas por el transito de carruajes,
originaba que tanto los muros como las tuberias de las casas de los callejones estuvieran expuestas a
ser dafiadas; segun los vecinos existian casos en que se habian recogido pedazos de conductos de
tuberias.

De esta manera los autores del proyecto planteaban que se abrieran nuevas calles con una mayor
amplitud. Proponian también que los carros no llegaran diariamente al centro ni que pasaran muy
cerca de la poblacién, es decir que se evitara que la mayoria de los carros entraran por el poniente y
por el sur de la ciudad por donde habitualmente ingresaban. Ademas de que se les cobrara un tipo
de impuesto por los dafios que ocasionaban.

Asi, de acuerdo con su proyecto se lograrian abrir las tres vias que la ciudad necesitaba. La del
poniente cercana a la Alameda o San Bernardino, partiria de las calles de Lerdo hacia el sur; la via
del sur cortaria los caminos de la Garceza, Capultitlan, Calimaya, Metepec, Santa Ana, hasta la
altura de San Juan Bautista; finalmente, la via oriental partiria del extremo este de la anterior
cortando los caminos de México, pasaria por San Juan Bautista y por el nuevo hospital,
prolongdndose al norte hasta Huitzila. Sin embargo, exponian que para abrir estas vias hacian falta
fondos para que se indemnizara a las propiedades que parcialmente se ocuparan. Ante esto
respondian que por mayor que fuera el gasto por indemnizacién seria mucho menor que el que se
hacia cada afio de tres mil pesos por concepto de conservacion de las mismas calles. El
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ayuntamiento aprobd su peticion el 19 de septiembre de 1891, sin embargo no se encontraron
noticias sobre si tal proyecto se concluyd en su totalidad o solo parcialmente.

Anexo 4

Caminos que integraban la municipalidad de Toluca hacia 1912

Por lo que toca a los caminos que integraban la municipalidad de Toluca en 1912 se tiene lo
siguiente.

Cabe decir que los datos que aqui se presentan son los mismos que los jefes auxiliares de cada
localidad enviaron al jefe politico de la ciudad de Toluca, entre 1911 y 1912, por disposicién de éste
mismo. 2

De esta manera se tiene que los caminos que transitaban por Santiago Miltepec eran uno al oriente
de este pueblo, carretero que conducia a Santa Cruz, otro al norte y una via del ferrocarril Nacional
Mexicano en esta misma direccion. Al poniente otro camino que transitaba por el cerro
denominado Toloche que conducia para Santa Cruz y San Pablo y otros pueblos; ésta era la Unica
comunicacion directa de este pueblo con la ciudad.

En Santa Cruz Atzcapotzaltongo existia un camino carretero que pasaba por el lado norte del
pueblo. Iba de esta ciudad a Calixtlahuaca, y s6lo en tiempos de aguas se interrumpia el trafico;
segln el informe, nunca se le hacia reparacion alguna. En el mismo camino, denominado “El
Peaje”, se encontraba un puente en mal estado. Existian otros dos caminos, uno que iba de esta
ciudad a San Pablo y el otro que hacia una Y en el centro del pueblo y que conducia a
Calixtlahuaca. Se encontraba en mal estado en su transito para los pasajeros.

En San Mateo Oxtotitlan el primer camino era el que salia de Toluca para Almoloya de Juarez y
pasaba por ese pueblo y limites de la hacienda de Altamirano; en tiempos de secas los carros
transitaban por él porque se conservaba en buen estado el camino, pero en tiempos de agua era
intransitable por los muchos fangos que se hacian en un trecho de 2000 metros. Aproximadamente,
en esos 2000 metros habia una subida que tendria 250 metros de largo. De acuerdo con el reporte
entre el auxiliar y los duefios de la hacienda de Serraton, en 1911 habian comenzando la
compostura de dicha subida, pero no se acab6 por falta de recursos. Las dimensiones del ancho del
camino en tramos eran de 4 y 6 metros. Este era el camino mas transitable y considerado como
camino nacional. Habia otro camino vecinal de la estacion del Ilano del ferrocarril San Juan, al
centro de este pueblo; era camino de herradura de aproximadamente 500 metros. Otro camino era
vecinal por el lado norte del carretero que llegaba a este pueblo. Este tenia unas zanjas hechas por
los vecinos que perjudicaban a los transelntes poniendo en peligro su vida. El otro camino vecinal
era el salia de los lavaderos publicos de este pueblo para conducirse al cerro, era un camino de
interés para todos los vecinos del pueblo, algunas veces era cerrado por lo que quedaba entorpecido
el transito para sus residentes.

San Marcos Yachihuacaltepec, San Marcos Tlaxomulco, tenia de longitud del centro del pueblo al
lindero real del pueblo 450 metros, por 3 metros de amplitud. Del mismo centro de este pueblo al
pueblo de Calixtlahuaca habia una distancia de 500 metros con 3 metros de anchura. Continuaba
hasta llegar a Toluca.

Del pueblo de San Antonio Buenavista partian cuatro caminos, dos carreteros que conducian a
Toluca y a San Juan de las Huertas. Los otros dos conducian para Zinacantepec y para Capultitlan
en los que sélo transitaba gente. El que iba para Toluca tenia aproximadamente 5 metros de ancho,
su distancia era de 5 kilometros al igual que el que salia para San Juan de las Huertas. El camino de
Zinacantepec era peatonal de 2 metros de ancho y de 4.5 kildmetros. El de Capultitlan tenia 3.5
metros de ancho con una distancia de 3 kms, su estado era malo por lo que no podia ser transitado
por carros.

Los caminos reales que partian de Cacalomacan eran: el primero, que conducia a San Buenaventura,
su anchura en una parte era de 7 metros mientras que en otras partes era de 3 metros; esta parte se

210 A H.M.T. S.E. C.17/ Exp.818/ 1911/8/8/1/

153



encontraba en muy malas condiciones, con trayectoria de 2 kilémetros aproximadamente; el
segundo camino era el que partia a Tlacotepec, estaba en buenas condiciones, su anchura era de 3, 4
y 5 metros y su recorrido de 5 kilémetros; el tercero conducia a la hacienda de San Antonio Abajo,
su anchura era de 5 metros y su longitud de 500 metros, se hallaba en mal estado; el cuarto conducia
al pueblo de Santa Cruz, era quebrado y de herradura, su ancho 3 metros y su extension de 3
kilémetros, también se hallaba en mal estado; el quinto conducia a San Antonio Buenavista, media
8 metros de ancho, se encontraba en buen estado; el sexto y ultimo conducia para el mismo pueblo
de San Antonio, contaba con 5 metros de ancho y un kilémetro de largo, era de herradura y se
mostraba en malas condiciones.

En el pueblo de San Buenaventura existian Gnicamente dos caminos vecinales, uno carretero y en
buenas condiciones de transito que partiendo de Toluca, seguia su curso al poniente, hasta llegar al
pueblo de San Antonio Buenavista; el otro partia también de Toluca al suroeste, era de herradura y
tocaba los pueblos de Cacalomacan y San Antonio Buenavista, era igualmente transitable y ambos
tenian aproximadamente 4.5 km de longitud.

Capultitlan tenia 9 caminos reales que la comunicaban con los pueblos de San Buenaventura,
Calzada Coldn, Santa Ana, Metepec, San Felipe Tlamimilolpan, San Juan Tilapa, Tlacotepec vy el
rancho de San Pablo, todos mantenian un servicio activo y también buen estado, excepto el camino
a Santa Ana y Calzada para Toluca por estar pendiente la construccion del puente, y el segundo por
la descomposicion a causa de las corrientes de aguas; median respectivamente de la orilla del
pueblo a los limites de la poblacién 190 mts, 280, 600, 719, 1000, 500, 500, 300 y 170, con ocho
metros de ancho, todos excepto la Calzada, todos eran conocidos como caminos reales carreteros,
de herradura y de peatones.

En Tlacotepec habia cuatro caminos vecinales y dos locales para la poblacion, el primero
comunicaba esta poblacion con la de Capultitlan, su extension era de 2 kilémetros y su anchura de 5
metros en ciertos puntos y en otros de 6 metros. En este camino habia una pendiente de 15 metros
debido a que por el poniente se hallaba una barranca de 10 metros de profundidad y de 800 metros
de extension. Las condiciones eran muy malas por lo que constantemente se hacian reparaciones.
En tiempo de aguas era intransitable para los carros debido al barro que escurria. Existia un dnico
camino carretero de herradura. El segundo camino era carretero, comunicaba esta poblaciéon con
Cacalomacan, una extension de poco mas de 3 kilémetros y 4 metros de anchura, no tenia ninguna
pendiente y se encontraba en buen estado. El tercero no era carretero, comunicaba con la poblacion
de San Juan Tilapa con aproximadamente 1.5 kilometros de extensiéon y con una amplitud de 4
metros. El cuarto tampoco era carretero, unia esta poblacion con la de San Felipe Tlamimilolpan, su
extension era 2 kilometros y su anchura de un metro, habia dos pendientes una al salir de esta
poblacion y otra al llegar a San Felipe Tlalmimilolpan, su estado era pésimo, pues no era recto sino
curvo. El quinto salia de esta poblacién hacia el monte de 4 kilémetros de extension y de anchura,
no era carretero y su estado era regular.

En San Juan Tilapa los caminos que partian y transitaban los vecinos de este pueblo continuamente
eran primero el pueblo que conducia para el monte y que a la vez se dividia rumbo a la Hacienda de
Zacango; el segundo conducia para el pueblo de Capultitlan y para la Ciudad de Toluca. En esa
misma salida partia otro para Tlacotepec. Otro camino se dirigia a San Felipe Tlalmimilolpan y otro
mas a Santa Maria Nativitas. Todos estos caminos veian obstruidos su transito en tiempos de lluvias
por lo que los transelntes se veian obligados a pasar sobre las orillas de los terrenos que pertenecen
al pueblo de Capultitlan por un arenal que era por donde bajaba. Ninguno de estos caminos era
carretero.

Tlalmimilolpan tenia dos caminos reales uno que de Toluca salia tocando varios pueblos hasta
llegar a Tenango del Valle con malas condiciones. Tenia una barranca por donde apenas pasaba un
carruaje. Habia un estrecho en el que alguien habia decidido sembrar magueyes, situacion que
origin6 que el trafico se hiciera muy dificil en tiempos de aguas por ser una arena arcillosa. Otro
camino venia del poniente rumbo a Lerma tocaba Capultitlan, era poco transitable por la arena en
toda su extensidn y por ser a la vez viaducto de lagunas pluviales. Habia cinco caminos vecinales
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todos en malas condiciones por ser quebrados y demasiado estrechos. Contaba también con cuatro
caminos locales de los cuales dos estaban en muy malas circunstancias en comparacién con los
anteriores, pues en uno denominado del Calvario se habian dado casos del desplome de gente a una
barranca. Por lo que el trafico en ellos era incobmodo. La posicion de este pueblo en una colina 'y con
un terreno arcilloso hacia que los vecinos que tenian sus propiedades cercanas a los caminos con
miras de darles mas extension los hacian mas estrechos ya por medio de zanjas, ya con bordes,
siguiéndose asi la descompostura de los caminos.

En Santa Ana se encontraba un Unico camino real carretero que conducia a Metepec. Una entrada al
mismo pueblo era el camino que venia de Santa Maria Yancuitlalpan y se dirigia hasta San
Jerénimo, su dimension era de 3310 metros y de ancho 5 metros; otro se comunicaba con el mismo
camino de San Jerdénimo y tenia la dimension de un kildmetro 200 metros y otra salida que
conducia del camino real de Metepec hasta el camino real de México tenia una dimensién de un
kiometro y medio. Otro camino salia del centro del pueblo y se dirigia al camino real de Metepec.
Al poniente de Santa Maria Yancuitlalplan se encontraba el camino que iba para San Felipe,
mantenia un buen estado, pero en tiempos de aguas se descomponia por el paso de los carros. En el
interior del pueblo cruzaba otro camino que conducia para San Francisco, su estado era regular
debido a la por consecuencia de la apertura de zanjas se angosté el camino. Su Ultimo camino tenia
600mts de extension y ancho 4 mts en estado regular.

Al poniente de Santa Maria Yancuitlalplan se encontraba el camino que iba para San Felipe, se
mantenia un buen estado, pero en tiempos de aguas se descomponia por el paso de los carros. En el
interior del pueblo cruzaba otro camino que conducia para San Francisco, su estado era regular y
angosto debido a la apertura de zanjas.

En Calixtlahuaca el primer camino carretero era uno que salia de Toluca y que pasaba en el centro
de este pueblo con direccién a Almoloya de Juarez, era uno de los méas antiguos. Comenzaba desde
los limites del rancho de San José y del pueblo de San Marcos hasta la salida del pueblo en limites
con la hacienda de Nova. Media poco mas o menos 2000 mil metros de longitud entre los dos
puntos indicados. Su anchura era de 10 metros, pero en el centro del pueblo se reducia a 5 metros.
Entre la distancia ya mencionada habia puntos en malas condiciones de transitabilidad. Otro camino
gue venia de Tecaxic pasaba entre la linea de la hacienda de Nova y la entrada del pueblo. Contaba
con una longitud de 200 metros por doce de ancho. Se encontraba sumamente deplorable. Cruzaba
con el camino carretero que conducia para Almoloya de Juarez y continuaba en un callejon que
pasaba a orillas de este pueblo lado norte que iba con direccion a San Cristobal. Este callejon
llegaba hasta los limites de San Juan de la Cruz y de alli seguia vereda hasta llegar al pueblo
mencionado.

Otro camino salia del centro con direccion a Ixtlahuaca, pasaba entre la linea de la Hacienda de
Palmillas. En el centro media poco mas o menos 250 metros de largo por 4 metros de ancho, pero
en la salida se encontraba deteriorado junto a un rio, de este rio en adelante no existia mas camino,
sino una vereda insignificante que en algunas ocasiones se llegaba a cerrar esto después de haber
sido camino carretero.

Otro callején a las orillas del pueblo media aproximadamente 500 metros por 4 de ancho. En su
salida se hallaba en muy malas condiciones. De esta precaria salida, partia una primera vereda con
direccidon a San Mateo Oxtotitlan, pasaba en la linea de la Hacienda de Altamirano que era una
vereda antigua, otra vereda salia con direccion a San Pablo, pasaba en la linea de la Hacienda de los
Alamos. EI quinto camino era uno apartado del camino carretero, pasaba a orillas del pueblo de
San Marcos con direccidn a Toluca, media aproximadamente 180 metros de largo por 5 metros de
ancho, su estado era un poco deteriorado.

En San Cristébal atravesaba un camino carretero y vecinal que conducia para Santiago Temoaya,
pasaba a la orilla de éste pueblo y era nombrado “camino de la carboneria”, contaba con 8 metros

de ancho y 20 kilometros de largo. Llegaba al lindero del pueblo de San Andrés Cuexcontitlan.
Seguia el camino real que se dirigia y pasaba a orillas del pueblo de Zicaltepec. Tenia 8 metros de
amplitud y 20 kilémetros de longitud hasta Ilegar al lindero del pueblo de San Pablo Autopan. Este
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camino carretero atravesaba este pueblo desde la entrada hasta el centro. Media 4.70 metros de
ancho y 8 kilémetros de largo. Seguia hasta salir con direccién para Santiago Temoaya media 4.70
metros de ancho y 6 kildmetros.

En San Andrés el Gnico camino que existia era el que venia de Toluca con direccion a Temoaya, su
anchura era de 7.75 metros. En tiempos de agua el camino se ponia algo fangoso.

En San Lorenzo Tepaltitlan pasaba el camino que salia de Toluca para conducirse a San Bartolo
Otzolotepec, segun los informes del auxiliar de este pueblo, contaba con tres cuartos de legua de
longitud y con 7 metros de anchura. Tenia tramos cerca del pueblo y en el centro deteriorados a
causa de la lluvia y transito de carros.

Habia otro camino que salia de Toluca hacia el pueblo de San Mateo Otzacatipan, la distancia entre
ésta y el pueblo era una legua, su anchura era de 5 metros, al igual que el anterior tenia varios
lugares en estado precario. El tercer camino que cruzaba por este pueblo era el que venia de México
a Morelia, distaba de la Hacienda de la Magdalena a este pueblo tres cuartos de legua y 5 metros de
anchura. También se hallaban tramos perjudicados por las lluvias y por el transito de carros. Estos
tres caminos eran los Gnicos que pasaban por el pueblo.

En San Mateo Otzacatipan atravesaba un camino que conducia para la Hacienda de San Nicolas
Tolentino. Otro salia frente al templo y se dirigia a San Bartolo Polotepec. Habia también varias
veredas que conducian para el rio del mismo pueblo.

En San Pedro Totoltepec pasaba un camino carretero que salia de Toluca y pasaba por la Hacienda
de Canaleja, su anchura era de 4 metros, su longitud no se menciona. Otro camino partia de aqui
con rumbo a Lerma, tenia 3.40 metros de ancho; el tercer camino era de herradura también conducia
para Lerma, tenia 2 metros de ancho. Otra vereda se dirigia para Santa Maria Totoltepec, 2 metros
de ancho. Existia otro camino carretero que conducia para Toluca, 3.40 metros de ancho. Otra
vereda hacia San Mateo Otzacatipan de 2.50 metros de ancho. Por Gltimo, un camino con direccion
al Cerrillo; éste se unia con el camino real que conducia para el pueblo de San Bartolo Otzolotepec.

Santa Maria Totoltepec contaba con tres caminos transitables; el primero venia del pueblo de San
Pedro Totoltepec, pasaba por en medio del pueblo hasta al frente de la iglesia, media 3 metros de
ancho. Otro camino pasaba por la orilla del pueblo colindando con terrenos de la Hacienda del
Coecillo que es el lado del oriente y acababa en la iglesia, con 3.50 metros de ancho. El Gltimo,
pasaba por la orilla del pueblo por el lado poniente, colindando con el terreno de la Hacienda de la
Crespa, media 3 metros de ancho. Los demaés eran veredas.

En Tecaxic habia cinco caminos vecinales. El primero de ellos salia del centro de este pueblo,
seguia por el cerro del mismo, con una pendiente de 100 a 120 metros, después seguia por terrenos
del Llano de La Hacienda de Altamirano. En el fin de este llano desembocaba y se unia al camino
que venia de La Hacienda de San Miguel, el que a su vez conducia a Toluca tocando el pueblo de
San Mateo Otzacatipan. La extensién de este camino al unirse con el camino ya descrito era de 5
kilometros. Habia lugares en que su anchura minima era de un metro y en otros la maxima era de 3
metros. Sélo podia ser transitado a caballo o a pie. Este camino requeria de reparaciones periodicas
porque con las lluvias se descomponia en el lugar de la pendiente.

El segundo camino vecinal partia también del centro de este pueblo, salia por el lado poniente,
contenia una pendiente de 5 a 8 metros. Seguia por terrenos de este mismo pueblo, pasando al
oriente de la hacienda de Serratdén. Después continuaba por terrenos del “Rancho del ejido”
atravesando al oriente de esta finca por el Ilano perteneciente al mismo rancho del Ejido. También
cruzaba por la orilla, hacia el sur, de una presa que pertenecia a la misma finca. Continuaba por los
terrenos del llano de la Hacienda de Altamirano y en el fin de este llano desembocaba y se unia al
camino nacional que venia de la Hacienda de San Miguel que era el mismo por donde desembocaba
el camino anterior; siguiendo el mismo recorrido que quedd ya descrito en el anterior. La extension
de este pueblo al punto de union referido era de 6 kilémetros, su anchura minima de 3 metros y su
maxima de 6. Este camino era el que servia a este pueblo para que entraran a él carruajes o carros,
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era transitable todo el afio por gente de a caballo y de a pie, requeria reparaciones periédicas a causa
de que las lluvias lo descomponian. Su estado era regular.

El tercer camino vecinal también partia del centro de este pueblo hasta el norte terminando en los
terrenos de este pueblo, desembocaba uniéndose con el pueblo de Santa Maria Nativitas de la
municipalidad de Zinacantepec con el camino local de la misma municipalidad de Zinacantepec a la
villa de Almoloya de Juarez, tocando el pueblo de Santiaguito de la villa de Almoloya de Juarez. La
extension de este camino, del pueblo al punto de union, era un kildmetro; al pueblo de Santa Maria,
1.5 kilémetros; al pueblo de Santiago 3 kilometros y a la villa Almoloya de Jurez 7 kilémetros, su
anchura minima era de 5 metros y la maxima de 7. Era transitable todo el afio ya fuera a caballo 0 a
pie. Su estado era regular.

El cuarto camino vecinal era el que partia del centro de este pueblo, hacia el oriente, pasando al
lado norte de la Hacienda de Nova y desembocando en el pueblo de Calixtlahuaca, en donde se unia
con el camino carretero nacional, que venia de la villa de Almoloya de Juarez. Continuaba tocando
al pueblo de Calixtlahuaca y el barrio de Huitzila, para luego entrar a la ciudad de Toluca. La
prolongacién de este pueblo al pueblo de Calixtlahuaca era de 2.5 kilémetros, al barrio de Huitzila 7
kilometros y a la Ciudad de Toluca 8 kilometros. Su amplitud minima era de 4 metros y su maxima
de 8. en este camino entraban los carros y carruajes que venian de la ciudad de Toluca. Era
transitable todo el afio, pero necesitaba reparaciones periddicas por las descomposturas que
ocasionan las lluvias; no tenia pendientes de importancia y su estado era regular.

El dltimo camino vecinal era el que partia de este pueblo hacia el poniente para unirse con el pueblo
de Santa Maria Nativitas, Zinacantepec desembocaba en el camino local de esa municipalidad a la
villa de Almoloya de Judrez. Esta calzada o camino en tiempo de lluvias era el més transitable
porque tenia un puente de mamposteria en el rio de este pueblo y que por las crecientes que trae de
agua el referido rio, impide el paso por los otros caminos. Su prolongacion hasta el pueblo de Santa
Maria era menos de 1 kilémetro, su anchura minima era 3 metros y su maxima de 6, su estado era
bueno. Tenia una pendiente de 8 a 10 metros.

En San Martin existia un solo camino que servia de comunicacion a haciendas, pueblos con el
camino nacional circunvecino. Media 800 metros de largo. En cuanto a su anchura habia lugares
gue tenian 2 metros en la parte mas angosta y en la mas ancha 3.5 metros. Este camino se hallaba en
malas condiciones por los derrumbes que causaban las aguas. Segun el informe del auxiliar de este
pueblo, en 1912 su comunicacion se encontraba interrumpida, por haber ordenado la hacienda de la
Puerta, quitar el puente, Gnico paso de salida y entrada de este pueblo. Estaba otro camino vecinal
gue conducia de Toluca a Almoloya de Juarez y pasaba por la Hacienda de San Pedro. En tiempos
de secas su estado era medianamente regular, pero en tiempos de agua el tréfico se hacia dificil.
Tlachaloya, en mayo 1 de 1912, habia Unicamente un camino real que atravesaba en la orilla por el
poniente del pueblo que mide de largo norte a sur 176 m, de ancho de oriente a poniente 20.30 m,
esta en buen estado.

En San Pablo se encontraban los siguientes caminos. El primero de 1679 metros de longitud,
entraba al lindero de San Juan de la Cruz, su anchura era de 8 metros, el segundo camino iba de San
Juan dela Cruz a la Hacienda de La Laguna y media 2533 metros por 9 de ancho. El tercero iba del
lindero de San Cristobal al lindero de Zicaltepec, su extension era de 2 151 metros de largo y de
ancho 10 metros.”*

2L AH.M.T. /c.17/ exp. / 818/ 1912/8/8/1/
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Anexo 5
Caminos Nacionales que cruzaban el distrito de Toluca hacia 1911.

Por lo que se refiere a la situacién en que se encontraban los caminos nacionales que cruzaban el
distrito de Toluca se cuentan con los siguientes datos obtenidos a partir de las noticias formadas de
las distintas jefaturas politicas en diciembre de 1911.

El Camino carretero para Lerma comunicaba a Toluca con Lerma, asi como algunas haciendas y
pueblos, su anchura aproximada era de 10 a 12 metros y su longitud de 14 a 15 kilometros. Su
estado de conservacion era regular porque continuamente se le hacian reparaciones. Era muy
transitado por viajeros y arrieros que conducian mercancias y ganado para la ciudad de México.
Dicho camino en la estacion de lluvias se inundaba entre el pueblo de Lerma y la ciudad del mismo
nombre. Entre la ciudad de Toluca y la de Lerma existia, ademas el camino de fierro Nacional de
México.?"

El Camino carretero para Ixtlahuaca, comunicaba a esta ciudad con el distrito de Ixtlahuaca, algunas
haciendas y pueblos, su anchura aproximada era de 10 a 12 metros y su longitud aproximada era de
40 kilémetros. En la parte correspondiente a Ixtlahuaca se le hacian reparaciones por lo que
conservaba en buen estado de transitabilidad. Todo era transitado por viajeros y arrieros que
conducian mercancia y ganado a esta ciudad y a la de México. Este camino se inundaba en la
estacion de lluvias entre Ixtlahuaca y el puente del mismo nombre. Entre Toluca e Ixtlahuaca existia
el camino de fierro de las Lineas Nacionales.

En Almoloya de Juarez las poblaciones que eran atravesadas por caminos eran: por el oriente
Jiquipilco, Temoaya, San Bartolo Otzolotepec y Toluca. Por el norte Ixtlahuaca, San Felipe del
Progreso y pueblo nuevo. Por el poniente Villa de Bravo, Asuncion, Donato Guerra y Zitacuaro,
Villa Victoria, Haciendas de Ayala y Suchitepec para Zitacuaro y el Oro de Hidalgo. Por el sur
Zinacantepec, Tlalcilalcalpan, Santa Marfa del Monte y Amanalco por Valle de Bravo.?”

La clase de caminos que cruzaban por esta municipalidad eran: por el Oriente, Norte y Poniente,
Nacional carretero y Nacional de Herradura que eran de interés local para el estado siendo los
demas puramente vecinales. La anchura minima y maxima de los Nacionales carreteros era de 15
metros a 20 metros. La de los caminos de herradura eran de 6 a 12 metros, lo mismo que los
vecinales. Las dimensiones variaban en diversos lugares.

Todos se hallaban en malas condiciones, porque solo se hacian cortas reparaciones a los que estaban
inmediatos a la cabecera. Aunque con dificultades todo el afio podia transitarse por los nacionales,
carreteros y de herradura. La causa por la que se interrumpia algunas veces el trafico era por la
descomposicion de los malos pasos que originaba el numero de carreteros que trabajaban
acarreando madera durante el tiempo de invierno hasta que comenzaban las aguas. Por causa de
esta estacion no se hacian mas reparaciones.

En Almoloya de Judrez se consideraban como vias generales de comunicaciéon los caminos
Nacionales Carreteros. El camino Nacional habia sido considerado como camino carretero tiempo
atrés, debido a que por él pasaban las diligencias que iban rumbo a Valle de Bravo, teniendo en
dicho tiempo puentes de madera. Ahora solo era considerado de herradura en el que se enlazaban
varios caminos y, aunque tenia pendientes, se pensaba que se podia volverlo mas transitable al
reponer puentes madera. Esto seria de gran importancia porque mantendria comunicacién con
Temascaltepec, Sultepec y Tejupilco.

En la Villa de Metepec se conocian como caminos Nacionales dos: uno que partia de Toluca
pasaba por Santa Ana, Metepec, San Miguel Toto, Mexicalzingo, y llegaba a Tenango, uniéndose
con un ramal que partia de Metepec y llegaba a Calimaya. En jurisdiccién de esta municipalidad, su
anchura méxima era del4 metros y la minima era de 8. Era carretero sin pendientes y en regular
estado porque se le hacian frecuentemente reparaciones por lo que su transito era constante.

2 AH.M.T. [c.17/exp. | 819/1912/8/8/1/
28 A H.M.T. [c.17/exp. | 819/1912/8/8/1/
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El otro camino era el que venia de México y pasaba por Lermay Metepec hasta llegar a Capultitlan,
su anchura era igual al del anterior. Era carretero y sin pendientes en la municipalidad, pero en
general su estado era malo por ser muy arenoso, casi no se le hacian reparaciones, sin embargo no
se interrumpia el transito.

Habia otro camino que conducia de Toluca a Metepec, llegando sélo al pueblo de San Francisco, su
anchura era igual a la de las anteriores y su longitud era de 6 kilémetros. Era carretero, se
conservaba bien porque se le hacian reparaciones frecuentemente por lo que casi nunca se
interrumpia su tréafico.

Metepec contaba con otro camino que lo conducia a San Felipe Tlalmimilolpan, era vecinal de
herradura y no toca ningln pueblo. Habia tramos en que su anchura maxima era de 6 metros y en
otros la minima era de 3. Tenia 4.5 kildmetros de longitud. Al llegar a San Felipe se encontraba con
una fuerte pendiente; su estado era malo por lo arenoso y porque en gran parte de su extension no
se le hacian reparaciones, a pesar de esto no se interrumpia el pequefio transito que habia sobre é1.2"
Otro camino se dirigia a Ocotitlan y a San Bartolomé, era vecinal carretero con 10 metros de
anchura méxima y 6 de minima. Su extensién era de 5 kilémetros con una ligera pendiente pasando
a Ocotitlan. Rara vez se le hacian reparaciones porque conservaba un buen estado de transitabilidad
En San Bartolomé se hallaba un camino que conducia a San Sebastian, tocando el pueblo de San
Miguel Toto. Era vecinal de herradura, su anchura casi general era de 4 metros y su extension de 11
kilometro sin pendientes. Por considerarse en regular estado no se le hacian reparaciones. En la
estacion de lluvias se llegaba a interrumpir el transito.

De Metepec salia otro camino con direccién a San Gaspar sin tocar otro pueblo. Era carretero hasta
la mitad y de herradura en el resto, con una con ligera pendiente. Su estado era regular porque
constantemente se le salian reparaciones por lo que no se veia interrumpido su transito. Su anchura
maxima era de 8 metros y la minima de 5. Su extensién era de 8 kilémetro.

De la Villa de Metepec partia otro camino que conducia a San Salvador. Era local carretero no
tocaba pueblos, ni tenia pendientes. Se le hacian reparaciones por lo que se conservaba en buen
estado. El transito no era interrumpido.

De esta misma Villa habia otro camino que conducia a San Jerénimo, era local carretero de 7
metros de anchura en toda su extension. Su longitud era de 3.5 kilometros. No toca ningln pueblo.
Su estado era bueno, se le hacian pocas reparaciones y no se interrumpia el tréafico.

En la municipalidad de Temoaya habia un real nacional para México de 20 kilémetros de longitud y
12 metros de amplitud, era transitable en todo el afio.

Habia otro camino real nacional que conducia para Querétaro, tenia 8 kildémetro de longitud y 12
metros de amplitud y era transitable. Salia otro camino carretero vecinal para Toluca de 8
kilometros de extensién por 12 metros de anchura, también era transitable. El camino para Tlaxcala
era de herradura de 24 kilémetros longitud y 5 de amplitud, era transitable. EI camino para
Almoloya de Juarez era de herradura de 10 kilometros de extension y 5 metros de anchura, era
transitable.

La municipalidad de Villa Victoria contaba con un camino nacional que salia de esta poblacion para
la ciudad de Toluca y pasaba por la municipalidad de Almoloya de Juarez. Tenia una anchura de 8
metros y su extension hasta la ciudad de Toluca era de 56 kilémetros.

Esta municipalidad contaba ademéas con 5 caminos con carécter de via de comunicacion. El primero
salia de esta poblacion para la rancheria de San Agustin, el segundo para la rancheria de Guadalupe,
el tercero para la hacienda de Dolores, el cuarto para las Haciendas de Pilar y Suchitepec y el quinto
para Venta de Ocotillos y Hacienda de Ayala.

La municipalidad de Zinacantepec contaba con un camino carretero con direccion para Toluca. Su
longitud era de 8 kilémetros y su anchura de 15 metros. Este camino se consideraba como el
principal, debido a que se conservaba en buenas condiciones con excepcion de la temporada de
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aguas, en donde el continuo trafico lo llegaba a descomponer. Partia de la Cabecera hacia el oriente
tocando la Hacienda de Barbabosa y el Rancho de Zimbrones a 2 kilometros de distancia.

Habia otro camino carretero que se dirigia para Santa Cruz Cuautenco. Su extension era de 5
kilometros y su anchura era de 12 metros. De este pueblo nacian dos caminos mas, uno carretero
gue conducia a la Hacienda de la Huerta y a San Juan de las Huertas, con longitud de 2 y 3
kilometros y 15 metros de anchura; otro de herradura que conducia a la Hacienda de Cano con una
extension de 4 kilémetros por 10 metros de ancho.

Habia otro camino de herradura que se dirigia a San Antonio Buenavista con extension de 4
kilometros por 5 metros de anchura; este camino tocaba por el lado sur la hacienda de Barbabosa.
Tenia otro camino que conducia a Valle de Bravo, partia de la cabecera al Molino de Guadalupe, su
longitud era de 1 kilometro por 15 metros de amplitud; de este punto a San Francisco
Tlalcilalcalpan habia 6 kildémetros de longitud por 8 metros de amplitud, de alli hasta el pueblo de
Santa Maria del Monte, existia una distancia aproximadamente de 12 km por 6 de ancho, dicho
camino pasaba frente a la Hacienda de San Francisco. Volviendo a partir del Molino de Guadalupe
en donde se dividian los caminos, habia otro que conducia a la Hacienda de Santa Cruz y al pueblo
de San Antonio Acahualco tenian una distancia de 6 kildmetros por 6 metros de ancho. Del Rancho
de Animas a corta distancia de esa cabecera, seguia otro camino de norte a sur que pasaba por el
lado poniente del pueblo de San Cristbal con una longitud de 4 kilémetros por 6 metros de ancho.
Terminaba en el punto Ilamado corral de Piedra con una distancia de 16 kilometros por 5 metros de
ancho, en cuyo lugar venia a unirse con el camino que conducia a Temascaltepec, camino que a la
vez conducia a San Juan de las Huertas, con una extension de 2.5 kilémetros por 5 metros de
anchura. Este camino se subdividia en ramales, uno que conducia al pueblo de San Cristébal con 1
kilometro de distancia a partir de la cabecera y con igual anchura que el anterior. Otros dos caminos
conducian a la Hacienda de la Huerta y a la Hacienda de Tejalpa, con una extension de 1 kilémetro
por 5 metros de ancho; siguiendo el camino de San Juan hacia el sur-oeste con direccién a
Temascaltepec se llegaba a la Hacienda de la Puerta con una extensién de 3 kilometros y 6 metros
de anchura, de este punto seguia hasta llegar a las Cruces, limites de la municipalidad con una
extension de 5 kilémetros por 5 metros de ancho.

El camino que conducia a Santa Maria Nativitas, era de una extension de 6 kilémetros por 6 metros
de anchura. Este camino al partir 1 kildmetro de la cabecera tocaba el pueblo de San Luis
Mextepec; de donde salian dos ramales uno para la Hacienda de Serratdn con una distancia de 300
metros de longitud por de 6 de amplitud; el otro conducia al Rancho de Gido con una extensién de
medio kilometro por 5 metros de ancho; en el mismo camino que partia de la cabecera para el
pueblo de San Luis salia otro camino de herradura para San Mateo de Almoloya con una extension
de 5 kilometros por 8 metros de ancho. Otro ramal de Gido iba a conectar con éste ultimo, tocando
el pueblo de San Luis, para llegar al molino de Guadalupe por el lado norte con una extensién de 6
kilometros por 3 metros de anchura. Otro camino carretero salia de Toluca atravesando el pueblo de
San Mateo, hasta llegar al Ejido para unirse a la Hacienda de San Miguel, su extension era de 10
kilometros por 10 metros de anchura. Todos estos caminos se encontraban en malas condiciones
sobre todos en la temporada de lluvias, debido al trafico que en ellos se hace. Zinacantepec. *°

Anexo 6
Obst4culos para la construccion de nuevos caminos en la ciudad de Toluca

Sobre los obstaculos que se presentaban en la construccién de nuevos caminos se encontraron los
siguientes casos. Uno de los obstaculos que hacia que no se construyeran caminos era que muchas
veces los duefios de los terrenos por donde se tenia planeado construir el camino no daban
autorizacion para su apertura. El siguiente caso es un ejemplo de esta problematica.

2 AH.M.T./S.E./ C. 17/ exp. 819/1912/8/8/1/
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En mayo de 1915 los sefiores Julio Sanchez, Natividad Gonzalez, Sebastian Sanchez y otros vecinos
del pueblo de Santiago Miltepec, de esta municipalidad, se dirigieron al Gobernador provisional del
Estado el 8 de marzo de 1915 para solicitarle la autorizacion para el establecimiento de un camino
carretero entre ese pueblo y la ciudad de Toluca, conforme al proyecto formado por el Sr. Ing.
Adolfo de Rosenzweig; en este proyecto se presentaban las dificultades con que tropezaban para el
transporte de ladrillo, que era una de las principales industrias a que se dedicaban. Segun el
mencionado proyecto, para la apertura de esta via de comunicacion se afectaba los terrenos de los
Sres. Octaviano Ramirez, Eufrosio Escobar, Jesis Gamora, Julio Aculco y Reyes Salazar, Sra.
Francisca Hernandez y del rancho de la Mora, por lo que se pedia que las personas citadas
estuvieran conformes en la sesion de las fracciones que se requerian, sin embargo los anteriores
mencionados declararon no estar conformes en ceder las fracciones indicadas por el Ing.
Rosenzweig argumentando que el trazo de ese camino solo se beneficiaria a unos cuantos vecinos
puesto que no partia precisamente del centro del pueblo. Esto a pesar de que la administracion de
rentas municipales pagaba una suma a los propietarios de terrenos que vendian parte de sus terrenos
para la construccion de caminos. Como la suma de 4.98 pesos pagada a la sefiora Libertad Terron
en 1911 por el valor de su terreno para hacer un camino que uniera la banda de Corralitos con el
camino de Zinacantepec. O la cantidad de 0.53 centavos recibida por el sefior Pablo por el terreno
que vendié para hacer un camino que uniera a la bomba de corralitos con el camino de
Zinacantepec.

Contraria a la actitud de estas personas era la manifestada en abril de 1915 por Juan Henkel y otros
particulares, quienes solicitaban que se compusiera el camino que partia de Toluca por la avenida
Guadalupe Victoria y que tocaba los puntos de la Calzada de San Lorenzo y el Pueblo de Tlacopa,
hasta llegar a Temoaya; se ofrecian ayudar en la realizacion de la obra porque argumentaban que
frecuentemente pasaban por dicho camino para dirigirse a sus fincas situadas en Temoaya.
Exponian que tenian que pasar por este camino al salir en carruaje de Toluca por la Avenida
Guadalupe Victoria, siguiendo por un pequefio tramo de la Calzada de San Lorenzo, continuando
hasta el pueblo de Tlacopa, tomando después el camino para Temoaya. En esta extensién, segun lo
manifiestan, los tramos se encontraban en malisimas condiciones, tanto por el pésimo nivelado del
propio camino en esos puntos, como porque los vecinos de las casas inmediatas tiraban sobre él,
basura, agua, entre otros desechos. Lo que ocasionaba para aquellos que transitaban a pie y para los
conductores de carros que conducian articulos diversos, graves problemas y peligros en su constante
trafico. La situacion se agravaba mas en la época de lluvias. Sin embargo, mencionaban que tal
situacion podia mejorarse con un poco de gastos por parte del Ayuntamiento, al aportar este la
piedra necesaria para la reparacion, la cual podia obtenerse sin méas gastos que el de la extraccion y
conduccién del Cerro de Huitzila, localizado en las cercanias a los sitios de que se trata.

Por su parte, los interesados se decidian dispuestos a contribuir con todo aquello que fuera necesario
para la mejora del camino del que trataban; porgque aseguraban que este camino era indispensable en
ese tiempo, debido a las constantes interrupciones e irregularidades del trafico ferrocarrilero.
Aseguraban, ademas, que una de las promesas ofrecidas por la revolucion de 1910 habia sido el
mejoramiento de todos los caminos vecinales para estimular el comercio y por consecuencia el bien
estar general.

La respuesta a esta peticion la dieron en mayo del mismo afio, 1915, el presidente municipal de
Toluca, Juan Rodriguez, el sefior Fernando Rosenzweig, regidor de mejoras materiales y los
sefiores Miguel Suarez Arias, José C. Escamilla, José Julio Barbabosa, Alejandro Pliego,
representante de la sociedad Pliego Hermanos, Rafael Barbabosa y el Licenciado Carlos A. Vélez
en representacion del sefior Juan Henkel. Los cuatro Gltimos fueron convocados por el presidente
municipal a fin de que discutieran el asunto sobre la solicitud del mejoramiento del camino que
trataban en su peticion de abril de ese mismo afio. De esta manera oncluyeron que:

1° El Ayuntamiento de Toluca proporcionaria a los interesados la piedra triturada necesaria para la
compostura de los caminos sefialados, poniéndola a disposicién de los mismos hacendados al pie
del cerro de Huitzila;
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2° El Ayuntamiento pondria un capataz encargado de entregar la piedra en el mismo cerro a los
carreteros encargados de conducir la piedra al sitio requerido.

3° La corporacién interesada en la reparacién del camino debia construir por su cuenta el tramo de
atarjea necesitada en el punto mas malo del camino comprendido entre el Hospital y la via del
Ferrocarril Nacional de México.

4° El ayuntamiento se encargaria de dictar las medidas enérgicas necesarias para evitar que los
propietarios de casas cercanas al camino arrojaran sobre el basuras o derrames, poniendo presas
dentro de las zanjas respectivas.

5° Juan Henkel y José C. Escamilla se comprometian a proporcionar, cada uno, dos carros diarios
para conducir la piedra para el arreglo del tramo del hospital a la via del Ferrocarril Nacional de
México; y a componer por su cuenta con la piedra que el Ayuntamiento les proporcionara el tramo
comprendido desde el mismo terraplen hasta la hacienda de la “Y’,siempre que para ello contaran
con la ayuda de los sefiores Maximiliano Alvarez, Amado Musifio, Santos Pérez Cortina y
Guadalupe Madrid, viuda de Pliego.

6° Los sefiores Rafael Barbabosa, José Julio Barbabosa y los Pliego Hermanos quedaban obligados
a componer por su cuenta el camino comprendido desde el terraplen de Ferrocarril hasta el puente
de San Bartolo Oztolotepec, enviando para ello, cada uno, dos carros diarios para conducir la piedra
que les proporcionaba el Ayuntamiento, debian de ser apoyados por los sefiores Pascual Becerril,
Amado Mucifio y Santos Pérez Cortina

7° la presidencia municipal esperaba de los asistentes y de los ausentes que fueron convocados y
gue no asistieron su conformidad con las clausulas anteriores.

8° Las obras comenzarian después de conocer la respuesta de los sefiores ausentes.?’®

Maés tarde en mayo de 1919 se encontraron datos que manifiestan cierto interés tanto de las
autoridades como de los ciudadanos por reparar algunos caminos, por ejemplo en Santiago Miltepec
la presidencia municipal le pidi6 al auxiliar de esta localidad que reparara y arreglara el mal estado
que tenian los caminos que conducian a ese pueblo, procurando que desapareciera todo aquello que
lo obstruyera y que impidiera su libre transito.

En mayo 20 de 1919 el sefior Miguel Arias junto con los propietarios de la hacienda de San Diego
de los Padres y la Providencia acordaron trabajar en conjunto para conservar, en la medida que les
fuera posible, en buenas condiciones el camino por donde a menudo transitaban; ya fuera aportando
material, el transporte para la conduccion de este, 0 pagando la mano de obra a los peones que
realizaban tal conservacion; esto por su propia conveniencia a pesar, segun lo mencionaban, de no
recibir ayuda por otros muchos que hacian como ellos uso de él.

El 16 de mayo de ese mismo afio se mand6 una circular para que Juan Diaz Barbabosa y Eduardo
Gonzéles Pichardo arreglaran los caminos que tocaban sus terrenos. En este mismo expediente se
menciona que tanto Diaz Barbabosa como Gonzales Pichardo, también componian el camino de la
parte del Hospital a Huitzila asi como el camino que conducia al pueblo de San Andrés, ambos
proporcionaban un carro y tres peones para la compostura en la parte del camino a que se referian.
La presidencia aporté en cambio 500 piedras grandes para la conservacion de los mismos caminos.
En julio de1919 el ayuntamiento recibi6 y aceptd la proposicion hecha por el sefior Genaro
Rosenzweig quien en representacién de las haciendas “La Gavia”, Serratén, Nova, Altamirano y
ranchos de la luz y Ejido” y del sefior don Carmen Consuelo de San Mateo Oxtotitlan, habian
decidido hacerse cargo de la compostura del camino que conducia de Almoloya de Juérez a la
Ciudad de Toluca, el tramo comprendido entre el pueblo de San Mateo y el llano de Altamirano. El
ayuntamiento les autorizo la orden para iniciar los trabajos de reparacion de dicho camino.

En este mismo afio, 1919, los vecinos de la Calzada de la Garceza pedian al ayuntamiento que
mandara a empedrar dicha calzada argumentando que esta via publica conservaba su piso natural; lo
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que originaba que el polvo se hiciera demasiado molesto en tiempos de secas y en tiempo de lluvias
se convertia en un verdadero lodazal. La falta de pavimento hacia que estuvieran mal protegidos los
tubos conductores de agua y que la cubierta de atarjea se rompiera con demasiada frecuencia; que la
misma falta de pavimento hacia que las corrientes de agua arrastraran la tierra hacia las calles
céntricas. Manifestaban que si se empedrara dicha Calzada se mejoraria la higiene y la comodidad
de la comunidad. EI Ayuntamiento les respondié diciendo que se encargaria del empedrado de la
Calzada siempre que cada uno de ellos proporcionara el transporte para llevar la piedra necesaria, al
carecer este de carros para el transporte de las piedras.

Se tenia por otro lado quejas de los vecinos del barrio de San Miguel Apinhuizco quienes
solicitaban a la comision de obras materiales que ordenara a la sefiora Matilde, viuda de Hernandez,
tapar las zanjas que habia abierto en el paso del camino del expresado barrio porque dichas zanjas
perjudicaban el transito de los vecinos, ademas decian que si estas zanjas se dejaban descubiertas
las aguas se deshordarian sufriendo con esto grandes perjuicios. En respuesta a esta solicitud la
comision pidié al Ayuntamiento que previniera a la sefiora Matilde para que dejara el camino o
vereda de que se trataba en las mismas condiciones y estado en que se encontraba antes de que
dicha sefiora, sin autorizacion legal alguna, procediera a hacer obras en un paraje de servicio
publico.

Otro descontento similar al anterior era la protesta de los vecinos del pueblo de Santiago Miltepec
contra Lucas Rojas, duefio del Rancho de la Mora, quien impedia el transito por medio de una zanja
que habia abierto en los limites de su propiedad con los terrenos del expresado pueblo. Por tal
actitud los vecinos solicitaban que interviniera la autoridad competente para que fueran a averiguar
tal situacion. Una vez que la comision del Ayuntamiento se presenté con el auxiliar Jesis Morin se
esclarecié que Lucas Rojas desde hacia mucho tiempo Rojas se venia quejando de los continuos
robos que los transelntes que frecuentaban la vereda que atravesaba sus terrenos hacian en las
siembras de su propiedad al grado de ameritar que alguna vez fuera el C. Jefe politico a ver la
manera de evitarlo. Presentes los vecinos del pueblo y el respectivo auxiliar convinieron en que se
hiciera sobre la zanja una vereda de mamposteria del ancho de una mocheta (30 cms.) Por cuenta de
los propios vecinos. El sefior Lucas acept6 sin oponerse a la obra.?”’

Anexo 7
Reglamento de 2 de marzo de 1891 sobre el buen funcionamiento de carruajes de alquiler en
la ciudad de Toluca.

La presidencia municipal de Toluca publico el reglamento para los carruajes de alquiler de la ciudad
de Toluca formado por la comisién del ramo del Ayuntamiento de la misma y aprobado por la
Jefatura Politica del distrito el 16 de marzo de 1891.

En este reglamento se sefialaban los siguientes puntos:

Art. 1 ningin duefio de carruajes de alquiler podra poner estos al servicio publico, sin previa
autorizacion escrita del C. Regidor Del ramo.

Art. 2 para que un coche pueda ser destinado al publico, debera encontrarse su caja en buen estado
de solidez, las portezuelas y llaves en corriente, el juego completo, fuerte y sin composturas
provisionales; sus circulos, ramas y camas, en buen estado y con el lustre correspondiente y el forro
interior de un color uniforme y limpio. En cuanto a las guarniciones del tiro seran fuertes, completas
y que presenten las seguridades necesarias.

Art.3 cada coche estard marcado con el nimero que le corresponda, el cual se hallara pintado en la
tarifa, en el vidrio delantero, en los faroles, y en las portezuelas por el lado exterior. Dichos
ndmeros seran claros, sin adornos y de un tamafio de 5 cm.

21 Seccidn 2 serie 2 caja 1/ 1906-1907; 1909-1912/ anaquel 7/ entrepafio 23/ area 1/ exps.6
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Art.4 dentro de cada coche debera estar fijada constantemente la licencia respectiva,

Art. 5 todo carruaje tendra faroles que se encenderdn al oscurecer, permaneciendo asi durante el
tiempo que por la noche transiten aquellos por la calle.

Art.6 los duefios de coches destinados al publico fijaran el precio de alquiler por hora, teniendo
obligacién de colocar en el interior de cada carruaje una tarifa, en la que con claridad se indiquen al
publico esos precios. Al fijar éstos por primera vez, daran aviso al C. Regidor y alterarlos, cuidaran
de darle aviso por escrito con anticipacion de un mes a la fecha en que deben ser puestos en vigor.
Art. 7 todo cochero llevaré el cordon que sirve para determinarle desde el interior del coche las
paradas que tenga que hacer la persona a quien conduce.

Art.8 los aurigas se presentaran siempre aseados y llevaran en el pecho la placa en que se marque su
ejercicio y el nimero de carruaje que conducen.

Art.9 es obligacidn de los cocheros llevar consigo un ejemplar de este Reglamento y el certificado
de la dltima revista que hayan pasado sus carruajes respectivos a fin de que puedan mostrarlos a
quien se los pida.

Art.10 todo cochero advertira a las personas que hubieran ocupado algin carruaje de alquiler, que
registren éste antes de desocuparlo definitivamente. Si a pesar de esto el conductor encontrase algo
dentro del carruaje lo entregard a la Secretaria del Ayuntamiento para que obre conforme a lo
previene para estos casos el Bando de Policia vigente.

Art.11 los cocheros trataran de la mejor manera a los animales de tiro, no haciendo uso del latigo
mas que en los casos mas indispensables.

Art.12 los conductores seran practicos en el oficio y mayores de 21 afios: tratardn con respeto y
consideracion a las personas que ocuparen los carruajes, obedeciéndolos en asuntos de servicio y
gue no pugnen con este Reglamento o los Bandos de Policia. El que se embriagare a la hora del
servicio sera castigado con ocho dias de prision, sin que en ningun caso le pueda ser conmutado esta
pena por la de multa.

Art.13 queda absolutamente prohibido que en los carruajes de alquiler se conduzcan enfermos de
mas contagioso o cadaveres.

Art.14 las personas que ocupen carruajes de alquiler no estan obligadas a pasar mas que el tiempo
que los tuvieran a su servicio y el absolutamente necesario para el regreso a si sitio, sin que en caso
alguno exceda este ultimo de media hora dentro de las garitas.

Art.15 ningln auriga podra negar el coche siempre que éste se encuentre desocupado 0 en su sitio,
cuidaran de que la banderita esté quitada cuando el coche fuere tomado y puesto inmediatamente en
lugar visible tan pronto como quede desocupado.

Art.16 los animales de tiro serdn mansos y no se permitird que trabajen los que estén lastimados,
enfermos o flacos.

Art.17 para obtener licencia de poner carruajes al servicio publico, bastara que los duefios lo
soliciten del C. Regidor del Ramo y a la Tesoreria municipal para sus efectos. La omision de éstos
avisos hara que se causen las pensiones hasta la flecha de reclamo.

Art.19 los duefios de coches de alquiler tienen la obligacion de avisar al C. Regidor en cargado los
cambios que hagan los conductores en casos definitivos.

Art.20 habra revista general de todos los carruajes publicos de la ciudad y de los destinados al
servicio de afuera de ella. Esa revista se pasara en los dias comprendidos del primero al ocho de
cada mes en la fecha y hora que fije el C. Regidor comisionado, quien deberd practicarla
acompafiado de un perito carrocero a quien nombrara. En dicha revista sera escrupuloso en lo
relativo a la buena construccion y decencia de los carruajes, asi como del buen estado de los
animales de tiro; anotara los coches que no concurran, asi como los que estén en mal estado, dando
orden a la policia para su suspension, hasta que pasen revista y cuando la soliciten, seran de su
cuenta los honorarios del carrocero que nombre el Regidor para que la practique.

Art.21 el mismo regidor comisionado de coches, podra practicar ademas otras revistas parciales o
generales, extraordinarias, en los dias y horas que sefiale, siendo retirados del servicio aquellos
carruajes que no reunan las condiciones establecidas.
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Art.22 el C. Regidor del ramo podra extender licencia por escrito para que se destinen uno o varios
carruajes al servicio extraordinario en dias festivos u otros semejantes. Con esta licencia y antes de
recibir el certificado de revista , enterard el duefio en la Administracion de Rentas municipales, la
cuota respectiva, equivalente y un mes de servicio.

Art.23 los duefios de carruajes de alquiler que vienen diaria o periédicamente a esta ciudad o salgan
de ella, ademas de cumplir con las prescripciones anteriores, estan obligadas a marcar las horas
precisas de partida de sus carruajes respectivos y las de llegada probable, a fin de que los pasajeros
no sufran demora por la irregularidad e incertidumbre en el servicio.

Art.24 a los carruajes destinados al servicio exterior, no les es permitido traficar en la estacion del
ferrocarril, sino Gnicamente en la linea a que estan dedicados u otra cualquier fuera de la poblacion.
Art.25 los propietarios de los coches son personalmente responsables del mal manejo de los
conductores en todo lo que directa o indirectamente se relacione al servicio, pudiendo aquellos
exigir a los segundos las garantias que creyeren convenientes.

Art.26 cuando se encontraren parados varios carruajes, ya sean particulares o de alquiler, guardaran
entre si una distancia de dos metros por lo menos.

Art.27 las noches de teatro, todo carruaje debera situarse de la puerta del Coliseo al poniente y a las
horas de partida, tomaran el rumbo de oriente para seguir su derrotero.

Art.28 los carruajes seran conducidos siempre al paso rodado en las calles o paseos publicos
llevando siempre el lado de su frente.

Art.29 cualquier persona que note en el servicio de coches alguna infraccion de este Reglamento la
pondra en conocimiento del Regidor del Ramo o de la policia, en su caso a efecto de castigar al
responsable y subsanar la falta.

PARTE PENAL

Art.30 la aplicacion de las penas sefialadas anteriormente o en el articulo que sigue y el castigo de
cualquier otra infraccién a este Reglamento queda a cargo del C. Regidor del Ramo. Si la pena
fuere pecuniaria, expedira orden para el entero de la multa en la Administracion de Rentas y si fuere
de arresto remitira al culpable a disposicion del Jefe Politico.

Art.31 las infracciones a este Reglamento que no tengan sefialadas determinadas penas, se
castigaran con multa de $1 a $20 o arresto de uno 20 dias.

Y para lo dispuesto se observe y cumpla por quienes corresponda, se fija el presente, cesando en sus
efectos el Reglamento de 24 de Octubre de 1882. Toluca de Lerdo, marzo 24 de 1891. Presidente
Municipal Alejandro Herrera.  Secretario: Ramén Hidalgo
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1891 Reglamento para carruajes de alquiler. EI Ayuntamiento ha sido autorizado para sacar de sus fondos el gasto de 12 pesos que se emplearan

para la impresion del nuevo reglamento de coches de alquiler. Marzo

25 de 1891

Toluca marzo 24 1891, firma Lorenzo Velasquez al jefe politico aprobado por esa secretaria politica el nuevo reglamento para los carruajes de
alquiler y siendo por lo mismo necesaria su impresion para ponerlo en observancia he de pedir a esa misma Jefatura se sirva aprobar el gasto de 12
pesos que cuesta el papel y tiro de 15 ejemplares en cuadernillo y 50 en cartelero del que le remito 2 ejemplares para su conocimiento.?’®

Anexos 8

CUADRO DE FERROCARRILES EXISTENTES EN EL ESTADO DE MEXICO, 1897, 1906.

T Y g
s Digtritos

bre
en donde sale la

del kem,

Feplibica hiexicana, Esiado de Wéxico
Secrataria General- Seccitn de Estadistica
Ferracaniies que atraviesas por of Estado,

Lineas | dondeentralaviasl |
H i, Jomitono dol Distrito | { _esa lu
Tiainepantia Agua-zarca
Larma Boquates Ll El Charco
México a Laredo Toluca Hacienda Dona Rosa L) Rio de Tecajic
Ietlaheiaca Rancho San Franciern 02 Hacdanda da Solie
Tlalnepantla Rancho San Pablo 12 Barrienlos
México 2 Paso del Norta  Cuautitlan Barrienios. 18 Nochistongs
Jilatepec: Piedras Negras 102 Cazadero (2)
México al Saltn Tiainepantla  Potrero Rancho de Oviedo 12 Cuesta de Barrientos
Cuautifdn | Cussta de Bamientos 19 Hochistongo
Méxicn 8 Veracruz Tisinepantls  Pushin de Santo Tomas 23 El Riseo (Haciends)
Texcoco El Salado 24 San Martin
México a Puebla, Jajalpa Otumba San Martin Venta del Guarda
y Veracruz Taxcoco Zacahuisco 21 Melapec
Oumba Tiacatecpan B4 ienta del Guarda
México a Pachuca Tialnepantla  El Risco {Haclenda) 16 Fabrica de Sales
Oturnba El Huérano 28 Presa del Rey
Mixico a Jojulla Lumpanga Eslacidn de Santa Maria n Cuaulialpan
Chiaco Tiapizahua 24 Tiacocoupan
Toluca a San Juan Toluca Calle Lerda de Tejada 1 an Juan de las Huerk:
Toiuca & Tonango Tonange Canai 6. Enviquez 312 Tanango
Tialnepantia a Montealis  Tlainepantia Plaza Principal 1 aclenda El Pedrega

Zumpango ol Desague (3 Zumpanga Calls de las Casas

Tranias de Toluca Traccidn animal

Toluca, Junio 30 de 1897

218 A.H.M.T./S. E./C.5/ Exp. 358/ 1891/8/6/1/

Lumbrera num 24

titud dé via 0.9 ensidn de la via .59 m

B4
102
175

18
52
155

19
55

Tohuca, Estacionss del Ferrocaril Navional Mexicano
y del de Toluca a Tenango y Pantedn general

LN N T Erpresaaque  § ’
Wgmatros - M L Principaiss lugares qus foca el femocarrl £ pertenscs &f Observacionss
recome | i formocaril
23 Angosta | (1) Modino Blanco, Rio Hondo y Cima Nacional Mexicano (1) La latitud de la via ancha
23 Wem.  Salazar, Hacienda de Jajalpa y Larma Idem. &5 da 1 m. 59y lade la angosta 1 m.
38 idem.  Tolucay Haciendas de Palmillas y el Rio Idem. {2} E=ta linea tene sus interruociones:
73 dam, ElRIn, letlshsaca Tanatitldn, Fior da comianza an al km, 102 v gala
Masia, Bassoco, Tullenango y Solis Idem. en el 104 (Jiolepec) vuelve a enlrar
en el km. 123 y sale en el 126;
B Ancha | Tlainepanila Central Mexicana toca lego el 7 km.del municipio de
33 dem.  Lecheria, Cuautitian, Teoloyucan v Hushuatoca idem, Polotiflan qus 500 del 140 2 155
22 kdem  Hacienda del Maquis y Polotillan Idem (3) Esta partenisce al gran canal ¢ salo
sirve para los irabajadores y transpores
33 Angosta  Tlainepantla Nacional Mexicano  de materias para el Desague
1 Idem. Lacherla, Cusutitién, Teoloyucan y Hushustoca Idem
8 Ancha  Santa Clara Ferrocamil Mavicans
30 Wem.  Tepewpan, Cuanaldn Xometla y Teclihuacan  Jdom
9 kem. | Otumba, La Palma y Ometusco Idem.
42 Angosia San Vicants Chapings Texcoco, Escudern y Me Inlerocedinico
28 \dem.  Otumba y Soapayuca Ferroeamil Midalge
12 Kem. | Santa Clara y Ecatepec Idem.
20 kem.  Ogumbilla, Oo de Agua Tecamac, Presa del Re Interocednico
9 Wem.  Zumpango Furmseari Higalga
70 Mem.  Ayolia, La Compadia Temamatla ,
Tenango, Amecameca, Ozumba y Nepantia  Ferrcearril Morelos
13 Kem.  Zinacantepec, La Huerta y San Juan Henkel Hermanos
21 idom, | Molapes, Meskawingo, Calimaya y Terango | ldem
5 ldem.  Atzapany Calacoaya
José M. Vethzquez
11 idem.  Calle de ias Gasas, Ladnileria del Gario San Pedra
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Noticia de lineas ferrocarrileras existentes en el Estado de concesidn del mismo o de particular hasta el 31 de diciembre de 1906, p. 68
i Puntos gue tocan Extension Ancho de Traccion Consecion ko aquase
Distrito mbre del duefio o de la empre! B la via destina
Toluca Tranvias de Toluca Toluca ( diveros lugares) 11km 200 mts.  i0.914 Animal :Gob. Del Edo. Servicio publico
Cuautitlan La Aurora F.C. Nacional y Central, Fca. de tejidos,
La Aurora y Hda. De Cuaumatla 6 km 600 cms. 1.435 ivapor {Gob. Del Edo. Particular
Cuautitlan José de Abiega Almacenes de Abiega v Estacion del
F. Central. 1 km 000 mts 1.435:vapor :Gob. Del Edo. Particular
Chalco Alberto Parres Santa Barbara a la Hda. De Buenavista 4000 600 . Animal : Gob. Del Edo. Particular
Chalco Tomas Roldan F.C. Interoceanico a Molino del Sutidur 148 mts 0.914 : Animal i Gob. Del Edo. Particular
Ixtlahuaca San Onofre Terrenos de la Hda. De San Onofre 17 km.000 mts, 0.914 ivapor i Gob. Del Edo, Particular
Ixtlahuaca Mani Terrenos de Mostejé, Maii, Santa Lucia, 6 km. 500 mts. 0.914 ivapor i Gob. Del Edo. Particular
La Garita, La Espuela, Puente Nuevo y La
Presa
Otumba F.C. de Cuautenco Estaciones de los ferrocarriles 11 km 400 mts. 600 i Animal i Gob. Del Edo. Particular
Mexicano y Hda. De Tepa y Cuautenco
Otumba Abundio Méndez Estacion de la Palma del F. Mexicano y Hda. 5 km 000 mts 600 : Animal :Gob. Del Edo. Particular
de Tetepantla v Exquiclan
Otumba |delfonso Fernandez La Hda. De Salinas 5 km 200 mts. 0.914 : Animal : Gob. Del Edo. Particular
Otumba Ignacio Torres Adalid Hda. De San Antonio Ometusco 8 km 000 mts 600 : Animal :Gob. Del Edo. Particular
Hda. De Reyeas y Rancho de la Puerta 4 km 000 mts 600 { Animal {Gob. Del Edo. Particular
Otumba Ma. G de Saldivar y V. Alonso
Otumba Abundio Méndez Pueblo de MNopaltepec y Hda. De Tepactetepec: 3 km. 000 mts. 600 : Animal : Gob. Del Edo. Particular
Otumba Salvador Echegaray Hda. De Hueyapan y Estacion del F. 10 KMS. 000 mts. 600 i Animal : Gob. Del Edo. Particular
Mexicano en Otumba
Tenange Santos Pérez Cortina San Agustin al Veladero 10 KMS, 000 mts, 600 ivapor [Gob. Del Ede,  :Particular
Tenango Santos Pérez Cortina Veladero a Tepehuisco 6 km 000 mts. 0.914 ivapor i Gob. Del Edo Particular
Valle de Bravo i Zitacuaro a Xoconusco Xoconusco y Galerias 6 km 000 mts. 0.914 ivapor {Gob. Del Edo Particular

existentes en el Estado durante el periodo de enro a diciembre de 1911 pp. 698.699
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Cuadro esquematico de los ferrocarriles del Estado de México
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LISTA DE LOS LUGARES QUE FORMAN PARTE DEL MAPA CUADRO ESQUEMATICO DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

DE MEXICO
1. Palizada 41. Atla 81. Nicolas Romero 121. Cajiga 161. Zavaleta
2. Covadonga 42.San Pablo 82. San lldelfonso 122. Tultepec 162. Amecameca
3. Guadalupe 43.Nado 83. La Colmena 123. Cartagena 163. Zoyacingo
4. Trinidad 44.Cofradia 84. El Pedregal 124. Jaltocan 164. Cedro
5. Zanacoche 45.Taxhie 85. Atizapan 125. Xoloc 165. Ozumba
6. Dolores 46. 86. Calacoaya 126. Santa Lucia 166. Chimal
7. LaPresa 47. Polotitlan 87. San Andrés 127. Santa Ana 167. Tlacotitlan
8. Tinaco 48.San Rafael 88. Tlalnepantla 128. Ojo de Agua 168. Nepantla
9. Carmona 49.San Ignacio 89. Tenayuca 129. Coscalco 169.
10. Medanos 50. Arroyo Zarco 90. 130. Venta de 170. San Vicente
Carpio
1l.Lacima 51.El Colegio 91. 131. San Cristébal | 171. Gral. Gonzalez
12.El Oro 52.La Lavandera 92. 132. San Cristébal | 172. Chapingo
13.Tultenango 53.Huapango 93. 133. Gran Canal 173. Texcoco
14. Solis 54. Bucio 94. 134. Tepetlac 174. San Andrés
15. Solis 55. Pafio 95. 135. Tepetlac 175. Robles
16. Venta del Aire 56. 96. 136. Cerro Gordo 176. Tepexpan
17. Bassoco 57. 97. 137.Santa Clara 177. Escudero
18. Manto 58. 98. Naucalpan 138. El Risco 178. Xometla
19. Flor de Maria 59. Lefia 99. Rio Hondo 139. Los Reyes 179. Antonio
20. Tepetitlan 60. Prieto 100. Monte 140. Ayotla 180. Piramides
21. Ixtlahuaca 61. 101. San Bartolito 141.Chalco 181. San Juan Teotihuacan
22. Del Rio 62. 102. Dos Rios 142. 182. Metepec
23. Mina México 63. 103. Nava 143. 183. Hueyapan
24. El contadero 64. 104. Laurel 144. Santa Barbara | 184. Otumba
25. Tlalcilalcalpan 65. 105. San Martin 145. Zoquiapan 185. Aguatepec
26. Presa 66. 106. La Cima 146. San Andrés 186. Victor
27. Palmillas 67. Nochistongo 107. Salazar 147. Compaiiia 187. La palma
28. San Juan 68. Apasco 108. Carretera 148. La Compafiia | 188. Xala
29. La Huerta 69. San Sebastian 109. Fresno 149. Cocotitlan 189. Ometusco
30. Zinacantepec 70. Tequisquiac 110. Jajalpa 150. Temamatla 190. Venta de Cruz
31.El Llano 71. El Tajo 111. Maclovio 151. Guadalupe
Herrera
32. Toluca 72. EspueladelaCima | 112. Lerma 152. El Mural
33. San Francisco 73. Boca negra 113. Dofia Rosa 153. Tenango

34. Metepec 74. Huehuetoca 114. San Nicolas 154. Tepolutla
Peralta
35. San Miguel 75. Teoloyucan 115. Santa Catarina 155. Roldan

Totocuitlapilco

36. Mexicalcingo 76. Cuautitlan 116. Lumbrera 156. Bautista
37. Calimaya 77. Lecheria 117. Zumpango 157. Ayapango
38. El Veladero 78. Barrientos 118. San Pedro 158.Miraflores
39. San Agustin 79. Progreso 119. San Andrés 159. Tlalmanalco

40. Tenango

80. Capetillo

12

0. Santa Inés

160. Fca. de San
Rafael
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Anexo 9

Parte de los materiales utilizados en la construccion del ferrocarril Toluca-San Juan de Las
Huertas y tramos que abarcaba.

Sobre la subestructura de éste ferrocarril encontramos que los terraplenes habian sido formados de
tierra tepetatosa 0 rocas volcanicas y arcilla, extraidos de las mismas excavaciones de las zanjas
cercanas a esta linea. Este método de extraer el material de las cunetas abiertas a uno y otro lado de
la via, se le conocia como sistema de deposito.

Las banquetas al pie de los taludes de terraplén tenian en lo general 1.50 metros. El ancho en el
terraplén entre el borde exterior del riel y la arista superior del mismo era de 1.35 metros.

Por lo que toca a la superestructura tenemos que los rieles descansaban en toda la extensién de la
linea sobre durmientes, cuya escuadra era 0.20 centimetros por 0.15 centimetros y de 2 metros de
longitud. La seccién de los durmientes, los de encino en las curvas, como los de cedro en toda la
linea era la misma. La distancia que separa a un durmiente de otro era de 0.60 centimetros. Los
rieles empleados en esta linea eran de 30 libras inglesas por yarda. Los rieles que se habian puesto
en explotacion se encontraban clavados por dentro y por fuera quedaron sujetos a los durmientes
por medio de clavos de cabeza de perro y estdn unidos entre si por chapas de acero y clavos de
tornillo y tuerca. Los rieles exteriores en las curvas estaban suficientemente elevados respecto del
interior.”"

La via estaba consolidada con cascajo de rio y arena, tanto en la parte inferior de los durmientes,
como entre los cajones que la formaban. La linea contaba con 6 curvas, cuyos radios
respectivamente eran: 350, 150, 100, 239, 168 y 477 metros.

La mayor pendiente era la que se encontraba en la curva de 477 y era de 2.40 %. Recorriendo la via
se contaban 7 alcantarillas, de las cuales la segunda, situada entre el kilémetro 13, era de béveda y
con 1.50 metros de luz, las otras 6 estaban descubiertas y con claros de 0.75 metros y 1.50.

Habia 2 puentes, uno de 4.50 de luz y 3.50 de altura y otro de 2. 50 por 6.50 de altura, los 2 eran
sostenidos por muros de mamposteria y vigas de fierro, el primero con una resistencia de 36.08
toneladas y el segundo con 25. 35 toneladas.

Se informaba también que un tren de carga de los que recorrian la linea en explotacién, habia sido
llevado en diferentes ocasiones al término de ésta via sin haberse observado ninguna dificultad y
que durante los trabajos de su construccion y hasta su conclusién, no se habia presentado accidente
alguno que lamentar. Su linea telefénica para el servicio de éste ferrocarril se habia recién instalado.
Los postes kilométricos estaban colocados a la orilla de toda la via. La empresa manifestaba que
estaba dispuesta a construir un paradero en un punto del kilémetro 15.

Esta misma secretaria le habia pedido también al inspector que informara sobre las condiciones que
guardaban los edificios de ese ferrocarril, respecto si eran definitivas o provisionales o si ya habian
sido establecidas las oficinas telegraficas o telefonicas de dicha linea.

En relacion a esta informacién el inspector manifestaba, en febrero 13 de 1892, que esta linea estaba
compuesta de 3 secciones, la primera de Toluca a Zinacantepec, la segunda de este punto a la
Hacienda de la Huerta, y la tercera y recién construida de la Hacienda de la Huerta al pueblo de San
Juan de las Huertas.

El primer tramo tenia una longitud de 8 kilémetros 600 metros, la direccion que seguia era en lo
general, de Oriente a Poniente; sus terraplenes estaban formados con arena y arcilla y en algunos
puntos con tierra tepetatosa. Se encontraban 10 puentes los cuales tenian por término medio 4
metros de luz; y 8 alcantarillas; los primeros construidos de mamposteria y viguetas de fierro; los
de mayor luz de 4 metros y 2 metros los de menor. Las alcantarillas eran de 0.50 de claro y la
mayor parte descubierta; algunas tenian tapas de loza.?®® El nimero de curvas de este tramo era de

2 AGN, SCOP, exp. 69/21-1/ f.3
%80 AGN, SCOP, exp. 69/22-1/ .5
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10, cuyos radios respectivamente eran: 35, 69, 192, 113, 48, 125, 48, 18, 104 y 35 metros. La
pendiente en este tramo no era uniforme pero se calculaba en un termino medio en el kilémetro
1,1%:; en el dos 1 Y2 %; en el tres 2 ¥ %:; en el cuatro 1%:; en el cinco 1%, en el seis 0.75%; en el
siete 1%; y en el ocho 0.75%. Este tramo principiaba en la calle 1 de Teneria, en la ciudad de
Toluca y pasaba por el costado Sur de la plaza de Zinacantepec, se encontraba en lo general en buen
estado y condiciones para la explotacion. Sus puentes como sus alcantarillas se consideraban como
definitivos.

El segundo tramo de Zinacantepec a la Huerta, media 4 kilémetros 150 metros, su direccién
aproximada era de norte a sur. Sus terraplenes estaban formados como los del tramo anterior por
arcilla y tierra tepetatosa. Solo tenia un puente de 2 metros de luz, su construccidon era de
mamposteria y viguetas de fierro. Se hallaban 7 alcantarillas con un claro que no excedia de 0.80
de luz. Contaba con 5 curvas de 53, 72, 125, 114 y 182 metros.

Esta segunda seccién partia en una parte de la plaza de Zinacantepec y llegaba al punto de la
Hacienda de la Huerta, en general se encontraba en buen estado. El puente y las alcantarillas que
estaban construidas en dicha seccion se hallaban bien construidas por lo que se consideraban
definitivas.

El tercer tramo media 2 kilémetros 971 metros y su direccion era la misma que la de la primera
seccidn. Los terraplenes habian sido formados con arena, arcilla y tierra tepetatosa, la mayor parte,
extraida de las zanjas de préstamo.

En el recorrido de este tramo se encontraban 2 puentes de s6lida mamposteria y vigas de fierro, uno
con 4.50 de luz y el otro con 2.50. Se hallaban también 7 alcantarillas, de las cuales, solo una estaba
cubierta de boveda y tenia 1.50 de luz, las otras estaban descubiertas y con claros de 0.75 y 1.00
metros. Tanto los puentes como las alcantarillas estaban construidos de buen material y eran
definitivos. Contaba con 6 curvas con radios cada una de 350, 150, 100, 239, 168 y 477 metros. La
pendiente en el kildmetro nimero 13 era de 2 ¥ %; en nimero 14 de 1 %2 %; en el nimero 15 de 2
Y %'y del 15 a la terminacion de la via, o sea de 721 metros, 2%.2%

Este tramo a pesar de su reciente construccion y explotacion habia sufrido pequefias alteraciones
insignificantes causadas por las abundantes lluvias que habian caido sobre este terreno, sin
embargo, la empresa las habia reparado. Sus banquetas, sus taludes y sus terraplenes se encontraban
en buen estado.

En este Gltimo tramo se estaban sustituyendo los durmientes de oyamel, por los de encino y de
cedro. Por ultimo, se advertia a la Empresa la necesidad de que uniformara el espesor de la capa de
balasto, en algunos puntos de la via.”®

Respecto a las estaciones con las que contaba este ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas se
mencionaba que: los coches que partian de Toluca, lo hacian de la calle de Teneria, actualmente
Lerdo de Tejada, calle situada en uno de los costados del Palacio de Gobierno, es decir en el centro
de la Ciudad, en esta parte no existia estacion alguna.

En el kilometro numero 1 se encontraba un edificio conocido como el “Molino de Vapor” a este
lugar se habian destinado sitios para talleres y para deposito general de carga, ademas de una pieza
para sala de espera. La empresa la consideraba como estacién definitiva debido a la falta de un local
que fungiera como estacion.

En el mismo kilémetro y sobre la via se habia construido un cobertizo de madera, con el fin de que
se protegiera alli el material rodante en movimiento.

En el kilometro 4 en un punto conocido con el nombre de “el Ilano” se habia construido una
estacion provisional de madera. Esta estacion era de muy poco movimiento; se habia establecido
para mayor comodidad del publico que recorria estos intermedios de la linea.

En Zinacantepec prestaba servicios de estacion, como sala de espera, una pieza 0 acceso via que
media 8 por 6 metros. Contaba también con otras 2 piezas dedicadas para depoésito de carga. Esta se

281 AGN, SCOP, exp. 69/22-1/ f.6f
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consideraba como estacion provisional. En la pieza de 8 metros por 6 se hallaba colocado un
aparato telefénico de la linea. En la Hacienda de la Huerta al terminar la segunda seccion se
encontraba un local amplio y cubierto con teja perteneciente a la misma empresa destinado para
depdsito de carga. Se consideraba como estacion provisional.

En San Juan de las Huertas sobre el kildémetro 15, el mismo inspector, Manuel Valenzuela, exponia
gue existia un salén cubierto con madera que la empresa lo usaba como estacion provisional
destinada como lugar de espera de los pasajeros, mientras construia una estacion definitiva. En
cuanto a la linea telefonica sefialaba que era de doble hilo y que estaba establecida en toda la linea y
funcionaba debidamente con todos sus aparatos. 2** Después que la Secretaria recibi6 el informe del
inspector sobre dicha empresa, comunicé el 22 febrero de 1892, que debido a que no todas las
estaciones eran definitivas, no podia librar la orden de pago del saldo de subvencidn solicitado por
los Henkel el 3 julio de 1891, hasta que todas las obras de la linea tuvieran el carécter de
permanente.

Ante esta respuesta la sociedad “Viuda de Henkel e Hijos” le contestd al secretario de
Comunicaciones y Obras Publicas que para cumplir con el requisito de contar con estaciones
definitivas, habian comprado un local en San Juan de las Huertas, punto final de la via, contiguo a
la misma, al que consideraban que llenaba todas las condiciones para servir de estacion definitiva.
Respecto a la estacion que se consideraba provisional en el pueblo de Zinacantepec la empresa
indicaba que no podia ser propietaria de ese local que necesitaba como estacion decisiva, debido a
que su duefio habia preferido arrendarselos, desde el establecimiento de la via, en lugar de
vendérselo. Este local también lo consideraban adecuado tanto para sala de espera de pasajeros
como para deposito de carga.?®

Respecto al tramo que iniciaba en Toluca se indicaba que desde la inauguracion de esa via el
servicio de pasajeros se hacia partiendo del centro de la ciudad, en la calle de Teneria, situada,
como ya se menciond en uno de los costados del Palacio de Gobierno, a virtud de la conexién que
existia del ferrocarril de Toluca a San Juan con los tranvias de Toluca. Esto hacia que no existiera
estacion hasta llegar al kildbmetro nimero uno en donde se encontraba el edifico del “Molino de
Vapor” propiedad de los Henkel, este edificio estaba destinado para talleres del ferrocarril, para
bodegas de depésito de carga y como depdsito de coches de la linea. Se habia destinado también en
el mismo Molino una pieza de poco menos de 5 metros por lado, para sala de espera de pasajeros.
En esta misma pieza se encontraba el aparato telefénico.

En el propio kildmetro 1y sobre la via se hallaba un cobertizo de madera que fungia como depdsito
del material rodante en movimiento, en este punto de la linea se hacia el cambio de traccion por
vapor.”®® Sefialaban también que en lugar conocido como “El Llano” situado a 300 metros antes de
llegar al kildmetro 4 se estaban terminando de construir 4 departamentos destinados: uno para sala
de espera, 2 para el encargado de estacion y el Gltimo para machetero. Midiendo cada uno 8.25
metros por 3.75. Dicha construccidn era de adobe, madera y teja plana. Venia sustituyendo a la que
habia antes de madera.

Respecto a Zinacantepec manifestaban que prestaba servicios de estacion una pieza que les era
arrendada, esta pieza estaba situada a un costado de la plaza de esta poblacién.?® En la Hacienda de
la Huerta en el kilometro 12 600 metros muy cerca de la via, apuntaban que habia un portalén
bastante amplio y cubierto con teja acanalada destinado para sala de espera de pasajeros. La
techumbre de este portaldn estaba acogida por columnas de madera sobre bases de ladrillo. Contaba
con una bodega para guardar la mercancia, media 30 metros por 6 de alto. El aparato telefonico
estaba en el despacho de esta misma Hacienda de la Huerta. Todo esto era propiedad de la
Empresa.
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284 AGN, SCOP, exp. 69/22-1/ f.11f-11v
2 AGN, SCOP, exp. 69/22-1/ f .13-14
2 AGN, SCOP, exp. 69/22-1/ f .14
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En San Juan de las Huertas término de la via y al lado de ella se ubicaba un edificio recién
construido, constaba de planta alta y planta baja ambas tenian diferentes departamentos. En la
planta alta se localizaban hasta 10 cuartos, hotel para pasajeros, en la baja se hallaban diferentes
departamentos; dos piezas destinadas a la habitacién del encargado o jefe de estacion, un salén de
espera, a un lado del zaguéan o puerta principal del edificio, de 3.75 por 4 metros y al otro lado del
propio zaguan un departamento para bodega de 8 por 4 metros. Habia ademas una pieza destinada
para la tienda. Esta construccion también era de adobe y ladrillos, con techos de madera cubiertos
con teja acanalada. Todo esto con el fin de que la empresa presentara a esa secretaria un local
enteramente apropiado para el uso de estacion en este lugar del ferrocarril de Toluca a San Juan de
las Huertas. Sobre dicha informacion se sabe que en el kilémetro 1 se encontraba un edificio
conocido como el Molino de Vapor, sitio destinado para talleres y para depdsito general de carga,
ademas de una pieza para sala de espera. En el kildmetro 4 en un punto conocido con el nombre de
El Llano. Esta estacion era de muy poco movimiento, se habia establecido para mayor comodidad
del pablico que recorria estos intermedios de la linea. En Zinacantepec prestaba servicios de
estacion, como sala de espera, una pieza 0 acceso via que media 8 por 6 metros. Contaba también
con otras 2 piezas dedicadas para depdsito de carga. En la Hacienda de la Huerta en el kilémetro 12
600 metros muy cerca de la via, habia un portal6n bastante amplio destinado para sala de espera de
pasajeros. Contaba ademas con una bodega para guardar la mercancia, media 30 metros por 6 de
alto. En San Juan de las Huertas término de la via y al lado de ella se ubicaba un edificio de dos
plantas. En la planta alta se localizaban hasta 10 cuartos, (hotel para pasajeros), en la baja se
hallaban diferentes departamentos: un salén de espera y un departamento para bodega de 8 por 4
metros. Habia ademas una pieza destinada para la tienda. De Toluca a Zincantepec 8.6 km, de
Toluca a la Huerta 4.15 km. De Toluca a San Juan 2.97 km.
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Datos relativos a las fincas risticas de Toluca y Zinacantepec, 1889-1893, pp. 227-240

Nompre dela ... | Extension | Valor | Produccion | Ganado Trabajadores
Finca Propietario het b lari
(Municipalidad (hctas) (pesos) (cargas) (cabezas) | (salarios en pesos)
TOLUCA
Hda. San | LuisG. Maiz 2,000 \(/:Z%L;Tlc;rsgg
Juandela | Sobrinoy 573 $43,077| Trigo 150
Cruz Ortiz Cebada 100 Lanar 300
Cerda 70
Encargado 15
Mayordomo 10
Hada. S. | Bernardino 20 $37.965 Maiz Haba |Vacuno 300| Ayudante 10 Caporal
Diego Linares| Trevilla | caballerias ' Cebada Lanar 200 | 10 Preceptor 15 (al
mes) Pe6n 0.18,
0.12 7 0.9 diarios
Maiz 1,000
Hda. de Manuel Cebada 80- | Vacuno 220
Jicalt;s oc | Femnandez 882 $ 36,748 | 100 Trigo | Lanar 150 Numero variable
P 125-150 | Caballar 14
Haba
Hda. del Manuel C’\/g;dla'sl%% Vacuno 300( Los necesarios segin
» . 1.763 $ 97,800 . Lanar 250 |época.Jornal 0.6-0.18
Cerrillo Fernandez Trigo 50 L
Caballar 24 diarios
Haba 80
. P Vacuno 100| Mayordomo 0.38 25
,;':.Zf;s Eﬁgpi cabaﬁlc:e rias $ 24,000 Mg'ezblggo Lanar 30 | peones por 0.6, 0.12
g 9 Caballar 10|y 0.18 diarios.
Hda. De la | Francisco 40 Mfauz 50-70 Vacuno 300| 50 rabajdores a 0.25
. . $69,417 | Trigo 15-20 o
Puerta Pichardo | caballerias Lanar 500 y 0.18 diarios
Cebada 10
. Maiz 500
Luisa Vacuno 82 .
Hda. De la | Montes de 22 Cebgda 50 Lanar 120 8 dependientes a 0.25
.| $64,000 Trigo y 26 peones a 0.18
Laguna Ocade | caballerias ; Caballar 29 L
Hortaliza 63 diarios
Cordero Cerda 6
de manzana
Luisa . Vacuno .
Hda. De Montes de 16 Mal; 400 100 Lanar 3 dependientes a 0.25
) .| $35,000 Trigo y 16 peones a0.18
Palmillas Oca de | caballerias Cebada 160 diarios
Cordero Caballar 33
M?.IZ 200 Vacuno 80 . .
. Trigo 200 Los necesarios segun
Hda. De Jesus Lanar 150 .
. 602 $21,970| Maguey época Jornal de
Nova Fernandez Caballar 15 o
$150 0.12 a 0.18 diarios.
Mular 15
anuales
Beatriz Maiz 300 Los necesarios segun
Hda:.s:?ﬁoSan Barrera de cabal?erl’as 16,250 | Trigo 100 VLZ(;l;r:OlOBOO época. 0.9, 0.12y
Lopez Cebada 20 0.18 diarios
Hda. De Soledad 12 $ 20540 Maiz 800 | Vacuno 64 |Nulmero variable con
Altamirano Pliego | caballerias ' Cebada 20 | Lanar 150 jornal de 0.18
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Hada. De la D. José B. Maiz 30 Vacuno 60 trabajadores a
) Pliego y 956 $45, 750| Trigo 20 | 250 Lanar jado
Garcesa - 0.18 diarios
Pérez (fanegas) 300
D. José B. 3 medias de
Hda. Dela | “puo 0y | 180025 | $14,200| maiz Trigo 30 peones a 0.18
Macaria . diarios
Pérez 15
Siembra
Hda. De D. José B. maiz y Trigo 50 peones en tiempos
) Pliego y 951.5 $ 11,000 siendo de labor a 0.18
Panzacola . L
Pérez dudosa la diarios
cosecha
Maiz 300 Vacuno
Hda. De Manuel Trigo 70 | 150 Lanar
Taborda Fernandez 1548 1 $33,040 Cebada 200 . )
100 Caballar 12| NUmero Variable
Rancho de Maliluel $ 33,040
Maruca Fernandez
Siembra
Hda. De .San Ign~a’C|o 5,3/4 matzy Trigo Vacuno 50 | 50 peones a 0.12,
Antonio Mafion y .| $18,096 siendo -
. caballerias Lanar 50 0.18 y 0.25 diarios
Buenavista Valle dudosa la
cosecha
vacuro'y
caballar 600
Hda. Del Valeriano 10 o cabezas .
Carmen Lechuga | caballerias $ 38,252 | Maiz trigo Lanar y 120 trabajadores
cerda 60
cahezas
Rancho de Valeriano 6 . $17,111 Vacuno 80 120 trabajadores
Santa Teresa| Lechuga | caballerias ; .
Maiz y trigo
Maiz 800 Vacuno
Hda. De Jesus Cebada | 150 Mular | 30 peones a 0.12-
Coecillo Fernandez 333 $21.197 100 Haba | 12 Cerda 0.18 diarios
50 40
Ignacio o Vacuno 230| de 40 a 50 peones a
H‘é"’;égea'a Mafiony | ;Ii”as $ 26,129 M?rlia T(:')g" Lanar300 | 0.12,0.18y 0.25
P Valle 9 Caballar 40 diarios
Maiz de 6;>/OaCIiJ:r(1)ar
Hda. De |D. Manuel M. 1200-2000 34 trabajadores a
) o 1.298 $ 64,238 . 250 o
Canaleja y lyafiez Trigo 400 0.12-0.25 diarios
Cebada Caballar 60
Cerda 46
Antonio Maiz 3 3 mayordomo 19 a!
Hda. De . 5 . mes. 3 peones diarios
Garcia . $ 6,250 | tercios de | Vacuno 50 .
Tlachaloya caballerias y 14 en tiempos de
Guadarrama cebada
cosecha a 0.18
Hda. De la lCa}rlota 412 Maiz 400 Vacuno 98 | Mayordomo 12 al
Pila Hinojosa de caballerias $ 8,300 Cebada 20 Lanar 40 | mes peones de 0.12
Glez. Caballar 15 a 0.18 diarios
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Vacuno 763
Lic. Jesus Maiz 650 | Yeguas 26
Hsd:r']t?ne Marfa g:bi?l;iig $50, 284 | Trigo 100 | Caballar 11| 40 peones a 0.20
Barbosa Cebada 50| Cerda 10
Lanar 35
Hda. De San Javiera 6 Maiz Haba Ndmero variable
Nicolas Pliego de . $21,461 Vacuno 90 |segun trabajo jornal a|
. . caballerias Cebada L
Tolentino Cortina 0.10 diarios
Rancho de :
San Cristdbal Doro{eo 1 caballeria| $ 1,500 Maiz S0 no hay 6 trabajadores a 0.18
Garcia Cebada 20 | ganado
Melera 1
) . Vacuno 14 | 20 peones con jornal
Rancho Matilde 1) palleria| $1,452 | M3220 | capaliara | de 0122018
Melera 2 Garcia Cebada 15 -
Cerda 20 diarios
N poco mas . Vacuno 50
Rancho de |Antonio Rivas Maiz 150 de 10 a 12 peones a
. de una $5,553 Lanar 30 o
Melera 3 Garcia . Cebada 25 0.19 diarios
caballeria Caballar 5
Lic. Maiz Vacuno 60
S;rlzhgridbee Romualdo cablaﬁtle?r’ias $12,000| Cebada Lanar 75 28 pegir;fi)sa 0.19
Uribe Haba Caballar 9
Rancho de M:.’:IIZ 60
San Don Pedro Trigo 50 8 peones con jornal
Bartolomé de| Benavides 40 $2.622 20 8 bueyes de 0.12 a 0.18 diarios
. magueyes
Benavides
anuales
Maiz 400 | Vacuno 96
Rancho de . . Numero de
San José Lic. Albg ro 221 $ 10,642 Trigo 100 | Caballar 13 trabajadores variable
Buenavista Garcia Cebada 30 | Lanar 97 anan 0,19 diarios
Haba30 | Cerda3e | 9 '
Rancho de la| Don Pedro 12 peone a 0.12 a
Purisima Benavides 20 $1,070 6 bueyes 0.28 diarios
flaiz Cebada
El Ranf:ho Eudoxia Diaz 4 _ 17.500 vacuno 37 Administrador 25 escri
del Egido deR caballerias No cultiva
Rancho de Carmen Se ignora Maiz 80 Vacuno 10 45 trabajadores a
San Pable Plicao exte?\sién $2,000 | Trigo 50 Lanar 75 0.18 solo en tiempo
David 9 Cebada 40 de cosecha
. de 20 a 25 peones
Rangho de la Joaquin Silva 4 . $ 3,708 Maiz 70 No tiene con jornal de 0.18
Virgen caballerias ganado .
(solo en siembra)
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Mayordomo 12,

Rancho de Jestis 10 Maiz 800 a | Vacuno 200| ayudante 1 al mes,
San Antonio Barrera caballerias $24,000| mil cargas | Lanar 15 de 30 a 40 peones
Abad Cebada 50 | Caballar 30| con jornal de 0.6,
0.12 y 0.18 diarios
Rancho de siembra
San Pedro de| Eusebio Maiz 30 $ 4,644 | Gnicamente 12 cabezas 11 peo'ne's a0.18
p de ganado diarios
Petates maiz
Juana .
Rancho de | Montes de Un tercio No tiene de 2.0 a 25 peones
de $2,724 con jornal de 0.12 a
Tlacopa Oca de balleri ganado 0.18 diari
Estrada caballeria Maiz 300 . larios
oo o | 10 520
9 9 : Maiz 80
El Rancho de| Luisa Montes 31/2 $7.000 Maiz trigo No tiene |6 peones a 0.18
Calixtlahuaca| de Oca de C.| caballerias ' cebada ganado |diarios
El Rancho de Don Ignacio . Maiz 400 No tiene de 1.2 a 14 peones
San 1 caballeria| $ 6,306 con jornal de 0.18
i Ballesteros Cebada 25 | ganado o
Sebastian diarios
Rancho de | Don Austacio 36 $1.586 Maiz 300 no tiene 6 peones a 0.18
La Mora Rulfo ' Cebada 25 ganado diarios
Maiz 125
Rancho los | Don José J. | 5 fanegas Alfalfa 15 6 peones con jornal
Arzate Barbosa | de siembra $3490 arrobas al Vacuno 16 de 0.18 a 0.20 diarios
dia
Rancho de | Don Joaquin 11/4 Ma_lz 100 Vacuno 20 | Segun lo requiera el
. ~ . $3,480 | Trigo 50 )
Bartolomé | V. Gardufio | caballerias Lanar 100 tiempo
Cebada 25
Rancho de la| Don Joaquin 11/4 'V'"’?'Z 200 Vacuno 20 | Segun lo que exiga el
~ . $5,256 | Trigo 50 -
Palma V. Gardufio | caballerias Cebada 25 Lanar 100 tiempo

177



ZINACANTEPEC

Haba
Hda. De | Don Joaquin $ 40000 Cebada |Vacuno 110 30 peones a 0.18
Serratén Silva ’ Maiz 200 | Caballar 20 diarios
Trigo 200
. PR Maiz Trigo | Vacuno 50
(’3\/': c;:';;udz Jescu:mljléigo $ 34,850 cebada Lanar 100 18 pegir;?ii: 018
pe |y haba | Caballar 20
Maiz 300
. Trigo 300
Joaquin Vacuno 50
Hda. De San Cortinay $ 26,084 Cebada 60 Lanar 250 30 peolne's a0.18
Cruz Haba 30 diarios
Hnos. Caballar 12
manzanas
legumbres
Maiz 300
. Trigo 300
Joaquin Vacuno 58
Hda. De Cortina y $ 17,539 haba Lanar 250 30 peolne's a0.18
Acahualco manzanas diarios
Hnos. Caballar 12
habas
legumbres
Varz 700
Trigo 700
haba
Hda. De San m:z:fa: 40 $56.418 M;:j:?aiade Vacuno 60 | 50 peones con jornal
Pedro o caballerias ' Lanar 100 | de 0.18 a 0.75 diarios
Gardufio Ocote,
oyamel
madrofio,
aile v encino
arz 300
Trigo 300
cebada
Hda. De Luis Pliego y 50 manzanas Vacuno 100| 30 peones a 0.18
) ) . $70,392 | Madera de L
Tejalpa Pliego caballerias Lanar 1000 diarios
ocote,
oyamel,
aile,
madrofio v
Maiz 800
Trigo 1000
96 Cebada 400
Hda. De La Henkel caballerias $100.000 Haba 70 |Vacuno 124| 50 peones a 0.18
Huerta Hermanos (4107.84 ! Maderas de | Lanar 610 diarios
has.) ocote,
aile,madrfio
y encino
Maiz 500
Trigo 400
Hda. De Antonio 73 Cebada Vacuno 120 40 trabajadores con
. ) . $ 44,300 Lanar 300 |. o
Cano Pliego Pérez | caballerias Maderas de jornal de 0.18 diarios.
Caballar 80
ocote y
oyamel
Maiz 500
Hda. . . 19 - Vacuno 70 | 40 peones a 0.18
Barbabosa Felipe Pliego caballerias $49,171 | Trigo 400 Caballar 25 diarios
haba cebda
Maiz 200 Vacuno 10
Rancho de José A. 5 Trigo 100 35 peones a 0.18
) - . $ 9,500 Lanar 26 L
Zimbrones Océriz caballerias Cebada 30 diarios
Caballar 8
Haba 60
Rancho de Fernando 11/2 Maiz 200 Vacuno 10 20 trabajdores a 0.18
Beatas y ! . $ 8,200 - Lanar 26 L
. Rosenzweig | caballerias Trigo 100 diarios
Animas Caballar 4

Caballeria: medida de superficie equivalente a 42.79 hectareas.
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ANEXO 11

Ley Forestal Federal de 1926.

Secretaria de Agricultura y Fomento
Ley Forestal
Al margen un sello que dice: Poder Ejecutivo Federal. Estados Unidos Mexicanos, México.
Secretaria vegetacion de Gobernacion.
El C. Presidente Constitucional de los Estados Unidos Mexicano, se ha servido a dirigirme la
siguiente ley:
Plutarco Elias Calles, Presidente Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos, a sus habitantes
sabed:
Que en uso de las facultades extraordinarias que me fueron conferidas por virtud de Decreto de 6 de
enero de 1926, he tenido a bien expedir la siguiente ley:
Ley Forestal

Titulo I Capitulo |

Objeto de la Ley

Ariculo 1°. La presente Ley tiene por objeto regularizar la conservacion, restauracion, propagacion
y aprovechamiento de la vegetacidn forestal, asi como la formacién y organizacién del personal
técnico necesario para conseguir este fin.

Titulo 1. Capitulo |

Disposiciones generales

Aurticulo 2°. Se declara de utilidad publica la conservacion y propagacion de la vegetacién forestal
del territorio nacional.

Articulo 3°. Todos los habitantes de la Republica deben coadyuvar con el Gobierno para la
conservacion y propagacion de la vegetacion forestal.

Articulo 4°. Quedan sujetos de la disposiciones de esta ley, los terrenos forestales baldios o
nacionales, los de propiedad municipal, comunal o ejidal y los propiedad privada.

Aurticulo 5°. Se entiende por vegetacion forestal, la que al desarrollarse en un terreno, es capaz de
formar una cubierta que proteja al suelo contra los agentes de degradacion y desecacion.

Capitulo 11
De las reservas forestales
Articulo 6°. Se consideran reservas forestales:

l. Todos los terrenos forestales comprendidos en los baldios o nacionales; y

Il. Los terrenos forestales de propiedad particular que la Federacion o los Estados
expropien para ese fin, de acuerdo con el articulo 27 constitucional.

Aurticulo 7°. Las reservas forestales no podran enajenarse ni estan sujetas a prescripcion.

Axrticulo 8°. El ejecutivo, mediante un Decreto, cuando lo estime conveniente, conceder permisos de
explotacion o aprovechamiento de las reservas forestales, previo un estudio técnico de la Secretaria
de Agricultura y Fomento.

Aurticulo 9°.Para los efectos del articulo anterior, deberd justificarse lo siguiente:

I Que la expropiacion o aprovechamiento sean con apego estricto a un plan previamente
formado, que garantice la perpetua conservacion de la vegetacion forestal; y de acuerdo
también con los reglamentos y disposiciones relativas.

Il. Que la explotacion o aprovechamiento no perjudiquen las tierras, manantiales,
corrientes, o cualquier otra riqueza natural que en aquéllas existia o tenga origen.

Articulo 10. S6lo una ley podra, posteriormente, declarar que las reservas forestales a que este
capitulo se refiere, dejan de serlo, o en alguna forma modifican su caracter.

Articulo 11 En las reservas forestales de la Nacion, no podran establecerse servidumbres. Las
existentes de paso o de acueducto, cuando perjudiquen las reservas forestales, deberan suspenderse
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a fin de que se establezcan fuera de la superficie arbolada, o modificarse, a juicio del Ejecutivo, por
conducto de la Secretaria de Agricultura y Fomento.

Capitulo 111

De la vegetacién forestal comunal

Articulo 12. los terrenos forestales comunales son de usufructo comun, conforme a las
prescripciones de la ley Reglamentaria sobre reparticion de tierras Ejidales y Constitucion del
Patrimonio Parcelario o Ejidal.

Articulo 13 Los terrenos forestales comunales o ejidales, deben estar deslindados, amojonados,
planificados y sujetos a las prevenciones de la fraccion I11 del articulo 5° de la Ley del Patrimonio
Parcelario Ejidal y al registro de que habla el articulo 8° de esta misma ley.

Articulo 14 Se debe entender como terrenos forestales comunales o ejidales, cualquiera extension
de tierra que por sus condicones naturales sea impropia para el cultivo agricola.

Articulo 15 Las explotaciones forestales de los terrenos comunales o ejidales, se sujetaran a los
ordenamientos que dicte la Secretaria de Agricultura y Fomento.

Articulo 16 La explotacion comercial de los terrenos forestales comunales o ejidales, solamente se
podra hacer por organizaciones cooperativas formadas por vecinos del lugar, las que en todo
deberan sujetarse a las disposiciones de esta Ley y a los reglamentos respectivos.

Articulo 17 Para os efectos de esta Ley, se equiparan los terrenos forestales de los Municipios a los
de propiedad ejidal.

CAPITULO IV

De los terrenos y vegetacion forestal privada

Articulo18.Toda vegetacién forestal de los terrenos de propiedad privada, queda sujeta a las
modalidades que para su conservacion fije el Ejecutivo de la Unién por conducto de la Secretaria
de Agricultura y Fomento, y con sujecion a lo que establezca la presente Ley.

Articulo 19. En los terrenos forestales de propiedad particular, no podran hacerse explotaciones o
deforestaciones de ninguna especie, sin permiso de la Secretaria de Agricultura y Fomento, quien
fijara las bases para ello, de acuerdo con el reglamento respectivo.

Axrticulo 20. EIl Ejecutivo de la Unién, por conducto de la Secretaria de Agricultura y Fomento,
podré en todo caso, ordenar a los propietarios de terrenos, el restablecimiento de la vegetacion
forestal destruida natural o artificialmente. En caso de que el propietario justifique su imposibilidad
para cumplir con este precepto, la misma Secretaria le dara facilidades para ello;

y, si alin asi se niega, se estara a lo prevenido por el Titulo 8o., Capitulo IX del Codigo Penal.
Articulo 21. Para que una extensién de terreno sea tenida como forestal, preciso es que aquella en
aquella sea posible la vida de los vegetales superiores y que por su localizacién, clima, topografia,
calidad o condiciones econdmicas, dicho terreno no deba ser objeto de cultivos agricolas, de
acuerdo con el reglamento respectivo.

CAPITULO V

De la reprobacién forestal

Avrticulo 22. La expropiacion que la Federacion o los Estados hagan en los terrenos necesarios para
la formacion de reservas forestales, mediante repoblacion, se declara de utilidad pablica.

Articulo 23. El Ejecutivo de la Unién , por Decreto determinard cuales zonas deben constituir
reservas forestales de repoblacidn, las que se sujetaran a un reglamento especial.

Articulo 24. Cuando el Ejecutivo estime que deba existir determinada vegetacion forestal en ciertos
terrenos, debido a su situacion, condiciones topogréficas, hidrolégicas u otras causas, dispondra, por
conducto de la Secretaria de Agricultura y Fomento, la ejecucién de los trabajos necesarios de la
repoblacion, fijacion del terreno, correccién de torrentes, formacién de dunas artificiales, etc., etc.
Articulo 25. Si la disposicién a que se refiere el articulo anterior, afectase terrenos de propiedad
particular y los propietarios rehusan efectuar los trabajos respectivos, la Federacion o los Estados,
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en su caso, procederan a la expropiacién de dichos terrenos, por causa de utilidad publica, previo
dictamen técnico de la Secretaria de Agricultura y Fomento que justifique tal medida.

Articulo 26. Para la mas pronta efectividad de los articulos 24 y 25 de esta ley, se concede a los
habitantes de la republica el derecho de denuncio de tierras ociosas, propias para la repoblacion
forestal; denuncio que se tramitara por ante la Secretaria de Agricultura y Fomento, la que, previa la
comprobacidn de los hechos, concedera al propietario de los terrenos motivo del denuncio, el plazo
de un afio para que por su cuenta proceda a la repoblacion forestal. Transcurrido este plazo sin que
el aludido propietario cumpla, se procedera a la expropiacion por causa de utilidad publica.

Articulo 27. El denunciante a que se refiere el articulo anterior, tendrd derecho preferente para
obtener la adjudicacion de las tierras denunciadas, cubriendo el valor de ellas en las condiciones que
fije, en cada caso, el Ejecutivo, y sin que el plazo que se le conceda pueda exceder de veinte afos;
pero comprometiéndose en todo caso a ejecutar la repoblacién en el tiempo y forma que la
Secretaria de Agricultura'y Fomento ordene.

Articulo 28. La Secretaria de Agricultura y Fomento, por si, o con la cooperacién de las
autoridades locales, establecera viveros de arboles con fines de repoblacién forestal, o institucion de
arboledas y parques urbanos.
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TITULO II, CAPITULO |

De la proteccién forestal

Avrticulo 29. La vegetacion forestal de los caminos, parques y otros sitios pablicos, quedara sujeta a
la reglamentacion que dicte la Secretaria de Agriculturay Fomento.

Axrticulo 30. Queda prohibido el empleo de maderas de continua renovacion, tales como durmientes,
postes, pilotes, puntales para minas, etc., sir ser previamente tratados por liquidos antisépticos o
sometidos a cualquier otro sistema de conservacion eficaz, a juicio de la Secretaria de Agriculturay
Fomento, que las preserve contra la podredumbre o rapida destruccion.

Articulo 31. Todas las empresas de transportes, cualesquiera que sea su denominacion y categoria,
estan obligadas a no recibir maderas para su embarque o transporte, que no vayan amparadas por las
guias forestales respectivas expedidas por la Secretaria de Agricultura y Fomento, o empleados
federales autorizados, de acuerdo con el reglamento respectivo.

Aurticulo 32. Queda prohibida la explotacion de maderas con fines industriales o comerciales, en las
que la labra se haga por el sistema a hacha; por lo tanto, sera obligatoria a todos los explotadores, la
labra a sierra.

Aurticulo 33. Toda industria que haga uso de maderas, est4 obligada a la total utilizacion de éstas, de
sus productos secundarios y de sus residuos.

Articulo 34. El ejecutivo, por conducto de la Secretaria respectiva, dictard las disposiciones
necesarias para que las dependencias oficiales o empresas privadas que usen lineas aéreas de
transmision eléctrica sobre postes, no perjudiquen las arboledas.

CAPITULOII

De las plagas forestales.

Articulo 35. El Ejecutivo de la Unidn, por conducto de la Secretaria de Agricultura y Fomento,
dictara de acuerdo con las leyes, todas las medidas necesarias para prevenir y combatir las plagas
gue perjudiquen la vegetacion forestal.

Articulo 36. Todos los habitantes y autoridades de la republica, estan obligados a cooperar para la
extincion de las plagas nocivas a la vegetacion forestal.

CAPITULO 11

De los incendios de la vegetacion forestal.

Articulo 37. En todos los terrenos forestales y sus colindancias, queda prohibido el uso del fuego,
en cualquier forma en que pueda propagarse. Para el carboneo, rozas, quemas de limpias y
hogueras, etc., serd necesario sujetarse en absoluto a los reglamentos y disposiciones que la
Secretaria de Agricultura y Fomento dicte.

Articulo 38. Todo propietario, administrados o encargado de un terreno forestal, esta obligado a
tomar las medidas necesarias para evitar y extinguir los incendios dentro de los terrenos de su cargo
y a cooperar para los mismos fines colindantes.

Aurticulo 39. En caso de incendio en una comarca forestal, todas las autoridades civiles y militares
estan obligadas a prestar su contingente y los elementos de que dispongan para la extincion del
incendio.

Articulo 40. Las empresas de transporte, cualesquiera que sean sus denominaciones y categorias,
estan obligadas a tomar las precauciones necesarias, de acuerdo con los reglamentos y disposiciones
respectivos para prevenir y combatir los incendios en las zonas que atraviesas sus rutas.

TITULO I, CAPITULO |

Del servicio forestal

Aurticulo 41. Queda a cargo de la Secretaria de Agricultura'y Fomento, tomar las medidas necesarias
para el cumplimiento de esta Ley, asi como formar todos los reglamentos y dictar todas las
disposiciones especiales conducentes al mismo fin; por consiguiente, queda facultada para organizar
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las oficinas técnicas y personal necesario, para llevar a efecto los estudios especiales de
investigacion cientifica, de administracion y vigilancia de todos los servicios forestales.

Articulo 42. Para la formacion del personal técnico forestal, necesario a los servicios publicos o
privados, la Secretaria de Agricultura y Fomento establecera una Escuela Superior de Estudios
Forestales, y en cooperacion con los gobiernos locales, establecera escuelas especiales para la
formacidn del personal auxiliar forestal.

Articulo 43. El ejecutivo de la Unién reglamentara el ingreso, jerarquia, atribuciones,
funcionamiento y todo lo relativo al personal forestal.

TITULO IV, CAPITULO |
De los impuestos
Avrticulo 44. Las explotaciones forestales de caracter comercial o industrial, causaran un impuesto
progresivo, que se fijara en proporcion directa sobre el valor y monto de los productos extraidos, de
acuerdo con los reglamentos respectivos que el ejecutivo dicte.
Articulo 45. Cuando la explotacion se haga para sustituir la vegetacién forestal por cultivos
agricolas o con fines industriales, causara el impuesto sefialado en el articulo anterior, y ademas el
explotador constituird un depdsito de 20% sobre el valor total de los productos, el cual le sera
devuelto si en el plazo de dos afios, contados desde la fecha en que se comience la explotacién,
pone el terreno en plena aptitud de produccion agricola o industrial permanente.
Aurticulo 46. Debe entenderse por valor de los productos, el de los aprovechamientos en bruto en el
lugar de la explotacidn.
Acrticulo 47. Los propietarios de aquellos terrenos que por sus condiciones estuvieren sometidos al
régimen forestal aprobado por la Secretaria de Agricultura Y Fomento, gozaran de las siguientes
franquicias:
I No pagaran impuesto alguno sobre el valor de la cubierta vegetal del suelo, mientras no
la exploten;
Il. Tendran derecho a sostener, con sujecidn a esta ley y sus reglamentos, el personal de
monteros que juzguen necesario.
. Podran requerir la cooperacion del personal técnico forestal de la Secretaria, en la
formacién de sus proyectos de ordenacion o planos provisionales de aprovechamiento.
V. Tendran derecho a solicitar subvenciones y auxilios de la Secretaria de Agricultura y
Fomento para los trabajos de repoblacién de sus terrenos; y
V. En tanto se esté efectuando una repoblacion artificial, no pagaran impuesto alguno
federal sobre el valor de los terrenos sometidos a ella, de acuerdo con el reglamento y
disposiciones de la Secretaria de Agricultura 'y Fomento.
Avrticulo 48. Los impuestos que causen las explotaciones comerciales forestales, seran cubiertos por
las personas o empresas que hagan la explotacion.

TITULO V, CAPITULO |

De los delitos y faltas en materia forestal

Aurticulo 49. Los tribunales de la Federacion seran los competentes para conocer y castigar todos los
delitos cometidos en materia forestal.

Articulo 50. Las faltas forestales se castigardn administrativamente por el empleado forestal de
mayor categoria, con jurisdiccion en la localidad en que se cometan, pero la propia Secretaria de
Agricultura y Fomento podrd, cuando lo estime de justicia, condonar o modificar los castigos que se
impongan, de acuerdo con el reglamento respectivo.

Articulo 51. Toda persona que derribe uno 0 mas arboles de cualesquiera especie, contraviniendo
los preceptos de esta ley, se les castigard con una multa de uno a cien pesos por cada &rbol
derribado; si el autor de la contravencion es el duefio del arbol, la multa se reducira a la cuarta parte.
Para imponer este castigo, se tendran en consideracion el tamarfio, especie del arbol y lugar en donde
el hecho se cometa.
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Avrticulo 52. Igual castigo que el anterior se impondra al que arranque la corteza de un arbol,
extraiga sus jugos o le cause cualquier dafio que haga que se pierda o inutilice.

Acrticulo 53. Si las falta a que se refieren los dos articulos anterior, se cometen en las reservas
forestales, parques o arboledas urbanas, se impondran, ademas de la multa, de cinco a quince dias
de arresto, inconmutables.

Acrticulo 54. Al que introduzca o encienda lumbre en un terreno forestal, contraviniendo los
reglamentos respectivos, se le impondrd una multa de cinco a cien pesos, sin perjuicio de la pena
gue como incendiario le corresponda, si el incendio se consuma.

Aurticulo 55. Al que se sorprenda en un terreno forestal (fuera de los caminos), con hachas, sierras o
instrumentos de corte; con animales de carga o vehiculos de transporte, sin tener autorizacién o
derecho para ello, y salvo caso fortuito o de fuerza mayor debidamente justificado, se le impondra
una multa de uno a cien pesos.

Aurticulo 56. La introduccion de ganado en los terrenos forestales (fuera de los caminos) sin
autorizacion o derecho, salvo caso fortuito o de fuerza mayor, sera castigada con multa de uno a
cien pesos o el arresto correspondiente.

Articulo 57. El que sin destruir la vegetacidon forestal, causare en ella algin prejuicio, sea cual fuere
el medio empleado para ello, sufrira el castigo a que se hiciere acreedor, segln la cuantia del mal
causado; en cambio, si el perjuicio fuere tan grave que envuelva una verdadera destruccion, serd
consignado al Ministerio Publico para los efectos legales consiguientes.

Avrticulo 58. El que infrinja en lospreceptos fundamentales del plan de aprovechamiento o las bases
de explotacion aprobadas por la Secretaria de Agricultura'y Fomento, pagara una multa igual al
doble del valor de los productos explotados indebidamente.

Articulo 59. El que contravenga cualquiera de las disposiciones de esta ley, ejecutando trabajos de
explotacion o aprovechamiento en escala comercial, sin el permiso respectivo, incurrird en una
multa de cien a mil pesos, o0 en su caso, el arresto legal correspondiente, y en la pérdida a favor de la
Nacion, de los productos forestales que se le detengan, si éstos fueren procednetes de terrenos
nacionales.

Avrticulo 60. Toda explotacién hecha en terrenos forestales comunales, sin el permiso
correspondiente, se castigara con la detencidn previa de los productos y se consignaran los hechos a
la autoridad respectiva.

Articulo 61. Las penas y castigos que establece esta ley, se impondran de acuerdo con el articulo
217 del Cddigo Penal. Es reincidencia punible, el haber sido castigado o condenado dentro de
losseis meses anteriores por delitos o faltas de orden forestal.

Articulo 62. Cuando el delincuente sea empleado forestal, se le impondra ademas de la pena o
castigo correspondiente, la destitucion de empleo e inhabilitacion por el tiempo legal respectivo
para toda clase de empleos y cargos oficiales.

Avrticulo 63. Todo contrato o permiso expedido en contravencion a las disposiciones de eta ley, es
nulo de pleno derecho, y los funcionarios o empleadosque lo expidan, quedan sujetos a las
responsabilidades penales y civiles a que dieren lugar.

Avrticulo 64. Las penas y castigos sefialados en este capitulo, se aplicaran, sin perjuicio de la
responsibilidad civil, la que se exigira a los contraventores de la ley por el Ministerio Publico
Federal.

Articulo 65. Por lo que respecta a la persecucion de los delitos de orden forestal, se declara que
estan comprendidos en el capitulo I del Cddigo Federal de Procedimientos Penales; los Agentes
Generales de la Secretaria de Agricultura y Fomento y todos los empleados del Servicio Forestal, en
consecuencia, podra, asegurar la madera, lefia y otros productos que constituyan el objeto material
del delito, y procederan, en caso infraganti, a la aprehension de los responsables, practicando las
primeras diligencias para la averiguacion del delito, y dando cuenta, desde luego, a la autoridad
judicial mas inmediata.

Articulo 66. Son faltas de orden forestal:
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I Las consideraciones por el libro IV del Cédigo Penal del Distrito Federal y Territorios,
en que puedan aplicarse a dafios causados a la vegetacion forestal;

Il. Los hechos castigados por la presente Ley con solo multa;

. Todo dafio causado, cuyo valor no exceda de diez pesos;

(\VA Las contravenciones de los adjudicatarios a los detalles de ejecucién sobre el corte de
los arboles, manera de extraer sus jugos, cortezas, o de recoger los demas productos
forestales, asi como las relativas a los caminos por donde deban sacar los productos y el
lugar donde deban poner sus instalaciones; y

V. Todas las infracciones a los reglamentos de esta Ley.

Acrticulo 67. Las faltas no especificadas en este capitulo, seran castigadas con arreglo a los
reglamentos o bandos de policia que traten de ellas.

Avrticulo 68. Las multas se harén efectivas por las correspondientes oficinas de Hacienda, las que
puedan ejercitar la facultad econémico-coactiva para ello.

Acrticulo 69. Del importe total de cada multa se aplicara una mitad al Erario Federal y la otra mitad,
se distribuira por tercios entre el denunciante, el aprehensor y el empleado que forme el expedientee
imponga la multa, siempre que esto que esto se haga administrativamente. Si no hubiere
denunciante, su parre se aplicara al aprehensor o aprehensores.

Axrticulo 70. Cuando como consecuencia de alguna de las contravenciones a las disposiciones de
esta Ley y sus reglamentos, haya lugar a decomisar los objetos materia de la infraccion, sin que
pueda definirse la responsabilidad penal de los autores, se procedera al remate de lo decomisado, y
de su producto, una vez descontados los derechos y la parte que como indemnizacion corresponda a
la Nacion, se distribuira el excendente en forma que fija el articulo antrior. En todos los casos, sera
la Secretaria de Agriculturay Fomento quien fije el monto de la indemnizacion respectiva y quien
autorice el remate.

TRANSITORIOS
Articulo 1°. Esta ley comenzara a regir desdepués de sesenta dias de la fecha de su publicacion en el
“Diario Oficial” de la Federacion.
Avrticulo 2°. Se deroga cialquiera dispocidn anteriormente dictada que se oponga a la presente ley.
Aurticulo 3°. Desde la fecha en que entre en rigor esta ley, los propietarios de terrenos forestales
suspenderan en absoluto todo acto que estuvieran ejecutando y cuya finalidad sea la defostacion del
terreno para cambio de cultivo u otros fines; y haran que los suspendan también aquellas personas
que los hagan por su orden o en combinacion con ellos; no pudiendo reanudarlos sino después de
gue la Secretaria de Agriculturay Fomento les haya otorgado el permiso correspondiente con
sujecion a la presente ley.
Aurticulo 4°. Las explotaciones comerciales forestales que se estén llevando a cabo por los
propietario de los terrenos, o bien por otros particulares, pueden continuarse mientras se obtiene el
permiso correspondiente de la Secretaria de Agricultura y Fomento, permiso que debera solicitarse
en plazo improrrogable de sesenta dias consiguientes a la fecha en que esta ley entre vigor.
Acrticulo 5°. A la solicitud de permiso a que se refiere el articulo anterior, debera acompafiarse una
relacion de los trabajos que se hubieren efectuado, indicando y demostrando claramente que con
ellos no se menoscaba la perpetua conservacion de la vegetacion forestal. En todos los casos en que
no se solocite el permiso en tiempo oportuno, se impondra una multa de $200. 00 sin perjuicio de la
responsabilidad penal o civil en que se incurra.
Axrticulo 6°. En todo caso queda prohibido, antes de obtener el permiso correspondiente, emprender
nuevos trabajos de explotacién o ampliar los existentes.
Articulo 7°. Para los efectos del articulo 32, se concede el plazo de un afio a todos los explotadores
de maderas, para que hagan el cambio del sistema de labra a hacha, por la implantacién del de
asierra. Transcurrido el plazo anterior sin que se hubiere cumplido con la mencionada obligacion, a
mas de las penas en que se por ello se incurra, se cancelaran los permisos concedidos.
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Aurticulo 8°. Se concede un plazo imporrrogable de una afio, contado a partir de la fecha en que entre
en vigor la presente Ley, para que todas las empresas que emplean maderas de contnua renivacion,
cumplan con lo prevenido por el articulo 30.

Por tanto, mando se imprima, publique y se le dé el debido cumplimiento.

Dada en el Palacio del Poder Ejecutivo Federal, en México, a los cinco dias del mes de abril de
1926. P. Elias Calles, Rubrica. El Secretario de Estado ydel Despacho de Agricultura y Fomento,
Luis L. Leodn, Rabrica. Al C. Ing. Adalberto Tejeda, Secretario de Estado y del Despacho de
Gobernacion. Presente.

Lo que comunico a usted para su publicacion y demas efectos. Sufragio Efectivo. No reeleccion.
Meéxico, 21 de abril de 1926. El Secretario de Estado y del Despacho de Gobernacion. A. Tejeda.
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