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Introduccion’

Desde el inicio del ferrocarril en Inglaterra, en 1825, los rieles y
el trafico de trenes se fueron constituyendo en elementos de cambio tanto
econdmico como territorial, especialmente en las ciudades como reflejo de la
dindmica espacial del capitalismo (Schley, 2013). Esto altimo generado por la
actividad central del ferrocarril del transporte de carga, para lo cual se empled
una compleja trama de infraestructuras, de instalaciones y de vias auxiliares
para la circulacion de trenes, y la recepcion y entrega de mercancias. Esta
dimension espacial y urbana del ferrocarril es el interés del presente capitulo,
en el cual presentamos una visidn general sobre el uso de la infraestructura
ferroviaria para los servicios de carga dentro de la Ciudad de México entre
fines del siglo XIX y mediados del XX, rescatando la historia de un artefacto,
el “desvio” ferroviario que dirigia la via férrea hacia un establecimiento para
cargar y/o descargar el flete, también denominados “espuelas” o “escapes” en el
uso local mexicano. Estaban integrados por un mecanismo de accién manual
para cambiar el riel guia que desviaba el tren de la linea principal hacia una via
particular, con una longitud que podia ser de unos diez metros en promedio
para cruzar una calle o alcanzar mas de un kilometro si se acompanaba de

otros cambios, hasta crear un circuito.

El desvio fue una innovacidn tanto técnica como comercial que
introdujo el ferrocarril como medio de transporte mecanizado, ya que permitia
entregar la carga al cliente final no solo en el andén o en la bodega de la estacion
sino también directamente en el establecimiento. En su origen se empled para

! El capitulo es producto del Proyecto “Infraestructura y sociedad” que el autor desarrolla en el
Programa de Investigacién Ciencia y Tecnologia del CEIICH, que cont6 con el soporte documental
del Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero (CNPPCF) y del
Centro de Documentacion e Investigaciones Ferroviarias en Puebla, Pue., ambos de la Secretaria
de Cultura del Gobierno de México como parte del proyecto de colaboracion entre el CEIICH y
el CNPPCE. “Los ferrocarriles mexicanos como patrimonio cultural en red: historia y vida social
de sus infraestructuras y tecnologia” También se agradece a la Dra. Leonor Reyes su apoyo en la
lectura, opiniones y elaboracién de imagenes durante su estancia posdoctoral en el CEIICH. La
responsabilidad de las afirmaciones y posibles errores son del autor.

491



todo tipo de bienes y luego evoluciond para las cargas masivas como petroleo,
graneles como malta, trigo, maiz y azucar, asi como cajas de madera y luego
contenedores. Si bien no sabemos su cifra final en toda la red mexicana, si hay
registros que indican que para el afo 1930 se alcanzaron un total de 150 en el
area de la Ciudad de México, cuyo niimero crecié a 281 en 1956, poco antes
de que se desmantelaran cuando se decidié construir la estacion intermodal
de “Pantaco” en el norte de la ciudad. El cuestionamiento a esta modalidad
de tréfico y entrega se inicié en la década de los veinte cuando el uso del
camion de carga entré de manera paulatina, fendmeno que en México tuvo su
particularidad por la vecindad con los Estados Unidos, el mayor productor de
vehiculos automotores, pero también por las consecuencias de la Revolucién
Mexicana (1910-1920), que deteriord el trafico y afecto a algunas lineas de tipo
industrial que no pudieron responder frente a la expansion tanto del uso de
animales para carretas como del vehiculo automotor y del camino.

Una lectura del conjunto de estas vias auxiliares permite comprender
como operd la logistica urbana de fines del siglo XIX, por buena parte del siglo
XX e, incluso, persistir. También posibilita conocer como se fue estableciendo
la logistica moderna desde una infraestructura unimodal y dispersa de patios
y conexiones particulares hacia una centralizacion intermodal. El tema se
aborda en la fase posterior a la llegada de los grandes troncales en la década
de 1890, cuando se completo el sistema férreo principal de la Ciudad y las
vias se conectaron hacia clientes especificos, proceso que se redujo durante
la Revoluciéon Mexicana entre 1910 y 1920, cuando se dio la entrada del
camion. Se emplea evidencia de archivos planimétricos para tener una visiéon
sobre la infraestructura ferroviaria en el area urbana, caracterizada por un
abigarramiento de clientes en torno a ciertas vias, lo que plantea una agenda
de dudas sobre el papel ordenador del ferrocarril en la geografia econdmica,
a la vez que la decadencia del modo férreo se dio en competencia con los
medios de traccion animal y luego motorizados, lo que matizan la historia de

la expansion del uso del camién de carga frente a medios mas primitivos.
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Del “Camino” Principal a la Circulacién Urbana

Los aspectos de orden microeconémico, espacial y tecnologico
no han sido de mucho interés en la historia econdmica del ferrocarril en
México, que se ha enfocado més en fendmenos de alcance nacional, como los
ahorros sociales por la rebaja en los costos de transporte, o bien como vector
privilegiado para las inversiones extranjeras y la conexién con América del
Norte (Coatsworth, 1984; Kuntz, 1995; Kuntz y Riguzzi, 1996). En tanto que
otras corrientes historiograficas lo han ubicado como una poderosa plataforma
para el ascenso del nacionalismo econdémico después de la Revolucion
Mexicana y la movilizacion social (Ortiz Hernan, 1987-1988; Alegre, 2013),
ademds de haber sido un espacio de aprendizaje gerencial para el sector publico
(Grunstein, 2012; Valencia, 2017), entre diversos temas. No obstante, a pesar
de la diversificacion de aproximaciones, Sanchez-Hidalgo (2020) sefiala que
persiste una historia del “camino” en la historiografia sobre los ferrocarriles en
México, al no ponerse atencion en la transformacion del espacio urbano por la
entrada de las vias en la ciudad (Sanchez-Hidalgo, 2020, p. 14). En ese sentido,
no puede olvidarse que tanto la via principal como las auxiliares y desvios son
parte de un solo sistema de flujo de bienes y de instalaciones fijas, a veces muy
extenso, porque el ferrocarril fue tanto un nuevo medio de transporte como
una novedosa infraestructura que construyd su propio “camino de hierro”
desde la plataforma hasta los puentes, tineles, estaciones, talleres y otras obras
para implantar un mercado de transporte sobre el territorio (Guajardo, 2021).
Esto tiene correspondencia con lo planteado por Churella, en el sentido de
que son pocos los historiadores que se han interesado en estudiar a los clientes
del transporte de mercancias y como los transportistas adaptaron sus rutinas
operativas y practicas comerciales (Churella, 2006, p. 589).

Este fenomeno de detalle, si bien ha sido poco estudiado, es
fundamental para el ferrocarril al asegurar la toma y entrega de carga que
acompaid el proceso mayor de expansion mundial de las vias férreas, que
alcanzdé poco mds de un millén de kilémetros en 1913 que, en su mayoria,
estaban en los Estados Unidos con 410 mil kilémetros. Esa gran escala y
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cobertura durante su periodo de vigencia hizo que se sobreestimara su aporte
al desarrollo econémico, vision que fue cuestionada por Robert Fogel (1964)
con el surgimiento de la cliometria y de una gran controversia que relativizd
la contribucioén del ferrocarril al crecimiento de la economia de los Estados
Unidos. El punto central de esa controversia consideraba que habia medios
de transporte alternativos como rios, canales y caminos. Sin embargo, la
investigacion posterior a Fogel entregd un panorama mas matizado que
destacd otra relevancia del ferrocarril, dada por haber remodelado los flujos
comerciales por mas de un siglo y hacer posible una nueva organizacién
espacial de las actividades econdmicas, lo que ha rescatado las dimensiones
de menor escala por su influencia en el ambito urbano (Ciccarelli; Giutini;
Groote, 2021, p. 415, 423-424). Gracias a ello los ferrocarriles ejercieron un
monopolio en el transporte terrestre en geografias muy diversas hasta que
en la década de los veinte se abri6 la competencia automotriz y la opcion de
complementariedad entre el modo ferroviario y el carretero en la logistica de
corta distancia, dando las bases para la intermodalidad (Marnot, 2006). Esta
dimension de la distribucién fisica y de la logistica todavia requiere de un
conocimiento histérico detallado; la logistica historicamente tiene un origen
militar como el arte practico de mover ejércitos y mantenerlos abastecidos
(Creveld, 2004), que en su versidon moderna se asocia al desarrollo de modos
especificos de produccién industrial, distribucién masiva y comercializacién
de la gestion empresarial mediante la organizacion de las tareas a lo largo de
una cadena de montaje y del suministro (Hesse; Rodrigue, 2004, p. 173-174).
En ese sentido nuestro interés se enfoca en esa tarea ferroviaria de mover
bienes dentro de la ciudad uniendo distintos tipos de unidades empresariales
con sus mercados y proveedores.

La Distribucion Férrea en la Ciudad de México

Meéxico arrancé la construccion de ferrocarriles en la década de 1850
con un inicial tramo de linea entre el puerto de Veracruz y El Molino, y en
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1857 con cuatro kilémetros de longitud entre la Ciudad de México (enmarcada
normativamente dentro del Distrito Federal entre 1824 y 2016) y la villa de
Guadalupe Hidalgo. Pero habrian de pasar mas de tres décadas para que la
capital del pais se vinculara de manera continua al Golfo de México y ala frontera
con los Estados Unidos. En 1873 el Ferrocarril Mexicano logré conectarla
con Puebla y Veracruz, y desde la década de 1880 los ferrocarriles Central y
Nacional lo hicieron con los Estados Unidos hasta que en 1906 se alcanzé una
extension total nacional de poco mas de 17 mil kilémetros, quedando la Ciudad
de México como dominante dentro de la red nacional (Kuntz, 1999); otras
lineas irian definiendo a la capital del pais como la mds importante terminal
terrestre nacional e internacional, lo cual en 1910 se alcanz6 al completarse un
abanico ferroviario con las lineas del Mexicano, Central, Nacional, Hidalgo y
Nordeste, Interoceanico, San Rafael a Atlixco, del Desagiie del Valle de México y
de Monte Alto, ademas de lineas que operaban dentro del area urbana, como los
de Cintura, Circunvalaciéon e Industriales (Guajardo; Bonilla; Moreno, 2018).

Una vez definidas las conexiones principales vino la construccién de
ramales de vias y desvios hacia los almacenes de depdsito, molinos de harina,
fabricas de cerveza, de papel, de cemento, de textiles, de productos metdlicos,
petroliferos y bodegas. Para 1930 dicho equipamiento a nivel de piso urbano
sumaba cerca de 150 “escapes” o desvios hacia establecimientos para cargar
y/o bajar el flete, que junto con otras vias auxiliares para maniobra alcanzaban
poco més de 56 kildmetros de vias en la division “Terminales de México”
(Ferrocarriles Nacionales de México, 1929, p. 20), dato que se referia solo a las
lineas de Ferrocarriles Nacionales de México (Ferronales), el mayor operador
ferroviario desde 1908 que consolido6 la propiedad de las principales lineas
que llegaban al Distrito Federal, como una compaiiia con mayoria de capital
publico y gestion privada (Grunstein, 2012). Desde la década de los veinte,
con el avance del transporte automotor, los rieles que cruzaban las calles se
fueron constituyendo en un problema para la circulacion, en tanto que la
distribucién por camioén planted la obsolescencia futura del vagon ferroviario
en la entrega final a puerta, pero todo ese proceso tomaria tres décadas, ya que
el nimero de desvios dentro de la capital alcanz6é un maximo de 281 en 1956
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(Ferrocarriles Nacionales de México, 1956, folio 3). Fue en el decenio de 1930
cuando se completd toda la red de desvios urbanos con la instalacion de la
refineria de Azcapotzalco y las plantas armadoras de automéviles y camiones
de firmas estadounidenses. Esta evidencia va en contra de la idea de que ces6 la
demanda o que fueron desmantelados los desvios tras imponerse el camion, lo
que mas tarde se hara para relocalizar las industrias en el area metropolitana.

Para tener un panorama sintético del perfil general dela configuracion
urbana empleamos el mapa general sobre la extensién que tuvo el sistema
ferroviario de la capital de México en la década de los cincuenta, que ubican
los planos de detalle.

Figura 1 - Estaciones Ferroviarias de la Ciudad de México, Década de los Cincuenta
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Fuente: Elaborada con informacién de Ferrocarriles Nacionales de México (1958),
dibujado por la Dra. Leonor Reyes.
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El trazo y cobertura de los desvios urbanos hacia 1940 atendia a
cuatro grandes sectores generadores de trafico: 1) almacenes y aduanas; 2)
fabricas; 3) compaiias petroleras y 4) asociado a este ultimo grupo estaban
las generadoras de electricidad y fabricas de asfalto. En este panorama debe
considerarse que desde 1908 la consolidacién en Ferronales cuestiono el
nimero, la posicion y el tamano de las instalaciones que cada compaiiia
habia levantado para atender sus mercados, quedando afuera pequenas lineas
regionales y la mds importante, que era el Ferrocarril Mexicano de propiedad
privada, que seria nacionalizada en la década de los cuarenta. Sin embargo,
los beneficios de la consolidaciéon duraron poco porque la Revolucion desde
1910 trastoco el movimiento de la economia mexicana que tomaria un nuevo
rumbo durante el siglo XX.

Si bien el conflicto civil arrancd en 1910, las primeras acciones no
llevaron a una contraccién econémica, la que llegaria en 1913 por los ataques
rebeldes a las vias e infraestructuras, pero los rieles en las calles no serian
removidos por mas de cuatro décadas, ya que la red de desvios establecidos
al inicio de la Revolucién se mantuvo sin muchos cambios en los planos
ferroviarios hasta la década de los cuarenta, poco antes de que se decidiera
iniciar la construccion de la estacion intermodal. Un panorama de esa situacion
se ve en la Figura 2, que cubre los aflos 1911 a 1914, e indica la disposicion
de los desvios del complejo de la estacion Nonoalco (que se conectaba a la
estacion de pasajeros de Buenavista), que era el mas importante conjunto de
desvios constituido por dos grandes circuitos y una linea central paralela a la
Calzada de Nonoalco, concentrado en un espacio de ocho por cuatro cuadras
en donde estaban no menos de 22 clientes. Si se observa el plano de izquierda a
derecha, se distingue un primer circuito que atendia clientes de diversos rubros,
como un fabricante de tapas de botellas para la producciéon de cerveza, una
elaboradora de metales, productos quimicos, un molino de arroz adyacente
hasta terminar en vias de firmas almacenadoras. Un segundo circuito atendia
el molino de una compaiia harinera que también estaba comunicado con
una refinadora de metales y al final con establecimientos comerciales. Luego
dos grandes desvios atendian a la fundicién National Iron & Steel Works vy,
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a su lado, a la petrolera Waters Pierce Oil Co. En la linea central se ubicaban

bodegas, una fébrica de municiones, de gas y luz eléctrica.

Figura 2 - Nodo de Desvios de la Estacion de Nonoalco (1911-1914)

-----

i s
Fuente: México. Secretaria de Cultura, CNPPCF-CEDIFE. Departamento de
Planoteca. Seccién Patios y Lineas. Fondo Ferrocarriles Nacionales de México.
ivision Terminales de México. “Terminales de México. Plano de la estacién de
Buenavista”. México, julio 7 de 1911, escala 1:2000. Plano nim. 006 y “Vias de
Nonoalco y Rancho del Chopo”. México, abril 7 de 1914. Espuelas particulares, Plano

Nuam. 1408. Dibujado por la Dra. Leonor Reyes.

Dentro de ese abigarrado espacio se encontraban establecimientos de
alta peligrosidad por su potencial de incendios, explosiones y contaminacion,
como eran los depodsitos de combustible adyacentes a fundiciones de metales,
o el paso de vagones con minerales procesados y productos quimicos a
través de un molino de alimentos. En esta escala de piso se puede matizar
la idea general de que el ferrocarril tuvo un papel relevante en crear una
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especializacion espacial de las actividades econdomicas de tipo inter e
intrarregional, promoviendo economias de escala y de aglomeracion (Atack,
2019, p. 1427). Si es cierto que hubo una localizacion de industrias de manera
genérica, pero en un nivel de detalle aparece una configuracion sin disefio ni
especializacion, dado por un abigarramiento para aprovechar el acceso a la
via de diversos tipos de empresas, cuya conexién no constituia una cadena de
trafico que fuera definida por un producto. Esto puede tener una explicacion
en el problema de la falta de espacio en una ciudad con limites naturales, lo
cual hizo que en su periferia se ubicaran las instalaciones ferroviarias. Otro
aspecto que requiere mas estudio fueron los efectos que tuvo sobre la traza
ferroviaria el mercado inmobiliario que se cred en los terrenos adyacentes a las
lineas férreas, como también las escalas de la inversion empresarial, reflejado
en la sucesion de lotes articulados por el acceso a la linea sin seguir una légica
de ordenacién productiva especifica ni ser parte de un gran conglomerado
sectorial. La tesis general de la especializacion fue valida mas bien para firmas
de gran tamafio que contaban con espacios y una demanda definida por el
volumen de trafico que movian, pudiendo crear algunos clisteres, tal como
ocurrié con las petroleras vinculadas a la generacion de electricidad y a la
produccién de asfalto que se indican en el lado derecho de la Figura 2, donde
estaban los depdsitos que abastecian de petréleo a locomotoras y también a las
compaiiias eléctricas, de pavimentos de asfalto y produccion de gas.

La Entrada del Camién de Carga

La competencia del vehiculo automotor ha sido analizada siguiendo
la idea del camino y de las grandes redes, concentrada en el automévil y en
el transporte urbano mas que en el camién. Los trabajos de Lettieri (2014)
y de Freeman (2013, 2017) muestran que desde la década de los veinte las
condiciones institucionales abrieron el mercado para el vehiculo automotor,
por la cercania fronteriza con Estados Unidos, el mayor productor de
automotores del planeta y la politica de construccién de caminos del gobierno
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federal mexicano, aunque todavia falta un conocimiento detallado sobre la
irrupcion de camion de carga tal como lo destacé Freeman: “[...] se sabe muy
poco en torno a los procesos econdmicos, sociales y politicos que generaron
y dieron forma a este nuevo régimen logistico (del camién)” (Freeman, 2017,
p. 121). Los antecedentes mas remotos se encuentran en la disponibilidad
de petrdleo local y porque antes de 1910 se venia empleando asfalto para
mejorar las calles de la Ciudad de México, que ayudé a la movilidad con 650
kilémetros de caminos asfaltados hacia Cuernavaca, Puebla, Pachuca y Toluca
que beneficiaron mas bien a los automovilistas, en tanto que la huelga de los
tranvias en el Distrito Federal en 1916 posiciond al camién como alternativa
para el transporte urbano. Otro factor fue la Expedicion Punitiva del Ejército
estadounidense que entré al norte de México persiguiendo a Francisco Villa,
tras haber atacado la ciudad fronteriza de Columbus, que llevé al inicio masivo
del uso militar de camiones y automdviles, demostrando las capacidades del
camion como maquina de transporte de mediay larga distancia (Freeman, 2017,
p. 125-128). También fue decisivo el impulso para mejorar caminos y difundir
el automotor por diversos actores como asociaciones, gobiernos locales, el
gobierno federal mexicano y empresas de los Estados Unidos interesadas en
expandir sus exportaciones hacia un mercado potencial, destacando en este
ultimo aspecto la construccion de la carretera Panamericana y la creacién en
1925 de la Comision Nacional de Caminos. Finalmente, en el ambito privado
el impulso provino por la instalacién de las plantas de ensamble automotriz de
Ford Motor Company y General Motors entre las décadas de los veinte y los
treinta en la Ciudad de México (Mendoza, 2015, p. 94; Freeman, 2017, p. 132).

Como marco de fondo estaba la creciente disponibilidad de petroleo
y el interés de las compaiias petroleras por expandir el mercado interno,
especialmente de la Ciudad de México y de los ferrocarriles, siendo muy
relevante la instalacion de la refineria de Azcapotzalco de la compaiiia El
Aguila que inicié operaciones en 1932 y contaba con un oleoducto desde la
zona de produccion petrolera en Veracruz (Uhthoff, 2010, p. 11-17).

Toda esta irrupcion de petrdleo, caminos y vehiculos automotores de
carga no detuvo la demanda por nuevos desvios, como ocurrié con los organismos
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publicos que fueron destacados demandantes, por ejemplo la Comision Monetaria
para conducir cargas de algodén hacia la bodega en la Aduana de Tlatelolco desde
la via del Ferrocarril Mexicano,* y la Secretaria de Guerra y Marina que en 1923
solicit6 construir unescapealoshangares de Aviacion en elaerédromo de Balbuena.?
Pero, si bien se expandid el uso del camion, los testimonios de época indican el
intensivo uso de mas carretas que camiones en la carga y descarga de vagones.
Esta situacion también se presentaba en la misma época en paises desarrollados ya
que el ferrocarril, si bien pudo ser predominante en la larga distancia terrestre, en
el intercambio de carga en las estaciones el panorama era mas hibrido, tal como
lo destacé Edgerton al detectar que la mecanizacion de la distribucion de carga en
Gran Bretana, en las décadas de los veinte y los treinta, pais iniciador del nuevo
medio de transporte, tardé bastante, ya que las principales compaiias ferroviarias
empleaban mas caballos que locomotoras y pocos vehiculos de motor (Edgerton,
2007, p. 33).

El resultado de todo esto fue un conjunto fijo y mévil de rieles en el
suelo y de vagones, camiones, carretas y animales que circulaban, lo que plante6
la necesidad de nueva configuracién para cambiar ese abigarrado esquema. En
1930, la Secretaria de Comunicaciones y Obras Ptblicas cred una comisién para
definir la reubicacion de las estaciones y vias de Ferronales, junto con las facultades
que desde 1933 le dio al Distrito Federal la Ley y el Reglamento de Planificaciéon
y Zonificacion del Distrito Federal y Territorios de Baja California para estudiar
y decidir, en acuerdo con la Secretaria, sobre la situacion de los ferrocarriles en
la ciudad. Bajo ese marco legal se tomaron medidas importantes, como demoler
la estacién Colonia en 1939, una de las principales estaciones de pasajeros de la
capital cercana a la Av. Reforma (Vélez, 2017). Pero también esas decisiones de
planificacién urbana de la Ciudad tuvieron consecuencias negativas sobre la
carga ferroviaria, como impedir la construcciéon de un patio de clasificacion de
vagones por gravedad. En 1934, el Departamento de Vias de Ferronales inici6 la

> Acuerdo del Secretario de Comunicaciones y Obras Publicas al Director de Ferrocarriles,
México D.E, 23 de agosto de 1922. AGN.SCOP, Expediente 1/406-1, Foja 9.

*Ernesto Ocaranza Llano, Director General de los Ferrocarriles Nacionales de México al Ing.
Amado Aguirre de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, México D.E, 7 de julio de
1923. AGN.SCOP, Expediente 9/212-1, Foja 1.
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construccion del patio de gravedad para la terminal de carga en Nonoalco, pero
en 1935 la Comision de Planificacion del Distrito Federal pidi6 suspender la obra
y que se alejara de la zona urbana (Ferrocarriles Nacionales de México, 1935, p.
23). Esta instalacion propuesta por consultores estadounidenses consistia en
una pendiente construida artificialmente como una pequefia loma denominada
localmente “joroba’, desde donde una locomotora podia mover los vagones hasta
la ctspide, bajar por gravedad y desviarse hacia distintas vias segin su destino.
Ello habria bajado costos y los tiempos en armar trenes, pero debieron seguir
armandolos como en el siglo XIX hasta fines de la década de los cincuenta.

Intermodalidad con Paradojas

La Segunda Guerra Mundial y la asistencia técnica dada por los
Estados Unidos a México mediante la llamada Misién Americana para mejorar
el transporte ferroviario y apoyar el esfuerzo de guerra dejé como leccién que
la viabilidad futura de este medio de transporte estaria en la carga masiva, para
lo cual seria necesaria una nueva infraestructura (Guajardo, 2005). Apenas
terminado el conflicto, durante la presidencia de Miguel Aleman (1946-1952),
se puso en movimiento un vasto programa de obras publicas que ubicé al
transporte carretero como principal, a la vez que especializ6 al ferrocarril en
la carga. A finales de la década de los cuarenta, Ferronales —que ya controlaba
todo el sistema de vias férreas de la capital- formdé una comision para elaborar
un proyecto que debia desarrollarse en corto plazo con financiamiento externo,
recursos del gobierno federal y de la misma empresa. En un diagnéstico de 1948
se establecid que gran parte de las industrias en la capital estaban conectadas a
algiin desvio que configuraba un cinturén de hierro en la parte norte y noreste
de la ciudad, en donde habia 226 escapes dentro del radio urbano que, en su
mayoria, se desplegaban en el norte con nodos importantes como las plantas
de automéviles de General Motors, de Ford, la refineria de Azcapotzalco y el
area industrial de Nonoalco (Ferrocarriles Nacionales de México, 1948, p. 23),
ilustrada en la Figura 2. Ademas de este nodo, otros que quedaron dentro de
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la trama urbana fueron las estaciones de Tacuba, colindante a la refineria de
petroleo y Julia que atendia una fébrica de cerveza, de las cuales se entrega un
panorama en la Figura 3 que en su parte central cruzaba una linea en diagonal
al norte del actual barrio de “Polanco”

Figura 3 - Estaciones Tacuba y Julia en Ciudad de México en 1942

TACUBA

A, Ejeroinn Rackns

Fuente: México. Secretaria de Cultura, CNPPCF-CEDIEF. Departamento de
Planoteca. Seccién Patios y Lineas. Fondo Ferrocarriles Nacionales de México.
Administracion de los Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos. Departamento
de Via y Edificios. Oficina del Ingeniero en Jefe. “Plano de las Terminales de México
incluyendo informacién referente a laderos y espuelas usados por particulares hasta
diciembre de 1942. 2 de marzo de 1943. Obras ferroviarias conexas”, s/d (G-38).
Dibujado por la Dra. Leonor Reyes.
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Tras ello se decidio establecer una nueva relacion entre el ferrocarril
y la ciudad, disefiando una instalaciéon que duraria 50 afos para dar servicio
a un drea de ocho mil kilémetros cuadrados que comprendia todo el Valle de
México y la capital del pais. Para 1956 al Distrito Federal llegaban seis grandes
troncales desde los estados del interior, como Guerrero, Guanajuato, Oaxaca,
de Tamaulipas y Chihuahua en la frontera con los Estados Unidos y del puerto
de Veracruz en el Golfo de México, hacia once estaciones, cinco grandes patios
de maniobra y carga, y 281 desvios (Guajardo, 2021, p. 27). Tal fue la Terminal
Valle de México y la estaciéon multimodal de Pantaco, entre el municipio de
Tlalnepantla, estado de México y la actual alcaldia de Azcapotzalco en la
Ciudad de México, cuya tarea principal era apoyar la industrializaciéon pesada
en el norte de la capital. Se ubico en el eje principal norte-sur de la linea cuyo
término era Ciudad Judarez en la frontera con los Estados Unidos; ocupando
una superficie de 112 hectdreas y con 12 kilémetros lineales de extension para
talleres, patios y estacion de carga equipada con 142,5 km de vias entre todos
los recintos. Las obras de construccion se pusieron en marcha en 1949. En 1956
se inauguro la TVM en Tlalnepantla y en 1958 la estacion de carga y aduana
de Pantaco. La TVM contaba con un patio de gravedad y vias automatizadas
para clasificar vagones y formar trenes hacia 48 vias segun su destino y la
estacion de carga contaria con acceso para camiones por una avenida hacia
una superficie de 38 hectareas (Guajardo, 2021, p. 27; Ferrocarriles Nacionales
de México, 1956, folios 9, 16, 17, 24, 25; Ferrocarriles Nacionales de México,
1958, folios 1-10).

El epilogo de todo lo anterior fue de paradojas, porque esta
nueva infraestructura no detuvo el declive del ferrocarril como modo de
transporte de carga nacional, ya que el autotransporte desde 1960 aumentd
su participacién en el transporte terrestre con el 67% del total, bajando el
ferrocarril al 29%. Pero para ese entonces las carreteras todavia presentaban
grandes rezagos, porque si bien aumentaron ocho veces los kilometros de
carreteras por kildmetro de via férrea entre 1952 y 1985, si se consideran
unicamente los caminos pavimentados y con mantenimiento regular se pasé
de 1,24 kilémetros pavimentados por via férrea en 1960 a 2,79 en 1985, es
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decir no toda la red de caminos era apta para manejar grandes volumenes de
carga (Islas, 1990, p. 56, 63). Esto explica la lenta coexistencia de vagones y
camiones por las necesidades de abastecimiento masivo de la ciudad y también
porque la red de caminos no logro ser la mas adecuada en la larga distancia
durante varias décadas por carreteras estrechas y de bajo estandar técnico. Se
tendria que esperar hasta la década de los setenta para que el kilometraje y la
calidad mejoraran, porque gran parte de los caminos estaban solo revestidos
de asfalto con un carril o dos de circulaciéon (Guajardo, 2010; Guajardo; Salas;
Velazquez, 2010). Esto ultimo explica la decision gubernamental de fines de la
década de los cuarenta de construir la TVM y Pantaco en el norponiente de
la Ciudad de México para concentrar la manipulacién de cargas de vagon a
camion y mantener las conexiones a fabricas y almacenes de grandes clientes,
en especial por el desarrollo de la zona adyacente del estado de México que
industrializ6 el norte de la capital, dando servicios a unos pocos clientes que
manejaban grandes volumenes en el sector industrial y comercial, y mas tarde
por la introduccién del contenedor y de nuevas practicas logisticas.

Conclusiones

El ferrocarril con sus vias principales, auxiliares y de detalle para la
toma y entrega de carga hizo realidad la especializacion de la capital de México
como fundamental destino y emisor de trafico de mercancias gracias a una red
de instalaciones de estaciones y desvios que se desplegd por las calles junto
con completarse los grandes troncales en la década de 1890, infraestructura
de distribucién industrial que se consolidd en la de los cuarenta. Desde una
dimension mas acotada al espacio urbano se detecta un abigarramiento sin
especializacion por clientes tan disimiles como molinos de arroz, bodegas,
fundiciones e industrias quimicas, salvo las grandes areas de las compaiiias
petroleras y generadoras de electricidad que por sus escalas de operaciones
e inversion definieron una especializacién espacial. La llegada del camién
habria solucionado ese problema, pero ese proceso se dio lentamente, sin la
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infraestructura suficiente, a diferencia del ferrocarril que contaba con su via.
La competencia del camién de carga detond alrededor de la Ciudad de México
desde la década de los veinte, pero primero debié competir en la dltima milla
con los medios de traccién animal (como las carretas) y luego imponerse a
fines de la década de los cincuenta. Por ello su arranque no fue tan potente, a
diferencia de lo ocurrido en los Estados Unidos, como para impulsar el retiro
de las instalaciones ferroviarias, las cuales se siguieron usando durante el siglo
XX para el trafico de grandes cargas en la capital, ya que el ferrocarril en la larga
distancia podia tener ventaja, contribuyendo a la industrializacion del norte
del Distrito Federal gracias a la estacién de Pantaco. Un aspecto por estudiar
fue el papel confuso de los nacientes planificadores urbanos, que retrasaron
la decisién de mejorar la logistica ferroviaria hasta fines de la década de los
cincuenta, cuyos resultados fueron paraddjicos dentro del contexto nacional.
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