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F-:ESUMEN 

El trabajo "Origen e inflLtencia el Ferrocarril Sud Pa•:ífi•:c• 

1905-1'317" pretende •:;Jrdenar una e~,;posio:ión en 

base a las circunstancias que dieron origen a la línea del 

ferrocarril Sud Pacífico. Pero sobre todo, su principal 

orientación consiste en describir, a partir del estudio 

pormenorizado de la actividad sustantiva del ferrocarril Cel 

transporte de carga y pasaje) cuáles fueron los principales 

impactos de orden económico y social que trajo consigo en el 

Estado de Sinaloa el tendido de esta línea en el periodo que 

se anota. 

Se pretende observar estos impactos a partir de 

o:omparar los principales indicadores económicos en cuatro 

diferentes actividades (agricultura, minería, industria y 

comercio) antes y después del tendido, con la finalidad de 

obtener respuestas más precisas en torno al beneficio:) que 

trajo consigo la construcción del Sud Pacífico en Sinaloa. 

Los efectos del tendido ferroviario tuvieron diferentes 

rumbos, no siendo siempre positivos. De tal manera que su 

influencia pudo:) haber re fo::orzad•:o algunos sectores y 

actividades económicas, pero pudo también haber provocado 

desequilibrios. El de la i nvest i gac i o~n es 

precisamente llegar a descubrir en que ramas de la economía 

y la sociedad el ferrocarril provocó júbilos y sinsabores. 
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INTRODUCCION 

El advenimiento de los ferrocarriles en México constituyó un 

acontecimiento de innegable importancia para la evolución de 

la estructura económica y social mexicana. La extensa red de 

vías ferroviarias que se tendieron durante el porfiriato, a 

lo largo y ancho de la geografía nacional, le otorgaron una 

nueva dimensión a los procesos de producción y circulación 

de bienes que se ensayaban en el país. 

El "milagro" de los ferrocarriles, se ha di che• r:on 

insistencia, fue la de articular nuestra economia a los 

mercados mundiales y obrar en beneficio de una integración 

del mercado nacional. Este crecimientc• del ámbi tr:r de la 

economía de mercado estimuló la expansión económica, pues 

del ferrr::~r:arril se hicieron sentir en todos y 

cada uno de los sectores de la vida productiva del país. 

Los ferrocarriles y la movilidad de los factores de la 

producción que éstos permitieron fueron 

indispensable para promover la especialización y la 

generación de excedentes destinados al intercambio. Así, la 

mineria, agricultura, la industria y el comercio sufrieron 

a 1 ter ac i c•nes importantes que se 'reflejaron en los 

indicadores económicos de la época. 

Empero, los efectos económicos no fueron los mismos en 

todos los sectores ni en todas las regiones del pais. Hubo 

espacios de la geografía nacional que lograron ampliar sus 

posibilidades productivas, otras que se vieron afectadas por 
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la influencia de una nueva alternativa de comunicación y 

transporte y otras que quedaron al margen. 

El impacto social también se ha observado desde la 

óptica de la redistribución territorial y de los cambios en 

la tenencia de la tierra, asi como del estimulo a un proceso 

de migración interna que modificó, de alguna manera, la 

composición demográfica o poblacional de México durante el 

porfiriato. 

Además de los efectos económicos y sociales, el 

ferrocarril tuvo efectos políticos en la consolidación de un 

Estado que quiso imprimirle a todos los procesos un carácter 

nacional. En el ejercicio del poder tuvo especial relevancia 

en la instalación de una estrategia que tenia como fin 

legitimar el poder central sobre las regiones a través de la 

vigilancia con el transporte de tropas. 

Durante los a~os de la revuelta armada más generalizada 

(1910-1917) el sistema ferroviario sufrió serios 

trastocamientos que, en muchos de los casos, incidió de 

manera negativa en la estructura productiva del pais. Más 

sin embargo, el servicio no se interrumpió totalmente y pudo 

librar mil batallas para seguir accediendo como una 

verdadera alternativa de transporte y comunicación, aunque 

de manera limitada. 

A manera de hipótesis general se pudiera se~alar que: 

en Sinaloa el Ferrocarril Sud Pacifico impactó 

favorablemente en la conformación de un vinculo comercial 

más amplio con los otros estados que conformaban el noroeste 



de México. Del mismo modo, contribuyó a ensanchar las 

relaciones ~omerciales y de intercambio con los mercados 

mundiales y, mayúsculamente, con el mercado norteamericano. 

Es posible que no tuviera, en el concierto de una nueva 

distribución de la tierra y en una redistribución geográfica 

de la fuerza de trabajo, los mismos impactos que en otras 

áreas de la geografia mexicana. Aún asi, estos fenómenos se 

presentaron con singular importancia y tuvieron su peso 

especifico en la transformación socioeconómica de la 

entidad. 

Estas preocupaciones, entre muchas otras, están 

contenidas en el tratamiento del tema que se somete a la 

consideración de los lectores. 

Un primer 

que entran en 

capitulo se ocupa de mostrar los elementos 

juego en la estructuración de cualquier 

espacio regional y, concretamente, los que determinaron la 

formación espacial del noroeste de Méxicov poniendo énfasis 

en los rasgos de homogeneidad entre los estados de Sonora y 

Sinaloa. Pues la linea del Sud Pacifico tiene su inscripción 

espacial más extensa por estas dos entidades de la 

república. Alli mismo, se se~ala el entorno económico 

nacional y el entorno geográfico, priorizando los elementos 

naturales y humanos que coloreaban el paisaje de la sociedad 

sinaloense durante el periodo estudiado. Al final del 

capitulo se describe, de manera suscinta, la estructura 

politice-administrativa que enmarcaba los procesos 

económicos y sociales de la entidad. 

i i i 
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El capitulo segundo trata de mostrar un panorama 

económico de Sinaloa previo a la construcción ferroviaria. 

Incluye las condiciones y limitaciones con las que 

funcionaba la agricultura, minería, industria y el comercio, 

cuando aún no se tendia por el espacio de la geografía 

sinaloense la linea del Sud Pacifico. 

Un tercero trata de llamar la atención en relación a la 

polémica pública que se desató en torno a los proyectos 

ferrocarrileros en el pais y, al estatuto legal (Ley de 

Ferrocarriles de 1899) que reorientó la estrategia estatal 

en materia del tendido de lineas ferroviarias, dando origen 

a la vía del Sud Pacífico. Se incluyen en este mismo 

capitulo algunas especificacionnes del contrato original y 

sus modificaciones, asi como las cuotas tarifarías que 

muestran una inobjetable tendencia diferencial. 

El cuarto capitulo contiene un examen pormenorizado de 

la actividad sustantiva del ferrocarril: el transporte de 

carga y pasaje de 1909 a 1917. Se tomaron algunos de los 

indicadores que registran los informes anuales de la 

compa~ia ferrocarrilera y se construyeron otros para dar 

cuenta de las distancias y costos en el movimiento de bienes 

y personas que posibilitó el servicio. Se incluyó, al final 

del capitulo, el cálculo de los posibles ahorros sociales 

directos en el transporte de carga y pasaje que pudo haber 

ocasionado el ferrocarril en el espacio geográfico por donde 

se tendió la linea. 



Finalmente, se construyó un quinto capitulo donde se 

e\ponen las dimensiones del impacto del Ferrocarril Sud 

Pacifico en Sinaloa. En este apartado se trata la forma en 

que los diferentes sectores de la estructura económica, a 

través de la observancia en la evolución de ciertas unidades 

y actividades particulares, fueron influenciados por el 

servicio ferroviario. 

Este trabajo transitó por numerosas dificultades, entre 

ellas y una de las más importantes, la falta de series y 

registros estadisticos en la época de los movimientos 

armados de 1910-1917. En muchos de los casos se tuvieron que 

subsanar estas dificultades proyectando algunos indicadores, 

y en otros momentos se tuvo que seRalar sólo alguno de los 

rasgos más sobresalientes de la actividad económica en 

función de las unidades más representativas. 

De todas formas, pensamos haber cumplido con las 

expectativas originales que nos llevaron a realizar el 

presente trabajo el cual, seguramenete, vendrá a reforzar la 

historiografía regional sobre el tema. 

V 



CAPITULO 1-

SINALDA V EL\ENTDRNO 
GEOGRAFICD-

1.1 LA FORMACION REGIONAL. 

La formación social regional es un proceso que se ha 

configurado históricamente. Lo que hoy se conoce como 

espacio no es otra cosa que el producto de la construcción 

social y sus interrrelaciones. Aunque es importante se~alar 

que con los elementos de indole social se combinan los 

elementos naturales condicionando asi una configuración 

espacial no dependiente sólo de factores humanos. 

Para Angel Bassols Batalla, esta interrrelación entre 

los aspectos de orden fisico y biológico y los de aspectos 

socioeconómicos, que a su vez corresponden a un cierto grado 

de desarrollo de los llamados modos de producción, se define 

como región socioeconómica de intervención politica. 1 En 

ella, se~ala el mismo Bassols, se han creado actividades y 

ramas económicas insertas en una división del trabajo de 

distintas categorias, lo cual permite explicar los sistemas 

espaciales que existen hasta nuestros dias.2 

De ese modo, se pudiera explicar la existencia de una 

vasta región del Noroeste integrada por lo que hoy se conoce 

como los estados de Sonora, Sinaloa, Baja California, Baja 

California Sur y Nayarit, subdividida, a su vez, por .-,.-, 
.a::...::. 

1 Bassols Batalla, Angel. "Las di1ensiones regionales del México conte•poráneo•. En Carlos Martínez 
Assad (colp.l, Balance y perspectiva de los estudios regionales en Kéxico. Centro de Investigaciones 
Interdisciplinarias en Hu1anidades, UNAK, 1990. p.95. 
2 Ibide11 



regiones medias determinadas por la existencia de una 

importante gama de elementos geofisicos y geoeconómicos de 

carácter más o menos homogéneo. 3 

Es durante el porfiriato cuando se presenta la 

formación y consolidación de la división regional del pais, 

debido, básicamente, a la presentación de una mayor 

especialización interna en los procesos económicos que en 

muchos de los casos fue provocada por sus vinculaciones con 

el mercado externo, a más firme interrelación de regiones en 

el todo nacional, al crecimiento de las ciudades, entre 

otros. 4 Con la formación del Estado-Nación se vislumbra la 

posibilidad de definir más claramente esta regionalización, 

teniendo como base los criterios que privilegian la 

conceptualización de una región socioeconómica de 

intervención politica. 

El porfiriato en Méx1co se ha caracterizado como un 

amplio periodo de la historia nacional donde la actividad 

económica y social experimentó cambios sin precedentes. 

Empero, estos cambios no fueron homogéneos en todo el 

territorio nacional, presentándose de esa manera 

desequilibrios sectoriales y diferencias regionales. 

Algunas de estas transformaciones fueron demográficas. 

En términos de Katz la población nacional entre 1877 y 1900 

aumentó desde algo menos de 10 hasta más de 15 millones. 

Pero fueron algunos de los estados del Norte de México los 

3 El Dr. Bassols excluye del 1osaico de regiones 1edias sinaloenses a la zona serrana, o ta1bién 
lla1ada de los altos de Sinaloa. Ide1. p.136. 
4 Bassols Batalla, Angel. "éxico: for1ación de regiones econó1icas. UNAK, 1979. P.184. 
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que experimentaron un mayor crecimiento demográfico: Sonora, 

' Chihuahua, Nuevo:o L.:'eón y Tamaulipas crecieron en un 2271... 

Algunas de las ciudades que se empezaro:on a perfilar como 

e iLldades industriales, tal es el caso de Mo:onterrey, 

Guadalajara, Ciudad de México y Torreón, experimentaron un 

crecimiento:o mayor.5 

Entre 1884 y 1900 el producto nacio:onal bruto creció a 

un ritmo del 8/. anual, para leo cual mucho ayudó la inversión 

extranjera de alrededo:or de 1,200 millones de dólares.6 Este 

crecimiento del pro:oducto provocó tambien desigualdades entre 

sistemas de producción agrícola, entre industria pesada y 

ligera, entre el control de la econo:omia extranjera y la 

nacio:onal y, so:obre to:odo, entre la evolución de las diferentes 

regiones del pais.7 

Las diferencias notables que se presentaron en la 

agricultura se mostraban entre las condiciones de cambio 

tecnc•l ógi co de las plantaciones productoras de henequén 

CYucatán), azúcar (Morelos, Veracruz y Sinalo:oa), algo:odón (La 

Laguna) en relación a las unidades productoras de trigo y 

maiz donde se siguiero:on utilizando técnicas anticuadas y 

tradicionales. Sin embargo, los cambios tecno:ológicos no 

tuvieron los mismos impactos en la economia norteamericana 

que en la nacio:onal, debido a que la mano de obra mexicana 

5 Katz, Frederick. "México: Restauración de la república y porfiriato•, En Leslie, Bethel (cotp.l. 
Historia de Atérica Latina~. México, Atérica Central y el Caribe. Edit. Crítica, Barcelona, España, 
1992. p.35. 
6 lbidet. Según sergio de la Peña de 1895 a 1910 la producción agrícola, linera, aanufacturera y la 
actividad comercial casi se duplicaron. Ver cuadro sobre producto interno bruto por sectores en Idea, 
La forsaci6n del capitalisto en México, Siglo XXI, "éxico, cuarta edición, 1978, p.242. 
7 Katz, Frederick. Opus cit. p.3S. 
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era más barata y ello incidia en los costos de producción a 

favor de la agricultura en México. 

Entre la industria ligera y pesada las di vergenc i-::\s 

obedecieron, más que nada, a las fluctuaciones del mercado 

internacional. Cuando el valor de la plata, en que se basaba 

la moneda mexicana dice Katz, empezó a declinar en la década 

de los las de te:r.t i les se 

encarecieron obligando a los comerciantes en telas a 

producir en México. Asi mismo, se bi fLtr•:ó la industria 

ligera de papel, cristal, zapatos, cerveza y procesamiento 

de alimentos. Mientras por otro lado, la industria pesada 

iba quedando rezagada y fué hasta la vuelta del siglo cuando 

empezó a recuperarse de nuevo, sobre todo la industria de 

fundición en el norte de México.a Aún asi, el joven Siglo XX 

fue testiger de un decenser industrial en Méxicer provocader, 

principalmente, perr una caida de la demanda de 

industriales, amén de ertras circunstancias ligadas a la 

estrategia estatal en relación con esta actividad. 

Se puede decir entc•nces que las desigualdades 

regiernales en mucho tuvieron su origen en las vinculacionnes 

con el mercado exterierr. "Durante el perrfiriato, el nc•rte y 

el sureste experimentaron un auge ecernómicer y 

absorv idos por el mer •:a do mund ia 1". 9 Aunque este auge fue de 

diferente magnitud, pues en el sureste la especialización y 

la vocación exportadora asumida durante el 

8 Idet p.36. 
9 Idet p.39. 

4 



restringió sobre todo a uno o dos productos, mientras que en 
' .. 

el norte la producción y el consumo se presentarc•n más 

diversificados. 

Los ferrocarriles, al permitir una mayor vinculación 

nacionales y el mercado 

mundial también contribuyeron a acentuar estas marcadas 

diferencias regionales. Aunque nc• fue ésta sóla la única 

característica de ferrocarriles, pues también 

permitieron una circulación a nivel 

nacional, lo cual se pudiera considerar asimismo como un 

elemento más en la conformación de una estructura económica 

di feren•:iada. 

En re la•: i ón a las actividades económicas que se 

practicaban y en concomitancia con el criterio establecido 

con anterioridad, se se~ala lo siguiente: 

"La agricultura fue vital para la economía 
mexicana del XIX y principios del XX y su mayor 
efecto se advirtió en determinadas regiones de 
riego y temporal. Entre las primeras comenzaron a 
destacarse -en escala todavía muy peque~a- los 
valles del sur de Sonora y norte-centro de 
Si na 1 o a ... " . 10 

Se distingue, como se observa en la anterior reflexión, 

que e:,;isten e ie·r" tos ·rasgos de homogeneidad entre regiones 

medias de los estados de Sonora y Sinaloa que configuran una 

zona agrícola con ciertas particularidades. 

La zona serrana de Sonora y Sinaloa tenían particular 

vocación productiva inclinada a la minería: 

10 Bassols batalla, Angel. Kéxico: formación de regiones econó1icas, Opus cit. p.185. 
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"La minería regia:anal entró a un ritm•:• de 
producción inducido desde afuera. Las minas de oro 
y plata de Sonora y Sinaloa iniciaron e~ 1~86 la .. 
exportación de metales, contando con una 
estabilidad económica que se prolongó hasta el 
primer lustre• del sigla:• XIX" .11 

La mayor parte de las empresas mineras, así 

número importante y creciente de negociaciones comerciales, 

agrícolas y ganaderas eran de propiedad extranjera y 

principalmente norteamericanas. De esa manera, quedaron 

estos dos estados de la federación durante el porfiriato más 

estrechamente vinculados a los ínter teses económicos 

estadounidenses y, la región del Suroeste 

de los Estados Unidos. Hecho que reafirmaba, di•:e Barry 

Carr, de un modo lógico, sus relaciones previas desde el 

si gl•:• XVIII. 12 

Hasta aquí, se ha tratado de enLtmerar algunas 

similitudes entre los estadc•s de Sonora y Sinaloa, ~?n el 

marco de una definición socioeconómica que ponga de relieve 

la importancia de nuestro objeto de estudio. Pero, el foco 

de atención principal es la inserción de actividades y ramas 

económicas de distintas categorías, geo f Í Si CC•, 

así una unidad política-administrativa que 

caracterizaron de manera particular, dur .'0\nte •? 1 período 

estudiado, al Estado de Sinaloa. 

11 Ro1ero Gil, Juan Kanuel. Kineria y sociedad en el noroeste porfirista. Serie Historia y Región NQS, 
DIFOCUR, Sinaloa, 1991, pp.16-17. 
12 Carr, Barry. "Las peculiaridades del norte •exicano, 1880-1927". Historia Kexicana 22 (3), enero­
•arzo, 1973. p.324. 

tS 
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1.2 GEOGRAFIA FISICA Y HUMANA. 

El Estado de Sinaloa se localiza entre los 105° 24' y 109° 

27' de longitud oeste y entre los 22° 3' y los 27°41' de 

latitud norte. Su superficie abarca 58 0'32 kms 2 y su 

extensión territorial corresponde al 2.9% de la superficie 

Su platafo::.rma •:ont i nenta 1 puede dividirse en dos 

regiones geo::.lógicas, de las que una correspo::.nde al litoral y 

a la planicie costera, y otra a la monta~osa que corresponde 

al macizo de la Sierra Madre. La primera región forma una 

faja de relativo poco relieve, extendida de noroeste a 

sureste, en la que hay valles extensos. En el norte del 

estado esta faja es de doble anchura, pero se va reduciendo 

gradualmente hacia el sureste, hasta que en el distrito de 

El Posaría es angosta.14 

Los climas que se presentan en la entidad se dividen en 

tres provincias climatológicas: la primera, en 

septentrional que está comprendida al norte del Pío Fuerte y 

las localidades y ('?l SUY de 

Topolobampo, pYedomina el clima tyopical de llanu·ra con 

lluvias abundantes en el veyano; la segunda coYYesponde a la 

zona •:entral compYendida entYe los ríos Fuerte y Mocorito, 

la cual se caracteyiza poY un clima subtropical, de escasas 

lluvias en verano, e invierno yepresentativo; finalmente, la 

13 Secretaria de Educación P~blica. Sinaloa, tierra fértil entre la costa y la sierra. Carmen 
Castañeda (coord.), "éxico, 1982. p.10.¡ Secretaria de Gobernación y Gobierno del Estado de Sinaloa. 
los aunicipios de Sinaloa. Colección: Enciclopedia de los "unicipios de "éxico. 1988. p.9. 
14 Departamento de la Estadistica Nacional. Sonora, Sinaloa y Nayarit. "éxico, 1929. p.19. 



que se extiende desde el rio Mocorito hacia 

el sur, hasta los límites del estado con Nayarit, 

predc•minando el lluvioso de sabana con una 

temporada de sequía bien marcada.lS 

El litoral sinaloense se extiende a 

kms., desde la bahía de Agiabampo, en vecindad con el Estado 

de Sono:ora, hasta la bo:oca de Teacapán en el distrito de 

F.:osario:o.16 En este amplio:. litoral desembo•:an nueve ríos que 

cruzan de este a oeste la mayor parte de los 10 distritos de 

los que se componía la división po:olítica del estado:. durante 

el porfiriato, e incluso durante una buena parte del período 

en gran medida, la existencia de estas cuencas 

hidrológicas. 

por su parte, manifestó una evolución a 

un ritmo promedio de crecimiento anual de aproximadamente 

2.4% de 1871 a 1910. De 162,298 habitantes en 1871 se pasó a 

167,093 en 1880 y a 323,642 habitantes en 1910. 18 

De acuerdo con los censos de 1895, 1900 y 1'310 la 

población por distritos se comportó de la siguiente manera: 

15 Secretaria de Gobernación y Gobierno del Estado de Sinaloa, Opus cit. p.9. 
16 Ibidea 
17 De los once ríos con los que cuenta la geografía sinaloense sólaaente nueve deseabocan en el Oceano 
Pacifico, pues los ríos Huaaya y Taaazula se convierten en río Culiacán al unirse precisaaente en la 
Ciudad del aisao noabre. 
18 Departaaento de la Estadística Nacional. Opus cit. p.38. 
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DIVISION P ITICA DEL ESTADO DE SINALOA (POR DISTRITOS) PARA 1900 

FUENTE: 
Atlas Mexicano, carta X, 
Antonio García Cubas. Publicado por 
Debray y sucesores. Imprenta Litográfica. 
México. 1884 

. ~. 
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POBLACION DE SINALOA POR DISTRITOS 

Distritos 

Badiraguato 
Culiacán 
Cosalá 
Concordia 
El Fuerte 
Mazatlán 
Mocorito 
Rosario 
Sinaloa 
San Ignacio 

Total 

Censo de 
1895 

17,594 
37,803 
18,217 
17,940 
31,570 
33,807 
20,819 
28,122 
41,147 
11,846 

258,865 

Censo de 
1900 

16,923 
44,344 
21,399 
17,817 
45,530 
38,298 
28,628 
27,047 
43,432 
13,283 

296,701 

Cuadro 1-1 

Censo de 
1910 

19,961 
51,668 
21,751 
19,159 
50,490 
43,385 
29,839 
29,231 
44,293 
13,865 

323,642 

Fuente: Censos Generales de Población 1895, 1900, 1910. Direcci6n General de Estadistica. 

Hasta 1895 la población se habia concentrado en los 

distritos mineros, comerciales y agrícolas por excelencia. 

Culiacán, Mocorito y El Fuerte representaban a los distritos 

agrícolas más importantes; Mazatlán al comercial e 

industrial, y Rosario y Sinaloa a los mineros. Después de 

ese a~o, la población evolucionó mayormente en los distritos 

agricolas y en el distrito comercial e industrial de 

Mazatlán. 

En este caso, durante los veinticinco últimos a~os del 

porfiriato la dinámica poblacional estuvo directamente 

vinculada a las actividades económicas principales, formando 

regiones económicas claramente definidas: la región del rio 

Fuerte, la región del valle del Evora, la región del valle 

de Culiacán, la región comercial de Mazatlán, y las regiones 

mineras del distrito de Sinaloa y del sur de Sinaloa donde 

destacaba el distrito de El Rosario. 

10 



Un dato que puede ayudar a dimensionar la importancia 

de la población en relación a su inscripción espacial, es el 

que se refiere a la densidad de población o número de 

habitantes por kilómetro cuadrado. Sinaloa era, .junto con 

otros 9 estados de la república entre los que sobresalían 

casi todos los estados que comprenden la región noroeste del 

Ba.ja California, Ba.ja California sur), de los 

que menc•r densidad de población tenia: 4.46 en 1895, y 4.53 

en 1'310.1'3 

Otra forma de registro de la población es considerando 

su lugar en el proceso económico y su inserci·~·n en las 

diferentes actividades que se llevaban a cabo en la entidad. 

Para ello, se hace necesario revisa·..- la pirámide 

poblacional y observar la evolución de la misma, con el fin 

de realizar un acercamiento a la estructura económica y 

social de Sinaloa para que se consideran en el 

(:?S tud i o. 

19 INESI.-INAH. Estadísticas Históricas de "éxico Tomo 1, México, 1990. p.47. El Estado de Nayarit, 
que entonces era un territorio de Jalisco, tenia una densidad de población ligeramente superior al 
Estado de Sinaloa de 5.39, 5.43 y 5.03 habitantes por kilómetro cuadrado en 1895, 1900 y 1910 
res pe e ti vaaente. 
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CUADRO SOBRE POBLACION EN SINALOA 
Cuadro 2-1 

~ 

1895 
T•:•ta les Hc•mbres Mujeres 

PEA 1·-·C' ..::......J 666 '32 475 33 1 '31 
PEI 133 1 '3'3 35 754 '37 445 
PEA (Ocupadas) 1 1 1 741 85 840 ·-·-= ~....; '301 
PEA (sin ocupación) 13 '325 6 635 7 2'30 

1900 
Totales Hombres Mujeres 

PEA 130 2'31 '37 522 ~·-· ~..::. 76'3 
PEI 166 410 48 854 117 556 
PEA (Ocupadas) 128 081 '36 46'3 31 612 
PEA (Sin OCL!pac i ó n) 2 210 1 053 1 157 

1910 
To:otales Ho:ombres Ml-l.jeres 

PEA 116 '371 104 465 1""'=' ..:.. 505 
PEI 206 E.71 55 243 151 428 
PEA (Ocupadas) 112 677 100 806 1 1 871 
PEA (Sin .: .. :Llpac i ó n) 4 2'34 3 660 E.34 

Fuente: Estadísticas Econ6aitas del Porfiriato. El Colegio de México. pp.38-41. 

En cantidades la PEA 20 (po:obla•:ión 

económicamente activa) al..lment·~· de 1895 a 1'300, pero:o 

disminuyó en la primera década del XX, incluso:. peor debajo:. de 

la PEA de 1895. Esta disminución de la PEA en Sinaloa se 

traduce, por supuesto:., en una recomposición que amplia la 

base de la pirámide demográfica y se angosta en los rango:os 

de edad do:onde se contempla a la población susceptible de ser 

considerada dentro de la PEA. Esto es, los rangos de edad 

do:onde se localizaba a la po:oblación susceptible de trabajar 

(14 a 60 ~~o:os) se vieron reducido:os en relación a los rango:os 

20 El concepto de PEA se na aovido con el tie1po y el rango de edad se ha establecido entre los 12 y 
&5 años y, a veces, se ha reducido de 14 a 60 años. 
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de edad de la población que no estaba en posibilidad de 

~acerlo. 

Lo anterior puede ser corroborado cuando se detecta que 

la PE! (población económicamente inactiva), la cual 

contempla a la población incapacitada por edad para 

trabajar, aumentó en un 54.8%, de 1895 a 1910. 

El sector que mayor fuerza de trabajo absorbió fue el 

sector primario, entre el que destacaba, por supuesto, la 

agricultura. En 1895 este sector ocupaba el 59.30% de la PEA 

ocupada en el estado con un total de 66,284 habitantes 

dedicados a las actividades de ese sector. Para 1900 aumentó 

en números absolutos la cantidad de personas dedicadas a 

esos menesteres a 69,263, pero disminuyó en números 

relativos a 54.07%, dado que también aumentó la PEA para ese 

a~o. En 1910 su participación fue de 74.61%, porque el 

número aumentó a 84,076 habitantes inscritos en las 

actividades primarias, y la PEA disminuyó para ese a~o con 

respecto a los a~os anteriores considerados en la serie.21 

Dentro del sector industrial la rama que mayor fuerza 

de trabajo ocupó fue la industria de transformación, 

teniendo importancia relevante la industria azucarera y la 

industria del aguardiente. En 1895 ocupaba el 8.94% de la 

PEA ocupada, aumentó en un periodo de auge de la industria 

en Sinaloa a 15.18% y disminuyó en el periodo de depresión 

21 Estadísticas Econóaicas del Porfiriato. El Colegio de "éxico, 1966. pp.39, 45-48, 52. 
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que se presentó en la primera década del 

niveles de 1895.n 

1.3 UNIDAD POLITICA ADMINISTRATIVA. 

Los nueve distritos en los que se dividía el territorio del 

Estado de Sinaloa hasta antes de 1894 estaban constituidos 

por: El Fuerte, Sinaloa, Mocorito, Culiacán, San 

I gnac i c•, Mazatlán, Concordia y Rosario.n Estos, estaban 

dirigidos por un Prefecto que se nombraba y se podía remover 

libremente por el gobernador en turno.~ 

A su vez, cada distrito se dividía en Directorias para 

las cuales se requerían tener una población de más de tres 

mil habitantes y ser dirigidas por un Director Político que, 

al igual que en el caso del Prefecto, nombraba y removía 

libremente el gobernador en turno. Así mismo, en la cabecera 

de cada distrito había un Ayuntamiento, cuyos miembros no 

bajaban de cinco ni excedían de nueve, nombrados éstos por 

vota.:ión popular. 25 

Al final de esta estructura de poder político-

administrativo se encontraban las alcaldías dirigidas por un 

sindico, el cual era nombrado y removido, si así se 

ameritaba, por el Prefecto del Distrito. 

22 Ibidea 
23 Después de 1894, y producto de la pro1ulgaci6n de una nueva Constitución política en ese misio año, 
se anexó a la división territorial el distrito de Badiraguato. Véase Olea, Héctor R. Sinaloa a través 
de sus constituciones, UNA", 1985, P.239. 
24 La Constitución Política de Sinaloa de 1880 aodificó el 1ecanis1o de nombraeiento de los prefectos. 
Antes de esta disposición jurídica el Prefecto se elegía popularaente cada dos años. lbidea 
25 lde11, p.241. 
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Como se observa, los mecanismos de designación de los 

poderes locales en Sinaloa reproducían la voluntad 

centralista del régimen porfirista. Durante el periodo 

revolucionario la estructura administrativa del poder 

politice no se modificó legalmente, sino hasta que fue 

promulgada la Constitución Política de 1917 en que se 

modificó sustancialmente el contenido de estos procesos 

politice- administrativos. 



CAPI·-TULO 2-

PANORAMA PREVIO A LA 

CONSTRUCCION DEL FERROCARRIL-

El principal interés en este capítulo se centra, 

fundamentalmente, en di 1 u e i dar- de las condiciones 

económicas y materiales que prevalecían en el Estado de 

Sinaloa antes de que la línea del Ferrocarril -que surcaría 

el suelo sinaloense de norte a sur- le fuera o:ono:esionada a 

la Compai~ía del Ferrocarril Sud Pacifico en 1'305. Se parte 

de la premisa de que el estado, durante el porfiriato, había 

logrado una cierta evolución económica con respecto a etapas 

anteriores, y que la ausencia de una línea de ferrocarril 

que lo uniera con otros espacios era, de alguna manera, un 

obstáculo que impedía un mayor desarrollo económico y 

socia 1. 

Se trata de observar cómo se comportaban los sectores 

más importantes de la economía, pero también cuáles eran las 

alte·rnati .... /a·s en a medios de •::omun i cae i ó n y 

del de la cc~ncesión e 

instalación de la línea del Sud Pacífico (1905-1909). 

2.1. ACTIVIDADES ECONOMICAS. 

2.1.1. AGRICULTURA. 

La actividad agrícola durante el porfiriato experimentó 

cambios importantes, debido, entre otras cosas, a un proceso 

de concentración de tierras. Esto no quiere decir que dicha 

co:•ncent rae i ó n hay<:~. sido de una transfo'r-mación 



radical de la actividad agricola. Lo que sí 

señalar, es qLte a esta concentración le siguió 
' ·' 

la 

incorporación de un gran número de terrenos a la explotación 

obteniéndose con ello un mayor 

además de las innovaciones tecnológicas en el campo, y de la 

fuerza de trabajo que se supone se incorporó libremente a 

esta actividad como resultado de la expropiación y del 

deslinde de terrenos. 

La actividad en el comercio de tierras en Sinaloa 

presentó resultados por demás inteYesantes. Antes de la 

revuelta tuxtepecana y, concretamente de 1867 a 1877, se 

otoYgaron 83 títulos de propiedad, que comprendieron una 

superficie total de 135 988 has. Estas tuvieron un importe, 

en valor, de $21,180.00, cuyo precio resultó de $.15 por 

ha. 1 

Pero 'e 1 cambio i mpo·rtante en la propiedad de 1 a tierra 

se presentó durante el porfiriato. Las leyes de 1883 y 1894 

sobre ocupación y enajenación de terrenos baldíos dieron 

lugar a las actividades de las compañías deslindadoras, 

quienes se encargaron de instrumentar este proceso de 

"cambio de manos" de la propiedad agrícola. Don Antonio 

Peña fiel ilustra al respecto: de 18':¡¡6 a 1·:¡¡oo, las 

adjudicaciones de terrenos baldíos hechas por denuncios en 

el estado abarcaron 19 títulos, los cuales comprendieron una 

superficie de 104 101 has., con un valor de $29 339.71. En 

1 González Navarro, "oisés. Estadísticas Sociales del Porfiriato. El Colegio de México. p.42. 
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este caso, el precio promedio de las tierras fue de $.28 por 

El resultado de esta actividad especulativa con la 

propiedad agrícola, fue el nacimiento y proliferación de 

ranchos y haciendas, asi como de peque~as propiedades de 

tipo familiar al estilo del homestead norteamericano3. Estas 

óltimas crecieron en mayor nómero que los primeros. De tal 

forma que en 1895 habia 13 706 agricultores en el estado que 

representaban el 21.6/. de la población activa en la 

agricultura4. El resto de los habitantes que se dedicaban a 

las actividades agrícolas lo constituia, básicamente, el 

ejercito de peones que trabajaba en las haciendas y ranchos. 

De los 13 706 agricultores que se consignan en el 

párrafo anterior, habria que descontar a los hacendados y 

rancheros, que no pasaban de 3 000 entre ambos. Pues se ha 

mostrado por algunos autoresS que una hacienda podia cobijar 

en su interior a varios ranchos, y que un sólo propietario 

podia poseer varias haciendas. Por eso, el registro de 339 

haciendas y 2 914 ranchos en 1910, no corresponde 

necesariamente al mismo nómero de hacendados y rancheros. 

2 Peñafiel, Antonio. Anuario Estadístico de la República ~exicana. OSE. 1901. pp.359,360. 
3 Carton de 6ra1ont, Hubert. los eapresarios agrícolas y el Estado: Sinaloa 1893-1984. Instituto de 
Investigaciones Sociales, UNAM, ~éxico, 1990. p.29. 
4 ~·· Por su parte Sergio Ortega Noriega en: "Algunas reflexiones sobre la sociedad sonorense a 
partir del censo de 1910" considera que son agricultores todos aquellos propietarios y arrendatarios 
de la tierra, grandes, aedianos y pequeños sin considerar, por supuesto, a los peones y a los 
ganaderos, "eaoria del XVIII Simposio de Historia y Antropología de Sonora, Heraosillo, Universidad de 
Sonora, 1993 12>, pp.37-51. 
5 6onzález Roa calcula que el 954 de los ranchos en el país estaban coaprendidos en las haciendas.cfr. 
6onzález Navarro, Moisés. "Tenencia de la tierra y población agrícola". En Revista Historia Mexicana, 
vol. xix, El colegio de México, p. 64. 
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La actividad agrícola en el estado durante este periodo 

' presentó contrastes, tanto a nivel de unidades de 

producción, como de distritos y regiones del mismo. 

En términos generales, y hasta fines del siglo XIX dice 

Carton de 13r.amont, "1.::~. agricultut-a sinaloense continuó como 

una agricultura de autoconsumo, lo mismo para los hacendados 

que para los pequeRos agricultores. El mismo mercado local 

era de poca importancia, los poblados se bastaban a si 

mismos."6 
Cuadro 1-2 

PRODUCCION AGRICOLA EN SINALOA 

187'3 1 '300 

k i l•:•gramos val c•r kilogramos valor 
(pesos) ( pes•:•s) 

Maíz* '34 887 240 .-, 
.0::. 1'34 820 '3'3 '351 5E.o4 .-, 

.0::. 628 615 
Trigo 2 414 000 148 000 EAO 750 2·~ 307 
Algc•dón 1 500 000 500 000 245 E·-:··-:· .:.J..:...:.. 24 831 
Frijol* 3 '353 280 167 040 4 154 000 1 '31 040 
Garbanzo:• nd nd 1.-, 

.0::. 700 61 720 
Tomate nd nd 361 280 18 886 
Chile 1 002 660 83 C'C'C' 

.J.J . ...J nd nd 
CaRa de azúcar nd nd 65 441 366 355 720 
Sandia nd nd 3 638 416 7'3 718 
!:-; t le 76 '300 5 013 102 GOO 18 130 
Tabaco 102 '380 26 850 4·::· 

.~ 562 '3 851 
Papa 301 820 15 465 276 '31 '3 .-le:-..::...; 06'3 
Haba 163 610 4 740 nd nd 

nd. no disponible 
f,se convirtió de hectolitros a kilogra1os sobre la base de 124 klgs. el hectolitro 
Fuente: E.Busto. Estado que guardan la agricultura, 1inería y la industria en la República Mexicana. 
Estadística de la República Mexicana. 1880. 
Antonio Peñafiel. Anuario estadístico de la República Mexicana. Dirección General de Estadística. 
1901. 

De acuerdo con el cuadro anterior; los principales 

productos eran maiz y frijol, los cuales se consumían de 

6 Carton de Gra1ont, Hubert. Opus cit. p.41. 
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manera prioritaria en la misma región donde se producia. El 

e~~:edente, si 1 o habia, se ocupaba en abastecer los centros 

mineros dispersos por la serrania. El po•:o algod·~·n que se 

generaba se utilizaba para surtir a los talleres textiles, y 

las fábricas de hilados y tejidos que se localizaban, dos en 

Mazatlán y una en Culiac.án. 7 

Para 1900, el cul ti vc• de la caña habia 

al canzadc• importantes dimensiones 

La instalación de ingenios que 

producian azúcar vinieron a de Ltn 

volúmen de materia prima que, p•::.r supuesto, 

utilizaba en los numer•:•sos y rudimentarios trapi •:hes 

panocheros esparcidos por todo el estado. 

El maiz seguia siendo, hasta este ar.o, el producto más 

significativo dentro de la agricultura, aunque es digno de 

destacar el cultivo de la sandia, que se sembraba en los 

llamados "veranos", aprovechando las avenidas de los r:í.os y 

el bc•mbeo que por ese entonces se empezaba a 

difundir. 

También para 1'300 las estad:í.sticas registran la 

práctica de un cultivo que con el tiempo vendría a dinamizar 

al sector agricola, sobre todo de exportación: el tomate. Al 

parecer, este cultivo fue introducido en el norte del estado 

Cv'alle de El Fuerte) por los colonos norteamericanos que 

7 Ibide1 
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habian llegado con el Ing. Albert K. Owen a experimentar un 

intento de colonización socia?ista.B 

Un factor que vino a reforzar la incipiente y 

contrastante evolución de la agricultura fue la aparición de 

los bancos, quienes, de alguna manera, vinieron a sustituir 

la actividad financiera de las o: asas En 

relación a la actividad especulativa de los comerciantes-

prestamistas se se~ala: 

11 Las casas cc•mer e i a 1 es funciona ron como 
bancos ( ... ) en cuanto a créditos, cambios y 
depósitos. El sistema de crédito que se establecía 
era de tipo personal y comercial, garantizado por 
bienes raices, seguros de vida y unidades de 
producción y se caracterizaba por la usura y el 

. t. 11 9 ag1•:• 1smc• . 

LLiegc• se a~ade qLie los préstamos otorgados por los 

citados comerciantes a corto y mediano plazo Centre 6 meses 

y 1 o 2 a~os), cobraban altos intereses que oscilaban entre 

12 y 18/. anual.lO 

En 1889 se abrió en Sinaloa, concretamente en Mazatlán, 

una sucursal del Banco Nacional de México que durante 10 

a~os tuvo a su cargo las operaciones financieras del estado. 

El a~o de 1898 fue crucial en la historia de las operaciones 

crediti•:ias, pues se fundaron una sucursal del Banco de 

Londres y México y el Banco Occidental de México, cuya sede 

se encontraba en Mazatlán. Cabe se~alar que una de las 

instituciónes bancarias que más actividad y expansión tuvo, 

B Ide1 1 p. 72. 
9 Aguilar Aguilar, Gustavo e !barra Acosta, Wilfrido. "El origen de la banca en Sinaloa. 1999-1910". 
"emoria del VI Congreso de Historia Regional, Culiacán, Universidad Autóno1a de Sinaloa, 1990. pp.293-
326. 
10 Ibide1 
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en •:Llanto a créditos y espacios f:í.sicos de influen•:ia, fue 

el Banco Occidental de México, pues en 1900 estableció 

SLICU Ysa 1 es en Guaymas y Culiacán (que func ion·~· 

de pagos), y en 1902 instaló otra 

en Colima. 

El i ntey·és que cobraban los bancos era, por supuesto, 

más bajo que los otorgados los cc•mer •: i antes y 

as:í. las del crédi te. más 

fle~;ibles. 11 Esteos fluctuaban entre el 7 y 8/. anual 

dependiendo del tipo de transacción. 

La aparición de estas instituciones pues, parecen haber 

agilizado el mc•vimiento de •:api tales en la 

agri•:ultura, al surgir una alternativa que 

apoyaria el fomento y fortalecimiento de las unidades de 

producción agr{cola. Préstamos con hipoteca de propiedades 

agYicolas, créditos refaccionarios, son sólo algunas de las 

fc•rmas con las que las instituciones bancarias de reciente 

creación opeYaban. En 1902 por ejemplo, una de las actas 

protocolarias que se levantaban después de cada transacción, 

nos ilustra al respecto: 

" .•• Jesús y Jorge Almada 
solicitan al Banco Occidental 
préstamo por $200,000.00, el banco 
8/. anual ... en prenda los hermanos 
24,700 cajas de azúcar del 
Primavera" ... 12 

(industriales) 
de Mé~,; i e•:• un 
les cargaYá un 
A 1 mada •:• frecen 

ingenio "La 

El fomento crediticio a las unidades de produ•:c i ón es 

de los elementos 

11 Idea, pp.302-305. 
12 Ibide11 

qLie reprodujeron las condiciones 

.-.. -. .a::__¿_ 



contrastantes de la agricultura. Los créditos sobre hipoteca 

' se experimentaBan, sobre las peque~as unidades, 

mientras que 10s refaccionarios eran asignados mayormente a 

las gr-andes haciendas donde se utilizaban para ampliar- la 

capacidad pr-oductiva de las mismas. Esta ampliación de la 

capacidad productiva se tr-aduce en tér-minos de expansión del 

capital fijo (maquinar-ia, her-r-amientas, superficie, sistema 

de riego, etc.), y del capital variable (fuer-za de tr-abajo, 

abonos, semillas, etc.). 

El uso de medios e instrumentos de producción vendria a 

de 

actividad agricola. Al respecto Soutworth se~ala: 

" ... lc•s ha•:endados han substituido los 
antiguos defectuosos sistemas de cultivar la 
tierra por los más modernos conocidos obteniendo 
todo el provecho que el uso de las óltimas 
maquinarias de aqricultura reporta y 
convenciéndose plenamente de la gran supr-emacia de 
sus tierras".13 

la 

Es indudable que la referencia cor-r-esponde a la actitud 

tecnológica asumida por los hacendados más 

los hacendados azucareros por ejemplo, 

otros propietarios productores de gr-anos y de derivados del 

mezcal. 

Ejemplos de éstos últimos se encuentr-an en el distrito 

de Mocorito con la presencia de dos haciendas: Tres Hermanos 

y la Hacienda de Pericos. Sobre la pr-imera se escribía lo 

siguiente: 

13 Soutworth, J.R. Las industrias comerciales, lineras y •anufactureras. Gobierno del Estado de 
Sinaloa. 1898. p.15. 



"Una de las ha•:iendas de Sinaloa que emplean 
maquinaria de vap•:,y es la de "Tt·es Herman.:.s", de 
los Sres. Inzunza Hermanos y Cia. Esta hacienda 
tiene una planta completa para la manufactura de 
pan.:.cha, de aguardiente de mezcal, ixtle y también 
un molino de harina. Toda la maquinaria es de 
modelo moderno y movida por vapor. Los se~ores 

Inzunza tienen tierras en cantidad suficiente para 
cosechar grandes cantidades de maiz, trigo y 
frijol. La capacidad de la hacienda es de un 
1,000,000 de plantas de mezcal". 14 

En relación a la segunda, el 

r-espec t.:.: 

"La Ha•:ienda Pericc•s fue establecida ha•:e más 
de doscient.:.s a~os p.:.r los antepasados de los 
due~.:.s actuales, Sres. Guillermo y Pablo Retes y 
Sres. Inés y Melecio Peyro .•• La hacienda .:.cupa más 
de 200,000 acres y está en buen estado de cultivo, 
una parte conteniendo poco más .:. men.:.s de 400,000 
plantas de mezcal de donde se extrae el 
aguardiente nacional; hay dos destilerías muy 
completas cuyo producto asciende varios millares 
de galones al a~o. 

El resto de sus productos son trig.:., maiz, 
lechLtc:¡uilla, hen•:•, fri.j.:.l y varias .:lases de 
h-uta~. "15 

En síntesis; los grandes hacendados empezarc•n a 

e~,; per i mentar cambios i n t e r i •=• r de sus 

unidades, mientras que los peque~os productores y las 

comunidades, que la fecha l•abian desapa!'"ecido 

completamente, se rezagaron en el uso de las máquinas y 

herramientas más mode·,..nas. Mientras que 

empezaban a utilizar los aperos e instrumentos de labranza 

americanos, los segundos seguían empleando las herramientas 

antiguas. 

diferen•:iales en 

t4 ldem, p.47. 
15 Idee, p.48. 

anterior, indudablemente, prc•v.:.caba 

cuanto a la productividad 
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que agudizaba las condiciones contrastantes en la actividad 

La fuerza de trabajo en la agricultura constituía el 

sector laboral mayoritario en el estado en relación a otras 

actividades. De 111,741 individuos que comprendían la PEA 

ocupada en 1895, en la agricultura y otras actividades 

primarias de menor orden (silvicultura, caza y pesca) se 

encontraban laborando 66,284 personas, lo cual constituia el 

Para 1900 la PEA ocupada se había incrementado respecto 

a 1895, presentando ahora 128,081 personas. De éstas, 69,263 

participaban en las actividades primarias anteriormente 

se~aladas, constituyendo ahora el 54.07% de la PEA ocupa~ 

en la entidad. 17 

Con respecto a las retribucionnes de la fuerza de 

trabajo que se ocupaba en la agricultura se ofrece la 

siguiente ilustración: 

SALARIO DIARIO MINIMO EN LA AGRICULTURA 
( a precios corrientes) 

Cuadro 2-2 

Pacífico norte 
Norte 
Centre• 
República Mexicana 
13ol fo 

1877 

0.3197 
0.2800 
o. 17'38 
0.2177 
0.2800 

1886 1'300 

0.3197 0.3700 
0.2800 0.3200 
o. 17'38 0.2700 
0.2177 O. 31EA 
0.2800 0.5000 

Fuente: Estadísticas Económicas del Porfiriato. El Colegio de México. 1966 1 p.149. 

16 Estadísticas Econó~icas del Porfiriato. El Colegio de México. 1966. pp.38-S2. 
t1 Ibi del 

1'304 

O. 4EAO 
o. 3'320 
o. 2'340 
o. 3711 
o. 6'340 



El cuadro anterior muestra el monto de los salarios 

diarios mínimos en la agricultura para el caso de las 

diferentes zonas del pais, observándose que la zona a la que 

pertenece Sinaloa (Pacifico Norte), constituía, hasta antes 

de 1900, la zona de mayores salarios mínimos. Después de ese 

a~o, la zona del Golfo es la que presentaba salarios diarios 

mínimos más altos. 

El registro de los mayores salarios mínimos en la 

agricultura para la zona del Pacifico Norte obedeció, sin 

lugar a dudas, a que los precios de los artículos 

alimenticios o de primera necesidad eran más altos en esta 

zona que en el resto del pais. Concretamente, más altos que 

en la Ciudad de México. 

26 
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PRECIOS PROMEDIO DE ARTICULOS ALIMENTICIOS SELECCIONADOS 

' 
pesos por k i 1 o g r amc•s .. Cuadro 3-2 

Prc•dLtc t•:•/Pegi ó n 1878 1885 1'303 1'304 

AF.:F.:OZ 
Sinaloa 0.25 <). 25 o. 18 0.40 
Cd. Mé:t; i CCr o. 14 o. 15 o. 2'3 <). 23 
AZUCAF.: 
Sinaloa 0.44 0.25 0.20 0.28 
Cd. Mé:,; i co o. 17 o. 18 0.21 o. 15 
CAFE 
Sinaloa 0.81 nd nd 0.75 
Cd. Mé:,; i co 0.26 o. 2'3 o. 3'3 0.4'3 
FRIJOL 
Si nal•:•a 0.25 0.08 o. 15 o. 13 
Cd. Mé:t; i co o. 11 0.07 0.08 0.07 
MAIZ 
Sinaloa 0.08 0.03 0.03 0.04 
Cd. Mé:t; i CC• 0.02 0.03 0.05 0.05 
TPI130 
Sinalera 0.05 0.05 0.05 0.05 
Cd. Mé:t; i r:o 0.06 0.05 0.08 o .10 

Fuentes: Estadisticas Históricas de México, (2) 1 Instituto Nacional de Estadistica Geográfica e 
Infor1ática (lNEGIJ. 
Filiberto L.Quintero. Historia integral de la región de El Rio Fuerte. El Debate, Los Mochis, Sin. 
1966. 

La inexistencia de reglamentos que regularan las 

relaciones laberrales en el camper propiciaban, por otro lader, 

la presencia de diferenciales, tanto en el mernter de los 

salarios, como en la forma del pago de los mismos. En la 

región del Rir:r Fuerte y en 1899, se~ala F.L.Quintero, los 

peones ganaban real y medio como jornal, o sea dieciocho 

centavos conforme su eqivalente,IB cuando el salario mínimo 

en la agricultura para esta . l ·,regl•-•n del Pacífico Norte era de 

37 centavos. 

lB Quintero, Filiberto L. Historia integral de la región del Rio Fuerte. El Debate de Los Mochis, Los 
Mochis, 1966 1 p.551. 
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Aunque la tienda de r-aya eY"a una •:•:•nstante en el 
~ 

contexto de las y-elaciones laboYales en el estado- y sobre 

todo al inter-ior de las haciendas- éstas llegaron a utilizay-

diferentes formas de paqos a sus peones. En algunas de ellas 

se instrumentaron los "vales" y "contravales" 

proced i mi ente• contable que legitimaba la naturalerza del 

pago. La cuenta del peón el patrón la llevaba en una libreta 

de "vales" se anotaban cargos y abonos 

cor-respondientes al ejercicio contable semanal o mensual, 

según fuera el caso, y en poder de los trabajadores q~edaba 

una cc•pia del "vale" llamada "•:ontravale". Por lo regular el 

(cantidad de mercancías que el peon obtenia de la 

tienda de raya) siempre era mayor que el abono (salario), lo 

provocaba el endeudamiento permanente del trabajadoY 

partes -como en la hacienda azucarera La 

Pr-imavera en Navolato- los propietarios pagaban a sus 

tr-abajadores con fichas que simulaban dinero de circulación 

interna que tenian, por- supuesto, sólamente capacidad de 

adquisición al interior de la tienda de ·r-aya. En estas 

fichas metálicas se inscribía la •:ant i dad del ,jO Y na l 

(un joYnal, medio joYnal, un cuarto 

Algunos hacendados con marcada visión empresarial, como 

es el caso de Benjamin F. Johnston, fundador del ingenio de 

Los Mochis, empezaron a ofrecer mayores salarios con la 

19 Ibide1 



finalidad de atraer fuerza las tareas 

propias de la producción azucarera. En 1902 subió el jornal 

a sus trabajadores agrícolas a cuarenta centavos, más Ltna 

ración de pozole que por ese entonces se les otorgaba en las 

faenas agrícolas. En 1905 trajo de Guaymas al ingenio de El 

Aguila, también de su propiedad,Wsesenta chinos, pagándoles 

de jor- na 1 ·$1 • 25. 21 

2.1.2. MINERIA 

La importancia de la minería durante el porfiriatc• en 

Sinaloa obedeció, sin lugar a dudas, a una serie de 

elementos que van desde la i nstrumentac i ·~· n legal de la 

a•:t i vi dad, pasando por la afluencia de capitales 

e~;tranjeros, hasta la introducción de nuevos métodos y 

tecnologías que vinieron a dinamizar la producción minera. 

Todos ellos hicieron posible que la minería en el estado se 

constituyera como la actividad que mayores ingresos fiscales 

procuró a las finanzas estatales .. Perc• que también 

mayúsculamente contribuyó al comercio exterior. 

Otl"a de las virtudes de la explotación minera era su 

influencia sobre poblaciones y áreas inmediatas a 

las minas. En este sentido Juan Manuel Romero se~ala que: 

"la miner :ia c•:•mo un gran mecenas desparramaba sus riquezas 

20 Este ingenio azucarero perteneció originaleente a D. Zacarías Ochoa y, posteriorsente mediante una 
transacción que poco o casi nada favoreció al sr. Ochoa, pasó a eanos del citado Johnston. cfr. 
Filiberto L. Quintero, Opus cit. p.544. 
21 Idea, p.551. 
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en los pueblos aleda~os, adue~ándose de su vida póblica y 

S•::OC i a 1" ,22 ' .. 

Vayamos punto: La legislación minera 

porfiriana en el pais tuvo su primera expresión en el Código 

de Mineria del 22 de noviembre de 1884, en la cual se 

plasmaban importantes ventajas para la explotación minera. 

la Ley del 6 de junio de 1887 implicó mayores 

prerrogativas que la anterior porque derogaba algunos 

impuestos que trababan la producción minera (ey;epto e 1 de 1 

timbre) y otorgó franquicias para la incorporación de todo 

tipo de maquinaria, azogue, y otros tipos de productos que 

en ese momento eran de principal importancia para la 

extracción y beneficio de los metales. Asi mismo, implicaba 

impuestos para la acu~ación y 

exportación de plata de una tasa del 20 al 5%.n 

La Ley de Mineria del 14 de jun1o de 18'32 derc•gaba, 

prácticamente, las leyes anteriores, sin dejar de contener 

las ventajas plasmadas en las disposiciones previas a ella. 

En esta nueva legislación se privatizaban 

mineros que anteriormente pertenecían al Estado y con ello 

se daba pábulo a una intensa actividad en el denun•: i o de 

minas, sobre todo por extranjeros. 

Los titulas de minas registrados por La Secretaría de 

Hacienda en diciembre de 1'300, muestran la existencia de 414 

22 Roeero Gil, Juan M. Minería y sociedad en el noroeste porfirista. Serie Historia y Región No.5, 
DifOCUR, Sinaloa, México, 1991, p.31. 
23 Mendoza Guerrero, Juan M. y otros. "El papel de la minería en Sinaloa de 1890 a 1910". Meeoria del 
Tercer Congreso de Historia Regional. Culiacán, UAS. Sept. 1986 (1). p.160. 
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propiedades con una extensión total de 3,993 has. que 

pretendían explotar minerales en la siguiente proporción (se 

anotan las más importantes): 74 propiedades para extraer 

oro; 141 mixtas de oro y plata; 155 de plata y 28 de plata y 

plomo, abarcando una superficie de 3,477 has. 

ellas. 24 

de los títulos expedidos por la 

Secretaria de Fomento durante el a~o de 1900, 

la nueva disposición legal de 18'32, se registraron en 

Sinaloa un total de 67, abarcando una superficie total de 

821 has., y de los cuales los más importantes son los que 

pretendían explotar las siguientes minas: 8 de ore•; 30 de 

oro y plata; 16 de plata y 5 de plata y plomo.~ 

Como se observa, un elevado porcentaje de los títulos y 

propiedades adjudicadas tenían como objetivo la explotación 

de metales preciosos, 

24 Pe~afiel, Antonio. Opus cit. p.307. 
25 ldem, p.303. 

orientados, principalmente, a la 
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La producción de oro y plata durante una buena parte del 
~ 

periodo porfirista se mostró como sigue: 

PRODUCCION DE ORO Y PLATA EN SINALOA Y SU VALOR EN PESOS 
Cuadro 4-2 

A~os fiscales oro plata 

klgs. valor kgs. valor 
1886-87 30 19,444 7,765 299,786 
1887-88 1~ ~ 7,961 9,806 383,502 
1888-89 1'3 12,088 13,324 521,096 
1889-90 31 19,878 16,085 629,060 
1890-91 13 8,356 11,510 450,161 
1891-92 14 9,248 19,924 798,464 
1892-93 ~~ 

4~ 14,779 16,526 666,403 
1893-94 96 61,522 34,312 1,348,173 
1894-95 931 625,573 31,134 1,219,080 
1895-96 1,451 980,170 23,450 959,476 
1896-97 726 490,527 38,302 1,567,129 
1897-98 260 175,672 35,825 1,465,787 
1898-99 1~~ 

u~ 102,571 30,987 1,267,849 
1899-00 68 45,652 29,741 1,216,866 
1900-01 28 18,660 14,886 609,050 
1901-02 35 23,746 10,855 444,139 
1902-03 224 151,252 12,566 514,135 
1903-04 365 246,612 19,748 807,979 
1904-05 202 136,308 16,790 676,192 

TOTALES 4,680 3,150,019 393,436 11,607,710 

Fuente: Sonora, Sinaloa y Nayarit. Departa1ento de la Estadística nacional. pp.234-244. 

De acuerdo con la ilustración anterior, se percibe un 

periodo de auge minero que se inicia en el a~o fiscal de 

1893-1894 en donde, tanto la producción de oro como la de 

plata alcanzan magnitudes importantes. Este periodo de auge 

pudo haberse inaugurado desde el momento en que fue 

promulgada la Ley Minera de 1992, lo cual atrajo no sólo 

capitales sino también condiciones tecnológicas que elevaron 

la producción en las magnitudes rese~adas. 

Por otro lado, el decaimiento de la producción de plata 

a partir del a~o fiscal de 1900-01 pudo haber tenido su 



origen en el desplome de los precios internacionales de este 

metal. No as:í. la producción de oro que parece haber tenido 

un repunte desde la baja de la producción de plata. 

Las minas que mayor fama cobraron en Sinaloa fueron: 

los minerales de Rosario y Plomosas en el Distrito de 

Rosario; Guadalupe de los Reyes y Barreteros en el Distrito 

de Cosalá; Choix y Yecorato en el Distrito de El Fuerte. De 

estos distritos mineros salió el 72% del oro y el 42% de la 

plata producidos en el estado en los ~ltimos catorce a~os 

de 1 si g 1 o X I X • 26 

Una de las características de la minería en Sinaloa, y 

parace ser que del resto del pa:í.s también, fue que a la par 

con un importante n~mero de minas en explotación se 

encontraban, as:í. mismo, una cantidad a veces may~scula de 

minas paralizadas o minas sin explotar. En 1900 existían 64 

minas produciendo minerales; igual n~mero se encontraban 

trabajando pero sin producto, y 236 minas estuvieron 

paralizadas sin producir absolutamente ning~n producto. De 

estos 64 minerales en explotación se producían, segun la 

serie estadística consultada, 158,762,192 kgs.de minerales 

de diferente indole, con un valor de $5,561,383.00. ll 

Otro de los elementos que impulsaron -o retrazaron en 

la producción minera en el estado, fue la 

asociación de capitales comerciales o su traslado hacia la 

26 Ro1ero tlil, Juan 1'1. Opus cit.p.17. 
27 Pe~afiel, ~ntonio. Opus cit.p.309. 
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actividad extractiva y de bene f i •: i o de metales. Estas 
;, 

operaciones se hicieron, según Roman Alarcón, por tres vías: 

"La p·r·imera •:consistía en la habilitación de 
mineros, ya sea en efectivo o en mercancías, 
abriéndoles una cuenta corriente en sus negocios a 
cambio de que éstos cedieran cierta cantidad de 
acciones llamadas aviadoras; la segunda era 
simplemente la participación directa de los 
comerciantes en la compra de acciones; y la 
tercera por medio de la constitución de sociedades 
anónimas." 28 

El caso de la vinculación de la casa comercial Melchers 

Herman•:•s y Cía., que operaba en el puerto de Mazatlán, con 

algunas negociaciones mineras es un claro ejemplo del 

involucramiento del capital comercial en actividades 

extractivas. Así, se asociaron a la ''Negociación minera del 

Taj•:•, S.A" constituída en 18'31; a la "Compañía Minera Santa 

13el~trudis, S.A." fundada en 1897 la cual se ubicaba en el 

distrito minero de El Rosario; a la "Negociación Minera La 

Pirámide" que inició sus operaciones el mismc• añ•:• que la 

negociación anter· ior y, a la compañ:í.a pr·o:opietar ia de la 

negociación minera de "La Pestaurado·l'"a y Ane~,;as, S.A" 

fundada en 1900 y que operaba en el distrito de Sinaloa.~ 

Otro caso importante que conviene destacar fue el de la 

sociedad mercantil - que operaba en el puerto de Mazatlán-

Felton Hnos. y Sucesores quienes tenían intereses en las 

si.;;¡uientes negociaciones mineras: 13uada 1 u pe de los Reyes 

( 1853)' San José de las Bocas (1885) y el Zapote (1885) 

28 Roaán Alarcón, Rigoberto A. "Coaerciantes extranjeros de Mazatlán y sus relaciones en otras 
actividades• Revista Clío. Universidad Autóno1a de Sinaloa, N~S, enero-abril de 1992: pp.44-51. 
29 Ro1án Alarcón, Rigoberto A. "La expansión econóaica de la Casa Melchers de Mazatlán, 1846-1910. 
Memoria del VI Congreso de Historia Regional, Culiacán, UAS, 1990, p.333. 
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ubicadas en el distrito de Cosalá; Copala (1888), El Rosario 

' 
(1888), San Buenaventura (1899), Las Flores (1895), Zaragoza 

(1898) y Cuatro Reales (1891) en el distrito de Concordia; 

La Guadalupana (1882) y El Yauco ( 1885) en el dist1•ito de 

Reosar ieo. 30 

El advenimienteo de la máquina de vapeor, asi ceomeo la 

intreoducción de leos nuevos méteodos de beneficio del metal 

fuereon dos aspecteos tecneológicos de primer orden que 

permitieron una eveolución en la actividad minera. De tal 

meodo que el llamado salteo tecneológico de la minería en 

Sinaloa empezó a .:operar a partir de la década de los 

.:ochentas del siglo decimeonónico y se haria aún más evidente 

durante la dé•:ada posterior.31 

Así, una cantidad impeortante de establecimienteos 

mineros empezaron a hacer acopio de implementos de vapor que 

se utilizaban en la extracción y beneficie. de los metales. 

En 1883 se ceonsigna la existencia de 39 máquinas de vapor 

esparcidas peor las diferentes minas del estadeo. Mientras en 

1891 se leocalizaban 32 establecimientos mineros utilizando 

leos beneficieos que procuraban esteos implementos (máquinas y 

calderas). 32 Nótese que se habla de establecimienteos, 

pudiendo un sólo establecimiento haber llegado a utilizar 

una o más máquinas o calderas de vapeor. 

30 Roaán Alarcón, Rigoberto A. "Comerciantes extranjeros de Mazatlán ••• •. Opus cit. p.4~. 
31 Rodriguez Benitez, Rigoberto. "La mineria sinaloense en el porfiriato. El caabio tecnológico". 
Memoria del VII Congreso de Historia Regional. UAS, 1~91. p.325. 
32 Idea, p.327; Véase taabién Carrillo Rojas, Artur•l. "Los caballos de vapor•. Revista Clío No.S, 
enero-abril de 19~2, UAS. p.53. 
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El paso de tYadicionales de beneficio de 

metales en las haciendas mineYas a los pYc•cesc•s más 

de la li:r;iviación, cianuYización, 

concentYación, fundición,etc., fue un paso obligado, entYe 

otYas cosas, poY las exigencias de la demanda inteYnacional 

de metales. De esta foYma, las haciendas de beneficio en los 

distYitos mineYos se vier·on obligadas a 

incoYporaY estas condiciones tecnológicas que elevababan la 

pYoductividad y puyeza de los metales. 

PaYa mediados de la década de los ochenta del siglo XIX 

se consigna la ey;istencia de 53 ha•: iendas de bene f i c i •:•. 33 

MientYas que paya 1900 se YegistYan 45 haciendas, de las 

cuales 26 se encontraban en explotación y 19 paYalizadas. De 

las haciendas de beneficio que se encontraban tYabajando; 4 

utiliz.,:~ban (·?1 ·5istema de pa t i o , 12 •::? 1 de panes, 2 el de 

placas, 7 haciendas utilizaban la lixiviación y 1 la 

. . ' c1anuYuc1un. 

El pYoducto geneYado poY estas haciendas se componía de 

la siguiente maneYa: 1,655.266 kgs. de OYO con un valoY de 

$1,855,740.00; de plata se producían 80,955.396 kgs. con un 

valo·r" total de $3,367,194.00. En poYcentaje 

las cifYas nacionales y, en refeYencia a la estadística 

consultada, Sinaloa ocupaba el pYimeY lugar en la Yepública 

con respecto a la cantidad de oYo beneficiado con un 20% de 

la producción total, y un 27% del valoY nacional obtenido. 

En relación a la pYoducción de plata ocupaba el sexto lugaY 

33 Rodriguez Benitez, Rigoberto. Opus cit. p.328. 



37 

con un porcentaje del 6%, y en referencia al valor ocupaba 
·. ,, 

el quinto lugar con una participación del total nacional de 

6.2/.. 

En el mismo año de 1 ·;¡o o , y por medio del método de 

se obtuvieron en el estado 41,475 k gs. de 

diferentes metales, los o:uales cdmprendian un valor de 

alrededor de $32,000.00. N 

uno de los problemas más graves que 

enfrentaba la minería en Sinaloa, y en general la minería 

del noroeste, era la dificultad para el reclutamiento de la 

fuerza de trabajo. La zona Pacifico Norte se caracterizaba 

por una marcada escasez de población en relación a otras 

zonas del pais, y esto impedía la posibilidad de incorporar 

masivamente mano de cobra nativa a las actividades mineras. 

De este modo, se hizo necesario incentivar 1 a i nm i gr .,:~.e i ó n 

por diferentes medios para allegarse operarios que vinieran 

a llenar los huecos que no podían cubrir los trabajadores de 

la tegión. 

La competencia la fuerza de t t abajo er .,:~. 

otro elemento que influyó notablemente en la recomposición y 

ubicación de los ·recursos humanos en la minería. Esta 

competencia, en algan momento, causó una sangría constante a 

las empresas sinaloenses; una cantidad importante de sus 

trabajadores de rica experiencia eran "pir·ateados" por 

enganchadores de empresas mineras más grandes e importantes 

de de Sonora y Baja California. Aun así, la 
----------------------
34 Pefiafiel, Antonio. Opus cit. p.313. 
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mineria sinaloense, y sobre todo la del sur del estado 

(Rosario, Concordia y Cosalá), aprovechó la migración de 

trabajadores provenientes de los estados de Jalisco y 

Nayarit para incorporarlos a la actividad.~ 

NUMERO DE OPERARIOS EN LA INDUSTRIA MINERA EN SINALOA 
Cuadro S-2 

1898 1899 1900 1901 1902 1903 1904 

Hombres 2,909 4,003 4,094 4 ' 
129 3,758 ~ ~~~ 

~,L~~ 2,330 
Mujeres 61 9 6 25 9 7 
ni~os 301 201 308 437 181 243 7~ ~ 

Totales 3,210 4,265 4,411 4,572 3,964 3,475 2,509 

Fuente: Estadísticas Econóaicas del Porfiriato. El Colegio de México, 1966. pp.131-134. 

El paulatino incremento de la fuerza de trabajo en los 

últimos a~os del siglo XIX obedece, sin lugar a dudas, al 

impulso que tuvo la producción minera en esos a~os como 

concecuencia de un incremento en la demanda internacional de 

metales, 
__ , 
d~1 como al incremento en los precios de los 

mismos. Por otro lado, la reducción del número de operarios 

en la mineria a partir de los primeros a~os del siglo XX 

coincide con el periodo de depresión de la producción de 

minerales, sobre todo de la plata. Lo notable es la 

disminución del número de operarios al a~o de 1904 en un 45% 

respecto al de 1901. 

Aún y a pesar de los vaivenes en el uso cuantitativo de 

la fuerza de trabajo, los salarios siempre mantuvieron un 

ritmo ascendente en cuanto a su monto. Obsérvese la 

siguiente ilustración: 

35 Roaero Gil, Juan "· Opus cit. p.40. 



Pacífico 

SALARIO NOMINAL MINIMO DIARIO EN LA MINERIA 
(Centavos) 

1877 1885 1 '300 1'304 

Norte . 32(H) .4057 .6101 . 77'37 
Media nacional .2150 .2750 .4207 . 4'3'30 

Fuente: Estadisticas Econ61icas del Porfiriato. El Colegio de "éxico, 1966. pp.151,152. 

Cuadro 6-2 

Huelga decir que la diferencia entre 1 os sa 1 a r· i os 

mínimos pagados en esta parte de la geografía nacional, y 

los salarios en el resto del país, se debió fundamentalmente 

al fenómeno de escasez de población que presentaba la zona 

del Pacífico Norte. Pues una de estimular el 

advenimiento de la fuerza de trabajo para las arduas tareas 

mineras era garantizar mayores salarios que en otras zonas 

del territorio nacional. 

Por otra parte, los salarios de los trabajadores 

mineros no se circunscribian sólamente al monto diat·ieo 

mínimeo estipulado con anterieoridad. Habia diferenciales en 

la recepción salarial dependiendo de y 

responsabilidades de los operarios. En una monograf{a 

1838 se se~alaba que el salarieo generalizado 

oscilaba entre $1.00 y $1.50~ mientras que para 1303 los 

salarios máximos en la zona Pacifico Norte eran de $2.77, 

cuando la media nacional de salarieos máximos era de $2.44.37 

La tienda de raya como rasgo característico de la 

época, en cuanto a la forma de pago de los trabajadores, neo 

constituye la excepción en la minería. Se suponen mayores 

36 Soutworth, J.R. Oous cit. p.53. 
37 Mendoza Guerrero, Juan. et al. Opus dt. p.170. 



salarios en la minería que en la agricultura, entre •:•tras 

cosas, por el precio más elevado de los artículos de consumo 

en las tiendas de raya de las minas que en las de las 

haciendas. Esto era más o menos obvio dado que las empresas 

mineras no la mayor parte de 

alimenticios y de consumo directo que adquiría la población 

que laboraba en ellas. 

2.1.3. LA INDUSTRIA. 

Al igual que la agricultura y la minería, la industria en 

Sinaloa empezaba a reconocer movimientos de 

trascendencia, aún a pesar de no contar en la región con un 

medie• de transporte expedito y más bar a te• 

ferrocarril, que uniera los centros de producción industrial 

local los centros de 

internacional. 

A fines del siglo XIX y principios del XX la actividad 

industrial en el estado se había diversificado, de tal forma 

que se empezaron a ofrecer una importante gama de productos 

manufacturados que antes se tenían que importar, ya sea del 

interior del país o del extranjero.~ 

38 En ~azatlán, la negociación Felton Hnos. instaló en 1871 una fábrica de fósforos que se ampliaría 
con el tieapo, además de un taller productor de carros y carruajes: "no puede distinguirse un carruaje 
fabricado en Estados Unidos de los que produce la carrocería de los señores Felton Heraanos, y 
teniendo la aisaa vista son superiores en calidad". Instalaron taabién una fábrica de hielo. "En época 
reaota, el hielo se iaportaba a gran costo de San Francisco y únicamente en la temporada de verano". 

La fábrica de fundición instalada en ~azatlán en 1862 vino con el tieapo a cubrir parte 
importante de la demanda regional de máquinas y calderas de vapor que antes se importaban. 

En 1882 Jacobo Lang estableció una fábrica de cerveza en Mazatlán siendo la pionera en la 
producción de este producto en el puerto. Allí aisao, en 1870, se instaló la fábrica de cigarros y 
puros "El Dios del Aaor". Soutworth, J. R. Opus cit. p.80, 81, 84, 98, gg, 
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Para el objeto de este trabajo se harán algunas 

pJntualizaciones que se refieren al análisis de sólamente 

cua t t·o ·¡ramas imdustriales: la industria azucarera, textil, 

la del aguardiente y la de fundición. Cada una de ellas, por 

supuesto, presentó diferentes grados de avance y desarrollo 

productivo y tecnológico. 

Antes de entrar al análisis de cada una de las ramas 

indust·riales véas(:?, términos generales, se 

comportaba la estructura ocupacional en la manufactura 

FUERZA DE TRABAJO EN LA INDUSTRIA Y SU PROPORCION EN BASE A 
LA PEA OCUPADA EN SINALOA 
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Cuadro 7-2 

Actividades 

Total 

IndustriaCtotal) 14 013 
Industria transform. '3 '343 

18'35 

/. de 1 a 
F'EA 

12.54 
8. '34 

24 750 
1'3 452 

1'300 

/. de la 
F'EA 

15. 18 

Fuente: Estadísticas Econó1icas del Porfiriato. El Colegio de México, 1966. pp.39-52. 

Como se observa, la ocupación industrial se incrementó 

en un 76.6/. a pesar de que la PEA total ocupada se 

incrementó únicamente en 14.62/. de 18'35 a 1900. Esto quiere 

decir que un importante volúmen de empleos que se generaron 

se destinaron a •:ubr ir· ta·r-,::?as 

industl~iales. 

El mayor porcentaje del de trabajadores 

que se ocupaban en la industria los absorbía la de 

transformación (71/. en 18'35 y 78. 5/. en 1900), mientras que 



el resto del personal ocupado en este sector se dedicaba a 

labor~r en otro tipo de manufacturas peque~as. 

2.1.3.1. LA INDUSTRIA DEL AZUCAR. 

La industria azucarera fue la rama del sector manufacturero 

que mayor importancia tuvo en Sinaloa, sobre todo en la 

primer década del siglo XX. Dicha importancia tenia como 

referencia, básicamente: vol~menes de producto; n~mero de 

operarios y valor de la producción. Así también, llegó el 

az~car a convertirse en el producto industrial de mayor 

exportación. 

Por otro lado, el nacimiento o fundación de algunos 

ingenios azucareros tuvieron concecuencias impactantes en la 

formación de n~cleos de población que, con el tiempo, 

llegaron a convertirse en verdaderos centros de 

concentración demográfica. Tal es el caso de Navolato, El 

Dorado y, quizá el más importante, la ciudad de Los Mochis. 

Todos ellos nacieron a la sombra ·e impulso del ingenio 

azucarero. 

Para dar una idea acerca de la importancia de esta rama 

industrial se dirá que; de 1878 a 1904 se instalaron en 

Sinaloa 7 ingenios azucareros, algunos de los cuales 

tuvieron sus antecedentes en antiguos trapiches panocheros 

como El Aguila, La Constancia y La Florida en el Valle del 

Fuerte. El resto lo constituyeron los ingenios de Los 

Mochis, también en el Valle del Fuerte, y La Aurora, La 

Primavera y El Dorado en el Distrito de Culiacán. 
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INGENIOS AZUCAREROS EN SINALOA: 1905 

1 ELAGUILA 
2 LA FLORIDA 
3 LA CONSTANCIA 
4 LOS MOCHIS 
5 LA PRIMA VERA 
6 LAAURORA 
7 ELDORADO 

1 

1 
1 

_,. -· ........ .,_. --- .. 

,._ --



En 1893 se registró la primer zafra azucarera en el 

ingenio de la Hacienda La F'rima:Yera en la antigua población 

indigena de Nav•:•l a te•, la •:ual se encuentra a 31 kms. al 

oeste de la Ciudad de Culiacán, y a la misma distancia del 

F'uerto de Altata. Los propietarios originales y fundadores 

de esta negociación fueron los Hermanos Jesós y Jorge Almada 

prc•venientes de Alamos, Sonora, los cuales con una clara 

visión empresarial capitalista fundaron lo que llegó a ser 

uno de los más importantes ingenios productores de azócar en 

el pais. 

En 1895 esta negociación sembraba 303 has. de ca~a, las 

mismas que producían alrededor de 1 818 000 kgs., que al 

precio promedio de $0.25 por kilogramo generaba ingresos 

aproximados de $454,500.00. Tres a~os más tarde se sembraron 

688.2 has., de las cuales pudieron obtenerse hasta 4 128 000 

kgs., que al mismo precio del a~o anterior podian generar-

ingresos hasta por $1 032 000.00. Como se observa, los 

ingresos se dupl i carc•n al igual que la superfi•:ie 

sembrada. 39 

Southworth, por parte, se~ ala que en esta 

negociación se cultivavan 1 700 acres, dando por término 

medio 40 toneladas de azócar por acre. Si se realizan los 

c-!llculos correspondientes tendremos que •? l i ngen i C• 

producir hasta 68 000 000 de kgs.de azó•:ar, lo cual 

representa una enorme diferencia en ·relación a los datos 

39 Aguilar Aguilar, Gustavo. "Sinaloa, la industria del azúcar. Los casos de La Pri1avera y El Dorado 
11890-1910)" 1 en Revista Clio, No.5, enero-abril, UAS. 1992. p.66. 
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presentados en el párrafo anterior por Gustavo Aguilar 

~ Aguilar. Conviene manejar, entonces, la primera información 

por parecer más objetiva. 

En 18'38 el mismo J.R.Southworth se~alaba que la 

hacienda la Primavera ocupaba en sus distintos departamentos 

productivos de 900 a 1 000 trabajadores.~ la 

de estos trabajadores se empleaban en la siembra, corte y 

recolección de la ca~a, mientras que el resto se ocupaba en 

las instalaciones del ingenio. 

Un inventario de las instalaciones de la f ábr i •:a de 

azúcar levantado mismo autor arrojó los resultados 

siguientes: un molino con capacidad de trituración de 600 

toneladas de ca~a al día; doce calderas de vapor de 1 000 

caballos de fuerza; dos destiladores de alcohol y maquinaria 

capaz de manufacturar por 20,000 libras al 

día. El dego de los sembradíos de ca~a se hacia por medio 

de un canal que podía proporcionar 14 metros cúbicos de agua 

por medio de dos bombas centrífgas que surtian 8 000 galones 

de agua por minuto. 41 

Otro de los ingenios azucareros que present ·~· 

proporciones productivas de gran envergadura, fue el que se 

instaló en la Hacienda de El Dorado ( a 60 kms. al suroeste 

de Culia•:án) por el empresario de 

Redo y Balmaceda en el a~o de 1903. 

40 Soutworth, J.R. Opus cit. p.46. 
41 Ide1, p.44. 

corte porfirista Joaquín 
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En este a~o sólamente se cortaron 87.55 has. 

rendimiento aproximado de 70 tonelada~ de ca~a por ha., y 

de 73 kgs. de azúcar por tonelada de ca~a molida, lo cual 

nos da una producción total de 447 380.5 kgs. de azúcar.42 

Al precio promedio de $0.20 por kilogramo se debió haber 

obtenido un ingreso aproximado de $89 476.10. 

La maquinaria instalada en este ingenio era importada, 

concretamente de San Claudia, Florida, E.U., y ten:í.a una 

capacidad de molienda de 600 toneladas de ca~a al d:í.a, 

similar a la de La Primavera, en Navolato.~ 

El norteamericano Benjam:í.n F. Johnston construyó en 

1892 y, en asociación con un hacendado del Valle del Fuerte 

de nombre Zacar:í.as Ochoa, un ingenio azucarero donde antes 

funcionaba un trapiche localizado en la Hacienda El Aguila, 

propiedad original de éste 1:11 timo. Lo qLte resLtl t ó de est.a 

asoc i.,:~c i ón fue la negociación azucarera denominada "El 

Agui la Sugar F.~efining Company". 

Después en 1902, y por su p~·opia cuenta, organizó "The 

Sinaloa Sugar Company'' la cual fue la encargada de construir 

el ingenio azucarero de Los Mochis. La fusión administrativa 

de las dos compa~:í.as azucareras se denominó "United Sugar 

Company". 

La producción del ingenio de El Aguila, en 1':J06, 

ascend:í.a a un total de 980 000 kgs. de azúcar y 37 000 

42 Aguilar Aguilar, Gustavo. "Sinaloa, la industria ••• • Opus cit. p.67. 
43 Idee, p.64. 
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de alcohol. La capacidad de molienda del primer 

molino instalado era de 200 toneladas de ca~a al dia.« 

Mientras, el ingenio en Los Mochis producia, para el 

de 1'305, 3 358 310 kilogramos de azúcar de 57 178 

toneladas de ca~a, lo cual ofrecia un rendimiento promedio 

de 62 kgs. de azúcar por tonelada de ca~a. En este tiempo la 

capacidad de trituración del molino era de 200 toneladas de 

ca~a al dia, igual que el de El Aguila.~ 

Estos ingenios constituyeron el nucleo más 

importante en el concierto de la producción azucarera en 

Sinaloa, y llegaron a configurar en las primeras décadas del 

siglo XX, un bastión preponderante en la estrLt•:tura 

industrial de transformación sinaloense, asi como uno de los 

pilares más sobresalientes en la producción azucarera a 

nivel nacic•nal. 

2.1.3.2. LA INDUSTRIA TEXTIL. 

Esta es una de las ramas industriales que más dificultades 

tuvo en cuanto a sus posibilidades de desarrollo, sobre todo 

a partir de del siglo XX. Divey-sos 

;;;:nt·r·e los que :-se cuentan: periodos 

meno y- intensidad en el suministl'"o de matel'"ias pl'" i mas; 1 a 

los textiles extranjeros; •:::! l 

difícil acceso a pel'"sonal capacitado y a las nuevas 

tec n•:•l og i as que en ese tiempo se ensayaban, entl'"e otros, 

44 Quintero, Filiberto L. Opus cit. p.546. 
45 lde1 1 p.548. 
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influyeron de manera directa en los vaivenes de la industria 

textil en Sinaloa. 

La evidencia de las estadísticas nos muestran esta 

si tuao: i ó n: 

INDUSTRIA TEXTIL EN SINALOA 

1'300 1'301 1'302 1'303 

No:o. de fábY"icas 4 4 4 '""' ..:J 

No. de opeY"ar- ios 412 412 787 ~,..,.-, 

.,;:¡~..::... 

Tc•ns. a 1 gcodó n o:onsum. 355 3'32 255 1'37 
Ventas manifestadas 310 303 326 278 
(mi les de pesos) 

Cuadro 8-2 

1'304 

3 
1'37 

54 
5'3 

1'305 

3 
304 
205 
157 

Fuente: Estadísticas Econóaicas del Porfiriato. El Colegio de "éxico, 1966.pp. 107-109, 112. Peñafiel, 
Antonio. Anuario Estadístico de la República "exicana. Dirección General de Geografía y Estadística. 
1900. pp.76,77. 

La declinación de la actividad textil, como se obseY"va 

en el cuadY"o 8-2, empieza a partil'" de 1'302, y tiene su peol'" 

momento en 1'304. Las tres fábY"icas textiles que terminaron 

funcionando a principios de siglo (dos en Mazatlán y una en 

Culiacán), tuvieron que soportal'" un reducido suministro de 

algodón de la agricultura sinaloense y enfrentar precios más 

altos del insumo proveniente del exteY"ior. 

2.1.3.3 LA INDUSTRIA DEL AGUARDIENTE 

A diferencia las ramas industriales anteriormente 

analizadas, y en las que se puede detectar la participación 

de unidades de producción de importante magnitud y tama~o, 

la industY"ia del aguardiente está constituida por un 

numeroso stock de productores que van desde los ingenios 

azucareros que elaboraban aguardiente de ca~a, pasando por 
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haciendas mezcaleras, hasta unidades de tipo familiar 

productoras de aguardiente de maguey. 

La manufactura del aguardiente se caracterizaba por ser 

una de las actividades de mayor distribución geográfica en 

el estado. Todos los distritos elaboraban aguardiente de 

maguey o de ca~a en diferentes proporciones y magnitudes. 

Asi también, fue una de las manufacturas que pudo 

absorver una cantidad considerable de fuerza de trabajo. La 

cual, por cierto, ha sido sumamente dificil poder 

cuantificar, dado que muchos de ellos se registran en los 

censos como trabajadores agricolas o como operarios en la 

industria azucarera. 

Un inventario de los distritos productores de bebidas 

en Sinaloa arrojaba los siguientes resultados: 

PRODUCCION DE AGUARDIENTE DE CAÑA Y MEZCAL Y SU VALOR 
EN SINALOA POR DISTRITOS (1900) 
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Cuadro 9-2 

Distritos Producción Valor 
( 1 itros) (pesos) 

Rosario 76 800 15 530 
Concordia 213 200 40 640 
Mazatlán 60 800 1~ 

~ 160 
San Ignacio 63 800 1~ ~ 760 
Cosalá 16 000 ~ 200 ~ 

Cul iacán 213 952 76 042 
Badiraguato 1 600 320 
Mocorito 173 800 34 760 
Si na loa 54 400 10 880 
El Fuerte 230 408 46 080 

TOTAL 1 027 960 ~~~ 
~~4 202 

Fuente: A. Peñafiel. Anuario Estadístico de la Repúbica Kéxicana. Dirección General de Estadistica y 

Geografía. pp.106-111. 



Los distritos de Culiacán y El Fuerte asumieron el 

l i deratc• en ;,la producción de aguardiente debido a la 

existencia de los ingenios azucareros que alli operaban. Le 

segLtian los distritos de Concordia y Mocorito donde se 

difundió el cultivo del maguey. 

De los registros estadísticos anotados en el cuadro 9-2 

se puede deducir que el pt·ecio promedio:• por 1 i trc• 

aguardiente era de ·$0. 20. Unicamente en el Distrito 

de 

de 

Cul iacán ·=1 precio del aguardiente era superior al de lc•s 

demás distritos ascendiendo a $0.35 cvs. por litro. 

Asi mismo, en un listado de empresarios productores en 

el estado que aparece en la serie elaborada por Don Antonio 

Peña fiel en 1'300' desta•:an en la manuf.;:~.ctura del 

aguardiente: los propietarios del ingenio La Primavera 

(Jesús Almada y hermano) en el distrito de Culiacán con una 

producción de 67,552 litros¡ La negociación Peyro Hermanos 

(Hacienda de Pericos) en el distrito de Mocorito con 54,000 

litros; y Francisco C. Sarmiento, un empresario azucarero 

del distrito de El Fuerte, con una 

1 i t t" os . 46 

46 Pe~afiel, Antonio. Opus cit. pp. 107-113. 

participación de 72,000 
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Otra serie estadística, consultada para el casco, 

proporciona la siguiente información: 
\ 

INDUSTRIA DEL AGUARDIENTE EN SINALOA 
Cuadro 10-2 

NQ de fábl~icas 

NQ de alambiques 
Producción total 
Valor estimado'* 

(pesos) 

1'301 

'37 
1.-.. -. 

..:.:..~ 

652705 
130541 

t,Esti1ado a razón de $0.20 por litro. 

1'302 1'303 1'304 

-ro::- 7'3 84 ¡,_¡ 

106 106 117 
630386 5'37754 767370 
126077 11'3550 153474 

Fuente: Estadísticas Econ61icas del Porfiriato. El Colegio de México, 1966. pp.l20-121. 

1'305 

y·-· ..::. 

105 
6'30526 
138105 

Habría que destacar que, entre las cifras que da 

Antonio Pe~afiel para 1'300, y de las Estadísticas Económicas 

del Porfiriato para los a~os subsecuentes, ey; iste una 

diferencia en el producto por litros de casi el 100/.. De 

modo que parece imposible que, de 1'300 a 1'301, el incremento 

haya sido en la proporción mencionada. Seguramente existe 

una sobrevaloración en las cantidades presentadas por el Dr. 

Antonio Pe~afiel. 

2.1.3.4 LA INDUSTRIA DE FUNDICION. 

Esta rama industrial estaba representada por 

de una sóla factoría: la Empresa Fundición de Sinaloa. 

Segón Carrillo Rojas, origen de esta empresa se 

remonta al a~o de 1870, adicionándosele en 1885 otra unidad 

de la misma rama y, en 18'36, pasa a engrandecer sus 

proporciones al absorver la fábrica de calderas denominada 

Arsenal del F·a·--l.'fl·,-_,-_,. ~De s~ mane~~ l~s i!: <::\ - 1 =, = posibilidades 

47 Carrillo Rojas, Arturo. Opus cit. p.52. 
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pr·oduc ti vas ·de la fundición, a partir de esta fusión, se 

diversificaron. Entre las actividades que llevaba a cabo se 
--·' 

de metales provenientes de las minas; 

fabricación de piezas de repuestos para de 

maquinaria; obras de hierro para el ornato y mejoramiento de 

algunas ciudades Ckioskos); aparatos y herramientas para la 

i ndus tr-i a de r:onst ru•:: c i ón; •: o ns t ·r- u r: ció n de 

públicos y la fabricación de máquinas y calderas de vapor, 

que pudo llevar a cabo a partir de la fusión mencionada y 

que constituía el giro pYincipal de la empresa.~ 

De 18'31 a 1906 la empresa registró una producción de 

102 máquinas y 131 calderas de vapor 

tama~os. De éstas, 76 máquinas y 94 calderas se consumieron 

al interior del estado y 23 máquinas y 19 calderas de vapor 

se destinaron al comercio allende las fronteras estatales.~ 

La importancia en el análisis de esta industria en 

Sinaloa estriba, todo, en forma en que su 

producción contribuyó a la modernización tecnológica de las 

diferentes ramas de la actividad económica. Y, sobre todo, a 

pl~oveel" de un insumo fijo que con antel"iol"idad se adquiría 

del extranjero. De esta fol"ma, la producción que se anota en 

los 16 a~os mencionados, se destinó 70/. de 

las máquinas de vapol" y el 50/. de las calderas a actividades 

p¡roductivas como la minel"ia, industl"ia y agl"ir:ultul"a. 

48 Ibide• 
49 Idem, p.55. 



2.1.4 EL COMERCIO 

La evolución del comercio sinaloense, antes de~ advenimiento 

de los ferrocarriles, presenta diversos elementos. Para el 

objeto de este trabajo conviene destacar: a la acción y 

dinámica de las agencias y establecimientos comerciales; a 

las viscisitudes de la política fiscal, de los mecanismos de 

comercialización y las vías de comunicación y transporte, 

marítimas y terrestres. 

El comercio en Sinaloa hasta antes de 1909- fecha en 

que se considera tendida totalmente la linea del Sud 

Pacifico por territorio sinaloense- se caracterizaba por la 

existencia de un gran número de mercados locales 

desconectados entre si, a lo largo y ancho de su geografía. 

Aunque no se desconoce, por supuesto, que por vía maritima o 

comercio de cabotaje se intercambiaban efectos entre los 

estados que conformaban la región del noroeste de México 

(Sonora, Sinaloa, Baja California Sur, Baja California Norte 

y Nayarit) formando un circuito comercial amplio, aunque 

poco dinámico. 

El comercio exterior se caracterizaba por privilegiar 

la exportación de productos minerales, de palo de brasil 

(que se utilizaba como colorante para las fibras textiles), 

de cueros salados, etc. y la importación de productos 

manufacturados como telas de algodón, hilo y seda, vinos y 

licores, artículos de ferretería, muebles, entre otros y que 

se realizaba por vía marítima.~ 

50 Ro1án Alarcón, Rigoberto A. "Coterciantes extranjeros en "azatlán ..• •. Opus cit. p.46. 
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La dinámica de la actividad comercial en la región del 

Pacifico Norte 51 se puede mostrar a partir de la siguiente 

comparación: las ventas al menudeo en los a~os fiscales de 

1897-98 a 1910-11, en México, ascendian a 2 922 millones de 

pesos, mientras que esta región alcanzaba sólamente la suma 

de 193 millones, constituyendo un peque~o porcentaje de 6.6% 

de las ventas C'2 totales.·J Pero, la población de esta zc•na de 

la geografía nacional abarcaba alrededor del 5% del total de 

habitantes del pais, lo que mantenia un cierto equilibrio 

entre los indicadores arriba mencionados. 

De manera particular, el comercio al menudeo se 

comportaba de la siguiente manera en Sonora y Sinaloa:~ 

SONORA 
Cuadro 11-2 

A~o fiscal 

18"37-'38 
1 '307-08 

A~o fiscal 

18'36-97 
1908-0'3 

Ventas manifestadas 

3.6 millones de pesos 
6.6 11 

SINALOA 

Ventas manifestadas 

3.2 millones de pesos 
5.0 11 

El mayor dinamismo del peque~o comercio sonorense se 

explica a partir de la existencia de mayores nucleos de 

población conectados por lineas ferroviarias, como Guaymas, 

51 Para definir la región del Pacífico Norte se consideraba a los estados del noroeste aexicano más el 
Estado de Colima. 
52 Coello Salazar, Emilio. "El comercio interior•. Historia Moderna de México. El porfiriato, vida 
econóaica, tomo 11. Editorial Heraes, 1974. pp.737,738. 
53 Idea, pp.751,752. 



Hermosillo, Cananea, Nacozari, Nogales, por ejemplo, lo que 

~ configuraba un circuito comercial más integrado. 

Otro elemento que dice acerca de la dinámica comercial 

en Sinaloa es la fuerza de trabajo que se ocupaba en tales 

menesteres. Obsérvese la siguiente ilustración: 

FUERZA DE TRABAJO OCUPADA EN EL COMERCIO Y SU 
PROPORCION EN BASE A LA PEA OCUPADA. 

-SINALOA-
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Cuadro 12-2 

A~os 

1895 
1900 

Hombres 

2 897 
4 020 

Mujeres 

1 082 
2 190 

Total 

3 979 
6 210 

% PEA 

3.56 
4.84 

Fuente: Estadísticas Econó1icas del Porfiriato.pp.45-47,52. 

En tan sólo cinco a~os, el incremento en la población 

ocupada destinada a actividades comerciales en el estado fue 

de aproximadamente 56%. Sin embargo, la participación de 

esta población en la PEA ocupada no sufrió alteraciones 

importantes, debido, fundamentalmente, a que la industria-

principalmente la de transformación- operó aumentos 

considerables: de 21.18% a 34.50% de la PEA ocupada en el 

estado. 

De cualquier manera, el comercio era la actividad, 

junto con la mineria, que menos personal ocupaba dentro del 

mercado de trabajo y de las actividades económicas en 

Sinaloa. 



2.1.4.1 EL COMERCIO Y LOS COMERCIANTES. 

En los albores del independiente en Sinaloa 

hegemonía económica y política un grupo de 

españoles y criollos asentados en las diferentes 

geográficas de la entidad. En Cosalá y El 

las familias Iriarte, ',/er dugo en C:u 1 i acán 

radicaban las familias De la Vega, Fernández Rojo, Martinez 

de Vea y Espinoza de los Monteros; en Alamos los Almada y 

los Salido. Era el comercio su principal giro y fuente de 

poder económico, aunque también estaban relacionados 

actividades mineras, agrícolas y ganaderas.~ 

Par.:t 1820 se había abierto al tráfico marítimo el 

de Mazatlán, de pronto en un 

importante enclave para el comercio exterior. Allí surgió un 

relevante grupo de comerciantes que, según Ortega Noriega y 

López Mañón, tenia una caracteristica diferente a los grupos 

familiares mencionados en el párrafo anterior. 

mazatleco de comer •: i antes, se encontraba conformado po1~ 

empresarios mexicanos o extranjeros relacionados por claros 

intereses económicos más que por relaciones gentilicias.~ 

De este grupo de los más 

los extranjeros de origen español e inglés, 

aunque posteriormente se unieron alemanes y norteamericanos. 

La influencia de este núcleo de comerciantes extranjeros en 

la actividad permitió que pronto Mazatlán se 

54 Ortega Noriega, Sergio y López Mañón, Edgardo. Sinaloa: una historia compartida. DIFOCUR-Instituto 
Mora, México, 1987. p.22. 
SS Ibide1 
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convirtiera en el principal pLter to de 1 Pacifico mexicano, 

desplazando a San Blas en ~1 terrritorio de Tepic.% 

La alternativa portuaria para el grupo hegemónico del 

centro del estado lo fue el Puerto de Altata, el cual empezó 

a consolidarse como puerta de entrada y salida en la década 

de los cuarenta del Siglo XIX y, por donde desembarcaban los 

efectos que este grupo se encargaba de distribuir en los 

centros de población donde tenia su área de influencia. Esta 

área de influencia la comprendían: algunos negocios mineros 

de la r-egión centro del estado y se filtraba hasta algunos 

en el vecino Estado de Durango; la ciudad de Culiacán y 

de población de menor importancia, 

Badiraguato, Mocorito, etc. 

Topolobampo era otra alternativa para el 

marítimo de cabotaje y de altLtl"a en la costa sinaloense. 

Llegó a tener, junto con Mazatlán y Altata, un impcq·-tante 

mc•vimiento de mercaderías provenientes de la . l ·!"eg1un y el 

Las bondades de esta bahía fueron descubiertas en 1876 

el Ingeniero Albert K. Owen, promotor de l-:3. 

socialista que se estableció en el Valle del Fuerte en las 

dos óltimas décadas del Siglo XIX, abriéndose al comercio de 

altura en 1902. Antes, en 1866, el puerto se había habierto 

a 1 t r .á f i e o de cabotaje, pero fue cerrado dos a~os después, 

trasladándose la aduana a Bacoregui, en la bahía de 

Agiabampo. 

56 lde1, p.37. 



referencia la publicación monográfica de 

So u twc"'" t h de 1898 se elaboró una lista de comerciantes y 

comercios instalados en Culiacán: la casa comercial del Sr. 

Luz Salmón que 

ferreteria, licores, 

distribuía artículos de 

puros y cigarros, cervezas, 

abar l'"otes, 

y géneros 

entre otros, al mayoreo y al menudeo, contando con alrededor 

de 20 empleados; un negocio de telas y géneros propiedad de 

Luciano de la Vega; el comercio denomi nado:• "La \.Joz del 

Pueblo" también de la familia de la Vega, 

distribuidora de una amplia variedad de mercancías de origen 

y e: .. ;tran.jero, la cual se e:,; tendía hasta la 

población minera de Tamazula, Durango; otro importante 

negocio comercial era el 

podían encontrar efectos 

del Sr.José Maria Murillo donde se 

de fantasía, géneros, cristalería, 

losa y abarrotes; Idelfonso D. Velasco, Enrique H. Hoyes, 

Justino Poso, Familia Reyes y Uzeta, Astorga Hnos. y Pedro 

T-::o.mayo, continúan la lista de comet··: i ante·3 

radicados en Culiacán, la gran mayoría de ellos de nuevo 

cuño porfiriano. 

En el Puerto de Altata operaba un comisionista de 

o:•r i gen es paño 1 cuyo nombre era Federico del F.:ío, 

controlaba un número importante de embarcaciones dedicadas 

al tráfi·:o:o de o:abota.je. 57 

El grupo de comerciantes que operó en el Puerto de 

Mazatlán, según Román Alarcón, arraigó su presencia debido a 

la implantación de más ba.jas tarifas impositivas 

57 Soutvorth, J.R. Opus cit. pp.36-42. 

que la de 
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los puertos del Golfo de México. Decretadas éstas por el 

gobierno local para contrarestar la desventaja, en términos 

de costos que tenían las mercaderías vía Cabo de Hornos.~ 

Este grupo sufrió cambios en cuanto a su composición 

numérica: en 1846 se contaban 51 casas comerciales entre 

extranjeras y mexicanas, donde las primeras constituían el 

mayor número. Para 1874, y de acuerdo con un padrón 

comercial levantado al propósito, el número de 

establecimientos comerciales se había reducido a 34, de los 

cuales 11 eran consideradas de primera clase y 7 de segunda. 

Entre los de primera clase se contaba: Echeguren Hnos; J. 

Kelly y Cia.; Melchers Sucesores; J. Somellera y Cia.; 

Bartning Hnos.; Redo Hernández y Cia.; Miguel Careaga y 

Cia.; Pe~a y Cia.; Charpentier y Renaud; T. Heymann y Cia.; 

J de la Quintana y Cia .. Los de segunda clase estaban 

compuestas por: Elorza y Mendia; Goldschmidt y Gavica; Juan 

Lewels; Edmunmdo Cardinault; Fermin Irigoyen; Rosa Arriola y 

Domingo Rey, entre otros.~ 

Es posible que esta reducción de casas comerciales que 

funcionaban en el puerto de Mazatlán se haya debido a lo que 

Ortega Noriega y López Ma~ón apuntan en relación a la 

instalación de la linea de ferrocarril de México a Veracruz 

en 1873, lo cual benefició en forma directa a los 

importadores del Golfo de México. Al reducirse 

significativamente los costos de los fletes los comerciantes 

58 Román Alarcón, Rigoberto A. Comerciantes extranjeros en Mazatlán ••• • Opus cit. p.45. 
sg Soutvorth, J.R. Opus cit. p.76. 
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pais pudieron hacer llegar 

los mercados de los comerciantes mazatlecos -como Chihuahua, 

Durango y Jalisco- a precios más accesibles de los que estos 

ofrecían, lo cual constituyó un serio golpe a su hegemonía 

comercial y a sus ganancias.~ 

Sin emba l' go ~ es t.:as cont i nu-:1·1'0il 

o f ·r-•'2c i •:?ndo un importante stock de mercaderías provenientes 

de Europa y Estados Unidos. Las obtenían por medio de otras 

agencias comerciales que les cobraban una comi·::;ión del 3'%., 

cuando les surtían mercancías que tuvieran en existencia, y 

un po·r" cen ta.j('2 m.::.\s se trataba de efectos 

comerciales que tenían que localizal'Se en 

or· i gen europeo y norteamericano. Cuando se 

trataba de obtener las mercaderías a crédito, estas agencias 

comerciales cobraban un 6'%. de interés por 

corriente, el 0.5'%. por aceptación y domicilio de giros, y el 

concepto de seguro. 61 Todos estos cargos, ·:::.in duda, 

incidí..;:¡n sob·r-•:? .:'21 pr-•:::?cio de las mercancías 

ello serios problemas de competencia comercial. 

apartados de este mismo capitulo se mencionó 

lc:•. incu·rsión de los comerciantes mazatlecos 

de la actividad económica como la minería, la industria y el 

ejercicio financiero. Lo anterior, aunado a la poses i ·~· n de 

liquidez que les permitió la absorción de peque~as empresas 

comerciales, así como la asociación a otras casas por medio 

60 Ortega Noriega y López ~a~ón. Opus cit. p.S6. 
61 Roaán Alarcón, Rigoberto A. "Co1erciantes extranjeros en Mazatlán ••• • Opus cit. p.47. 



de sociedades comanditarias simples al interior· de l.::t 

¡región,62 fueron elemehtos que los mantuvie~on en el 

mer·cac:leo y les permitieron sostenerse en la 

actividad comercial con ciertas ventajas en comparación con 

t.::.<.nto del de la 

misma región. 

La modernidad y el espirutu liberal, como pauta de 

comportamiento del régimen porfiriano, inspiró la iniciativa 

de competencia entre los '/ p "r- oduc to·r·es 

nacionales y extranjeros en busca de nuevos mercados, tanto 

al interior del pafs como al exterior. 

Por ello, \~S relevante mencionar la asociación de 

pYoductores de azacar que se formó en 1891 para hacer frente 

las utilidades. 

py- es·~nta y·on por una saturación de 1 me1,. •:a do 

nivel nacional provocando el desplome de los precios. 

la Ciudad de Tepic: los se~ores Jorge 

E. representación de The Almada Sugar Company; 

J.::-.,sé Zakany, p·r-opieta·,,.io del ingeni•::-.1 azuc.=t·rr'~~·r.:::. ''La Flo¡·-ida.'' v 

Faustino Somellera en de 

Tepic llamado Domingo G. Aguirre; Benjamin F. Johnston que 

representaba a The Aguila Sugar Refining Company. El 

62 En la sociedad comanditaria simple el pro~ietario original de la firma comercial, en este caso el 
comerciante ~azatleco, proporcionaba la 1ayor parte del capital con el que se formaba la sociedad, 
teniendo derecho a percibir un interés adicional del 67. y la parte proporcional de los beneficios. Los 
comanditados tenian la obligación de administrar el negocio a cambio de un sueldo 1ensual y la parte 
proporcional de las ganancias que restaban. En 18~~ "Melcher Susucesores• constituyó en Tapachula, 
Chiapas, "Henkel y Cia. S. C." con un capital de $75,000.00, aportado por ellos como socios 
comanditarios y el Sr. Guillermo Henkel, también como socio comanditario. Román Alarcón, Rigoberto. 
"Co;erciantes extranjeros en Mazatlán ••. • Opus cit. p.48. 
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de 1'302 quedó l•2galmente instalado el sindicato 

a z u .: a r e Y o • 63 

Cubr i i" los de Sonora, Sinaloa y Baja 

California .:onsideYaYian Chihuahua, 

Territifio de Baja California) eY"a uno de los objetivos 

pr·incipal•2S de esta asociación de pYoductores de azúcaY. 

F'ara tal efecto se establecieY"on agencias en Mazatlán, 

Guaymas y Alamos, y sub agencias en Culia.:án, Navolato, El 

Fuerte, Mochicahui, Ahorne y en la cabecera del dist·d to de 

Sinaloa. supuesto que también se establecieron los 

precios de venta del dulce en las diferentes agencias y sub 

agencias, quedando como sigue: Mazatlán S 0.20; Culiacán y 

Navolato S 0.21; Guaymas $ 0.22; Ahorne y Mochicahui $ 0.23; 

para Alamos, El FueYte y Sinaloa el pYecio fue de $ 0.24 por 

ki lo,;¡r·amo de azúca·r-. 54 

comercial que se estableció impl i•:abEt que 

ln~ productores entregaran la producción a las agencias y 

éstas, <:t la vez, a las casas comerciales que funcionaban en 

el estado y fuera de él, para que distribuyeran el azúcar y 

¡--egión, así 

(.::;¡1 o::ohol) al menudeo, o al mayoreo a otros 

.~- -- 65 pe que r,,_, ,,., • 

m.ás 

De esta 

un mecanismo de 

la permanencia en el 

un 

·¡ -
.L·:::I. 

di s t.,, i bu e i ó n, 

63 Aguilar Aguilar, Gustavo, 'Sinaloa, la industria del azOcar ... • Opus cit. pp.67,68. 
64 lbide1 
65 lbida111 
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también un ingreso y una utilidad conforme a las estrategias 

económicas y administrativas del sindicato azucarero. 

Este de penn i ti ó, 

junto con las innovacionnes en el campo de 

los procesos de trabajo, que el azúcar se convirtiera en uno 

de los productos sinaloenses presencia en el 

mercado nacional e internacional, aún a pesar 

con un servicio eficiente de transportación 

viniera a cubrir un mayor espacio geográfico que las vias 

2.1.4.2 EVOLUCION DE LA POLITICA FISCAL 

Un e l•:.?mento, entre otros, que pudo de f in i ·r •:? 1 r i t m o 

actividad comercial fue la política impositiva fiscal que 

desde la Colonia -el caso de las alcabalas- se había venido 

instrumentando. El gobierno del Gral. Díaz fue árduamente 

criticado por ciertos sectores de la economía y la sociedad 

-· ' -::;1.1. pe ¡•· mi t i ·r" v du i" ante casi de el 

mantenimiento del cobro de las alcabalas y de las <::..duan.::.'ls 

en el mi ·:smo F' 1-:::,n df: Tu:·..-;tepec v se 

programara su desaparición. 

constituían un mecanismo fiscal de tipo 

proteccionista que gravaba las mercaderias provenientes del 

extranjero y de otras regiones y estados de la república que 

postre beneficiaba los p·r·opi~?tar· ios 

66 Para ver las lineas ferroviarias que existian antes del tendido del Ferrocarril Sud Pacifico en la 
región cons6ltese el Capitulo 3 del presente trabajo. 
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·r-(·?Speo:to Coello Salaz .. ::;.¡-- apunta: ''•'?n 

abusos por parte de los jefes de hacienda de muchos estados, 

cuando gr-avaban las mer-o:ancias en tránsito de un estado a 

1 os .:;¡.bu so·:::. incidían negativamente 

sobre el ensanchamiento del tráfico mercantil e impedian, de 

a 1 guna mane1r a, una libr-e o:ir-cul.::tción de efectos 

.::;¡fe e t.:.<. n do las posibilidades 

integr-ación comer-cial. 

A nivel nao:ic•nal el pr-omedie• por- cobr-o de alcabalas 

para los productores nacionales oscilaba entre el 5 y el 

10%, y para los productores extranjeros del 30 al 40%.~ 

Otro cargo fiscal que afectaba la libr-e circulación de 

mero:ano:ias eran los impuestos de importación que pagaban los 

ar-ticulos nacionales y extranjeros al llegar a su lugar de 

consumo, el cual oscilaba 1 ·-:· r=•¡ 
...:... . ·-''· para los productos 

nacionales y un 10% para los pr-oductos de origen extranjero. 

A estos se sumaban el recargo federal del 25%, sea cual haya 

sido el origen de los productos.~ 

1:-::1 efe e t; o:::o de ·:=.e ·r consecuente con la politica liberal el 

gobierno porfirista no quitaba el dedo del renglón en su 

afán de abolir las alcabalas.ro En una conferencia 

67 Coello Salazar, Emilio. Opus cit. p.767. 
68 Román Alarcón, Rigoberto A. "La actividad comercial en México durante el siglo XIX", Revista Clío, 
N~1, UAS. p.37. 
69 Coello Salazar, Emilio. Opus cit. p.770. 
70 El abolir las aduanas internas, estos impuestos que imponían los gobiernos locales en nombre de su 
autonomía fiscal, era una medida fiscal radical de corte liberal que desde la Reforma se pretendía 
imponer. Véase Carmagnani, Marcelo. "El liberalismo, los impuestos internos y el estado federal 
mexicano, 1857-1911". En La economia mexicana: siglos IIX y XX. lecturas de Historia Mexicana Nº4, El 
Colegio de México, P.!23. 
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representantes de los estados se asumió por 

representantes estatales que el impuesto denominado alcabala 

"Y"epi'"esent .. J.ba una la 

interiolr, la libre ci¡rculación del capital y de la 

·r"iqueza, y 

éstas se mantuvieron por algún tiempo más, pues constituían, 

como se se~aló en lineas anteriores, un status de autonomia 

y unCl. importante fuente de gobi.e·fnos 

le": a l .::>s • 

En 1892 el gobierno federal propuso la desapai'"ición del 

impuesto federal sobre el consumo de las manufacturas, como 

acicate para que los hombres fuertes de los estados pudieran 

. ,~o:eptar· la desaparición de las alcabalas . 

quedó abolido el impuesto federal, y las alcabalas pasaron a 

hi~:;to·r" i.,::.. (:?n 1896 en un acuerdo sancionado 

Al quedar abolidas las alcabalas se implementó un nuevo 

ÍITipUf~<::.tO que gr·avar· ia la·:; mercancías extranjeras \/ 
J 

nacionales consumidas en una localidad denominado Impuesto 

uno de 

ingresos de los gobiernos locales. 

"El pequ•?f':o puerto:• d•? c:.ibot.:.'l.je B.::..Yr.:Ol.S de 
Piaxtla, Sinaloa, era el paso más cercano y cómodo 
hacia la sierra de Durango. Muchos introductores 
de mercancías pasaban por ese lugar sus efectos, 
pero si esos productos no podian pasaY de 
inmediato a su lugar de consumo, entonces se les 
cobraba 

71 lde11, p.!24. 
72 Ibide11 

el di::? f·? l 
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~:oml::?r-.: i ante 
población 

y 1'? l 
(apY"o~,;. 

Ye.:audadoY sabian 
100 habitantes) 

.:onsumiY esos efectos ... La sal 
toneladas) paga en los diez días de 
Piaxtla ochenta centavos poY bulto, o .,., 
o qui1li12ntos peso·:; d;: d.::~r-~::echos ... 11 '" 

En Sonoy-a, y de ·¡resol vey-

qLt':? ~:sa 

no podían 
(.: i n~:uenta 

estancia en 
·:::.e.::."\ n ~:u a t ¡-- 1:1 

los desajustes 

fiscales que se oYiginaban par-a 121 e·r-ar-io i:?sta.t.:;..l por- 1 a 

desapaY"ición de las alcabalas, el gobernado\'" en tuY"no Ramón 

Corr-al propuso la introducción de un nuevo impuesto del dos 

por ciento sobre las ventas. Para ello, hubo de ·¡reuni·¡r al 

nó.:leo de comeYciantes y consultarlos para el .:aso en abril 

de 1896, terminando finalmente por- imponer dicho impuesto~ 74 

Conjuntamente con este impuesto sobre el consumo, los 

propietaYios regionales tuvieron la posibilidad de adoptar-

un impuesto de patente que gravaba directamente el capital 

en giro, variando según la magnitud del capital y el estado 

de la (i.?.púb l i C-3 ql_ll:;. SI~ impuesto-::. 

llegaron virtualmente a sustituir las alcabalas, pr-ovocando 

fiscal que se suponia no deb:í.a d12 

nada las r-elaciones de poder entre el centro y los estados. 

cli Cl·? C.:::1-r-·m<:;..gnani 1 

necesariamente un o po·:; i •: ion i s. t a de la e l.::1Se 

propietaria por ver afectados sus inteYeses económicos, sino 

porque en sus esquemas py· i·fi legic:1 ¿>, la 

región, al estado en el cual viven, y es precisamente allí 

73 Coello Salazar, Emilio. Opus cit. p.761. 
74 En la determinación del monto del impuesto y su origen Ramón Corral hubo de construir una 
exposición de motivos donde aclaraba con cierto lujo de detalle la metodología adoptada para 
establecer el dos por ciento como monto del impuesto. Véase Uruchurtu, Manuel R. Apuntes biográficos 
de Don Ra~ón Corral 11854-1~001. Gobierno del Estado de Sonora, Hermosilla, 1~84. pp.l51-158. 
75 Caello Salazar, Emilio. Opus cit. pp.757,758,760. 
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donde se reg1stran sus preocupaciones económicas, políticas, 

sociales, regionales e incluso culturales y étnic~s. n 

2.1.4.3 EL COMERCIO VIA TERRESTRE Y MARITIMA 

la abo l i ~: i 6 n de las alcabalas pud i r.:?·ron 

colocarse mercaderías en lugares antes impedidos po'i" el 

p'!"ote~: e ion i smo. comercio de éstas estaba, 

lado, condicionado a una, aunque amplia, 

tranportación marítima, 

transportación terrestre. 

y a una dificultuosa y arcaica 

El tenor de las siguientes lineas tiene como dirección 

hacer un recuento de estos medios de transporte existentes-

antes de la instalación del Ferrocarril Sud Pacifico- sus 

dificultades, y su influencia en la actividad comercial. 

2.1.4.3.1 VIAS DE COMUNICACION Y TRANSPORTE TERRESTRE. 

La transportación terrestre para carga se h.::11: ía ut i l i ;;::.,:¡ndo 

fuerza animal. Los arrieros, personaies pintorescos, amos 

entonaban melodías de 

de las pisadas de las bestia.s qut:? ' 

di·rección hacia lo~:. ce11t·¡ro·::; de consumo. El 

recorrido que hacían las recuas era la ruta que dimana de un 

mercado local y regional, pues su función era conectar los 

~:entras de produce i ~~~n (haciendas agrícolas y mineras, 

·¡ranchos, trapiches, pequeñas et e. ) los 

75 Car11agnani, Marcelo. Opus cit. p.132. 
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centr-os de consumo (tiendas de r-aya, ciudades, pequeñas 

poblaciones y localidades, etc.) y, a veces, con los puer-tos 

de embaYque que funcionaban en el estado, habilitando, de 

esa manera, al comer-cio marítimo. 

El'a muy común ve·!", en esos tiempos, llegar- a las 

pueb 1 os .:3. los ;;;¡rupos de ar-r· Íf:?r·os 

car-gamentos días después de haber salido de sus lugar-es de 

o·rigen. 

car-reter-as? que car-reter-as ni que 
nada, pur-o camino de her-radura. Hacían semanas de 
Alamos a Tepic y de ahi a Guadalajara. Para llevar 
el oro y la plata en los primeros tiempos hasta 
México se hacia todo un año de viaje. Imagínese 
usted una recua de mulas ajilada por esos caminos 
de Dios" 

Contaba asi un anciano a un periodista local. n 

El ser-vicio de transpor-tación de pasajeros se hacia por-

de que camino 

nacional <:que no era propiamente una carretera), el cual 

atravezaba el estado de su·r a norte en una longitud de 

158.30 los puntos que 

tocaba este servicio estaban: Escuinapa, El 

Ma;::Eitl.án, El(:ota, C:ul i.:;:¡c,~n, 

Sinaloa, Ocolroni, :3an Blas, El Fue·!'" te \1 
J ' 

de a ll i , 

Alamos.n En el año de 18'35 el ·:ser vi e i c• de diligencias er-a 

prestado por la empresa Diligencias Generales de Occidente, 

y, concretamente, a Culiacán, don í.:;nton i o 

77 Sinagawa, Heberto. Periódico El Sol de Sinaloa, 13 de octubre de 1989. 
78 Buelna, Eustaquio. Coapendio Histórica Geográfico v Estadistico. Sinaloa, 1877. Periódico El 
Noroeste, Culiacán, Sin., ~éxico, 1978. p.7l. 
79 Quintero, filiberto L., Opus cit. p.552. 
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EL CAMINO NACIONAL 1877 
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Echavarría era el empl'eSal' io del servicio. De Ocoroni al 

norte, posiblemente hasta Alamas, don Adolfo Berney era el 

propietario del servicio de diligencias.® 

De cualquier modo, y dado que el servicio de 

diligencias era oneroso en relación a los muy bajos niveles 

de ingreso del Ql'ueso de la población que i'eque¡·- í a 

t ra·:; la darse de un luga~- éstos utilizaban medios 

alternativos al uso de la diligencias, como caminar o a lomo 

de caballo o burro. Coatsworth indica que, a nivel nacional, 

el promedio de los pasajeros en diligencias representaban el 

6%, mientras que los de a pie constituían el 68.4%.81 

En la carretera de Zacatecas-Mazatlán vía Durango, de 

1873 a 1882, la proporción de los que utilizaban el servicio 

de diligencias oscilaba entre el 4.3 y el 22.1%; en montura 

de 20.9 a 26.4% y a pie de 63.5 a 69.3%.~ 

En tiempos de lluvia las circunstancias del. camino se 

hacian más penosas provocando con ello serias dificultades e 

inclLtso, hasta la suspensión de los servicios de 

t ·r" anspo·r- ta•: i ó n. 1; ésto, habría los 

inminentes que representaban las gavillas y salteadores de 

camin.:.s que, casos dice J.:.rge Verdugo, 

e·,'an pa t y· oc i na dos por los mismos grupos de come·!'" e i antes 

con apellido extranjero finalidad 

provocar una inestabilidad política y social que les 

80 Ibide• 
81 Coatsworth, John H. El iapacto económico de los ferrocarriles en el porfiriato. Edic. Era, México, 
1984. pp.48,49. 
82 Ide111, p.50. 
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pe y-mi t ier-a libel'"tad algunas 

prerrogativas. En la década de los sesenta se habló de una 

ola de asaltos que convulsionó a la región pol'" un gy-upo de 

bandoleros ligados a ciel'"tos r:omel" e i antes de 1 puei" to de 

Mazatlán, entre los que se contaban a FY"ancisco Madraza (a) 

"•":?1 r:hu;.:?cer" y José Fer-ri:::!l. 83 

El social de las 

inquietudes, entre otros factoYes, de las clases sociales 

desperseidas, expresaban manifestaciernes vierlentas entre las 

que se cerntaban, pYecisamente, los asalters y los méterdos de 

resistencia al "errden" y la "ley". Se Cree que el caser de 

Heraclio Bernal, llamado popularmente "El F.:ayer de Sinalc•a", 

enca.ja en el ejercicio definiterrier anterior, desde la 

de .,:r. qu.::2 ll os que encuentran 

identificacion cern las aspiraciones y las 

·- l ·- .- '"' - b a · :r. ·- " 84 1_ ·::.i. :::))_ ':::. ._ .) .:_ ~ • 

Las prácticas banderleriles de Bernal pusieron en .jaque 

.a at...\ tor- i dad~?s de po~- f i ¡-- ianer y, 

paralelamente, a la llamada "paz po·l'"fi·r-iana" en Sinalera. No 

ni que ner t.an ·:;;ólo 

el nombre de Heraclier Bernal. Sus historias se 

cuentan por mernternes, y aqui únicamente transcribiremers una 

de ellas: 

B3 Verdugo Quintero, Jorge. "Heraclio Berna!: Bandolero social del siglo XIX", Revista Clío, NQS, 
enero-abril, 1992, UAS. P.29. 
B4 Suponesos que el concepto "clases bajas" utilizado por Jorge Verdugo se utiliza para definir al 
núcleo de la población que había quedado rezagado de la 1odernidad porfiriana. lde1, p.27. 
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Antolfn Pe~a, comerciante en armas, llevaba sus efectos 

de tres mulas cuando, de repente, su vista se 

centra en un jovenzuelo que , .:;:..1 borde del camino, dejaba 

a su montura, mientras silbaba alguna tonadilla de 

moda. 

"-Buenos días, muchacho. 
-Buenos los tenga, don Antolfn. 
-¿Me conoces? 
-¿Y quien no por estos rumbos? 
-Pues yo no recuerdo haberte visto antes ¿eres de 

Guadalupe de los Reyes? 
-Más o menos. Me llamo Heraclio Bernal. 
-Bernal ... Bernal ... Me suena ... me suena ... ¿acaso 
serás •.. ? 
-Tal vez don Antolfn. 

V, ante las abultadas mejillas del armero, la 
amenazante boca de una pistola cont1rma su inicial sospecha. 
Sin duda: se trata del mismo Bernal que poco antes asaltara 
a San ~)icenb2. 

-Ahora, don Antolin, deje aqui 
fatigadas; y que Dios lo acompa~e 
camino". 85 

esas tres pobres mulas 
en lo que resta de su 

Pasajes como éste se repetirían a lo largo de diez y 

huella ':?n la. historia del bandolerismo sinaloense y de los 

caminos y veredas. 

2.1.4.3.2 LA VIA MARITIMA 

La transportación marítima era el medio más extendido para 

realizar el comercio regional e internacional. Las ventajas 

de un litoral fue uno de los 

permitieron la localización estratégica y la habilitación de 

85 "arín Tamayo, Fausto. ¡Aquí está Heraclio Bernal 1
1 Colección Rescate, Nª16, IICH-UAS, 1982. 

pp.36,37. 
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puertos maritimos~, los cuales, pot·firiato, se 

convirtieron en verdadbras ventajas para el comercio por 

MOVIMIENTO MARITIMO DE ALTURA Y CABOTAJE 
Entrada de embarcaciones en 1900 

7" , ....J 

Cuadro 13-2 

Al tata Mazatlán 
i?mb.='!"r'"C. tons. tri pul . •?mbat·c. tons. tri pul . 

Total 2()5 ~53., (>~2() ~S, 246 .::t-84 205, 154 11 ,644 

De vapor 1 '32 51 ,254 >= . .J , 130 33'3 1 '30, 8'34 10,682 
De vela 13 1 ,766 1 16 145 14,260 '352 

Nacionales 17'3 30,75'3 4, 10'3 375 3'3' 372 5,513 
E:': t ·,.- anj•?r as 21S 22,250 1 , 137 10'3 165,782 6, 131 

Con carga 145 33,361 3, 5'3'3 451 194,000 1 1 ,068 
En last·re 50 1'3, 65'3 1 ,647 ~~ 11 154 576 ..:J..:; , 

Fuente: Pe~afiel, Antonio. Anuario Estadístico de la Rep6blica Mexicana, Dirección General de 
Estadistica y Geografia. 1'300. p.167. 

El puerto de Altata recibía, sólamente en el a~o que se 

1
.-. __ , 
...:.:.. . / ;. de emba ·r'" c.;:~.:: i on•:::s i nter nac ion.='tl >::?s 

número total de buques que hacian contacto con el puerto, y 

el 87.3 de embarcaciones nacionales. F'ero, dado que el 

calado de los barcos extranjeros era mayor, la 

dedicada a menes teo,:s, ·:::;u pon>::?, 

hipotéticamente, que entre el quantum de efectos nacionales 

y extranjeros desembarcados en este puerto del 

86 El Puerto de Altata fue habilitado al coaercio de cabotaje en 1834 1 diez años después alcanzó la 
categoria de altura. En 1853 se le ratificó su condición de puerto de cabotaje. López Alanis, 
Gilberto. 'Altata: de la desilusión a la esperanza". En Jaiae Olveda y Juan Carlos Reyes Garza 
!coordinadores!, Los puertos noroccidentales de México. El Colegio de Jalisco, INAH, Universidad de 
Colilla, 1'3'34. p.184. El Puerto de MazatUn se habilitó en 1820. Gracida, Juan José. "La década de 1870 
y la transición al capitalisao en Sonora•. En Revista Siglo XIX, N~ll, UNL, "éxico, 1995. p.53. El 
Puerto de Topolobampo fue habilitado al comercio de altura y cabotaje con la instalación de la colonia 
socialista pro1ovida por Albert K. Owen en la década de los ochenta del siglo XIX, aunque los 
registros de covimiento portuario en las estadísticas datan de 1'303. Estadísticas Económicas del 
Porfiriato. El Colegio de México, 1'366. 
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mexicano no habia una diferencia importante. Aún asi, 

concluimos que la visita, en mayores proporciones de barcos 

nacionales en relación a las extranjeras, se puede deber a 

que el Puerto de Altata tenia preponderancia como puerto de 

cabotaje versus de altura. 

En Mazatlán, los buques nacionales representan el 

77.4%, mientras que los extranjeros el 22.6% del total de 

embarcaciones que ese a~o entraron al puerto. Pero aqui, la 

desproporción se manifiesta en la capacidad de los buques 

extranjeros (80.8%), en relación a la capacidad de las 

embarcaciones nacionales (19.2%), lo que bien pudo haber 

significado un desembarco mayor de efectos extranjeros que 

de nacionales. 

La salida de embarcaciones por los puertos aqui 

mencionados representaron, no sólo un movimiento marítimo 

hacia el exterior, sino también el registro cuantitativo de 

Ltn potencial flujo de mercaderías de origen local y 

regional. 



MOVIMIENTO MARITIMO DE ALTURA Y CABOTAJE 
Salida de embarcaciones en 1900. 
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;, Cuadro 14-2 

Al tata Mazatlán 
•::?mba ¡--,: . t()n~:.. t y- i pu 1 .:::>mba r· 1: . ton·:;. t·r·ípul . 

Tot-.:tl 211.:. ~:.:_¡5' 076 5' :.5'31 487 :2or;, 088 1 1 1715 

De \iapo¡r 201 53, 7·=~·() 5v487 343 1'31 ,738 10,766 
De vela 11:" ._J 1 .-.-"lr::-

'J..:;; .. ~._) 14 144 14,350 94'3 

Nacionales 18'3 33' ()4 7 4' .::f.38 37'3 40,276 5,701 
E~,; t r- an.jeY" as 27 :22., ()::28 1 ' 153 108 165,812 6,014 

Con car-ga 158 37,7:24 4 ' 140 415 1'31 ,664 10,872 
En last-r-e 58 17,351 1 ,451 7.-.. ..:.. 14,423 843 

Fuente: Peñafiel, Antonio. Anuario Estadístico de la República Meücana. Dirección l]eneral de 

Estadistica y l]eografía. 1900. p.16S. 

Si se aplicara el mismo por-centaje del relativo a la 

capacidad de calado de los buques nacionales (19.55%), y de 

los buques extr-anjer-os (80.45%), al total de toneladas que 

salian de Mazatlán (191,664) en el a~o de 1900, se ti 1:?ne 

que: las embar-caciones extr-anjer-as podrían tr-ansportar hacia 

el exterior, apr-oximadamente, 153,331.8 tons.; mientras que 

las r1a.c :i.onales sólamente que 

destinadas, seguYamente, al comercio de cabotaje a lo lar-go 

de la costa del Pacífico. 

Algunas de 1~ compa~ias navieras que hc-tc í an 1:2l 

recorrido por el litoral 

Navegación México y Oriente, La Compa~ia Navier-a del 

Pacifico, The Pacific Coast Steamship Company y la compa~ia 

de vapor-es del Occidental de México. A la 

pr-imera compa~ia per-tenecian los vapores: "Pamón Cor-ral", 

Díaz", "J. I. Limantour", "Benito Ju,:\r-ez" de 5'33 



ton·:;;. , "(~ 1 amo·:;:;" de "Unión", "Carmen", 

Mena" de 117 tons. , y el "Culiacán". A la ségunda 

pe y te neo: í ,3.n: e 1 •:o no•: ido vapc·r- "Lue 11 a" de 412 Tons. que 

recorría los puertos de Guaymas, Topolobampo, Mazatlán, San 

Blas y Manzanillo. A la tercera compa~ia pertenecía el vapor 

correo "Cul'acao" de 1,503 tons., que en su ¡'ecorrideo tocaba 

los puertos de San Francisco, Ensenada, Bahia Magdalena, San 

José de 1 C<::lbo f 1"1a z a t 1.:~( n , Altata, La Paz, Santa Rosalia, 

Guaymas y Topolobampo. A la última compa~ía corresponden los 

vaporo::~s "Guaymas", "Manzanillo" y "F'oyfirio DL:;~.z".37 

Según Inés Herrera, en 1877 empezaron a circular por el 

Go 1 fo de Cortés los navíos de las compa~ías de vapores 

"California" y "Mé~;ico" y la Línea "Acelerada del 13olfo de 

Cor-tés", ambas conectadas a San Francisco, California, a 

El binomio puertos-embarcaciones hicieron posible pues, 

un comercio marítimo de singulares dimensiones, 

largo de la costa del F'acífi.co como allende las aguas 

nacionales. El valor de las importaciones por las aduanas de 

los puertos sinaloenses du·r.::~nte u.na parte importante del 

periodo porfiriano se registran como sigue: 

37 Quintero, Filiberto L. Opus cit. p.SSS. y Sout~orth, J.R. Opus cit. p.26. 
83 Herrera Canales, Inés. •El coaercio exterior de México en el siglo XIX desde una perspectiva 
regional: Sonora de 1321 a 1910•. Memoria de 11 Simposio de Historia y Antropología de Sonora, 
Hermosillo, Universidad de Sonora, 1978 (1). p.273. 



IMPORTACIONES POR ADUANAS DE ENTRADA 
Cpesos) 

1900=100* 

77 

Cuadro 15-2 

A~os 

1888-89 
1889-90 
1892-93 
1893-94 
1894-95 
1895-96 
1896-97 
1897-98 
1898-99 
1899-00 
1900-01 
1901-02 
1902-03 
1903-04 
1904-05 
1905-06 
1906-07 
1907-08 

Al tata 
Valor 

254614 
90879 

85987 
198373 
324588 
275419 
296121 
388125 
435254 
829214 
437902 
230347 
206226 
209205 
178312 

i. 

65 .6 
~~ 
~~ . 4 

- - -' . 
L~ . L 

51 . 1 
83 . 6 
71 . o 
76 ~ . ~ 

100 . o 
1 1~ L . 2 
213 . 7 
1 12.8 
59 .4 
53. 1 
53 . 9 
46 . o 

Mazatlán 
Valor 

2150808 
3137182 
2432055 
2385257 
2860497 
2900393 
3083806 
3095526 
2737495 
3310335 
3470149 
4117533 
3755835 
3374801 
3248230 
3127311 
3742564 
4186384 

i. 

62.0 
90.4 
70.1 
68.7 
82.4 
83.6 
88.9 
89.2 
78.9 
95.4 

100.0 
118.7 
108.2 
97.3 
93.6 
90.1 

107.9 
120.6 

Topolobampo 
Valor 

835414 
198681 
147513 
194660 
184451 
153897 

*Se toma el año de 1900 como base para coincidir con la fuente de donde se tomaron los datos. 
Fuente: Estadisticas Económicas del Porfiriato. El Colegio de México, 1966. pp.473-476, 478. 

Un elemento que incidió de manera importante en el 

comportamiento a la alza 1 a la baja en el valor de las 

importaciones, es el precio de las importaciones que se rige 

por los mecanismos de mercado internacionalr a través de las 

viscisitudes de los medios de intercambio, en este caso de 

los precios del oro 1 la plata como formas de pago 

internacionales. 

A nivel nacional, se~ala Rosenzwieg, los precios de las 

importaciones tuvieron su principal auge en el a~o fiscal de 

1902-03, lo que coincide a nivel regional para la 

determinación del valor global de las importaciones 

realizadas a través de los tres principales puertos 



si na l o•:nses. La mayúscula cantidad en valor í mpo r ta de• 

dur-ante el af~o:o de 1'302··-03 pc•r el F'uer-to ;, de Topolobampo, en 

relación a los a~os poster-iores, pudo obedecer 

de las importaciones pero, más que nada, a la 

int·r"oducción de la maquinaria del ingenio azucarero que se 

instaló en L,-,c; i'1oc h i s \/ del equ:i po del 
J Ferrocarril Kansas 

y 1]¡-- i•:nto:, CLljO c,·r- i 9•2fi dat.:.'t, pr-•::?cl·sam•::i!nte, de 

ese mismo año. 

1'303-04 fue un ~ ar·,o en que los de las 

di sm i nuye~·on muy debajo del 

promedio a nivel nacional, lo que facilitó las compras al 

que el precio de las importaciones no 

estaba sujeto fluctuaciones -fuera de las qLte se 

mencionaron con anterioridad- pues el 80% de ellas estaban 

sujetas a pedidos directos de los comerciantes en México.~ 

Esta disminución en el 

niVi'?l nao:ic•nal impactó hasta el año siguiente (1904-05) en 

el valor global de las importaciones realizadas a través de 

los Puertos de Altata y Topolobampo, mientras qu•.? •."2n ,_::; l 

puerto de Mazatlán impactó en ese mismo año. 

Véase ahora el comportamiento de las exportaciones en 

la siguiente ilustración: 

89 Los precios de las importaciones se redujeron en 10.57. en 1903-04, siendo ésta la baja más 
pronunciada en el precio de las importaciones durante el periodo porfiriano. Rosenzveig, Fernando. "El 
comercio exterior•, Historia Moderna de México, El poriiriato, Vida Económica (2). p.638. 
90 1 de m, p • 7 O 1. 
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EXPORTACIONES. CLASIFICACION ADUANAL 
(pesos) 
1900=100 

79 

Cuadro 16-2 

A~os Al tata i. 
Valor 

1888-89 500215 ~~ ~ 
~/ .~ 

1889-90 94013 ! .o 
1890-91 61832 4.6 
1891-92 35375 2.6 
1892-93 63355 4. ~ 1 

1893-94 74851 ~ ~ 

~.b 

1894-95 
1895-96 931759 69.5 
1896-97 813899 60.7 
1897-98 669678 49.9 
1898-99 539842 47.7 
1899-00 614421 45.8 
1900-01 1341289 100.0 
1901-02 912055 68.0 
1902-03 542390 40.4 
1903-04 943200 70.3 
1904-05 17321 16 l?Q 

~J· 1 
1905-06 849384 63.3 
1906-07 1388904 103.5 
1907-08 1206414 89.9 

Mazatlán 
Valor 

5501730 
5321455 
5033313 
5853134 
5346943 
4802885 
6285777 
5451894 
5808037 
7021742 
6346446 
6529691 
7182113 
8291038 
4327788 
7367281 
5514512 
6356772 
6886439 
6794125 

i. 

76.5 
74. 1 
70. 1 
81 ~ 

-~ 

74.4 
66.9 
87.5 
75. 9 
80.9 
97.8 
88.4 
90.9 

100.0 
1 15.4 
60.3 

102.6 
76.8 
88.5 
95.9 
94.6 

Topolobampo 
Valor 

4621 
234040 
136830 
153998 
160910 

Fuente: Estadísticas Económicas del Porfiriato. El Colegio de México, 1966. pp.494, 497-499, 502, 507. 

Rosenzweig se~ala que el precio de las exportaciones 

alcanzó su mayor aumento anual en 1902-03, más sin embargo 

esta situación no se observó en el valor de las 

exportaciones realizadas por los puertos de Altata y 

Mazatlán. El primero perdió alrededor de 13.5% en relación 

al valor de las exportaciones de 1900, y el segundo casi 40% 

de las mismas. 

El valor de las exportaciones realizadas por el puerto 

de Altata presentó serias dificultades en los primeros a~os 

de la serie que se presenta, y es hasta 1895-96 en que 

empezó a manifestar una cierta recuperación, que bien pudo 



deberse a un repunte en la producción de oro (1,425 klgs.con 

un valor total de S 980 170 pesbs, la mayor producción anual 

durante el porfiriato) y de plata (23,450 klgs. con un valor 

de 959, 476 pesos), 

F'uei' to ;.::Je Topolc•bampo, es un ar~o 

importante en las exportaciones. En enero de ese mismo a~o 

se iniciaba la de Los Mochis produciendo 

cantidades importantes de azúcar que, conjuntamente 

producción del Ingenio de El Aguila (propiedad ambos de Mr. 

Johnston), representaban volúmenes exportables de •: i er ta 

conside·¡ración. 

En 

import.::~c ion•?.:~s 

que 

'1 
J 

respecta a la relación entre las 

las exportaciones, las •?stadísticas 

nacionales reportan un predominio de las importaciones sobre 

las exportaciones desde 1877 a 1889, ofreciéndose un cambio 

a partir de este último a~o donde las ventas al exterior 

El F'ueY·to registra un aumento de 

exportaciones por \?ncima de las importaciones a 

1895-96, con exepción de 1902-03, a~o de mayor auge en el 

p·r"•?.:~ ·= i •.) de 1.:':\s importaciones. Por Mazatlán salian mayores 

volúmenes de valOl' relación a los que entraban, 

prácticamente, desde el inicio po·r"fir·i.ano. El 

caso de Topolobampo es más disímbolo en relación al status 

comercial exterior, pues el predominio de las exportaciones 

sobre las importaciones es alternativo. Los a~os de 1904-05 

'31 Idea, p.640. 
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y 1907-08 son a~os di? un super·.O:i.vi t 

que lc:.s añc:.s de 1 ')03-04 y de 

representan un déficit. 

Esta ampliación de las exportaciones en los últimos 15 

desarrollo del pais 

i"ec 1 amaba bienes importados fines productivos, o de 

consumo, en pr·oducc i ón 

medida que bajaba el precio de la plata 

presentara una paulatina desvalorización del peso mexicano. 

Ello, "alentaba las exportaciones con una prima en moneda 

seobr·e sus y las 

impeortacieones, en especial a las sustituibles con artículos 

del pais,TI desapareciendo, según Reosenzweig, los déficit 

Los puertos sinaloenses fueron también una alternativa 

i n t •:2 'r" na •= i o na l . Puerto de Mazatlán 

entral"on, en el a~o de 1900, un total de 513 pasajeros, de 

los cuales: 13 eran alemanes; 122 americanos; 205 chinos; 5 

espa~oles; 2 fl"anceses; 1 de Guatemala~ 1 holandés; 4 

italianos; 151 mexicanos y 3 de nacionalidades 

sueco y noruegos, la mayoría provenientes de Estados Unidos 

de Nort~:a.mérica. Por Altata entraron al 

de los cuales 14 eran norteamel" i canos; 

francés, provenientes también de EE.UU. 

·n I deil, p .641. 
'33 Ihide11 

pais 18 pasajeros, 

·-::· 
·.J ingleses y 1 
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El flujo migratorio se de 

pasajeros. Desde Mazatlán salieron 301 person~s con destino 

a f~lemania ( 2) ; Colombia ( 3) ; Estados Unidos ( :288) ; 

Guatemala (6) y san salvador (2).~ 

La ent·l'ada de un número importante de chinos 

consigna en lineas arriba, obedece a que éstos constituían 

mano de obra barata faenas agrícolas y mineras. 

Po·::; ter· io·r-mente, se 

lineas ferrocarrileras. 

Asi pues, el comercio en Sinaloa y particularmente cada 

una de las actividades económicas que se reseñan E~n ;;2l 

llamado periodo preferroviario seguramente resintieron la 

ausencia de un moderno medio de comunicación y transporte 

que vinie1ra .:¡ da ¡r 1 es una dimensión cuantitativa y 

cualitativamente superior. 

En el momento en que la linea férrea del Sud Pacifico 

todavía no ·::;;2 tendía por la geografia del 

Sinaloa y Nayarit, el proyecto ferroviario en México era ya 

permitiendo el enlace y la comunicación entre 

zc)nas del pais que antelr i o·,rmente se encont ¡r aban 

M1ent·r"·.':\S 1 t:?S t; CtS ¡-¡() ¡·- ()l::C'5 t: l.:? 

mexicano, aunque mantenían un ciey·to nivel 

comercial entre ellos, estaban cas1 totalmente desconectados 

del mercado nacional que empezaba a consolidarse en el pais. 

En este contexto surgió un proyecto de ferrocarril que 

vi no .a ·:;upelrar las dificultades en el i nte·l' co:\mb i o y que 

'H Peñafiel, Antonio. Opus cit. p.t72. 



la estructura económica y 

social sinaloense. 



CAPITULO 3 

CONDICIONES QUE ORIGINARON 
TENDIDO DE LA\LINEA DEL 

FERROCARRIL-

EL 

Entre las condiciones que dieron lugar al ::<.dven i miento de 

Ferrocarr-il Sud Pacifico, hemos de 

describir someramente, entre otras, las siguientes: 

1 • E 1 debate nacional manifestado en diferentes foros 

pública, desde 1872 al·!'"ededo¡·- de 

l:í.neas que se construyeron o se 

construir en el pa:í.s, y que arrojan elementos claves para 

entender una intencionalidad manifiesta en el tendido de las 

líneas. 

2. El espíritu de la Ley de Ferrocarriles del 2'3 de 

Abril de 1899, que vino a ser el cuerpo jurídico que otorgó 

cobertura legal al nacimiento de la via férrea en cuestión. 

Finalmente, los pormenores de la concesión otorgada 

l ''''· Com par: :L Et del Sud Pacífico en como el 

itinerario que siguió la construcción desde Empalme, Sonora, 

a partir, precisamente, de ese ar:o. 

Sin estos parámetros seria sumamente dificil dilucidar 

la naturaleza, más o menos exacta, de la construcción de las 

lineas del Sud Pacifico. 
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3.1 EL DEBATE NACIONAL Y LA LEY DE FERROCARRILES DE 1899. 

Los argumentos expresados a f avo·r y en contra de la 

i n t ·¡'o duc c i ó n de 1-:::ts f e·r- rov :í. ,.3.s en tienen, 

prácticamentev su origen durante el período 

de disputa po~- de la 1 :í. rH?a 

Ferrocarril México-Veracruz. Por otro lado, la naturaleza de 

las disertaciones tiene, a su vez, vertientes que van desde 

una racionalidad económica, hasta una argumentación en torno 

al nacionalismo y a la de la soberan:í.a y el 

territorio nacional. 

Un dictamen de la Comisión de Industria de la 

diputación permanente en 1872, muestra con suma claridad uno 

de los enfoques optimistas en relación al fomento de lineas 

férreas en el país, pues se tenia la idea que éstas vendrían 

a dinamizar la economia de México~ 

"La n\':?•:e·::; i dad de que SE'! es tab 1 ez can y ·:se 
desarrollen v:í.as férreas en nuestro país para 
suprimir las distancias y disminuir los fletes y 
el pasaje, se siente en todas las clases y en 
todas las industrias de nuestra sociedad. La 
agricultura se encuentra arruinada por los grandes 
depósitos de semilla, que por falta de 
consumidores necesitan urgentemente los mercados 
extranJeros ... los productos tropicales de las 
tierras calientes, cuya feracidad ~= notoria, y 
que por el cultivo del algodón, de la ca~a de 
azúcar, del tabaco •.. podrán hacer de México, con 
el auxilio de las lineas férreas, uno de los 
paises agrícolas más ricos del globo. Además, las 
maderas finas de tinte y de construcción ... y los 
criaderos de petróleo y de carbón de piedra que se 
hallan en las costas del Golfo y del Pacifico; 
serán también otras fuentes nuevas de riqueza para 
nuestro país, porque si hoy se exportan estas 
maderas al extranjero, es de creerse que~ 

estableciéndose las v:í.as férreas, esa exportación 
tendrá un incremento incalculable ... " 



BE, 

del dictamen se plasmaba 

' visión liberal que·privilegiaba una estrategia de desarrollo 

el la 

localización de una base de recursos naturales, de origen 

agricola, susceptibles de ser e~plotados v utilizados en el 
./ 

i nter camb i () i ntel" nac :t o11a 1 ~ lo cual 

recursos al pais. Los ferrocarriles serian, por supuesto, el 

ga r .3nt izaba. el suministro de ::!stas 

primas al exterior y que ofrecia mayores ventajas en cuanto 

el de los fletes en comparación los medios 

preferr-ovia·r- ios. 

La disertación continuaba en los siguientes términos: 

11 
••• Es cl.:~·(o que un ·::.istf:?ma d•::? vi;:¡ f(·!:lrrea en el 

interior del pais facilitaria la introducción de 
los abonos quimicos y el uso del yeso que conserva 
el uso y aprovechamiento de las majadas, asi como 
de las máquinas que se usan en la agricultura en 
Eur-opa y en los Estados Unidos y que aqui apenas 
comienzan a introducirse ... Las fundiciones de 
fierro que hoy se encuentran arruinadas en nuestro 
pais, a causa del precio subido de los fletes, 
vendrán a ser con un sistema de via fer-rea otro de 
lo·:; '(.;,;..¡no<s m,:?ts impo·r-t,:;..nt(;:s no sólo P·':l.t-.,:;.. 1.3 

industria agricola y fabril, sino para toda clase 
dt:::? 1:1:1 n~:s t ·r~ l_t 1: 1: i Ct nt~-:..::. '' 

En ·:sección del d :i. e t.=.:<.men 

i nsumos qu.c~ 

u. na 

producción nacional. persuadir- ,::¡ 1<:~. opinión 

pública de las bondades del ferrocarr-il en el contexto de la 

formación del mercado nacional. 

11 
••• F.:especto d~? la industr-ia miner-a, cuyos 

productos han asombrado a los estadistas, y que 
debemos reputar- como la pr-imera en el pais, es 
indudable que un sistema de ferr-ocarr-iles la 

per-fecto desarr-ollo •.. Otr-os ricos 



y abundantes criaderos de fierro dbandonados hoy, 
que se hayan diseminados en todo el pais, vendrán 
a ser, con el auxilio de la linea férrea y de 
máquinas de alta potencia, inmensas fábricas de 
rieles, no sólo para el consumo interior, sino 
para la exportación a las otras Repúblicas de 
América, a las colonias de las Antillas y de la 
r~u·::.t·r-Eil ic:1 ':/ t.,:;¡l V•~:.: pa·(a las nacione·:::; df?l Asia." 1 

De este modo se iniciaba, magnificando las virtudes del 

sistema ferroviario en ciernes, un largo y prolongado debate 

que tenia finalidad pone·¡r al descubierto l3S 

viscicitudes de los proyectos ferrovi<J.rios. E·s taba en .jw?go 

una estrategia de política económica ( y detrás de ella un 

de na e i ·~· n) instYumentos apuntaban a 

f o·¡r ta 1 ecel" la propuest-:=.t que imponía la necesidad de 

a r t i •: ul a ·¡r 1 os centros de producción y consumo en el pa:í.s, 

de prolongar las conexiones mercantiles hacia el 

la 

nac1ona1, largamente acariciada y recientemente conquistada. 

Por eso, en la historia de la construcción de las v:í.as 

fér-l"F:?as en 

·:::;ino también oposiciones. En opinión de 

de los puntos más cruciales y, posiblemente más ';;J ¡·- e~ \.¡' e ~~ e Y' .3. 

·:"'~ "::::. i ch~b :í .. ,:..mo-:::; l i ga r nuestras vias con 

nuestros; \ie•:inos." 3 La. p·¡re.:::.cu.pac i ón de una 

los di f en::!ntes 

1 Ortiz Hernán, Sergio. Los ferrocarriles de México. Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 
México, 1974.pp.87,88. 
2 Pablo Macedo, abogado de profesión, escritor de obras sobre economía y uno de los más destacados 
positivistas mexicanos. Oeseepe;ó varias colisiones durante el gobierno del General Porfirio Oíaz y 
fue profesor de economía política en la Escuela de Derecho. Participó en la obra México. Su evolución 
social que dirigió Justo sierra. Véase Silva Herzog, Jesús. El pensamiento ecQnómico en Méxic•l, FQnd•l 
de Cultura Econ•~lllica, México, 1'347, pp.l\5-117. 
3 Ortiz Hernán, Sergio. Opus cit. p.89. 
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entre México y las Estadas Unidas y, además, una declaración 

' 
referida al expansionisma abierto y descarada del última, la 

cual imponía la necesidad de ser cautos en un momento en que 

todavía f ·res e o e J. la invasión 

de 1 ~3·:+ 7. Todo señalaba, era 

motivo 11 m¿! S C.lUE· bastant•-:2 p<::1 ¡r a suscita ¡r i. nqu i etudes y temo·res 

En ¡respuesta a las advertencias de que 1 o·:; py·ayec tos 

ft'!:"r""r"OCEi"r""r" i l('2"r"OS la ,-autonomía nacional, el 

Diputado F.:amón l~iu:.:mán arengaba: " ... este pe l :t grc1 no 

desaparecerá mientras México sea un pais desierto y pobre y 

los vecinos ·:;('2an "r" i cos y pode·r·osas .. "5 

tenor fueron las declaraciones de (3abriel 

r4gu~:; tí n Mont y Javier Stávoli, miembros de la 

Comi:sión ¡::· ·¡-- :i. me r· <J. de In du s t ·r i a del de 1 a Unión, 

quienes en abril 30 de 1873, no negaban el riesqo inminente 

que implicaba la conexión de vias de comunicación terrestres 

oto·r gaban un pe·:so 

necesidad de lograr el desarrollo económico 

interno cuando declaraban: 

" ..... cel paí·::; se halla en un 1::.:>stado de 
aniquilamiento y de pobreza que aumenta de día en 
día ... le hace falta una población numerosa, 
estrechamente ligada por la comunidad de 
intereses, de necesidades y de hábitos y de todos 
los demás vínculos que mantienen a las sociedades 
modernas ... la feracidad de nuestro suelo, la 
benignidad de nuestro clima y la variedad de 
nuestras producciones serán joyas de escasa valía, 
si como anora, existe la plétora en los graneros y 



en los campos incultos por falta de consumo en el 
interior, y de medios fáciles P?ra llevar al 
exterior el exedente de sus frutos.b 

ai":.::) después del pr"imt:o:·r" dictamen emitido 

comisión de industria en 1872 se continuaba insi·:::.ti(7.!fido en 

condiciones de la economía mex1cana y de la 

un medio e f i c,;;.,z lo':5 p·r-obl.::2m,;:¡s 

\1 
1 , aunque irrumpían algunos elementos nuevos en 

tenor de los argumentos seguia 

•::::J. mismo .. 

" .•• E:,.;iste pari:':"t Mé:,;i•:o un peli•;_:¡r·c·, cuyo 
nombre adivina el patriotismo, aunque la pluma se 
niegue a trazarlo. Este peligro no se conjura por 
la existencia de una linea imaginaria en las 
cartas geográficas, ni por la elevación de una 
muralla semejante a la de China ... Para repeler 
esta agresión extra~a serán infinitamente más 
et1c,::(ces que el status guo y la inet-cial. 1,::( 
actividad en los negocios y el incremento de 
fuerzas, que traerán consigo la explotación de 
nuestras riquezas y el desarrollo de nuestos 
(7?lem.;2ntos natu·r-.,::,1(·?·3. ••7 

De esta maner· .3 ~:;e ponde1r aba el n:L-...;el ele desar·¡rol lo 

social alcanzado por México a 50 a~os de independencia de la 

corona espa~ola, y el saldo negativo de esta ponderación era 

que suficiente para proponer 

de capi t<::'l.lt:?s E?:.-; t: y·;;;.. n je ros--en 

, ... 
J..;:,oo!, en ferrocarriles. 

que, como dijimos con anterioridad, se 

Saltaron al estrado de la palabra escrita y hablada los 

apasionados discursos a favor y 

6 Ibidea 
7 Idea, pp."33,'34, 
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de la benevolencia, ya no tanto de los ferrocarriles en si, 

sino del origen de los capitales para su construcción. 

Parece que con la llegada de Diaz al poder el rumbo de 

1.:;¡ di·:::.cu.s:Lón y del Y aunque 

i"?n l.:':l'S 

norteamericanas en ferrocarriles~ la cuestión ahora volvía a 

menester enlazar las 

lado estadounidense cc!ll las 1 :L neas. Mé :·r; i •: o . E 1 

del de (3uaym.::;.,s a 

l\foga 1 es, es más que elocuente. El congreso utilizó un 

informe presentado 

Gaspar Sánchez Ochoa y divulgado ampliamente por la prensa 

del pais se~alando 

que enl.:;..ce con 1 a·s del p<:l:Í.S \lecino amenaza 

intereses nacionales 

no·~' o es t •-e ·1.-espec ter 'v'c:¡J. 1•2 de 

•2qu i va 1 ¡j·r i a .,':j permitir la anexión 

lo·:; E·:;t.:::..do~:; Unido·:;''., 9 

Ot lro;;:. pt.tntos 

la cual 

subvenciones. Se tenia el temor 

cuando cumpl ie·r.:::..n los 

=:01 deb;;;d;e 

fe l'' ·r- ov i a Y i a \/ 

J ' 

fueYon los 

L:i 

las 

de una posible intervención 

tratados m.:;;..teY ia de 

a ..JJ!g•, p.127. Gracida Romo, Juan José. "La historia de IJna integración: el Ferr•)Carri l de Sonora, 
1880-1910" en Memoria del XV Simposio de Historia y Antropologia de Sonora. Hermosillo, Universidad de 
Sonl)ra, 1'3'31. (~), pp.l-13. 



·:;. 1 

subsidios. A propósito de tal sospecha~ el Diputado F.:i\i.::?·r-::1 

Cambas advertía: 

"T,r.;;;-¡t,:indose d•::? una nación que nos h.:::( 
arrebatado la mitad de nuestro territorio, una 
nación cuya bandera ha flotado en Palacio 
Nac1onal, al ocuparnos de asuntos que nos van a 
ligar con compromisos solemnes que tendremos que 
cumplir, debemos ver la cuestión con todo aquel 
cuidado que merece una nación con la cual hemos 
estadc• •:c•loc.::.-:..dos .::?n ci·r··::un·::;t . .:;¡nci,-::t·s ,jifí·::ili=·::o.••'3 

El Cong¡--·,::?so de l ,::\ Un :i. ó n, que se habí¿~ 

m.:ls preclaras expresiones 

tenían como fin último contribuir confección de 

qt_l(:"? 

un 

proyecto nacional, recogía la opinión encendida y apasionada 

de sus componentes cuando se pon:í.a en .juego lo que ellos 

consideraban •::?1 destino de la nación. De que 

cuando la Secretaria de Fomento primero, y la Secretaria de 

Comun i •:.::~e iones y l]b·r.,;:¡·::; Pública~;; 

de 

ferroviaria, ésta lo turnaba al congreso para su aprobación 

en el seno de este órgano parlamentario se 

variados argumentos (·?1-, l-3. 

construcción ferroviaria en nuestro país. 

/ a la vez miembro de 

la e .árna. ¡r a. de diput.:: .. clos, Lic. r~l f·redo 

inversiones norteamericanas 

en lo que a su jUlclo se conoce como "leyes natu·l'.::des de la 

histor·ia". Dr-.:?cía: " las naciones con fronteras 

9 Ortiz Hernán, Sergio. Opus cit. p.93. 
10 En 1891 se pusieron bajo la juridicción de la SCOP a los ferrocarriles, cuando anteriormente se 
encontraban bajo la competencia de la Secretaria de Fomento. Ortiz Hernán, Sergio, Opus cit., p.14~. 



siernpn:? \?nernigas¡ po·r- l O:• general r l O:oS pueblos del 

invaden a los del sur. Por lo tanto, debernos siempre recelar 

d\? los. E·::;t,::;..do::os Unido<:;.'' L.,:¡ disertación del JUrista finalizó 

con una elocuente advertencia~ 

liber-tad 

presente por la r~ca sujección que os traerá el ferrocarril~ 

Id y p·ropon\:=d ·¡ -
.• d l(·?ón d(~ selva que trueque su caverna en 

una. jaula cJoré1da, ¡y el león 

Pero había quienes haciendo uso de sus conocimientos 

<5ob·r-e l.::o.s finanzas internacionales, di s•:u ¡--sos 

favo·r- de las inversiones extranjeras en ferrocarriles, y 

deso:a·rt.::o.ban la posibilidad de las i nve·r·::; iones n.::o.c i o na le·:;. 

Tal es el caso del Diputado Carvajal, quien en mayo de 1878 

de ~::;u a·r¡;_:¡umento 

vigentes en ese momento: 

''nc, de patriotismo, capitales 
espiritu de empresa. El obstáculo ónico era el 
rendimiento que podia obtenerse. Mientras en 
Inglaterra y Holanda el tipo máximo de interés era 
del 3%, en México con facilidad podian colocarse 
capitales al 12%. Como el producto medio de una 
empresa ferroviaria era del 6%, ningón mexicano 

(:.. 
cambio, el extranjero 
dispuesto a duplicar sus 
f (-~ -:--· ·rR f~a.s d(~ r.,.·11:~ :·:.: i ':e~'' . 12 

c.1u.e obt i t:2nf::.· 

o:;¡.::\nano: laS ~?ll 

·1 .-, 
J.. . ..;. .. En 

eran válidas, advierte el autor 

ferrocarriles de Méxio:o ... resultaba 
~~~~~~~~~~~~~~ 

11 I dem, p .128. 
12 Ibidem 

adm i ti 1r l 0':3 



d•::!sde ·~od.3. 

13 t . . . . . d f !'5!.( ·r"o•:a Y ·r" i 1 es'\ ·.e y m 1 n•:• d 1 c 1 en o Ca-r·vaj·3.l. 

Las discusiones el :::.eno cont i r:ua-r·on 

pYesentaba alguna 

feYroviaYia~ pero la modernización en las comunicaciones que 

1mpl1caban los feYrocarriles, eYa un pyoceso evidente que no 

,j¡::_:.tE·r:ido p() ·¡-- 1 .. , 
.J.\;;1. 

exposiciones de motivos que se han rese~ado, y que ocupan un 

pelrí.odo de 1873 E! 1878 . . " s.J. gu1 u una 

intensa etapa de constYucción feYYoviaYia. 

De 1880 a 1884 1 estando en el gob.l•-::!!l'·r¡o dEe 

Manuel González, se construyeyon 4 658 kms. de vías féYYeas, 

cuando anteYiormente habían sido construidos sólamente 1 073 

kms. Es du ¡--ante este peYiodo en el que se 

de .ju.ntc) cc)n las l:Lneas 

Laredo-Saltillo (Compa~ia Constructora Nacional de México) y 

El Neg·r"as 

constituian la unión de lineas de México con lineas del lado 

norteameYicano. Entre todas ha.c i-::tn un 

que representaban, 

L.c.\S ad'/e1rter1•:ias -3.Cel·-ca del ''peli•;;¡lro'' que implic.3.ba. li::o. 

conexión con lineas del lado Americ.3.no habian qued.3.do atrás. 

El proyecto ferrovi.3.rio n.3.cional est.3.ba siendo coherente con 

13 lbide111 
14 Calderón, R. Francisco.'Los ferrocarriles". Historia Moderna de México. El 2orfiriato, ~ida 

econ•)mica (1) 1 pp.539,540. 
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la política liberal del gobierno porfiriano en su afán por 

al pé!:Í.S la de y 

especificamente a Norteamérica. 

Du·r-.::\nte (=f1l pe ·,r :í. o do que · .. , .. c:1 de 1884 a 1898 el sistema 

ferrocarrilero nacional conoció la creación de 6 530 kms. de 

v:í.asv haciendo un total de 12 081 kms. de lineas en toda la 

repúbli~a. De esta importante cantidad de ferrov:í.as en el 

pais sólamente 422 kms., que correspondian al Ferrocarril de 

Sonc•r-a, kms. Ferrocarril Occidental 

CCuliacán-Altata), tendido de '·/:las •::?n el 

de 11é:.-; i co. 15 Esta, segu:í .. =.:\ siendo un,::;¡ v.asta 

y·er;¡ión d•?? geografía nacional, que a esas alturas 

mode¡rni zado¡r porfi·,riano, todav:í.a lograba 

que estaba siendo 

confeccionada en el resto del pa:í.s. 

programa ferrocarrilero implementado en 1899 

.-TI._-.• ,...-... ,.._:... ..._~ '1. m"'nt•-,t·- 1& .~e-·-et-·-J·-
_ \ , • l._ 1 1 e:\ _, _ r " .::J .• '·~ r .' 'J a r . '-' rje Ha.cienda del 

d•::? l.,;..s 

siguientes lineas: 1) Lineas que unieran la 

del pais con los puertos de Guaymas o Topolobampo, Mazatlán 

Zihuata.ne.jo. 2) que conectara el 

15 Idem, pp.566,567. 
16 Jose Yves Limantour, hijo de un próspero comerciante francés, que ramificó sus empresas por ~uchos 

estados, adquirió contratos de tierras en Chihuahua y perteneció a los consejos de dirección de muchas 
compañías mexicanas y extranjeras. Después de la muerte de Manuel Romero Rubio, suegro de Díaz, en 
1895, coordinó el grupo llamado de los científicos, el cual estaba constituido por financieros 
tecnócratas e intelectuales adheridos al régimen porfirista. Como ministro de Hacienda, desde 1893, 
implementó la politica financiera más caracterizada y consistente del régimen de Oíaz. Véase Katz, 
Frederick. "México: la restauración de la rep6blica y el porfiriato, 1867-1910". en Bethel, Leslie 
(comp.) Historia de América Latina 9. México, A~érica Latina y el Caribe. Edit. Critica, Barcelona, 
1'3'32. pp.43,5'3. 
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de Tehuantepe': el l'esto del 

quf2 de b i e r ¿~ pYolongarse hasta 1 a f Y"ontey· a cc:rn 

Guatemala. 3) Una ruta coYta entre México y Tampico. 4) El 

ferYocarril que coY"riera a lo largo del Pacifico y uniera a 

Guadalajara, Tepic, Mazatlán y Guaymas. \( 5) Ltna línea de 

Guadalajal""a u otyo punto del FerrocaY"ril Central, a Colima y 

M,:::¡nzan i ll o. 17 

Obsérvese que de lD.s cinco , .. 
J.~ neas p·r- i nc i palE~S que 

contemplaba el programa de LimantouY", tres de ella·:=; tenían 

que ver directamente con la posibilidad de conectar puntos 

importantes localizados sobre el Pacifico. Lo cual vendría a 

llenc:u·- así lo creyó, pensamos nosotros, el 

Hacienda- el vacío de líneas sobl""e esta Y"egión. 

que estas mismas lineas tocarían los puertos más impoYtantes 

del Pacifico rAcapulco, 11a;:.:a t Lán y le 

posi bi 1 i dD.d ::\ 1 paí·::; de tener ·:=;a J. i di::!. S rápidas de 

productos por mar, y de buscar mercados allende el Pacifico. 

El pl:.in tu'--/o ·:=;u concreción jurídica 

FerrocaY"riles de 29 de abril de 1899, la cual tenia como uno 

de SUS obj,O?ti'-/OS cE·nt·r-ales ac.:.:¡bar l.-7·i a na ·r qu i <::t 

y ope·ración. Se el 

de aspecto·::; fundamental ,?·5, 

ordenamientos a ·:=;abel': "considerar líneas de importancia 

principal, ún i c.3.s, consecLtenc i a, ac·reedoras a 

·:=;ubsi dios, la que u.niera la ciudad de Chihuahua con un 

17 Calderón, R. Francisco. Opus cit.p.572. 



puerto de Sonora o Sinaloa; la que conectara la ciudad de 

' México con un puerto de Guerrero; la que ligara la linea del 

Mexicano con el de Tehuantepec; la línea de 

Guadalajara a Tepic y Mazatlán; la de Guadalajara a Colima y 

Manzanillo; La conexión entre el Ferrocarrill de Tehuantepec 

y la frontera guatemalteca, y la que uniera ese mismo 

EJ. los ·::;ubsidios. en ,::>1 
- .1. nuevo plrog¡ram,::\ 

indiscutiblemente prioritario. Constituía para el gobierno 

la posibilidad de una mayor intervención para orientar los 

estimulos públicos de acuerdo a las prioridades proyectadas 

para la futura construcción ferrocarrilera.19 

En la etapa qLte citada Ley de 

Ferrocarriles de 1899, y que termina en 1910 •: o n e l i n i e i o 

de impronta revolucionaria, construyeron 7 107.6 kms. 

de ferrovias en el p,::._is. Hasta este a~o, la de 

ferrocarriles abarcaba ya la importante extensión de 19 280 

férreas distribuidas toda la 9eogr·afí.a. 

nacion,:<.l.. 20 l=:sto demuestra que ,.3. pesalr de 1 . .::\s 

impuestas por· pro9rama de Limantour 

aceleró la actividad constructiva de ferrocarriles en México 

durante los últimos a~os del porfiriato. 

18 Idetl, p.573. 
19 Coatsworth, Jhon H •• El impacto económico de los ferrocarriles en el porfiriato. Ed.ERA, México, 
1984. p.42. 
20 Calderón, Francisco R. Opus cit. p.624. 1 Coatsworth, Jhon H. Registra 19 205 kms. construidos en la 
etapa de 1899-1910, Opus cit. p.37. Ortiz Hernan, Sergio Coincide con Calderón en 19 280 kms. Opus 
cit. p. 260. 



del Ferrocarril Sud Pacifico 

pol~ concesión de 1905, el tendido de la linea Guadalajara-

Tepic-Mazatlán-Guaymas que de 

p·¡" i nc i pal en la multici.tad¿~. Ley de 

Ferrocarriles. Había ~onstruido, para 1910, 1 483.7 kms. de 

vías, y sólamente restaba por tender el tramo de Acaponeta a 

de OrendAin a La Quemada, ¡~¡ 1 ti iTlü 

·::.: r· i:uTl e;, r p o r no hubo de se·t 

También para ese entonces el Ferrocarril de Sonora (422.3 

kms.) se encontraba arrendado a del Sud 

igual que de Naco a Cananea (65.5 

krns.) 1 el cual fue •:ons t ·(u :í. do por Compañía del 

Ferrocarril Cananea, Rio Yaqui y Pacifico. 

3.2 HISTORIA DE LA CONCESION Y CONTRATO. 

En .julio 17 de 1'305 ':?::.\:::' primera ocasión a la 

Secretaria de Comunicaciones y Obras Públicas~ y pe• r p.:r.l" te 

de .l. 
·"·') 

l\laugle, '-'- ·i"ep-¡reserd;;:;;.nte de la Compañia Sud 

Pacifico (Southern Pacific Co.), una solicitud de concesión 

·····c¡ue ;::<.ne~/.:aba un pYoyecto de con t ¡··ato··- un 

ferrocarril que uniera la Cd. de Guadalajara, con un pu.ntc• 

21 Cdlderón, Fra.ndsco R. Opu; dt. p.62B. 
22 A principios de 1904, J.A. Naugle, gerente general del Ferrocarril de Sonora, en compañía de Frank 
Kranz, un notable ingeniero en ;inas de fucson 1 fueron comisionados a un reconocimiento de todo el 
camino de Guaymas a Guadalajara, Jalisco. Regresaron con un reporte excepcionalmente favorable, 
11otivando a Harri11an (presidente de la Southern Paci fic Railroadl ordenar al Coronel Randolph (un 
confederado veterano, ingeniero civil, executivo y constructor de ferrocarriles y superintendente del 

servicio completo del Sud Pacífico en Tucson desde mayo de 18g5) y a J.A.Naugle buscar en la Ciudad de 

México una concesión para construir un ferrocarril en la costa oeste de México. Véase Signor, John R. 
y Kirchner, John A. en The Southern Pacific of Mexico and the West Coast Route, Solden ~est Books, San 

Marino, California. 1g97, pp.l9,21. 
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localizado un poco al sur de la población de Alamas, en el 

' 
E·::;tado dE· Sonora. A la Compa~ia Cananea, Pio Yaqui \/ 

.; 

Pacifico se habia concesionado, en abril del mismo a~o, el 

tl"amo de ligaria 1 precisamente, '::? 1 1) 1 ti m o 

punto de .::d 

Ferrocarril de Sonora, 
.,, 

"~n Guaymas . .:J 

Al momento de la solicitud del Sr Naugle, 

del Sud Pacifico habia ya adquirido todas las concesiones de 

la citada Compa~ia Cananea, Pio Yaqui y Pacifico, 

Topeka and Santa Fe, 

de Sonor-3. (C:iuaymas-Nogales).~ De esta manera 

pretendia controlar el monopolio de ferrovias en el Pacifico 

y ligarlas a las lineas de su propiedad en 

el lado americano, lo que de hecho logró. 

D(·? l -:3. ·¡-- t i ·=u 1.:::.. do que constituía el proyecto 

inicial y que se referían a las condiciones del tenc:lido d•::? 

las lineas, se pueden destacar los siguientes: 

":~=n-t.1. La Southern Pacific queda 
autorizada para construir y explotar por su propia 
cuenta ó por la de la compa~ia 6 compa~ias que 
para el efecto organizare, y por un término de 99 
a~os, á contar desde ...... de 1905, con arreglo á 
la Ley de Ferrocarriles del 29 de Abril de 1899, y 
de acuerdo con las condiciones y franquicias 
adicionales que abajo se consignan, las siguientes 
lineas de ferrocarril 

I. Partiendo de algún punto convenido en la 
linea de una concesión otorgada con fecha 27 de 
abril de 1905, á la Cananea, Yaqui Piver & Pacific 
Pailroad Company,- encontrándose dicho punto un 
poco al S. de la población de Alamos en el Estado 
de Sonora- y prolongándose con un rumbo general al 

23 Archivo SCOP, ra!llo ferr•)carriles, AiJN. Exp.238-88/1 1 folio &-13. 
24 Ortiz Hernán, Sergio. Opus cit.p.l5&. 



S.E. hasta la Ciudad de Culiacán en el Est.=".do de 

II. Partiendo del punto últimamente nombrado 
y prolongándose al Puerto de Mazatlán, Sinaloa. 

III. Partiendo del punto más conveniente en 
la linea II, y pasando por ó cerca de la población 
de Santiago hasta la Ciudad de Tepic, territorio 
d·::: T.:::?pl e. 

IV. Desde la Ciudad de Tep:i.c, 
¡-·ut.3 más practicable h.::t·::.t .. :i l-3. 
Guadalajara, en el Estado de Jalisco. 

sii~luiendo 

Ciudad 

, -· .l.d 

d·::: 

Art.3. La compa~ia concesionaria podrá 
principiar la construcción de su camino en 
cualquier extremo de cualquiera de las cuatro 
subdivisiones de la linea aquí concedida; pero 
tendrá obligación de terminar cuando menos 400 
kilómetros dentro de un plazo de dos a~os á contar 
desde la fecha de la promulgación de esta 
concesión, y deberá completar cuando menos 160 
kilómetros de su linea troncal en cada ano 
posterior, de manera que construya toda la linea 
troncal dentro de siete a~os á contar desde la 
fecha de ésta concesión. 

Art.7. La compa~ia importará libre de 
derechos, durante la construcción y por cinco a~os 
más, además de los materiales enumerados en el 
art.74 de la Ley de Ferrocarriles, los siguientes 
efectos: maquinaria para talleres, herramientas 
para artesanos, aceite, polvora, dinamita ¡ demás 
materiales que fueren necesarios para la 
construcción y explotación de las lineas á que se ., .. 
·r-r::?f i(·2·r~e (·?~ste (:c,ntY.::tt:() 11 

• .::...~ 

En el mismo contrato se especificaban las 

hincapié en .:-:~1 

di fer·enc ial que dependiendo de 

d~stancias recorridas. 

25 Archivo SCOP, AGN, ra1o ferrocarriles. exp.288/88/1, folio 6-13. 

las 
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TARIFAS DE PASAJEROS DEL FERROCARRIL SUD PACIFICO 
Cuadro 1-3 

Distancias 

DE7! O a 250 kms. 
De 250 a 500 kms. 
De 500 en adelante 

' ·' 

(C\/S.) 

5 .. () 
.-, t= 
\;:; " ._; 

:3., () 

Segunda 
c12~:5(~ 

(c\;s .. ) 

4.0 
.-. ~ 
...:..:.. •• _1 

Fuente: Archivo SCOP, ramo ferrocarriles, AGN, exp.288-88/1, folio 6-13. 

Te·r- ce·r"".=t 
1: 1.::.;·:::.('2 

( C\iS" 

1. 7 

Las tarifas por concepto de carqa estipuladas on e! 

contrato serian las siguientes: 

TARIFAS DE CARGA EN EL FERROCARRIL SUD PACIFICO 
Centavos por tonelada/kilómetro 

Cuadro 2-3 

Kilómet1ros 

0-250 
250-500 
500 1.2n adelante 

la. 

8.0 
7n5 
7 u() 

2a. 

7 .. l) 
5.5 
E..O 

CU~SE 

3a. 4a. 

E..O 
5u5 
5.0 

5. (l 
4.5 
4.0 

Fuente: Archivo SCOP, ra1110 ierrocarriles, AGN, exp.288/88/1 folio 6-13. 

5a . 6a . 
4 u ~. 1:' . ..;;, . ._1 

'"=' 5 3 o '-' . . 
,.., o :2 1::;-
,;, . . ··-' 

En el tenor del mismo contrato se privilegiaba la 

po~:; i lJ 1 i2 fer·r"oc.,:..·r-·r" i 1 1:2n acti...,lidad 

exportadora de productos, no asi en la de importación: 

'' T t::! de~·:::. l ~=~~3 
transpo·r-ti?.fl po·r­
kilómetros y que 
tendrán derecho a 

productos nacionales que se 
una distancia mayor de 150 
se destinen á la exportación, 
una rebaja de un 50% sobre las 

cuotas especificadas en éste contrato, siempre que 
dicha exportación quede debidamente justificada. 

En ningún caso podrán las mercancias 
extrangeras que se importen sobre las líneas de 
ésta compa~ia, tener titulo á una cuota más 
favorable que las mercancías similares de 
procedenc i ,.:t me:·,; i ~:an.:;.. 11 . 26 

Se dice que la Compa~ía del Sud Pacífico alcanzó uno de 

los mayoyes subsidios que el gobierno de México otoygó a 

26 Archivo SCOP, AGN, ramo ferrocarriles. Exp.2B8/88/l, folio 6-13. 
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constructora de ferrocarriles. El contr.:=t.to 

especificaba una subvención de ·$12 '500. 00 po'i'· 

kilómetro construido en las condiciones de pago siguientes: 

11 $5 ') ()()()., (J(J(j 

interior ... previa 
la linea troncal, 

en del Si~ de deuda 
terminación de 400 kilómetros de 

y lo restante se pagará en 
efectivo en nueve mensualidades de 1gual monto 
c¿~da ur·12\, 

ent n:?gu•? 
·c.:;:i.empr;;:; 
150 

que la compa~ía construya y 
(ciento sesenta) kilómetros 

cada a~o después de los p~imeros 
dos ... y hasta que toda la linea troncal quede 
ter·:Til n21.da .. 

¡:.~ 1 
11 lt "-.l. 

su b\1en•: i ó n 
doscientos 

gobierno no tendrá obligación 
sobre una distancia mayor 

klómet·r"c•s ..• u27 

de pagar 
de mi 1 

se especificaba que ningan otro contrato 

se celebraría durante un término de diez a~os a contar desde 

la de esta de la 

lineas que en 

se~alaba el contrato, corrieran paralelas a las de e<::.ta 

concesión, dentro de una zona de treinta y 

por uno y otro lado del camino, exepción hecha de las lineas 

en concesiones anteriores.~ 

del articulado se hacia referencia a un 

depósito de $246,000.00 en bonos de la deuda pública que la 

C C; ITI p -:3. i~ i -:3. en la Tesorería General eJe 

Nación, el cual serviría para garantizar el cumplimiento de 

las obligaciones contraídas por la compa~ia concesionaria en 

-... virtud del presente contrato.~· 

27 Archivo SCOP, AGN, ra~o ferrocarriles. Exp. 288/88/1 1 folio 6-13. 
28 Archivo SCOP, AGN, ra~o ferrocarriles. Exp. 288/88/1 1 folio 5-13. la única línea que pudo haberse 
tendido paralela a ésta era el tra~o Culiacán-Ala~os que proyectara el Ferrocarril Occidental de 
México, 17 a~os antes de la concesión al Sud Pacifico. Esta compa¡ia, por cierto, fue la que construyó 
la linea Culiacán-Altata en 1382. 
29 Archivo SCOP, A6N, rarno ferrocarriles, Exp. 239/89/1, folio 5-13. 
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Después de casi un mes de intensas negociaciones entre 

lo·::. 

Comunicaciones y Obr~s Públicas CSCOP~ 

Hacienda, en relación a las cuestiones técnicas y ~inacieras 

de la l~nea, y que ~enian 

Ferrocarriles de 1899, f:? J. - .-.~-

·..::i. f'•'-' de 1 '305 

CjUf2dÓ definitivamente aprob¿do po·r· 

Pepública py·oyecto 

ferrocarrilero en cuestión~~ 

Dicho contrato incorporaria algunas modificaciones que 

-En la linea IV que correspondía al Articulo 1, quedaba 

de la siguiente manera: 

"Ot·l'a que pa·l'tiendo de di•:hEt C:iudc:td de T•::?Pi': 
al punto más conveniente de la linea del 

entre 
Guadalajara; con derecho la compa~ia 
sin subvención, la parte de linea de 
punto ,·,~ l.,:.. e:, u d.::3. d d•::? C:iUE\ d.::;..l.::t j .::;\ "r" ·.:3.. 

11 

En el inicial presentado 

·. / 

di':?.· •:on·::;t·r"ui·r·, 
.~,~~ ·1~ ~~ 1.:11 t i m o 

especificaba sólamente la linea de Tepic a Guadalajara. 

.. -·El ¡::;·r· t. 7" i r·1d i •:aba que 

l i b"r"(2 

·:=.e 

.J ·--
. .J>:::.'.L 

contrato inicial), los materiales que ::;e especificaban en el 

primer contrato propuesto por la compa~ia, a excepción de la 

necesa·l'ios palra 

explotación de las 

30 Para ver los pormenores del litigio se~alado, consBltese el exp.28B-88/1 del Archivo SCOP citado, 
folio 14-70. 
31 Para observar los cambios en el contrato final, véase el expediente 288-88/1, folios 71-79. 
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anterior, en opinión de la SCOF', "se 

confusiones y abusos no precisando que efectos 

son, pues los que se pueden aplicar a la construcción y 

. ,.., 
e.;:: •. n t i dad" . ~i. 

·-En ,,:;;J. 

qu. i nce .::ti:~ os 

muchísimos . 

•1; 

'·.l .• ::;e modificaba el pl¿.;_zo de 

para que no se pudiera r2alizar 

que diera lugar a otra linea 

linea del Sud Pacifico. 

-El 12. sufrió ligeY"as modificaciones, 

quedando $240,000.00 en vez de los $246,000.00 el depósito 

que ten:í.a de ubicar en la 

Tesorería General de la Feder,:~.ción 

cumplimiento de las obligaciones que se estipulaban en el 

-Se abrió un Artículo 13. para indicar que el contrate 

rese~ado debia ser sometido a la consideración y aprobación 

del Congreso de la Unión. Cosa que los representantes de la 

compa~ia no habían previsto. 

de Diputados del Con~,;trf:?so de la Unión 

recibió, a su. vez, esta propuesta de contrato de parte de la 

:3COP el. 18 de septiembre de 1905, resolviendo a f::.<.\1()\'" del 

dictando decreto que aprobaba la 

octubre del mi·csmo a~o.:33 

32 Archivo SCOP, AGN, ramo ferrocarriles. Exp. 288/88/1, folio 78. 
33 Archivo SCOP, AGN, ramo ferrocarriles,. Exp. 288/8811, folio 92. 

l i n(':?d' f21 :2~.5 di~ 



La construcción de las lineas 

de 
' .. 

1':)05 y 

Corral se terminaron en julio de 

10(7;, 

principales se inició el 

103 kms. de Empalme 

1906. El tramo de Corral a 

kms. quedó concluido en febrero de i. '307 / 

a Navojoa otros 43 kms. que se terminaron en mayo 

del mismo aF)o .. .. ,-.,,-
-:::\ r; 1_1 despu.és., !~n 1. ·::,1()8 r 1 a \/ :í. i:'). 

llegó a San Blas, Sinaloa, arribando a Culiacán en agosto 

del 

operación el tramo Navojoa a Alamos quedando integrada esta 

región minera al resto de la - . ~4 geogratia sonorense.~ 

í-41 tiempo de la intempestiva muerte de Mr. Harriman, 

due~o y principal la 

Pacific, en septiembre de 1909, los rieles se acercaban a 

~·.!aya. ·r- i t \/ 
.l .J.:;¡l i ·seo, 

~" 
·r" i:?·:; p~:~· e t i \i .::\me n t r.:: • J.J 

Asi, para 1910 la linea del Sud Pacifico quedó ligada a 

otros dos peque~os ferrocarriles que operaban en el estado: 

El Ferrocarril Sinaloa y Durango de G2 kms. que conectaba de 

Al t.:3.ta y 1,:;l. Ferrocarril Kansas City México y 

Oriente, con una extensión de 103 kms., que 

puerto de Topolobampo a un lugar llamado San Pedro en el 

distrito de El Fuerte, je esa manera, a un 

circuito ferroviario en el cual el Sud Pacifico se convirtió 

en la linea principal. 

34 SigMr, John R. 'J Kirchner, John A. Opus .:i t. p.21. 
35 Idem P.25. 



LINEAS FERROVIARIAS DE SINALOA 1910 
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J 

FUENTE: ARCHIVO SCOP, FERROCARRIL SUD-PACIFICO, FERROCARRIL SINALOA-D 
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CAPITULO 4-

LA ACVTIVIDAD SUSTANTIVA DEL 
FE~ROCARRIL: EL TRANSPORTE DE 

C:AR•3A V F"ASAJE -

El advenimiento de la linea ferroviaria del Sud Pacifico en 

los Estados de Sonora, Sinaloa, el hoy Estado de Nayarit, y 

una. buena. part~ de Jalisco, tuvo alta a1gnificancia en la 

conformación de un circuito amplio de intercambio mercantil. 

En él intervinieron no sólo los estados mencionados a través 

productivas y los medios de comunicación y 

transporte a su alcance, sino también otros espacios allende 

las fronteras nacionales. 

En la base de est,:;, conformación mercantil estaba la 

forma ~~n que los valores de uso y de cambio, generados en 

diferentes espacios y ¡•e 1 ac i onaban 

entre si a partir de un acto de intercambio. 

Al respecto, David Harvey concluye que a medida que la 

producción va centrándose cada vez más en la posibilidad de 

intercambio van adquiriendo mayor importancla los medios de 

transporte y comunicación y, además, a medida que se observa 

diferentes unidades 

de producción que entran al juego de ese intercambio, estos 

iTIE.? el i ();.:;:. comur1ic.ación concretamente el 

tn.~·:5 l·nd:L .. -pPn~-bl- 1 1 1 • ::::- - 1 ::¿.;:\ 1;.~ .. 

puede pYop i e i ,;:..·r- el de~:.ar·rollo del 

1 Harvey, David. Los limites del capitalismo y la teoría marxista. F.C.E., México, !990. p.380. 



capital en sus formas de concentración y acumulación, dada 

una movilidad mayúscula del mismo. 

Con la instalación de las lineas del ferrocarril Sud 

Pacífico crecieron y aparecieron, por otro lado, las 

expectativas los y comerciantes que entraron 

al juego de la ampliación y movilidad del capital. Es por 

ello que se puede sostener que desde el anuncio mismo de 

construcción ferroviaria- en este caso desde 1905- se 

empezaron a generar inversiones de capital en los sectores 

productivos dedicados al intercambio mercantil, interno y 

externo. El ferrocarril alentó las inversiones nacionales y 

extranjeras en la minería, agricultura (sobre todo la de 

exportación)~ ganadería, industria y el comercio. 

También~ alentó un proceso de inmigración interna que 

contribuyó a una recomposición en la distribución geográfica 

de la fuerza de trabajo, en función de la localización de 

nuevas unidades productivas, y de las ya existentes en 

proceso de expansión. 

En este capitulo la atención se centra en la 

importancia que tuvo la capacidad transportadora y 

comunicativa del Ferrocarril Sud Pacifico p0ra el concierto 

productivo y comercial del Estado de Sinaloa. Se tratará de 

atender a esta importancia a partir de la descripción, más o 

menos detallada, de los volúmenes de carga y de pasajeros 

transportados, en un periodo que va desde 1909 a 1917.2 

2 Para los a¡os de 1909 y 1910 los informes se presentan a través del registro cuantitativo de cinco 
tramos de la linea. Para 1911 no se encontraron los informes por lo tanto no se ~uestran en el 
apartado movimientos para ese a~o. 

109 



la lista original que se muest·r-:3. en los 

informes anuales del ferrocarril se ha hecho una selección 

de quince pr·oduc to·::. de o·r" i ;;_:¡;2n 

anima 1., -~, de ex t r· .:::.. e t t v·.3. s / 5 de productos manufactureros) 

que con·::;ider- .. 3. l""•"'2P"r"•2·::;.:::!!nt.::~t :i. \/OS. l-::.'1 óptica 

productiva / de sus requerimientos (insumas) en el estado. 

4.1. TRANSPORTE DE CARGA. 

Se parte de la premisa de que el ferrocarril surgió como una 

t ·r" an·::;poy· tE: de 

po·r" f i. ·r i.a.to. Esto es así, si toman cuenta las 

en que se hac :í. ,_::._ .:-~ l de mer· can e :í. .,:ts 

el pel"íodo prefe·r¡··ovial" io. L-3.S ventajas 

inobjetables y se traducen a tiempo, porque lo importante no 

e~:. lEt cJi·:;t .. ::\ncia 

intercambio, sino 

, 
é 1. ·.J 

.,: •. l. l u•:;¡a i" donc:le se ¡··eal.iza. el 

consideracióm temporal de 1 -=·· !T!O\i Í J. id.::;. d de 12tS 

lo·::; 

productos lleguen a. SLt des ti nc1 final. La reducción de los 

costos como consecuencia de una movilidad más ágil de bienes 

.;.".\ t·r.3.\/és del ferr"oca·r"·l"iJ . Coa ts•-HO"r" t h he:~. 

ll. ::tma r· ahorros so•:iales. pe·rmiti•::·r"on 

economizar recursos (ahorros sociales) ya que transportaban 

3 Harvey, David. Opus cit. p.380. 
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tanto bienes como personas a un costo menor que otros medios 

c:onvi.ene 

' ,, 

ilustrar empíricamente ¡·-e·:::;ul tado de 

permitan observar estos 

los. 

hacer llegar las mercancias a los lugares de •:consumo. F'ara 

se dividiYá la exposición en dos 

primero lo comprenden los a~os de 1909 y 1910; el segundo~ 

los a~os de 1912 a 1917. 

Los indicadores que se utizarán para logral" tales 

propósitos serán los siguientes: IMTK ( i ngr·eso medio po-r· 

tonelada ki lómetl"o); DMTK (promedio kilométrico y·ece>l"r ido 

po·r tone 1 a da); y IDMTK (coeficiente medio ingreso-distancia 

pol' tone 1 a. de< kilómetro) que es el resultado de multiplicar 

IMTK por DMTK, y que dice cuanto en promedio (cuota) paga un 

pi"oductoi" come·rciante el t l"as J. a do :• en p·r·omedi.(::> 

también, de la distancia recorrida de su carga. 

4 Coat·;••orth, John H. El i:upado e.:on>l~Ui>:o ••• Oous cit. p.17. 
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4.1.1. PRIMERA ETAPA: 1909-1910. 

INDICADORES DEL TRANSPORTE DE CARGA 
1'30'3 

1:1.2 

Cuadro 1-4 

Lineas 

Navojoa/Guadalajara 
Corral/Alamos 
Guaymas/T·~·ni chi 
Nogales/Del Rí·::. 
Na•:c•/Cananea 

Totales (promedio) 

IMTK 
(C\/S). 

1.2 
1 .S 
i "7 
3" () 
.-, ·'"""! 
~::.· .. .:;,. 

DMTK 
(k ms. ) 

248.58 
75 .. 81 

13'3. 35·*- 1 
f7 .. 47*2 

1:26.:30 

IDMTK 
( pe·::.os) 

1 ":21 
1.53 
4" 18 
.-, r--r.::­
..::. .. ....J '·~¡ 

:2 .r.=.s 

t,No coinciden con la distancia construida de sólo 123.090 k~s. para la 1ª, y 65.620 kms. para la 2ª. 

Fuente: Archivo SCOP, exp.288-87/2. 

Un productor de azúcar, por ejemplo, 

transportar una tonelada de ese producto de Culiacán a una 

distancia de 248.5 kms. pagaria la cantidad promedio de 

S2.98 por tonelada. Mientras que un productor minero pagaria 

en sólamente una distancia promedio de 77.4 kms. en la 

linea Naco-Cananea. Esta diferencia en cuanto al 

transportación en las diferentes lineas del 

-:3. l de t.3.mt• i én 

de i. gu ... 3.l ifli:\ ne r a, a que 

lineas que estaban más cerca de 

Nogales -Del Río, transportaban más productos de 

los cuales pagaban cuotas más altas que los 

productos de exportación o de circulación nacional. 



FERROCARRIL SUD-PACIFICO 1912 

• 

FUENTE: ARCHIVO SCOP, FERROCARRIL SUD-PACIFICO, AGN, GALERIA 5, MEXICO, 
'"'Q. 
~1 
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INDICADORES DEL TRANSPORTE DE CARGA 
1'310 

114 

Cuadro 2-4 

Líneas 

Navojoa/Guadalajara 
Corral /Alam•:•s 
Guaymas/Tónichi 
Ncagales/Del Rí•:• 
Naca:)/Cananea 

Totales (promedio) 

Fuente: Archivo SCOP, exp. 288-87/3. 

IMTK 
( cvs u ) 

1. '3 
4.2 
:3" 8 
4.8 
4.0 

........ ..., 
-~ 11 ¡ 

Se puede e 1 a i" amente 

DMTK IDMTK 
(kms . ) (pesos ) 

2'33. 34 5 . 57 
77 '35 . ..., .27 . ...:;, 

128 . '35 4 . '30 
1 18 :::A o= 67 . ,..) . 
58 lB ~2 

,.....-, . .. w..;;.. 

1:..::5 . ~' ':'s '·- ()(J . -.....} ._ . ._; . 

obser·va·r, de la 

i l u.::::. t a e i .:, n 1 que la linea Navojoa-Guadalajara seguía siendo 

las lineas fronterizas las más caras, todavía 

•::?n 1'310. 

Un indicador que podría ayudar en la explicación de 

las lineas fronterizas eran más costosas, es la 

extensión en kilómetros construidos para cada linea. En 1910 

la linea Guadalajara-Navojoa tenia construidos 858.261 kms.; 

147.867 kms. ~: Guaymas-Tonochi 256.899 kms.; 

Nogales-Del Rio 123.090 kms. y; Naco-Cananea 65.620 Kms .. Si 

se observa el promedio kilométrico recorrido por tonelada 

•: DI.,..IT!< .:o .... ~ n las lineas fronterizas, se percibe una ocupación 

del servicio ofrecido en términos de distancia 

k i 1 o m é t ¡- i •: .;:;.. (96.05% para Nogales-Del 

Naco-Cananea). Sin embargo en la linea NaVOJOa- Guadalajara, 

de 868 kms. la carga sólo recorria un promedio 

del 42.6% del tramo construido. 

\ 
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F'a·ra completa!"' -1 
1;= ~ pano·r am.::t. de la i mpol"' tan•: i a del 

véase el acal"'l"'eo de 

pl"'oductos en esta pYimera etapa. 

FERROCARRIL SUD PACIFICO 
Principales productos transportados en 1909 

Toneladas 

Productos 

--Algodón 
·-Azúcar 
--Frutas y 
vegetales 
.. -HaYina 
.. -Heno 
-Maiz 
.. -Trigo 
.. -Pieles y 
cueros 
·-Metales en 
barras,lingot. 
·--Piedra miner. 

Guaymas/ 
T·~nichi 

13.·::m 
55'32. 41 

26'38. 35 
'348. 21 

1036.71 
80:2. 11 
51'3.~-:-~4 

17.71 

258'3 .. 8(::. 
-Cristal y losa 14.79 
-Ferreteria,clavos 
Herramientas,etc. 12.28 
-Instr.de agrio:. 45.70 
..... Maquinaria y 
efectos de fierro 
fundido 894.21 

.. -Vi nos y 
licores 

Fuente:Archivo SCOP, exp.288-87í2. 

Cuadro 3-4 

Corral/ Naco/ Nogales/ Navojoa/ 
Alamos Cananea Del Rio Guadalaj. 

1140.50 
7285.06 529.57 

1037.83 341.14 
735. 57 72(). 3'3 
6 70. '33 3262. 1 '3 

1 O 1:2 • 16 504 . SE. 
374.86 16.37 

17 "71 38.58 

1 08 . 05 21 :23 . :1. 1 
532 .. 156 566. (l7 

:1.2.20 

·1 .... , .-,.l 
.J.. •• ;.:. .. •• ::.e:. 

~37 .. () .. ~57 1531 11 55 

710.43 

1 ,:+3'3 • '38 
782.':34 

177'3. 23 
582.80 
1 '3'3. 4 7 

6'3. 55 

1343.01 

7.60 

3'3·:+ .43 

6338 .. 05 

1561" 17 
1123. 11 
710.E/3 

1715.30 
37 .. ()() 

50.88 

.::¡.'30 .:30 
42" ·:1'3 

1 1 ·:~r? . 1 e:, 

El total de toneladas transportadas para el a~o de 1909 

fue de 829,092 considerando, desde luego, el total 

productos acarreados para ese a~o incluidos en la lista 

original que proporcionaba la compa~ia, e o n l o •: u a l se 

obtuvo un ingreso de $1 1 850,744.00. 

Para 1910 el ejercicio de transporte por carga del 

ferrocarril disminuyó notablemente a 602,633 toneladas, lo 



cual constituye una reducción relativa de 27.31% en relación 

al a~o anterior. No as1 los ingresos, 

$1,789,598.00, o sea, sólamente un 3.3% del ingreso previo 

correspondiente al deb:ió, con 

toda seguridad, a que el IMTK de 1910 (3.7 cvs.) fue mayor 

que e 1 de ( 2 .. 1 •:vs. ) , por que la DMTI< del pl' i. mero 

(135.33 kms.) también fue m.,:;¡yor quE' la del segundo (126.30 

kms .. )., lo CUi3.l compensaba toneladas 

total•:?s. 

~3in embc:•.·r·•;¡o, la sustancial diferencia entre estos dos 

.::\n()S sr~ .jebió, principalmente, a que durante 

la compa~ia constituía la cantidad de 479r455 

toneladas, el c-r .;::..-•• , 
. .J / '" •'_; .0::./a de la ca-r·g--: .. total 

durante ese a~o. Mientras que en 1910, 

carga propiedad de la compa~ia sólo alcanzaba la cantidad de 

145,927 toneladas, constituyendo alrededor de un 24.21% de 

la carga total para ese ejercicio. Desde luego que este tipo 

de mena.Je no y· e p y· ese n t a bi3. 

·1~.,-:o.mb i én de 

1 -

.1. "'"' 

que el transportaba aumentaron 

provocando con e!lo que los ingresos totales 

no resintieran tanto los efectos de una dismi~ución total de 

efectos acarreados. 

Ci3.USa de que dul'ante l. '30'3 la compa~1a arrastrara 

tantos efectos propiedad de ella misma, fue que durante ese 

1 ... 
J.-::.:•. l :í. nea ¡::n· i rK i pal (sobre 

plena construcción, 

11E 
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transportaba los instrumentos y el equipo dedicado a esos 

~ menesteres. De 661.620 kms. que tenia este tramo en 1909, 

aumentó a 868.261 kms. en 1910. 

FERROCARRIL SUD PACIFICO 
Principales productos transportados en 1910 

Toneladas 

Productos 

-Algodón 
-Azúcar 
-Frutas y 
Vegetales. 
-Harina 
-Heno 
-Maiz 
-Trigo 
-Pieles y 
cueros 

Guaymas/ 
Tónichi 

42.49 
7888.92 

7544.64 
1325.83 
1747.39 
562.14 

1212.92 

230.59 
-Metales en 
barras,ling. 1745.35 
-Piedra miner. 1858.56 
-Cristal y losa 90.33 
-Ferretería, 
clavos, Herram. 53.74 
-Inst.de agric. 266.73 
-Maquinaria y 
efectos de fierro 
fundido 1324.73 

Corral/ 
Al amos 

43.49 
8154.14 

6032.38 
1398.61 
1590.80 
1032.31 
649.55 

214.46 

1739.60 
454.02 
80.93 

1Q q~ 
~~-~~ 

266.73 

1146.43 
-Vinos y 
licores 1877.52 1875.01 

-
Fuente:Archivo SCOP, exp. 2SB-B7/3. 

Naco/ 
Cananea 

1267.41 

1262.94 
1263.16 
3565.31 

820.61 
114.43 

156.66 

Nogales/ 
Del Rio 

1130.35 

1171.24 
944.62 

2199.51 
310.99 
220.08 

95.23 

1167.72 59.02 
2366.11 2384.66 

127.61 15.39 

15.12 3.21 
16.71 16.~1 

1966.17 147.01 

1086.01 328.12 

Cuadro 4-4 

Navojoa/ 
Guadalaj. 

10720.23 

3804.94 
1918.94 
2110.37 
7935.63 

194.73 

402.73 

3707.52 
1057.68 
196.1/ 

154.01 

2179.04 

3687.02 

Un aspecto que pone de relieve la controversia entre un 

a~o y otro, en relación a los volúmenes acarreados, es el 

equipo utilizado en el ejercicio transportador. Este, 

aumentó de 456 a 726 (un incremento de 59.21%) carros para 

carga y, de 69 a 70 locomotoras en los a~os considerados. Lo 

anterior se puede explicar, parcialmente, a partir del hecho 

de que en 1910 la extensión total de las lineas se habia 



i no: ·,"•=:!mentado (de 1 '1227. 6 7<) 1,4·71.7::37 km·:;) \/ 
.i 

h.:.. b í .3, 

necesidad de equipo para ¡ .. ~¡ 
\ - nue .... /a. ruta. 

un.::o. enorme par,3. f2l de la 

relación de intercambio de mercancías cuando la información 

del p·roductos 

f·rao:cionad<:t po·r- líneas o tramos, como 

de l'j()'j ':/ 1'31 o. p·:·rm i ·(;,: ob·:;e·r va t- 1 

las posi bi l i da.des pr-oduc ti v·.=.;.·::; de 

..J._ 
! _ _ji;:;: 

de los 

.::::•.l•:;¡un.::'l 

diferentes 

y SLtS interrelaciones económicas. \f 
¡ ' 

del 

mismo l,.c; fo·rma ·r•::?']ión 

contribuye al intercambio internacional, principalmente, con 

los Estados Unidos de Norteamério:a. 

Se e e• ns i der- .. :::¡ pues, el ejercicio de del 

ferrocarril, como un buen indicador de las dimensiones de la 

actividad pl"oductiva en la sob·r-e 12. 

articulación comercial que esto conlleva. 

Así, t-:?S evidente la del tr·a.mo Navojo-:=.• ... -

importantes ingenios azucareros en Sinaloa y Nayarit. Aunque 

l~iuayma·:;--Ton i e l ... , i Corral-Alamos los 

funcionaban como conexión entre los productor8s mencionados 

y los consumidores sonorenses. Así también se pudiera decir 

lineas fronterizas que que 

5 Angel Bassols Batalla define al interior de la región Noroeste una subdivisión en 22 regiones 
~edias. 'Las di~ensiones regionales del México contemporáneo". En Carlos Martinez Assad lcoord.J 
Balance y perspectivas de los estudios regionales en México. Centro de Investigaciones 
Interdisciplinarias en Hu~anidades. UNAM, 1990. p.97. 
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mercado estadounidense o que buscaba satisfacer 

la demanda de dulce de los centreos mineros enclavados en el 

i gua 1 maner.:;.., pud i i!2ron 

registrar el transporte de azúcar elaborado en Norteamérica 

e importado por la aduana en Nogales. 6 

Otro concepto importante a destacar, en el acarreo 1 es 

y vegEtales. Sonora es un destacado productor 

las que 

empezaba a ensayar el cultivo del tomate que, según Carton 

de Gramont, fue emprendido a principios del siglo XX por los 

norteamericanos de la colonia socialista que 

en El ~Jalle de El Fue·!' te, pa l' a posteriormente extenderse 

h.,:~·:;ta 'El 'v'.,J.lle de Culiacán. De igual modo, y para la misma 

époc.:;:;.~, también se l1orta 1 izas en la 

de 1:3uaymas, :3ono·¡•.:;... 7 El fey·¡•ocar·;riJ. fue una buena 

dent·l'o del mercado 'i'(Egional. 

inte·r"n-.:.icion.:J.l, f.H- i :1 e i p.::~ 1 

Unidos de NorteaméYica. 

T,', n :i. chi 

tendidas, prioritariamente, para alentar la mineria qt.te sE.· 

1.:3. zona 1 .. :.. región 

nota, en lo·:; cuadros anteriores, 

i m por t.:;¡nc i .::<. !:? n ~~ l lo·::; 

5 Para ver las importaciones de azdcar que se hicieron durante la primer década del Siglo XX véase ~~ 

Capitulo 5, en el apartado sobre industria azucarera. 
7 Carton de Gr amont. Opus e i t. p. 72. 
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de origen minero (piedra mineral y 1 i ngotes) , 

sobre partir de 1910. En esta misma dirección se 

encLtent t-an l.::\ S 1 í ne.::..s fronterizas, principalmente la de 

Naco-Cananea, que fueron concebidas para impulsar el 

desarrollo minero del norte de Sonora. 

Nótese, así mismo, la presencia notable del tramo 

Navojoa-Guadalajara, a partir del a~o de 1910, en el acarreo 

de metales en barras y lingotes. Una buena parte de todo ese 

metal, que tuvo su origen en las minas sinaloenses, hubo de 

ser embarcado a Europa y Estados Unidos a través del Puerto 

de Mazatlán y Altata.8 

La transportación de importantes volúmenes de heno, 

principalmente por l.::..s líneas fronterizas, i ndi •:a una 

articulación entre las zonas productoras del 

Sur de Estados Unidos con las zonas ganaderas de la sierra 

A medida que la linea avanzaba hacia el Pacifico Sur, 

hacia Nayarit y Jalisco, se hacia más notable el acarreo del 

m¿;íz. Esto debido, sin lugar a dudas, a la supremacía que 

tenían, y siguen teniendo, estos estados en la producción de 

dicha gramínea. La demanda generalizada 

8 Antes del tendido ferroviario los metales preciosos eran exportados vía marítima por los puertos 
habilitados en la costa del Pacífico, después del tendido se siguió utilizando esta vía -aunque en 
menor medida- presentándose de esa manera una articulación entre estos dos medios de transporte. 
Mendoza Guerrero, Juan, et al. "El papel de la minería en Sinaloa de 1890 a 1910" en Memoria del 

Tercer Congreso de Historia Regional, Culiacán, UAS, 1986 (1). p.172. Ortega, Sergio y lópez Ma~6n, 

Edgardo. Sinaloa:una historia compartida, DIFOCUR-Instituto Mora, México, 1987. p.62. Romero Gil, Juan 

Manuel.Minería y sociedad en el noroeste porfirista, Serie Historia y Región N~S, DIFOCUR, Sinaloa, 

1991. p.SS. 
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hizo posible que el servicio ferroviario facilitara el 

consumo del maiz en las zonas donde éste no se producia. 

De los productos manufacturados que mayúsculamente 

transportaba el ferrocarril se pueden contar a los vinos y 

licores, elaborados, tanto en las zonas vitivinícolas de 

Sonora, como en las haciendas magueyeras e ingenios 

azucareros de Sinaloa. (ver producción de aguardiente para 

Sinaloa en el Cap.2 y 5). Se consigna, por otro lado, que 

uno de los productos de mayor importación en la región eran, 

precisamente, los vinos y licores provenientes de Europa y 

Norteamérica. 

El resto de los productos manufacturados considerados 

en la selección de articulas transportados (ferretería, 

clavos, herramientas, instrumentos de agricultura, 

maquinaria y efectos de fierro fundido, etc.) son, 

básicamente, productos de importación que vinieron a 

reforzar los procesos de trabaj6 en las diferentes unidades 

productivas de la . l reg1un. 

4.1.2. SEGUNDA ETAPA: 1912-1917. 

Esta etapa se caracteriza por una discontinuidad en cuanto a 

los volúmenes de carga transportados y en cuanto a los 

ingresos obtenidos por este servicio. Además, el registro 

cuantitativo del movimiento de carga por el ferrocarril 

presenta notables contrastes en relación a la cantidad de 

dinero que la compa~ia informaba que recibia por ese 

concepto. 



Años 

1912 
1913 
1914 
1915 
1916 
1917 

FERROCARRIL SUD PACIFICO 
Movimiento de carga e ingresos 

1912-1917 

Vol./tons. 

609,332 
460,167 
346,384 
301,261 
677,680 
691,417 

100.00 
19.75 
14.91 
11.22 
9.76 

21.95 
22.40 

ingresos/pesos 

2,595,152 
1,828,973 
2,732,931 
3,302,428 
2,472,648 
3,393,476 

Cuadro 5-4 

100.00 
15.89 
11.20 
16.74 
20.22 
15.14 
20.81 

Fuente: Archivo SCOP. Exps.288-B7/4, 8715, 365/1, 366/1, 
367/1 y 97/6. 

En el concierto de los registros empíricos aquí 

anotados, se advierten, con cierta claridad, serias 

dificultades en el servicio de carga que empiezan en 1913, y 

se prolongan hasta 1915. Pero de hecho, y según se verá más 

adelante, las dificultades para el servicio empiezan antes, 

desde 1911 y 1912. El movimiento revolucionario sacudió 

fuertemente las estructuras de funcionamiento del 

ferrocarril, provocando con ello un desquisiamiento en el 

servicio. 

En julio de 1912 se reclamaba, por parte de la 

compa~ia, una indemnización por la cantidad de $196,517.19 

por concepto de da~os causados a las instalaciones del 

ferrocarril vias y puentes, equipo rodante, estaciones) 

correspondientes a los meses de abril, mayo y junio de 

1911.9 

9 Archivo SCOP, exp.288-176/1, f.35. 



En abril de 1912 D. Joaquín D. Casasós, 10 representante 

de la compañ:í.a en la Ciudad de Méx1co, transcri~:í.a los 

siguientes textos telegráficos enviados por 

del ferrocarril en Sonora: ''Por consecuencia de las 

condiciones existentes en ferrocarril Sur Pac:í.fico de México 

cesará las operaciones de trenes de carga y pasajeros al sur 

de Guaymas y comenzando desde hoy". Además de : "Por cuenta 

de l-3S condicic•nes que permanecen nos es i m pos i b 1 e segu i ·1'" 

trenes entre Guaymas y San Blas incluyendo las 

Tónichi y Alamos dé aviso al departamento, esto deja la 

l:í.nea entre 13Ltaymas y Tepic sin servicio".11 

Algunos de estos ataques a las v:í.as del Sud Pacifico se 

los adjudicaron a las columnas orozquistas que incursionaron 

por el Estado de Sonora. En agosto de 1912 el general Emilio 

Campa "inició la invasión del ,::?1 di·:st·(itc' de 

Moctezuma, habiendo partido por el pueblo de Madera. Venció 

la ·r"es i -~ tenc i a de los defensc•res d.:::- bavispe y Jécori, se 

centro del estado y se dedicó a destrui l' las 

v:í.as férr·ea·::;" .12 

En otro episodio de la reverlión orozquista en Sonora 

consigna que el mismo general Campa en el centr·o del 

estado "detuvo el tren de pasajeros que corr:í.a de Nogales a 

10 Economista y abogado, y uno de los intelectuales más destacados durante el porfiriato. Autor de 
varias obras sobre econoaía (aoneda y crédito) y colaborador del periódico El econo•ista mexicano. 
Silva Herzog, Jesús. El pensamiento econóeico de México. F.C.E. México, 1947, pp.99,100. 
11 Archivo SCOP, exp.288-177/1, f.17. Abril, 26 de 1912. 
12 Almada, Francisco R. La revolución en el Estado de Sonora, Instituto Nacional de Estudios de la 
Revolución "exicana, Secretaría de Gobernación, "éxico, 1971, p.67. 
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Hermosillo, desvalijó a los pasajeros y quemó los vagones en 

Esto que el mandara 

publicar la ley del 7 de agosto del a~o de 1912 expedida por 

la Comisión Permanente del Congreso de la Unión en que ·:;e 

suspendfa el "téYmino de seis meses las •;;¡arantfas 

individuales en los estados de Morelos, Guerrero, Chihuahua, 

Durango, Sonora, ocho distritos de Puebla, uno de zacatecas 

y seis del Estado 11 a sa 1 teadc•rss de 

de vías de 

violadores, la~rones con violencia y proveedores de armas a 

los rebeldes" deberían ser sancionnados 

pena cap ita 1 • !4 

La actividad sustantiva del ferrocarril se veía, de esa 

manera, seriamente amenazada, y la compa~ia aprovechaba la 

coyuntura para exigir las indemnizaciones correspondientes. 

D>=:·:;dt-:2 i? 1 ITI•"?S de -3.br· i 1 de 1912 solicitaban permiso para 

importar, libre de derechos aduanales, 506 rifles y 500,000 

cartuchos para d•"? los 

"hostiles" .15 

Por otra parte, los grupos indígenas de la región eran, 

para la compa~ia, los principales causantes de los tropiezos 

del servicio La siguiente, es una muestra 

palpable del temor que se había apoderado de los conductores 

13 Idea, p.71. Véase la "Rebelión orozquista• en Diccionario ~Imada de Historia, Geografía y Biografía 
Sonorense, Gobierno del Estado de Sonora, Heraosíllo, Son. 1983, p.586. 
14 Almada, Francisco R. Opus cit, pp. 64,65. 
15 ~rchivo SCOP, exp. 288-177/1 1 f.2. Abril, 12 de 1912. 
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administrativos de la compañía cuandco i nfor·maban vía 

telegráfica: ' ·' 

"400 Yaquis a·rmados fueron vistos esta mai:::ana 

en el kilómetro 43 al sur de Guaymas marchando en 

la dirección de Empalme. Estos indudablemente son 

los mismos que balacearon el tren de pasajeros 

anoche. Si estos hombres no son detenidos pueden 

llegar a Empalme durante el próximo jueves. 

También hay una gavilla de Yaquis 57 kilómetros al 

norte de Guaymas . Sabemos que hay de 800 a 1,000 

Yaquis sobre las armas. Si es posible sírvase Ud. 

obtener permiso pa·ra importar .::tnnas." 16 

Es así como la compañía se veía obligada a cancelar 

temporalmente los servicios ferroviarios y telegráficos que 

le acompañaban, en detrimento de la movilidad comercial. En 

esas condiciones era extremadamente difícil que leos trenes 

corrieran con cierta regularidad y llegaran a sus lugares de 

destino. "En leos 20 meses pasadcos -dijo o::?n octubre de 1"314 

el vicepresidente del Sud Pacífico- el ferrocarril sólo ha 

"funcionado cabalmente durante seis. El 

entre un 10 y un 80% de la longitud to:otal ha estado 

inutilizado t.=!n distintos luga·res y époo:as".17 

Por diferentes medios de divulgación pública, tanto en 

el p.3ÍS COillCo fuera de él, se informaba de las dificultades 

por L::o.s que atravezaban los ferrocarriles. Una i"eviste:\ 

nor teamer- i o:.::¡ na, especialista en asuntos ferroviario~:;, en 

1314 proporcionaba un inventario de los daños causados a la 

línea del Fer-rocarril Sud Pacifico correspondientes a tan 

sólo cuatro meses del año de 1912: 

16 Archivo SCOP, exp. 288-177/1, f.3. Abril, 17 de 1~12. 

17 Ortiz Hernán, Sergio. Opus cit. p.195. 
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"fuer•:•n quemados 23 vi adu•: tos de •:aba 11 ete.s 

de madera, en la linea principal de Empalme a 
Tepic, con longitud total de 985 mts.; en el ramal 
Corral-Tonichi se destruyeron en el mis~o tiempo 

otro cuatro viaductos, con casi 80 mts. de 

longitud total . PoY otra parte, todos los puentes 
del Ferrocarril de Nacozari quedaron 
destrLt:í.dos". 18 

La cuantificación de 1 os dañcrs pol~ l~s propias 

.au t•:q·· ida des de la compañia, ascendía a 4 898 700 dólares 

(ap·roy;. $"3 1 6'3'3,426 pesos) desdr.::> 1'310 hasta 1'31'3. 19 

Sin embargo, y a pesar de las múltiples interrupciones 

en el servicio ferroviar-io dLtrante el período de la 

revolución, éste no acusa -sobre todo en los años álgidos 

del 13, 14 y 15- un descenso notable en los ingr-esos.W Aún 

más, son estos años, con exepción de 1913, los de mayores 

entr-adas por concepto del servicio de carga. Veamos como se 

explica a partir de los siguientes indicadores: 

INDICADORES DEL TRANSPORTE DE CARGA 
1912-1917 

Años IMTK DMTK IDMTK 
(cvs. ) (kms. ) (pesos: 

1"312 2.8 113.48 --::. 
"..Jo 17 

1 '313 3.8 117.87 4.48 

1 '314 5.6 160. 2'3 8. '37 

1 '315 1 1 .2 127. 11 1·=L23 

1'316 2. '3 156. r.:A 4.54 

1'::117 ·-:· ·-:· 221 ·=a e:' ·4. 88 ...:... .. ~ -~...J 

Totales (promedio) 4.7 14'3. 55 7.02 

Fuente: Archivo SCOP, exps. 288-87/4, 87/5 1 365/1 1 366/1 1 367/1 y 87/6. 

18 Idem, p.!%. 

Cuadro 6-4 

) 

19 Idea, p.197. Toaa•Ds coao paridad del peso con el dólar la cantidad de $ 1.985 pesos por dólar. 

INEGI-INAH Estadísticas Históricas de México. Toao II, 1990. p.855. 
20 Las crónicas sobre la ca11paña revolucionaria en el Noroeste apuntan a estos años como de mayor 

actividad insurgente. 
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Los datos para 1914 y 1915 son más que evidentes, pues 

resumen que el costo p~r tonelada kilómetro CIMTK) estuvo 

muy por encima del costo promedio de hacer llegar los 

productos a sus lugares de destino (ver tarifas en el 

Cap.3). Una tonelada de mercancías que recorría la distancia 

promedio de 160.29 y 127.11 kms correspondientes a estos 

a~os, pagaba al ferrocarril la cantidad, también promedio, 

de $8.97 y 514.23 respectivamente. -Con estos costos a la 

vista tan altos, los ingresos totales, a pesar de las 

reducciones en el volómen de carga total, tendrían que ser, 

desde luego, más altos que otros a~os. 

Cabe hacer una oportuna distinción en cuanto a que 

había productos que recorrian una mayor, y también una menor 

distancia en relación a la distancia promedio obtenida en la 

serie anterior, dependiendo siempre de la amplitud del 

mercado al cual accedían. En los registros del movimiento 

por tramos en 1909 y 1910 se pueden observar los efectos que 

eran movilizados a través de toda la linea, y los efectos 

que eran acarreados en tan sólo una fracción de la longitud 

total del tendido ferroviario. 

En la siguiente ilustración: véase cuales son los 

principales productos transportados para los a~os de esta 

segunda etapa. 



FERROCARRIL SUD PACIFICO 
Principales productos transportados: 1912-1917 

Toneladas 

1.-,,.., 
..::.o 

Cuadro 7-4 

F'-r·oductos 

Algodón 
Azúcar 
Frutas y 
vegetales 
Harina 
Heno 
Maíz 
Trigo 
Pieles y 
cueros 
Metales en 

1 '312* 

407 
150'30 

52364 
8627 

1148'3 
132'3'3 

43'32 

1875 

barras, lingotes 
Piedra mineral 
Cristal y losa 
Ferretería, clavos 
herramientas,etc. 
Instrum. de agric. 
Maquinaria y efect. 
de fierro fundido 
Vinos y licores 

1'313 

708 
15388 

27177 
4208 

10736 
1647'3 

'383 

747 

1573 
54353 

825 

'304 
354 

8023 
5702 

1 '314 

205 
7688 

26681 
43'37 
5857 
677'3 
2234 

'355 

15775 
37728 

175 

443 
360 

3565 
3474 

1 '315 

217 
122'37 

15311 
3708 
3714 
5105 
4546 

161'3 

510 
4'382 

100 

232 
186 

2056 
3644 

1'316 

346 
1253'3 

20672 
11 '345 
12'316 

'3356 
6'337 

1357 

'348 
16087 

266 

57'3 
418 

40'35 
348'3 

f Para este año está mutilada la inforaación en el inforae anual. Llega hasta pieles y cueros. 
Fuente: Archio SCOP, exps. 288-87/4, 87/5, 365/1 1 366/1, 367/1 y 87/6. 

1 '31 7 

643 
18061 

'3105 
8835 
'3431 

26085 
:2721 

2386 

1638 
3547 

1'30 

733 
'372 

4'384 
4504 

Si se sostiene que el registro cuantitativo del 

traslado de productos por ferrocarril es un buen indicador 

de las circunstancias productivas que en ese momento se 

ensayaban, se podría entonces deducir que los productos que 

mayormente resintieron los efectos de la violencia que 

desencadenó el movimiento armado de 1'310 fueron: algodón 

( 1 '314, 1 '315) , he no ( 14 y 15) , maíz ( 14, 15) , trigo ( 13 y 14) 

y azúcar ( 1'314) de origen agrícola; de origen minero los 

metales en barras y lingotes (1'315), piedra mineral (1'315). 

La misma suerte corrieron los artículos manufacturados, casi 

todos •?llos de importación como: aperos de labr.;:..nza 



-·,er· i ca nos, lien·amient-3.s e instrumentos de agricultura, 

.tt quinaria, ,ferretería, clavos, y otros insumos, et •:. , en 

.:115, con e llo:o efectos negativos en las 

tividades productivas de la región. 

A nivel nacional también se percibe esta caída de la 

·¡-oduct 

·,1. gc•dón 
:. -~':..r:a de 
, ... ~úcar 
•t:~·¡_i z 

\- i gc• 

PRODUCCION Y SUPERFICIE COSECHADA DE PRODUCTOS 
AGRICOLAS EN MEXICO 

<toneladas y hectáreas) 
Cuadro 8-4 

1913 1914 1915 
p "(o:od, ·:;up. prod. sup. p-rod. sup. 

50657 180'318 37077 127852 1'3063 70604 

2'346816 68530 2448610 54413 2424123 57717 
3373875 6024776 1·=-·=-·-.c:-c-1::" _,_,~~...J...J 1'321555 2682215 5'367065 

176000 321176 144000 266666 119440 238880 

-:,nte: INEGI, Estadísticas Históricas de ~éxico. 1990, pp.376-435. 

De los productos presentados en esta serie, el que 

._usó mayores decrementos en tan sólo dos a~os (de 1'313 a 

fue •::? 1 algodón; con el 62.36% en los volúmenes de 

J~oducción y, con una reducción del 60.97% en la superficie 

0sechada. La producción de maíz se redujo, de 1913 a 1914, 

1 Ltn 40.'34% al i•;¡ual que la superficie cosechada y, el 

una menor-, también significativa 

·~ducción del 32.13:.-: en -:3.mbc•S aspe•:tos de 1'313 a 1'315. 

Las circunstancias de organización en la producción y 

~~stribución de la ca~a de azúca-r y sus derivados fue, 

,asiblemente, un acicate para que este giro productivo no 

.. t Los datos han sido toaados de Las Estadísticas Históricas de ~éxico publicadas por INESI, y la gran 
'~yoria de ellos han sido obtenidos por sétodos estadísticos (proyecciones, extrapolaciones, etc.), 
·~s que por registros en algunas de las series conocidas y sayorsente confiables. 



resintiera tanto los afectos de la asonada revolucionaria. 

De tal modo 

anterioridad, 

presentó. 

que, de acuerdo con los registros anotados con 

fue el producto que menores disminuciones 

La producción minera de metales preciosos resintió 

fuertemente el efecto de los acontecimientos segón el 

registro presentado las Estadísticas Históricas de 

México: en 1910 el pais producia 37,111 kilogramos de oro, y 

para 1915 sólo una producción de 7,359 klgs. (una 

disminución de 80.17%). De plata la disminución fue menor, 

pero sin dejar de ser significativa; de 2,305,748 klgs. en 

1910, se redujo a 1,230,750 klgs. en 1915, constituyendo un 

decremento de 46.62% de la producción total del pais.n 

En estas circunstancias se estaría hablando pues, de 

una suerte de combinación de factores que se afectan 

mutuamente. Por un una insurgencia armada que 

obstaculizó el desempe~o integral y sustantivo de la linea 

ferroviaria; otro, una dificultad social que 

imposibilita niveles de creación de valor al ritmo que 

habían conocido etapas anteriores y en francos niveles de 

correspondencia, un ejercicio disminuido de las actividades 

ferroviarias como consecuencia del movimiento armado, y de 

la merma de la actividad productiva que ello provocó. 

En otro tenor de las cosas; el equipo con el que 

contaba el ferrocarril para esos a~os (sobre todo carros 

para carga) se incrementó notablemente con respecto a los 

22 Estadísticas Históricas de ~éxico, INAH-INEGI. pp.437-45b. 
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anos de 1909 y 1910, no asi el equipo de locomoción que si 

resintió los efectos de los acontecimientos revolucionarios. 

FERROCARRIL SUD PACIFICO 
EQUIPO 
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Cuadro 9-4 

Equipo 

Locomotoras 
Carros p/carga 

1912 

~~ 
IL 

997 

1913 1914 

55 55 
983 ~e~ 

~u' 

1915 1916 1917 

58 58 60 
980 979 961 

Fuente: Archivo 
367/1 y 87/6. 

SCOP, exps. 288-87/4, 8715, 36511, 366/1 ' 

A manera de especulación se supone que un importante 

número de estos carros para carga sufrieron modificaciones 

para utilizarlos como viviendas, hospitales, oficinas, y 

para otros propósitos ajenos a la actividad sustantiva del 

ferrocarril, en pleno movimiento armado. De otro modo no se 

explica la discrepancia entre la caida del acarreo de 

efectos, y el incremento en los equipos de este mismo 

acarreo. 

4.2. TRANSPORTE DE PASAJEROS. 

Los servicios de transporte de pasajeros por ferrocarril 

alentaron una recomposición en la distribución geográfica de 

la fuerza de trabajo. Aunque es menester se~alar que no todo 

aquel que se transportaba en ferrocarril tuvo que 

contribuir, necesariamente, a esta recomposición. Por otro 

lado, es prácticamente imposible reconocer, en los registros 

del traslado de pasajeros, el quantum de los que buscaban en 

otras áreas geográficas, ajenas a su origen, una oportunidad 

en el concierto productivo. 



Lo anterior, no imposibilita el hecho de que el 

ferrocarril contribuye, en su servicio de pasajeros, a 

economizar tiempo y dinero. Se economiza dinero, dice 

Coatsworth, cuando los pasajeros viajan a la misma distancia 

por menor costo, y se economiza tiempo cuando la gente gasta 

menos tiempo en ir a sus lugares de destino, porque el viaje 

por tren es más rápido. n Esta economia de tiempo y dinero 

constituyen recursos (ahorros sociales) para el pais, que se 

pueden utilizar en ampliar la estructura económica. Claro 

está que si el tiempo economizado en el viaje por tren 

aumenta el tiempo invertido en actividades productivas, 

estariamos hablando de un mayor ahorro social debido, 

precisamente, a la velocidad del ferrocarril en comparación 

con otros medios alternativos de traslado. 

En la exposición de este apartado se seguirá la misma 

metodologia que en los servicios de carga. Esto es, 

dividiremos el periodo estudiado en dos etapas: la primera 

de 1909 a 1910; y la segunda de 1912 a 1917. Se tomaron, al 

igual que para el transporte de carga, los siguientes 

indicadores: IMPK (ingreso promedio por pasajero/kilómetro), 

DMPK (distancia promedio recorrida por pasajero/kilómetro) y 

IDMPK Cel costo promedio que un pasajero pagaba por recorrer 

una distancia promedio), el cual fue construido y es 

resultado de multiplicar los dos primeros. 

23 Coatsvorth, John H. Opus cit. p.45. 



4 • 2. 1 • PRIMERA ETAPA 1 909-191 O • 24 

El ejercicio ferroviario de transporte de pasajeros viene, 

de alguna manera, a sustituir los medios tradicionales y 

preferroviarios de traslado. Se puede decir que el servicio 

de diligen•:ias, aunque no 1 

por completo, si dejó 

de ser una alternativa atractiva para el traslado de 

pasajeros en las grandes y medianas distancias. Por otro 

lado, la gente se seguia dirigiendo a caballo o a pie en los 

lugares por donde el ferrocarril no tenia presencia. 

FERROCARRIL SUD PACIFICO 
Transporte de pasajeros 1909-1910 
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Cuadro 10-4 

Lineas 1909 

Navoj/Guadalaj. 
Corral/Alamos 
Guaymas/Tónichi 
Nogales/Del Río 
Naco/Cananea 

Totales 

NQ.pasaj. 

712'33 
4'3'3'3'3 
86263 
24003 
3'3.:.1·1 o 

2706'38 

Fuente:Archivo SCOP, exps. 288-87/2 y 288-87/3. 

I ngres•::. 
( pes•::.s) 

266687.20 
104280.78 
16'3778. 75 
74883.25 
86536. 0'3 

702166.07 

1910 
NQ.pasaj. 

124654 
500"32 
55'3'32 
21'323 
43027 

305568 

ingres.::. 
( pese• S) 

426672.56 
100773.12 
15600'3. 80 

72'37'3. 37 
753'35.23 

831830.08 

El número de pasajeros totales, de un a~o a otro, 

aumentó en un 12.'31%, mientras que los ingresos del 

ferrocarril se incrementaron en 18.46%. Esta diferencia en 

cuanto al aumento del porcentaje en los ingresos en relación 

al aumento del porcentaje en el número de pasajeros, se pudo 

deber a que en 1'310 se redujo el pasaje oficial o del 

gobierno en la linea, de 11,235 (4.14% del total) a '3,688 

24 Para el registro de la cantidad de pasajeros transportados no distinguireaos entre los de priaera y 
segunda clase, 



(3.17% ) pasajeros, y ello incidió en el ingreso, dado que 

el pasaje oficial pagaba menores tarifas que eJ pasaje no 

Por cierto que los informes revelan que el tramo que 

mayormente transportaba pasaje del gobierno (tropas en su 

mayoria) era el tramo Guaymas-Tonichi. En 1909, el 86.93% 

del pasaje oficial correspondia a este tramo, mientras que 

en 1910 le correspondia el 71.70%. Le seguia el trazo Corral 

-Alamas con el 9.03% en 1909, y el 16.95% en 1910. Lo 

anterior, evidencia un mayor ejercicio militar en Sonora que 

en cualquier otro estado del Noroeste. 

El gobierno central dirigido por el Gral. Diaz mantuvo 

un contingente militar de singular importancia en el Puerto 

de Guaymas, desde el cual emprendia las campa~as contra los 

yaquis en los albores de una insurgencia revolucionaria.~ 

INDICADORES DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS 
1909-1910 

Lineas 1'30'3 1'310 
IMPK DMPK IDMPK IMPK DMPK 
(cvs) (kms) (pesos) (cvs) (kms) 

Navoj./Guadalaj. 3. 1 119.07 3.6'3 3. 1 10'3. 63 
Corral/Alamos ":" ,., 

'-'•'-' 61.68 2. (>3 ':> o::" .., . ...; 56.71 
Guaymas/Tonichi ,..., .-, w.L 6<). '33 1. '35 3.6 65.02 
Nogales/Del Río 3. '3 7'3 .67 3. 10 3.5 '34. 42 
Naco/Cananea 4.8 45.24 2. 17 4.5 38.77 

Totales<prom.) 3.6 73.31 2.64 3.6 72. '31 

Fuente: Archivo SCOP, exps. 288-87/2 y 288-87/3. 

25 Archivo SCOP, AGN, ra1o ferrocarriles. Exp. 288/87/3. 

Cuadro 11-4 

IDMPK 
( pesc•s) 

,., ':l•=t ._,_._,_, 

1. '38 
2.34 
3 .3(1 

1. 74 

2.62 

26 En 1900, Sonora tenía el 1ayor contingente de "fuerzas publicas• de todos los estados, y en 1910 
casi doblaba el núaero de fuerzas ar1adas federales en cualquiera de los de1ás estados. Stuart, Voss, 
Diana Bal1ori y Kiles Wort1an. Las alianzas de fa1ilias y la for1ación del país en A1érica Latina, 
F.C.E., México, 1990. P.151. 
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A nivel de promedios totales no existe una diferencia 

importante entre un a~o y otro, más bien entonces, la 

diferencia en los ingresos totales se debe al concepto de 

pasaje oficial analizado lineas atrás. 

La compa~ia recibia, de acuerdo con la ilustración 

anterior, $3.69 por un pasajero que recorriera la distancia 

promedio de 119.67 kms. en la linea Navojoa-Guadalajara en 

1909. De la misma manera, recibia $3.10 por transportar a un 

pasajero una distancia de 79.67 kms. en la linea fronteriza 

Nogales-Del Rio. Lo anterior, refleja que habia tramos en la 

linea principal que eran relativamente más caros que otros, 

fenómeno que 

carga. 

también se presentó para el transporte de 

Para 1910 las cosas no cambiaron sustancialmente, pues 

un pasajero que recorriera la distancia media de 109.63 kms. 

en la linea Navojoa-Guadalajara, estaria obligado a pagar la 

cantidad en pesos de $3.39 como costo del pasaje. Pagaria, 

por otro lado, casi la misma cantidad, $3.30, por recorrer 

una distancia menor de 94.42 kms,. en la linea de Nogales-

Del Rio. 

En el tramo Naco-Cananea el costo por pasajero-

kilómetro es más alto que en cuaquier otro tramo, de tal 

modo que viajar en esta linea, aunque fuera una distancia 

menor que las otras, costaria a veces más. Por ejemplo, en 

1909 un viajero que se trasladara en 

la distancia promedio de 45.24 kms. 

la linea Naco-Cananea 

pagaria la cantidad de 

$2.17, mientras que un pasajero en la linea Guaymas-Tónichi 
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que se trasladara una distancia media mayor de 60.93 kms., 

pagaria sólo $1.95 (22 cvs. menos). ~ 

El indicador DMPK refleja sólamente un promedio de 

kilómetros recorridos por pasajero en cualquiera de las 

lineas, o en la longitud total del tendido ferroviario, pero 

esto no quiere decir, necesariamente, que todos los 

pasajeros tendrian que recorrer esa distancia promedio. 

Habia, lógicamente, pasajeros que recorrian distancia 

mayores a la DMPK y eran, suponemos, el grueso de las 

personas que buscaban colocarse como fuerza de trabajo en 

las tareas productivas de la región. Desafortunadamente no 

se cuenta con una estadística que indique el número de 

pasajeros en franca búsqueda de alternativas laborales. 

Para finalizar esta primera etapa en el transporte de 

pasajeros quedaria por se~alar que la compa~ia, con el fin 

de enfrentar el aumento en la demanda del servicio (12.91%) 

incrementó, a su vez, el número de carros para pasajeros, de 

33 en 1909 a 64 (casi el doble) en 1910. Ello, habla de una 

posible existencia de capacidad ociosa en el equipo para el 

servicico de pasajeros durante este a~o. 

4.2.2. SEGUNDA ETAPA: 1912-1917. 

Esta etapa se caracteriza un marcado vaivén en el 

registro cuantitativo del movimiento de pasajeros, y un 

ritmo más o menos ascendente en el registro de los ingresos 

obtenidos por ello. 



A~os 

1912 
1913 
1914 
1915 
1916 
1917 

FERROCARRIL SUD PACIFICO 
Transporte de pasaje e ingresos 1912-1917 

Número de ~ Ingresos lo 

pasajeros (pesos) 

100.00 
387,780 •r-

L~. 15 1 ,037,067 
294,931 1 1 r-~ 

g~~ 589,650 
374,964 14.65 1 ,041 ,456 
335,500 1~ 

~- 1 1 1 ,200,980 
636,324 24.87 1 ,680,654 
~~Q 
~~~, 187 20.68 1 ,888,898 

Cuadro 12-4 

l. 

100.00 
13.94 
7.93 

14.00 
16. 1~ ~ 
22.59 
25.39 

Fuente: Archivo SCOP, exps. 288-87/4 1 87/5 1 365/1, 366/1, 367/1 y 87/6. 

Para poder explicar con cierto lujo de detalle el 

porqué, por ejemplo en 1915, a pesar de registrar un menor 

número de pasajeros en relación a 1914, la compa~ia obtuvo 

mayores ingresos; y porqué en 1917 se presenta el mismo caso 

en relación a 1916, es necesario observar que hay tarifas 

diferenciadas en el servicio. Como se~alabamos en lineas 

anteriores, el transporte oficial o del gobierno pagaba 

menores tarifas que el pasaje no oficial, y esto incidía, 

necesariamente, en los ingresos totales de la compa~ia. 

~-HnOS 

1912 
1913 
1914 
1915 
1916 
1917 

Fuente: 

Obsevemos la siguiente ilustración: 

Archivo SCOP, 

FERROCARRIL SUD PACIFICO 
Pasaje oficial 1912-1917 

Número de ~ Ingresos h 

pasajeros dl?l total Cpesos) 

48,272 12.44 157,606 
15,454 5.24 27,708 

129,668 34.58 481,886 
66,628 19.86 226,738 

100,145 15.74 634,747 
79,093 14.94 507,738 

exps. 288-87/4, 87/5, 365/1, 366/1, 367/1 y 87/6. 

Cuadro 13-4 

~ .... 
del total 

15. 1'~ 
4.70 

46.27 
18.88 
37.76 
26.88 



En 1914 el número de pasajeros del gobierno 

transportados por el fe~rocarril asciende a la cantidad de 

129,668, o sea, un 34% del total de pasajeros para ese a~o, 

y los ingresos generados por ello constituyen el 46.27% del 

total de ingresos de la compa~ia, ingresos mermados por 

tarifas menores en el pasaje oficial. A simple vista, se 

observa una mayor participación en el rubro de ingresos en 

relación al número de pasajeros del gobierno~ pero se hace 

necesario observar otros indicadores que ilustren a que se 

debe que sólo una tercera parte de los pasajeros totales 

contribuyen con casi la mitad de los ingresos, también 

totales. Por otro lado, aunque en 1915 la población que se 

transportaba por el ferrocarril fuera menor en números 

totales, los pasajeros del gobierno representaban una 

proporción menor que el a~o anterior, y esto repercutía en 

mayores ingresos para la compa~ia, dado que los pasajeros 

particulares pagaban mayores tarifas. 

1917 con relación a 1916. 

Lo mismo sucedia en 

Otro elemento en la misma dirección a considerar, y que 

bien pudo contribuir a permear la dinámica del transporte de 

pasajeros, fue que precisamente el movimiento armado provocó 

una mayor movilización de tropas por la linea del 

ferrocarril. Por lo tanto, la proporción en la presencia de 

un contingente oficial en los servicios de transporte de 

pasajeros durante esta etapa, fue evidentemente mayúscula en 

relación a la etapa anterior (4.14% en 1909 y 3.17% en 

1910). De tal modo que los ingesos totales no se castigaron 
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debido a que también aumentó el pasaje no oficial Cexepto en 

el a~o de 1914). 

Véanse ahora los siguientes indicadores que pueden 

ayudar a resolver esta dicotomia entre el número de 

pasajeros y los ingresos totales recabados por el servicio. 

INDICADORES DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS 
1912-1917 
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Cuadro 14-4 

A~os IMPK DMPK IDMPK 
(cvs) Ckms) ( :pesos) 

1912 2.6 75.45 1 .96 
1913 ~ ~ 

~-~ 78.39 1 .96 
1914 2.4 112.91 2.71 
1915 3.0 89.67 2.69 
1916 2. 1 122.84 2.58 
1917 2.7 132.74 3.58 

Totales<promedio) ~ e 102.00 ~ ce 
~-~ ~-~~ 

Fuente: Archivo SCOP, exps. 299-97/4, 97/5 1 36511, 366/1 1 367/1 y 97/6. 

Con estos indicadores se está en posibilidad de 

resolver algunas interrogantes con relación al a~o de 1914. 

Primeramente; el IMPK es relativamente menor que en otros 

a~os (exepto en 1916) debido a la alta incidencia del pasaje 

oficial. Luego, la DMPK es una de las más altas del periodo, 

lo que contrarresta un IMPK bajo. Se deduce, entonces, que 

el pasaje oficial aunque pagara menores tarifas por 

kilómetro recorrido, pagaba mayores cantidades absolutas, 

porque su contingente recorría mayores distancias, y en este 

mayores que· el pasaje privado. Por eso, aunque el 

pasaje del gobierno fuera, en números absolutos, menor al 

privado, cubria una prQporción importante del costo total 

del pasaje en ese a~o. 



Para ello, mucho tuvieron que ver de 

reclutamient~ de los contingentes militares adheridos al 

carrancismo en Sonora. 

"Fausto Topete .~ 1 mada informa haber cumplido 
una comisión especial 
Capitán Primero Juan 
"coba na r·•:•" r:• gobe·r n<:tdor· 
Gral. Obregón •.. - en el 
agosto de 1913 al 3 de 
hombres en la región del 

en compa~ia del entonces 
C¡~uz (a) "El Chito", 

de los mayos, amigo del 
reclutamiento, del 29 de 
a b ¡- i l de 1 '314, dr'? < 4 000 
f? i o Mayo>" ,27 

El medio más eficaz para transportar los cr:•nt ingentes 

de reclutados era por supuesto el ferrocarril a lo largo de 

la linea, dependiendo de la campa~a militar que en ese 

momento se ensayara. 

Asi, el mismo Gral. Obregón informaba haber convocado, 

el 16 de marzo de 1'314 en "Navr:•.j•:•a, F.:io t1ayo", a una ".junta 

de personas de rer:onr:•r: ida honorabilidad y de pl'"estigio, 

capar: es de ayudar nos •?n •? l rer: l u tam i ente•" l'"esu l tandr:•, según 

SLtS propias palabras, debido ·3.1 "entusiasmo que 

habían desper· tadr:• triunfos alcanzados por nuo?stro 

- . r=o·- - 1· t- " 2B t= .) 1.:: i ,_ . ,_, " 

a~o de 1917 con respecto al de 1915 1 

las cifras son más que evidentes. primero la 

población que h.::•.r:ia uso del fe·(l'OCaYYil se 

generaban mayores ingresos debido a que tanto el IMPK como 

el DMPI< e·ran también mayores, evidenciando un costo 

distancia promedio CIDMPKJ más alto que en 1 '316 . Ello, 

27 Almada Bay, Ignacio. La conexión Yocupicio. Soberanía estatal, tradición cívico liberal y 

resistencia al reemplazo de las lealtades en Sonora, 1913-1939. Tesis doctoral, Centro de Estudios 
Históricos de El Colegio de México, 1993. p.191. 
28 Idem, p.l92. 
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compensaba la diferencia entre los números absolutos de 

traslado de pasajeros en favor de un mayor ingreso total~en 

1'317. 

F'ol'" aunque la demanda del ·::;ervicio de 

pasajeros no se haya comportado linealmente cr-(:>ciente, la 

compa~ía informaba haber incrementado el equipo dedicado al 

transporte de pasajeros durante esta segunda etapa. De 33 a 

64 vagones para pasajeros en 1909 y 1910, respectivamente, 

ascendieron a 83 la etapa de 1912 a 

1'317.29 

En estos carYos y vagones se transportaron los ánimos 

revolucionarios de cientos de sublevados. Ortiz Hernán cita 

a Martín Luis Guzmán, en El Aguila y la Serpiente, para 

recrear la vida arriba de los vagones del ferrocarril cuando 

éste último tuvo que viajar de Culiacán a San Bias: 

"E¡--,:,:.. un tYen polvot·iento, estyafal.:::vr·io, muy 
de Revolución Mexicana. La marcha de ese convoy en 
ruinas era lenta, insegura ... Había desaparecido la 
distinción entYe vagones de pasajeYos y vagones de 
carga ... la distinción entre personas y fardos; en 
algunos lugaYes se hacinaban, casi como bultos, 
1•:•·::; hombr·es, las mujel'"(:>s, 1·:··::; n1nos¡ pc•r· 
dondequiera maletas y baúles ocupaban los asientos 
c~:~m~:~ pers~:~n .. -3.s. •• 30 

Durante este periodo en que la confusión y el caos se 

habian apoderado del f(:?.l'r·oviar io eYa difícil 

someter a quantum el equipo existente. F'ero la •:ompa~ía 

mantenia la mistica de asegurar la existencia diferenciada 

de equipo para la carga y equipo paYa el pasaje, 

29 Archivo SCOP, exps. 288-87/4 1 87/5 1 365/1 1 366/1, 367/1 y 87/6. 
30 Ortiz Hernán, Sergio. Opus cit. p.189. 

a pesay 
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pues, de los testimonios tan evidentes de los observadores. 

"Durante la Revolución se vivía en los tn:nes, ha 

Edmundo Valadés. En ellos se i b,3. al combate, se amaba y 

sufría, se conspiraba. Los trenes hogar de 

muo:hos, de su·s costumbres, de sus usos, de ·sus 

'" nec(::?,s i dad~~·s." .:1.1. 

El ánimo de la ·r"evo l LlC i ona·r" i a imprimía, 

posiblemente, concepción en la idea o~- i g i na 1 del 

servicio ferroviario. El moderno sistema de comunicación y 

transporte, •::!l articulador de los procesos de produo:•:ión y 

distribución de me·r" cano: i as, el impulso·,r del desa r ro 11 O:• 

económico y social, el generador de expectativas favorables 

para la inversión y el comercio, el adalid de las 

transformaciones económicas durante el porfiriato, estaba 

siendo, según las crónicas, reducido a la calidad de un 

que t ·r"-31l':5pOl' taba las nece·sidades bélica·:; de 

protagonistas de la Revolución. 

Eran los días >2n que todo se subordinaba a las 

o:ampa~as, dice Ortiz Hernán, 

f ugac,:s ·:;,:gu ida·:; de un coche salón y un cabús, 

donde viajaban, con la rapidez del rayo, los ejércitos y las 

ideas animadoras del hu·r"acán ·r" e -..,ro 1 u e i o na¡·· i o " . 32 I ros i s te 

de carga casi no existía; el de 

pasajeros, mientras no interfiriera con las exigencias de la 

gue·r"ra, se 

31 ldem, p.1'30. 
32 Ibidem 

hacía con parsimonia, sujeto a los innumerables 
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·riesgos que podían presentayse"; concluye el autor de L•:•s 

Ferrocal'"Yiles en México. n ' ·' 

Fueron innumerables las batallas que se libYaYon en el 

escenario de la línea feyroviaria. En enero de 1915 entró a 

Navojoa el grueso de la caYrancista Columna Expedicionaria 

de Sinaloa, .j>:~ f .a tu rada por Angel Flores, 

habriéndose paso a sangre y fuego a lo largo de la vía del 

Ferrocarril Sud Pacífico.~ Ocho meses después del sitio de 

Navo.joa esta di~-igió h,:~cia el norte 1 entamen t.:: 

reconstruyendo la línea del ferrocarril y sosteniendo 

la·rgo de la misma las fuerzas 

maytoneristas. El 15 de octubre de 1915 se 

fue·r zas de 1 gener-al Diéguez en Estación Lencho, encuentro 

que se suscitó sobre las líneas mismas del 

llegando a ocupar Hermosillo el 6 de noviembre de ese mismo 

-:3-ñO" 35 

Como epílogo de este apartado habría que aclarar lo 

sigui en b:: : este trabajo tiene como objetivo •:ons i dey.a r 1 os 

inponderables del movimiento revolucionario en el accionar 

del también ilustrar, con la presición 

posible, y en base a los informes anuales y expedientes del 

a¡-- eh i ··/o de la compañía, de una nueva. 

las comunicaciones y el transporte para la 

fue, indudablemente, la 1 :í. nea del Sud 

33 [dea 
34 Almada Bay, Ignacio. "1915: Maytonerismo, rebelión indigena y violencia social" en Memoria del XVII 
Sí11posio de Historia y Antropologia de Sonora, UNISON, Hermosill•J 1 S•Jnora, 1'392 (2), PP.1'3-78. 
35 Idea, pp.33 y 34. 

143 



144 

Pacifico. De tal forma que se pueda preliminarmente concluir 

que los registros del movimiento de carga y pasaje 

evidencian una actividad sustantiva a pesar de las múltiples 

dificultades que pudo generar el estallido social de 1910. 

4.3. AHORROS SOCIALES. 

El sistema fetroviario mexicano construido durante el 

porfiriato redujo distancias, acortó el tiempo de traslado 

de carga y pasajeros, unió centros de producción y consumo, 

e hizo posible- conjuntamente con otros factores- un sue~o 

largamente acariciado por los liberales mexicanos; 

incorporar de lleno al país al concierto del capitalismo. 

Los ferrocarriles permitieron, también, economizar 

recursos, puesto que pudieron acarrear mayores volúmenes de 

productos a menores costos y en menor tiempo que los medios 

preferroviarios de transporte. 

Los recursos liberados como producto de una disminución 

en ln~ costos de traslado, seguramente contribuyeron a la 

ampliación de las posibilidades productivas y de consumo. 

Desafortunadamente, es casi imposible poder cuantificar 

cuánto de estos recursos liberados pudieron utilizarse en el 

fomento de las transformaciones económicas. 

Por otro lado, para el cálculo de los ahorros sociales 

directos sólamente se consideró como referencia los posibles 

costos de transporte en carreta, pues se concluye que el 

transporte ferroviario sustituyó a ésta en las grandes 



distancias.~ El costo por tonelada/kilómetro en carreta 
• 

bien pudo haber 
~ 

oscilado entre $.10 y $.16, 

la información que proporciona Coatsworth.TI 

de acuerdo con 

Para 1910 este costo posiblemente aumentó dado que el 

cálculo se hace a precios corrientes, por eso, se utilizó un 

costo deflacionado por un índice de salarios reales que toma 

como a~o base 1900, arrojando una cantidad de $.1045 por 

tonelada/kilómetro en carreta. Es éste, uno de los dos 

costos que Coatsworth considera para sus cálculos de ahorros 

sociales directos, el otro es de $.14556. La selección ha 

sido arbitraria de nuestra parte. 

Por otro lado, los ingresos por concepto de carga se 

deflacionaron en base al índice de costos ferroviarios que, 

según Coatsworth, se incrementaron 13.9% de 1900 a 1910. Las 

toneladas-kilómetro de carga movilizada se obtiene de la 

siguiente manera: a la carga total para el a~o de que se 

trate se le resta la carga propiedad de la compa~ia, dado 

que esta última no paga ninguna tarifa, luego el resultado 

se multiplica por el promedio kilométrico recorrido por 

tonelada DMTK (135.33 kms. para 1910). 

Es posible que el cálculo para el caso del Sud Pacifico 

pudiera estar sesgado hacia abajo por las condiciones en que 

se hacia el acarreo de productos por carreta en esta región. 

Pues, como se se~ala en el capitulo 22 de este mismo 

36 Los ahorros sociales directos están en función sólo de la cantidad en pesos que se economiza cuando 
se opta por el transporte ferroviario en vez del transporte en carreta. 
37 La tarifa de $.16 por tonelada kilómetro en carreta es una tarifa promedio de una muestra de 
catorce tarifas en carreteras federales para el a~o de 187g, Coatsworth, John H. Opus cit. p.82. 
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llamado camino nacional no se podia considerar 

propiamente una carretera, lo que hacia más penoso el 

acarreo y, posiblemente, más costoso. 

De cualquier manera, el ejercicio de calcular ahorros 

sociales directos que pudo haber ocacionado el 

ferroviario del Sud Pacifico, no deja de ser un ejercicio 

hipotético con evidentes intenciones reflexivas. 

AHORROS SOCIALES DIRECTOS CALCULADOS SOBRE EL SERVICIO 
DE CARGA: l':J10 38 
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Cuadro 15-4 

(1) Toneladas- kilómetro de carga 
movilizada en 1910 

(2) Costo de transporte por carreta 
igual a $0.1045 ton/km.Cdeflacio­

61 '805' 88739 

$6,458,715.20 

nado por el indice de salarios reales) 

(3) Ingresos por carga del ferrocarril $1,556,950.30 
(deflacionado por el indice de costos 

ff;:o¡r·rovia·r- ios) 

Cálculo: (2)-(1)= $4,901,764.90 

Estas estimaciones de los ahorros sociales directos 

cont~;:mp 1.,:\n 1;? 1 supuesto de que la carga total transportada 

por el ferrocarril pudo haber sido transportada en carretas. 

E·::;to 1:2s, si se hubieran seguido acarreando en carreta las 

toneladas de carga que el ferrocarril transportó durante 

1910, se hubieran gastado recursos en un monto hipotético 

definido por las estimaciones anteriores de $4,901,764.90. 

38 La información para el calculo de ahorros sociales directos fue tomada del exp. 288-87/3 del 
Archivo SCOP, ramo ferrocarriles, que se encuentra en el AGN. 
39 Coatsworth obtiene, para 1910, en la linea del Sud Pacifico, 62 1996,747 toneladas-kilómetro • 
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También para el caso se considera el supuesto de que la 

carga que antes se tra§ladaba en mulas o burros, a larga 

distancia o por la ruta que posteriormente siguió la linea, 

fue absorbida totalmente por el ferrocarril. 

Estimar los ahorros sociales directos para el 

transporte de pasajeros se hace todavia más complejo que los 

de carga. Aqui se tuvo que considerar la variable tiempo, o 

lo que Coatsworth llama el costo de oportunidad de viajar en 

ferrocarril, que no es otra cosa que el costo del tiempo 

adicional de traslado que se perderia si los pasajeros se 

vieran forzados a utilizar los medios preferroviarios en vez 

del ferrocarril, que por supuesto era más rápido. W En este 

caso, lo que se consigna es la cantidad de horas-hombre de 

trabajo que se perderian debido a la diferencia de la 

velocidad entre los dos medios. 

Se calculan también, las diferenciales de precios en 

ambas alternativas. Esto es, se capta la diferencia entre 

las tarifas ferroviarias por los viajeros en ferrocarril en 

1910, y las tarifas pagadas por quienes optan por los otros 

medios. 

Para el cálculo de los ahorros sociales directos de 

primera clase se toma un costo pasajero kilómetro de viajar 

en diligencia de $0.07278 ($0.05 de 1876) y Ltn costo 

promedio de viajar en ferrocarril de $0.036 (en pesos de 

1900) por pasajero kilómetro en 1910. El costo de 

40 Para las estimaciones de los ahorros sociales directos, tanto de carga como de pasajeros, seguimos 
la aista ~etodologia de Coatsworth, Opus cit. pp.S9-64 y 82-87 • 
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tiempo que perderian los pasajeros de 

primera si viajaran en diligencia se mide en dias laborables ~ 

de diez hor,.:l.s, al doble del sueldo promedio pagado por los 

ESTIMACION DE LOS AHORROS SOCIALES DIRECTOS POR SERVICIO DE 
PASAJEROS DE PRIMERA CLASE EN 1 '31 O 

A.Estimación del costo del tiempo. 

l.Pasajeros-kilómetro por ffcc en 1910 
2.Pasajeros-kilómetros diurnos en 1910 

( 80i'. dt::? 1 ) 
3.Pasajeros-kilómetros diurnos por 

pasajeros economicamente activos 
(50/. de 2) 

4.Horas diurnas para la diligencia 
(a 15 k.p.h.) 

5.Horas diurnas por el ferrocarril 
(a 40 k.p.h.) 

6.Horas adicionales requeridas por la 
diligencia (4-5) 

?.Valor del tiempo adicional requerido 
por la diligencia (calculado al doble 
del sueldo promedio del ferrocarrilero 
$2. 15) 

B.Diferencia en los precios. 

8.Costo de 6,800,242.70 kilómetros en 
diligencias (tarifa de $0.07278 en 
peso·::; de 1 '300 ) 

9.Ingreso total por pasajes de pr1mera 
clase para los ferrocarriles en 1910, 
Cen pesos de 1900). 

lO.Costo adicional por viajes en dili­
gencias C8-'3) 

C.Ahorros sociales directos. (7+10) 

Cuadro 16-4 

6,800,242.70 
5 ' 440 ' 1 94 . 1 o 

2,720,097.00 

181 ' 33'3 . 80 

68,002.42 

113,337.38 

$24,367.53 

·$4'34 ' '321 . 66 

$244, 808. T3 

$250' 112. '33 

$274,480.46 

El considerar el 80/. de los pasajeros-kilómetros 

ferrocarril se basa en que, supuestamente, el 

41 Se considera que los viajeros en diligencia optaron por después viajar en priaera clase en los 

ferrocarriles. PQr eso, los cálculos de ahorros sociales de pri11era ·;e hacen en base a los .:ostos de 

viajar en diligencia. 
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20/. del total de estos pasajeros-kilómetros se recorría de 

noche, dad e• que las diligencias hacían recorrido 

nocturno. Por otro lado, el 50% de este 80/. se consideraban 

personas que su traslado obedecía a cuestiones de trabajo y, 

es alli precisamente, donde se generan los llamados ahorros 

sociales directos, de acuerdo con la metodologia planteada. 

De otra parte, la genuidad de los cálculos se puede ver 

perturbada por el hecho de que se contemplan más pasajeros 

en di 1 i gen•: ias de que real m•::?nte la utilizaban. En 

apartados anteriores se se~alaba que pasajeros en 

diligencias sólo constituian del 6/. al 22.1% del total de 

personas que viajaban. Por lo cual, es dificil de ao:eptar 

que hubiera tal número de pasajer•:•s •::?n di 1 i gen•: i a que 

pudieran cubrir el tcota 1 de los pasajeros-kilómetros que 

cubrió el ferrocarril en 1910 (6,800,242.70). De tal forma, 

el cál culeo de los llamados ahorros sociales di ·r-ectos pOl' 

pasajero·s de pud i e·r-.::o.n tener· poderos.::¡ 

limitaci·~·n. 

Las estimaciones de los ahorros sociales de segunda 

•= lase supon i an que •:? 1 pi•::? e·r·a. 

apropia da pa l' a tales viajeros. El costo de oportunidad del 

tiempo empleado en viajar se valúa en base al salario diario 

promedio de los empleados del ferrocarril en 1910 C$3.52). 

La metodologia que propone Coatsworth se basa en lo 

siguiente: "El •:Qsto del viaje a pie se calcula supQniendo 

que los viajerQS avanzaban a un promediQ de 30 kms. al día. 

el cálculQ de los ahQrros sociales mide el 

• 
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costo que para la economía representaba la producción que se 

dejaba de obtener durante los días laborables perdidos por 

la lentitud del viaje a pie". 42 

ESTIMACION DE LOS AHORROS SOCIALES DIRECTOS POR SERVICIO DE 
PASAJEROS DE SEGUNDA CLASE EN 1910. 
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Cuadro 17-4 

1.Pasajeros-kilómetros por ferrocarril,1910 
2.Pasajeros-kilómetros diurnos (80% de 1) 
3.Pasajeros-kil6metros diurnos por pasajeros 

económicamente activos (50% de 2) 
4.Horas diurnas por los ferrocarriles 

(.E¡ 40 k • p. h • ) 
5.Dias laborables de diez horas requeridos 

15' 487, 46'3. o 
12' 38'3 1 '375. o 

6' 1 '34 ''387. 5 

154,874.0 

por el ferrocarril 15,487.0 

6.Dias necesarios para recorrer 6,194,987.5 kms. 
por dia a 30 km. por dia. 206,499.58 

7.Dias laborables ahorrados por el viaje 
en ferrocarril (6-5) 191,012.58 

S.Valor del tiempo requerido para caminar 
Ca un sueldo promedio de ferrocarrilero 
de $3.52) 

9.Ingresos totales del ferrocarril de segunda 
e 1 as.:::? 1'2 n 1 '31 O • 

1 O. AHORROS SOCIALES DI RECTOS ( 8-'3 ) 

1 Están calculados a pesos corrientes de 1910. 

$672, 3EA. 28* 

$243,831.09* 

El costo de viaje promedio en la linea del Sud Pacífico 

en 1910 C72.91 kms.) fué de $2.62. Si consideramos entonces 

que los que utilizaban el servicio de segunda clase eran los 

que viajaban a pie, en su mayoría campesinos y trabajadores 

pobres, entonces este costo no representaba ningún ahorro, 

al contrario, representaba erogaciones importantes. Pues, el 

costo de viajar en cubría aproximadamente 

alrededor de 5 ;alarios mínimos en la agricultura y casi 3 

salarios mínimos en la minería. 

42 Coatsworth, John H. Opus cit. p.&3 . 



• 

le• interpreta 

' ·> 

de la siguiente manera: "a 

nivel individual, mientras más alto es el sa 1 a r i o de Lt n 

y vi cever·sa" . 43 

Aún, 'j a pesa·¡r de •::?Stos imponderables, las gentes 

prefirieron viajar en ferrocarril, dado que el tren era más 

rápido y evitaba peligros y fatigas. 

Asi como el servicio de carga del ferrocarril fue un 

buen i nd i •:ador para medir las potencialidades de los 

procesos económicos, asi se supone que el transporte de 

pasajeros pudo ser un buen Ltn 

proceso de m i g r a·= i ó n interna, que contribuyó 

recomposición regional de la fuerza de trabajo. Muchos de 

lQ·:; viajeros de primera y segunda 

refClrzar a algunos de los 

que se ensayaban en la . l r·egl•.•n. 

clase, ·:;egur.amente, 

prQcesos prClductivos 

ladCl, la actidad sustantiva del Fe..-·rocaYril 

Sud Pacifico mClstrada en páginas atrás evidencia un enlace 

comercial sin precedentes en la región. CCln la instalación 

fue posible conectar centros 

consumo anteriormente desvinculados, contribuyendo con la 

formación de un circuitCl mercantil más amplio que en las 

etapas preferrClviarias. 

Del el advenimiento SLtd 

Pacifico permitió una mayQr integración ecQnómica de la 

43 !de;, p.GS . 
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región con norteamérica dl multiplicarse los intercambios 

entre ellos. 

• 

• 



CAPITULO -5 -

INFLUENCIA SOCIOECONOMICA 
FERF=..:DCARR I L -

DEL 

La actividad sustantiva Sud Pacífico, 

transpo·rte de carga y pasaje, ~:ons ti tuyó una prueba 

fehaciente de articulación económica y social que otorgó un 

aspecto distintivo a la e:::t·r-uctur-a y a sus 

Asimismo, e o n f i gLt i" ó , contribuyó a 

un sistema de vinculación socioeconómica y 

cultural con otras regiones y con el extranjero. 

Los pr-ocesos de producción y distribución de mercancías 

se vieron fuertemente alentados por los ferrocarriles y, 

concretamente, el ferrocarril Sud Pacifico influenció estos 

procesos en el ámbito regional. Mantenemos la sustentación 

que el anuncio mismo, o la .::..p·robac i ó n de la 

concesión para el tendido 1'305 generó 

expectativas para la creación y fortal,:=ocimiento de la 

actividad económica. 

Desde luego que esta in f l Ltenc i a positiva del 

ferrocar-ril tuvo discontinuidades, debido, principalmente, 

al movimiento armado que se desencadenó a partir de EHO. 

Después y~ hasta la ,: a n e e l a e i ó n de los 

enfrentamientos militares faccionales en 1917, el accionar 

del ferr-ocarril conoció luz y sombra en sus actividades 

sustantiva e;;. 



En este capitulo se tratará de irrumpir en la 

composición sectorial de la economia sinaloense a partir, 

precisamente, del nacimiento de la linea del Sud Pacifico. 

5.1 AGRICULTURA 

Con el advenimiento del ferrocarril la actividad agrícola en 

Sinaloa entró a un proceso de modernización más importante 

que la etapa previa, observándose con mayor detenimiento en 

la agricultura dedicada a la exportación. De tal modo, este 

proceso de modernización se detectaba no sólo en las 

condiciones tecnológicas y procesos de trabajo, sino también 

en las formas de comercialización de los productos y, sobre 

todo, en la ampliación de las áreas productivas como 

consecuencia de una ampliación de las oportunidades 

comerciales de productos agricolas. 

La actividad de deslinde de terrenos se revitalizó con 

la aparición de algunas compa~ias deslindadoras y 

colonizadoras, para las cuales el Gobierno Federal y Estatal 

mantuvo apoyo irrestricto. Asi, aparecieron durante este 

periodo las siguientes compa~ias: 

1. Sinaloa Land Company, S.A. en 1905. 

2. Pacific Land and Water Company, S.A. en 1908. 

~ wo La Prosperidad Colony Company, S.A. en 1909. 

4. Culiacán Colonization Company, S.A. en 1909. 

~ Colorada Land Company, 
~-

S.A. en 1910. 1 

1 Kartinez Barreda, Alonso. "Situación econótica y social de Sinaloa en el periodo de 1910-1920" 1 en 

Ketoria del VI Congreso de Historia Regional, UAS, 1990. P.372. 
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A pesar de que en 1902 Leandro Fernández, ministro de 

Fomento:), presentó un proyecto de ley para derogar la 

clasificación de tierras establecida por la ley de 18'34 y 

desaut•::.rizar el deslinde de tierras por compa~ias, la cual 

se aprobó, la actividad de deslindes continuó, aunque en 

menor escala a nivel nacional. De 1901 a 1904, se agrega, 

sólo se celebró un contrato en el pais, y fue con el 

sinaloense Luis Martinez de Castro, para el deslinde de 

ba 1 di os, demas i as o e~,;eden•: i as en Si na l•::.a y Chiapas. 2 

Si n e m bar g•::. , y a pesar de esta nueva disposición 

general sobre deslindes, la Sinaloa Land Company entró de 

lleno a la actividad especulativa de terrenos, para lo cual 

estableció contratos con la Secretaria de Fomento para 

invertir en construcción de sistemas de irrigación y, 

además, para que se le permitiera, libre de impuestos, 

importar todo tipo de material de construcción, aperos de 

labranza, ganado, etc.3 

El giro de esta empresa, según aparecia en el acta 

constitutiva firmada en la Ciudad de México en 1905, era el 

deslinde, colonización, compra y venta de terrenos baldios, 

demasias en Sinaloa con los requisitos 

establecidos en el Art.7Q del contrato, y 39 de la Ley 

Federal de a~c· de 1894. 4 Era éste un contrato que 

reivindi•:aba la disposición de 1894, cuando en 1902 se 

2 Sonzález Navarro, "oisés. Historia "oderna de "éxico, El Porfiriato, Vida Social, Edit. Her1es, 
"éxico, 1973. p.193. 
3 "artínez Barreda, Alonso, Opus cit. p.373. 
4 Ibide1 
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habian derogado, aparentemente, los efectos posibles de la 

' 
cit~da ley.5 

Desde la fecha misma de su fundación en 1905, la 

Sinaloa Land Company SLC empezó a adquirir importantes 

extensiones de terrenos, localizados, sobre todo, a las 

márgenes de los rios y cercanos a las lineas ferroviarias 

existentes y por construir. En el Distrito de Culiacán 

adquiere, sólamente para un proyecto de colonización de 1905 

a 1911 y en 7 operaciones, la cantidad de 9,972 has. 

ubicadas en las márgenes izquierda y derecha del rio del 

mismo nombre6 y, cercanas a la linea del Ferrocarril 

Occidental de México que conectaba a la capital del estado 

con el Puerto de Altata y, también, cercanas a la linea del 

Sud Pacifico que por esas fechas ya se había tendido. 

Estos terrenos, dice Martinez Barreda, serian 

destinadas a la constitución de la Colonia Culiacán, un 

mosaico de terrenos rústicos y urbanos fraccionados en 145 

secciones, en las que cada sección contaba con 100 has. 

divididas, a su vez, en 25 cuadras de 4 has. cada una.7 

El proyecto modernizador pensado por la compa~ia 

deslindadora no concebia la gran propiedad como garantía de 

un desarrollo agrícola en la región. La Colonia Culiacán no 

identificaba con la concepción de los grandes latifundios en 

la perspectiva de una ampliación de las posibilidades 

5 En la fir1a del contrato aparecen: el nortea1ericano Albert Wallace y Luis "artínes de Castro co1o 

presidente y secretario respectiva1ente. El 1is1o, éste ñlti1o, que aparece co1o ñnico contratista de 

tierras entre 1901-1904. "artínez Barreda, Alonso. Opus cit. p.373. 
6 Ide1 1 p.374. 
7 lde1 1 p.375. 
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productivas. Más bien, su orientación eran la tecnologia, 

la irrigación y los medios de comunicación y transporte. Su 

opción era la agricultura intensiva más que extensiva. 

De las '3, '372 has. que se adquirieron para la 

constitución de la colonia, 8 de ellas estaban destinadas a 

la construcción del Canal Ca~edo, el cual tenia su origen en 

la confluencia de los rios Humaya y Tamazula que, a su vez, 

daban lugar al rio Culiacán. A la SLC le tocó construir la 

parte correspondiente del Rio Culiacán hasta un lugar 

denominado la Sinaloa y, a The Almada Sugar Refining 

Company, propietaria del ingenio azucarero en Navolato, le 

terminar la •::.bra. B De esa manera, 

garantizaban el riego para la colonia y los cultivos de ca~a 

de la empresa azucarera. 

Construir el canal formaba parte, también, de cierta 

actitud especulativa, pues se emitieron 40,000 acciones para 

el uso del agua. En la compra de cada hectárea, en la 

se tenia derecho a disponer de una acción que 

contemplaba el suministro de 3,085 metros c~bicos de agua al 

precio de $2.50 anuales.9 Con ello, se garantizaba suelo y 

agua para los compradores, y un precio rentable que 

generaria cuantiosas ganancias para los organizadores de la 

•:ompa~ia. 

B Nelson Rhoader adeaás de representar a la SLC, con poder aaplisi1o para realizar operaciones de 
deslinde y coapra de terrenos, es a partir de 1910 adainistrador general y un posible co1prador del 
ingenio azucarero La Pri1avera en Navolato, propiedad de The Al1ada Sugar Refining Co1pany. lbide1 
9 !de1 
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El gobierno porfiriano reconocia en 1907 que las 

•:ompañias desl indad.::.ras persegu:í.an evidentemente la 

especulación, aunque reconocia que el dejarlas operar en un 

marco de primitiva liberalidad tenia la virtud de crear una 

demanda •:reciente de tierras naci•:•nales. 10 Ello, •:reó las 

condiciones para que estas compañ:í.as siguieran operando, aón 

a pesar de las oposiciones de los antiguos propietarios de 

la tierra. En febrero de 1910 los vecinos del pueble• de 

Aguaruto, distante aproximadamente 15 kms. de Culiacán al 

recibieron de parte de la SLC al ser ocupada una área de los 

terrenos que originalmente pose:í.an. 

" ••• que cuand•::. se l•::.•:alizar•::.n est•::.s, as:í. •:•:.m•:. el 
fundo legal del relacionado pueblo, se abarcó toda 
el área que forma la caja del R:í.o Culiacán 
tratándose de privarles de una extensión mayor de 
mil hectáreas, que cuando se practicó aquella 
diligencia de deslinde, esta fue presentada por el 
Sr. Ing. Manuel Bonilla, comisionado al efecto por 
este Ayuntamiento, sin inquirir dicho 
profesionista si tal localización les causaba daño 
o no, dejando con ello de cumplir debidamente con 
su comisión; que en vista pues de las molestias 
que se les está causando y no habiéndose aón 
enviado el expediente relativo al deslinde que se 
hace mérito, piden a ese Ayuntamiento, haga las 
gestiones necesarias de su parte en defensa de los 
intereses del repetido pueblo para que se haga una 
legal lcn:al iza•:i·~·n." 11 

El conflicto fue turnado a la Secretaria de Fomento 

quien no tuvo empacho en exigir planos y t:í.tulos de 

propiedad a los vecinos de los ejidos afectados del pueblo 

de Aguaruto, as:í. como ''los motivos en que fundan su creencia 

10 Gonzalez Navarro, "oisés. Opus cit. p.193. 
11 Acta de cabildo de la sesión ordinaria N2 5 del día 2 de febrero de 1910, citada por l6pez Alanis, 
Gilberto. CuliacAn 1910 ••• un cabildo ante la revolución. H. Ayunta1iento de Culiacán, 1986. pp.Sl-2. 
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sobre la propiedad de los terrenos de que dicen ha apropiado 

la Sinaloa Land Ccompany •:•:•n peY.jUi•:io de el leos ••. ". 12 

Los términos de esta acta de cabildo son más que 

elocuentes, evidencian un cierto privilegio juridico y 

administrativo de las autoridades hacia las compa~ias 

extranjeras abocadas al deslinde. 

Aunque la práctica de deslinde por las •:ompa~ias 

norteamericanas en México abarca casi peri•::odo 

porfiriano13 es evidente que el tendido de una linea 

feYroviaY"ia, o el anuncio mismo de ello, aLtmentaba e 1 

apetito poy las tierras de la región donde se inscY"ibia 

dicha linea. Para el caso del FerYocarril Sud Pacifico David 

Pleto:her ilustra: 

"DespLtés de terminar la linea del Sud F'a•::ifico de 
Guaymas-Mazatlán el valor de las tieYras aumentó 
rápidamente, y las compa~ias americanas de 
irrigación procedieron a incrementar el 
rendimiento y la diversificación de los cultivos 
en los valles del ~uerte y Culiacán, las que hasta 
ahora habían sido utlizadas con poco entusiasmo en 
el r:Ltltiv•:• del azúcar". 14 

Con el arribo de la linea del Sud Pacifico, di •:e 

Pletcher, las tierras a lo largo de la ruta incrementaron su 

valor de $1.50 pesos oro, a $10 o $15 pesos oro por acre•15 

12 Idea p.133. 
13 Sergio de la Peña sostiene que entre 1881 y 1906 se deslindaron un total de 49 aíllones de has. en 
el país, lo cual sopone que afectó alrededor de una cuarta parte de la superficie total de la nación y 
que los accionistas de las coapañias deslindadoras negociaron en alguna aedida alrededor de 20 
aillones de has. o sea aás del 10% del territorio nacional. En Idea, La foraación del capitalisao en 
"éxico, Siglo XXI, "éxico, 4~ edición, 1978. p.190. 
14 Pletcher, David. Aaerican capital and technoloqy in northwest nexico, 1876-1911. A dissertation 
subaited to the Faculty of the Division of the Huaanities in candidacy for the degree of doctor of 
philosophy. Departaent of History, University of Chicago, lllinois. p.7. 
15 Pletcher, David. The developaent of railroads in Sonora. lnter Aaerican Econoaic Affairs, vol 1, 
University of Chicago, Illinois, 1~48. p.42 
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Esta transformación en el valor comercial de las tierras se 

debió también, como ya se advirtió anteriormente, a la 

introducción de obras de irrigación que tuvieron un impacto 

en el mismo sentido. 

En Sonora la Compa~ia de Irrigación Richardson concluyó 

un poco antes de 1909 más de 50 millas de canales y dispuso, 

para el caso, de 100,000 a•: res, mu•:ho más que los 

agricultores de California. 16 

Un fenómeno que también favoreció las adquisiciones de 

terrenos por e~tranjeros en Mé~ico fue la devaluación del 

peso con respecto al dólar en 1905, estableciendo una nueva 

paridad de .50 cvs. de dólar por peso me~icano e inhibiendo 

configuró un marco adecuado para la 

concentración territorial y la adquisición de tierras por 

parte inversionistas e~tranjeros, 

norteamericanos, que en la perspectiva de una nueva visión 

se proponian modernizar la actividad agricola aprovechando, 

por supuesto, las ventajas que ofrecian las nuevas vias de 

comunicación y transporte. 

Se se~ala que Edwin J. Marshall, quien fuera tesorero 

fundador de la Texas Company y quien poseia el mayor número 

de acciones de la Sinaloa Water Company, llegó a reunir más 

de 1,200,000 has. en el estado de Sinaloa. Junto con William 

Lemke y otros terratenientes estadounidenses de Sinaloa 

16 Ibide1 
17 Mason Hart, John. El "exico revolucionario. Gestación y proceso de la Revolución 1exicana. Alianza 
Editorial Mexicana, "éxico, 1990. p.142 • 
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lograron acaparar arriba de 2,000,000 de has. en las que se 

encontraba comprendido, dice Hart, el fértil valle del 

Fuerte.lB Mientras, en el valle de Culiacán, el 75/. de la 

tierra era cc•nt ro 1 a da i nvers i •:•n i s tas 

norteamericanos. 19 Sólamente la SLC, de 1 '305 a 1 '308, 

concentró en el distrito de Culiacán la suma de 63,818 has. 

de un total de 372,861 has. adquiridas en el estado en esos 

tres años. 20 

La colonización, en muchos de los casos, fue resultado 

de esta acumulación territorial por parte de las compañias 

desl i ndadcq'"as. Las grandes propiedades se empezaron a 

parcelar y a ser ofrecidas a propietarios más pequeños entre 

En general, las propiedades agricolas individuales se 

incrementaron debido a esta ampliación de la demanda de 

tierras, de tal modo que el número de agricultores n habia 

18 Ide1 pp. 82 y 225, To1ado originalment~ de la relación entre Edwin J. "arshall y la Sinaloa Water 
Cotpany contenida en US Depart1ent of State Deci1al file 312.114w/171, NARA. Se tiene la i1presión de 
que los reportes consulares al Departa1ento de Estado Nortea1ericano en 1ateria de tierras 1uchas de 
las veces exageraban las cifras con tal de incentivar la co1pra y colonización de terrenos en México. 
Carton de 6ra1ont hace referencia a Coatsworth para indicar que en Sinaloa en 1910 había 425 
propiedades de 1ás de 1000 has., mientras que para KcCutchen "cBride, dice Carton de 6ra1ont, había 
265 propiedades de más de 1 000 has. cubriendo un total de 1 337 337 has. de las 7 138 000 has. que 
comprendían el total del estado. Por ninguna parte estas cifras coinciden con las ofrecidas por Hart, 
1enos cuando éste habla de sólo propiedades de nortea1ericanos. Carton de 6ra1ont. Opus cit. pp.28-29. 
19 Idem p.229. 
20 "artínez Barreda, Alonso. Opus cit. p.376. 
21 "ason Hart, John. Opus cit. p.228. 
22 Sergio Ortega N. considera agricultores a todos aquellos propietarios y arrendatarios de la tierra, 

grandes, 1edianos y pequeños sin considerar, por supuesto, a los peones ni a los ganaderos. Véase 
Ortega Noriega, Sergio en: "Algunas reflexiones sobre la sociedad sonorense a partir del censo de 

1910". "e1oria del XVIII Siaposio de Historia v Antropología de Sonora, UNISON, Hermosillo (lll, 
febrero de 1993. p.42. Por su parte Katz estipula que aunque no se definía clara1ente, en los censos, 
las especificaciones o características de esta categoría, probable1ente se trataba de la 1ayor parte 
de la clase tedia agrícola que constituía un sector fundamental dentro de la población rural mexicana. 
Algunos se hicieron usureros, agentes del Estado o de los hacendados, 1ientras que otros se 
convirtieron en líderes populares. Algunos fueron pasando con el tiempo de una categoría a otra. véase 
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crecido; de 13 706 en 1895 a 28 907 en 1910, representando 

el 34.5% de la población activa que se dedicaba a las 

actividades agrícolas en el estado, cuando en 1895 éstos 

ocupaban el 21.6%. A nivel nacional, los agricultores 

representaban sólo el 16.6% de la población agrícola total 

par a 1 '310. 23 

Por su parte, el nOmero de haciendas y su extensión 

territorial registradas en las Estadísticas sociales del 

Porfiriato para 1910, se muestran como sigue: 

SUPERFICIE DE LAS HACIENDAS EN EL ESTADO DE SINALOA EN 1910 
-Hectáreas-

Cuadro 1-S 

f:;:ango:o N.Q super f i •: ie % 
<pa::or has.) 

Menos de 100 23 1,811 o .13 
De 101 a 1,000 58 2'3,743 2.1'3 
De 1,001 a 5,000 184 456,51(! 33.61 
De 5,001 a 10,000 3'3 278' 24':3 20. 4'3 
De 10,001 a 20,000 26 332,385 24.47 
De 20,001 a 30,000 6 150,110 11.05 
De 30,001 a 40,000 2 65,271 4.81 
De 40,001 a 50,000 1 44,014 3.24 

Totales 33•3 1, 358' 0'33 100.00 

Fuente: González Navarro, aoisés. Estadísticas Sociales del Porfiriato. Secretaria de Econoaía, 
Dirección General de Estadistica. México, 1956. 

En la ilustración anterior se a::observa cómo sólo 74 

unidades, o sea el 21.82% de las haciendas totales en el 

estado, controlaban el 64.06% de las tierras en manos de 

hacendada::os. Esta concentración se muestra evidente al 

observarse que las 9 maya::ores acaparaban 259,395 has., casi 

Katz, rrederick. "México: la restauración de la república y el porfiriato, 1867-1910" en Bethel, 
Leslie (coap.) Historia de A1érica Latina 9. "éxico, Aaérica Central y el Caribe. Edit. Critica, 
Barcelona, España, 1992. p.S3. 
23 Carton de &raaont, Hubert. Opus cit. p.29. 
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la quinta parte de las tierras, propiedad de los hacendados 

si na 1 c•enses. 

Con la llegada del ferrocarril las propiedades de los 

hacendados no entraron al mercado de tierras, 

las que se pudieron expandir 

aprovechando las múltiples facilidades que se otorgaron 

hasta 1909, a~o en que se decretó por el gobierno federal la 

ley que suspendió definitivamente el denuncio de baldios, la 

enejenación y la venta de tierras nacionales. Sin embargo, y 

se se~aló anterioridad, algunas 

deslindadoras siguieron operando hasta después de 1910. N 

las ampliación de las 

propiedades individuales se encuentran los ranchos, los 

cuales experimentaron, al igual que las haciendas, un 

incremento notable a finales del porfiriato. En 1'31 O, y 

según las cifras que McCutchen McBride ofrece, el número de 

ranchos ascendió a 2 914.~ 

El advenimiento del ferrocarril incidió, en términos 

generales, positivamente en la producción agricola, sobre 

todo en aquellos productos que vieron en el servicie• 

ferroviario la posibilidad de realizarse como mercancias más 

allá de los limites geográficos de la comarca en donde eran 

generados. 

24 En el Archivo General de Notarías se encuentran registros de transacciones de tierras por la SLC en 
1910. AGNES. Lic. Eutimio B. 661ez, Vol.VII, 9 de 1arzo de 1911. Citados por Kartínez Barreda, Alonso. 
Opus cit. p.374. 
25 La información original fue to1ada de KacCutchen KacBride, George. The Iand syste1s of Kexico, 
Nueva York, A1erica Geographical Society, 1923. Publicado en español en Proble1as agrícolas e 
industriales de Kéxico bajo el título de "Los sistemas de propiedad rural en Kéxico•, 3(3) 1 julio­
septiembre de 1951. De 6ra1ont, Hubert. Opus cit. p.29 • 
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De los productos agrícolas que aprovecharon la 

instalación ferroviaria del Sud Pacifico para buscar un 

mercado más amplio en el ámbito regional, incluso y, 

principalmente, allende las fronteras nacionales, fueron las 

hortalizas y, sobre todo, el tomate. 

Quienes introdujeron este cultivo en Si na loa 

aprovechando, precisamente, las ventajas que ofrecía una más 

rápida transportación ferroviaria fueron los estadounidenses 

de la colonia socialista que vinieron con Albert Kimsey Owen 

a poblar el fértil Valle del Fuerte en las últimas dos 

décadas del siglo XIX.~ Y fueron ellos mismos los que 

iniciaron la comercialización, contactando primero con una 

compa~ía que operaba en Los Angeles, California, denominada 

Kleim Fruit Companyll la cual se encargaría de distribuir en 

el mercado norteamericano las verduras y, concretamente, el 

tomate producido en el Valle del Fuerte. 

Al parecer, dice Mario Gill, los colonos Julio Eckhart 

en compa~ía de Joseph P. Scally contactaron en la Ciudad de 

Los Angeles, California, con la Kleim Fruit Company para 

proponer la distribución de las legumbres mexicanas. Los 

colonos regresaron a Los Mochis con un contrato en la bolsa 

para entregar legumbres, particularmente tomate, a esta 

empresa norteamericana.~ 

26 Quintero, Filiberto Leandro. Opus cit., p.538. Gill, "ario. la Conquista del Valle del Fuerte. 

Colecci6n Rescate, N! 1~, IICH-UAS, 1~83 1 p.165. De 6ra1ont, Hubert. Opus cit. p.72. 
27 De Graaont, Hubert. Opus cit. p.72. 
28 Gill, "ario. Opus cit. p.166. 
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Para ello fue fundamental la existencia de una red de 

ferrocarriles del otro lado de la frontera que conectaban en 

Nogales al Ferrocarril Sud Pacifico.~ Y que se encargaban 

de distribuir los productos de origen regional a los centros 

de consumo norteamericano, principalmente en el caso de las 

hortalizas, al mercado californiano en Los Angeles y San 

Francisco. 

En 1907 y recién llegado el ferrocarril al Valle del 

Fuerte en el pueblo-estación de San Blas, los colonos ya 

sembraban alrededor de 100 has. de la legumbre y, para ese 

mismo a~o, exportaron 5 furgones al mercado estadounidense a 

un precio de 1.50 dlls por caja, libre a bordo.~ Como la 

calidad del tomate era bastante irregular, esto es no 

siempre llegaba a los lugares de desembarque en óptimas 

condiciones de consumo, las agencias comerciales tuvieron 

ciertas dificultades para su colocación en el mercado. Asi, 

la Kleim Fruit Co. cedió su lugar a otras compa~ias como la 

Darling Hinton Co. y la Hunt, Hatch and Company, etc. las 

cuales se pusieron en contacto con los colonos y productores 

29 La Co1pañia Atchinson Topeka and Santa Fe <AT~SFi tenía una linea transcontinental que pasaba al 
norte de Arizona, pero no tenia una conexión hasta la frontera con Nogales a pesar de haber sido ella 
la que construyó la linea del Ferrocarril de Sonora de 6uayaas a Nogales en 1882. Por ello, negoció 
con la Coapañia del Southern Pacific que poseía una linea transcontinental que cruzaba el sur de 
Estados Unidos por Arizona, para que le per1itiera utilizar parte de su vía desde Texas hasta Benson, 
Arizona, desde donde la AT&SF construyó el Ferrocarril Nev "éxico & Arizona, el cual llegó hasta 
Nogales. Quedando así conectado el Estado de Sonora con una gran parte de la Unión A1ericana. Véase 
Gracida Roao, Juan José. 'Los ferrocarriles en la integración de Sonora y Arizona durante el 
porfiriato•, en Noroeste de "éxico 11:103-110. Centro Regional Sonora, INAH, Her1osillo, Son. 1992. 
p.106. 
30 Quintero, Filiberto Leandro. Opus cit. p.540. De Gra1ont, Hubert. Opus cit. p.72. Gill, Kario. Opus 
cit. p.166 • 
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del Valle del Fuerte para operar como intermediarios en el 

mercado del tomate que se consumia en Norteamérica. 31 

Las r:c•ndi e iones adversas de una incipiente y 

dificultuosa comercialización llevaron a los 

•:rear su propias agencias comerciales. En 1'310 se organizó 

la Mochis Agricultura! Union y, un poco antes, Ben.jamin 

Francis Johnston propietario del Ingenio de Los Mochis, el 

cual incursionó también en el cultivo de hortalizas, creó la 

Import abandonandcr el negocio 

después. 32 

En el- valle de Cul ia•:án la actividad se ini•:ió 

al rededr:rr de 1'308 y fueron también colonos y agricultores 

norteamericanos y griegos los primeros en llevar a cabo este 

cultivo. Se iniciaba, de esta manera, una transformación en 

la agricultura que con los a~os vendria a procurar fuertes 

inversiones de capital y grandes cantidades de mano de obra 

provenientes de diversas regiones de la Repóblica Mexicana. 

El fen··ocarr i 1 y su suerte estuvieron siemp·(e 

fuertemente ligados al r:ultivr:• del tomate en Sinaloa. En 

mucho dependia la actividad horti•:ola del func i onam i ente• 

ferroviario, sobre todo en el propósito .::\ los 

mercados en mejores condiciones de calidad del producto. 

En 1910 se cargaron 87 fu r gr::rnes de tr:•mates, cre•:idc• 

principalmente en el Valle del Fuerte, los •:uales tenian 

como destino el mercado estadounidense en Los Angeles y San 

31 De Gra.ont, Hubert. Opus cit., p. 72. 
32 Ibide1 

166 



Francisco. Durante los tres primeros meses de 1911 este 

número se incrementó a 141, enviándolo al lejano oriente y a 

Chicago.TI 

Los álgidos a~os -de 1911 a 1917- de la revolución en 

la región provocaron un funcionamiento irregular del 

servicio ferroviario, de tal forma que la comercialización 

de un producto perecedero como el tomate obligó a los 

productores y a los promotores e intermediarios a buscar una 

estrategia que les permitiera superar los obstáculos a una 

rápida transportación y considerar un producto más duradero. 

Algunos productores tuvieron que recurrir al transporte 

marítimo en vista de que el transporte ferroviario 

interrumpía su servicio cada vez que se ocasionaban fuertes 

da~os a las vías y al equipo. Así, relata De Gramont, 

Constantino Georgelos, un griego que vendía frutas y 

verduras en una carreta por las calles de San Diego, 

California, se dió cuenta que desembarcaban tomate verde de 

un vapor proveniente de Mazatlán, lo cual le interesó 

sobremanera dado que en esa parte de Estados Unidos era casi 

imposible conseguir ese producto en invierno. Este hombre 

llegaría a ser, con el tiempo, uno de los principales 

promotores en el cultivo de hortalizas en el Valle de 

Culiacán.~ 

AOn y a pesar de las enormes dificultades por las que 

atravesó esta actividad durante los fuertes períodos de 

33 Pletcher, David. American capital and Technology in Northwest Mexico, 1876-1911. Opus cit. p.315. 
34 De Graaont, Hubert. Opus cit. pp. 87-8. 
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insuY"Yec•:i·~·n, el cultivo no se inteYY"umpió 

tal foY"ma que en 1914 sólamente del Valle del Fuey-te se 

caYgay-on 45 fuy-gones de tomate con Y"umbo a 

Nogales. 35 

En 1'316, en pleno descenso de la vi•:•lencia 

yevolucionaY"ia, el cultivo del tomate y demás hoYtalizas se 

vital izó. EntY"ó al escenaYio de la comeY"cialización la 

Mexican Arizona TYading Co. <:MATCO) y su subsidiaria 

mexicana Matco-Boyd y Cia. las cuales reforzaron el envio de 

tomate hacia N•:•gales. "La MATCO creció Yápidamente y pud•:• 

resistir la crisis del ciclo agrícola de 1919-1920 provocada 

poY" los disturbios armados del Plan de Agua Prieta que 

impidió otra vez el servicio adecuado del Sud Pacifico''.~ 

De este modo, sólo el Valle del Fuerte y, concYetamente 

Los Mochis, caYgaron durante los a~os veintes cerca de 700 

vagones de tomate en busca del mercado norteamericano 

prioritariamente. 37 

Se cree que el tomate producido en el Valle del FueY"te 

tenia más acceso al mercado norteamericano, pues e 1 ti emp•:• 

de traslado era menor comparado con el tomate producido en 

el Valle de Culiacán. Si se considera una velocidad del 

ferrc .. :arri 1 promedio de 30 kms. por hora, se estaría 

hablando de 6 a 7 hrs. menos de traslado de San Bias a 

Nogales que de Culiacán hasta este punto en la frontera. 

35 Quintero, Filiberto Leandro. Opus cit. p.S23. 
36 De Graaont, Hubert. Opus cit. pp. 72-3. 
37 P. L. Bell y H. Bentley "acKenzie, Kexican West Coast and Lower California, United States Bureau of 
Foreign and Doaestic Coaaerce. Special Agent Series, N~ 220, Washington, 1932, pp.142-59. En Pletcher, 
David. Aaerican Capital and Technoloqy in Northwest "exico, 1876-1911. Opus cit. p.315 • 
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Esto era relevante, si se consideran las caracteristicas 

perecederas de esta hortaliza y las posibilidades de que'el 

producto no llegara en óptimas condiciones de consumo al 

mercado. 

Se calcula que a esa velocidad promedio, un embarque 

que tuviera su origen en la estación de San Blas tardaría, 

aproximadamente y sin contratiempos, alrededor de 20 hr. en 

llegar a Nogales, y otro tanto, inclusive un tiempo 

superior, para llegar a Los Angeles y San Francisco. 

Un procedimiento que se utilizaba para tratar de 

impedir que la fruta llegara en estado de descomposición en 

su arribo al mercado era cargar hielo en los furgones donde 

se transportaba.~Aún asi, las dificultades para ofrecer un 

producto competitivo en el mercado estadounidense 

persistieron. 

La influencia que pudo haber tenido la instalación 

ferroviaria en la generación de otros productos de origen 

agricola, sobre todo los de consumo interno (maiz, frijol, 

trigo, arroz, etc.) estaria en función, más que nada, del 

incremento de la población y de la satisfacción de sus 

necesidades alimenticias, siempre y cuando se mantenga la 

producción y el consumo per cápita calculado para el caso. 

Coatsworth calcula una producción per cápita de maiz para 

38 De Graaont, Hubert. Opus cit. p.72. En el valle del Fuerte Enrique Postletwaite instaló una fábrica 
de hielo en 1905. En Culiacán el Sr. Jesus F. Escobar adquirió de un norteaaericano de noabre Williaa 
Young una pequeña planta de hielo y con la ayuda de una planta eléctrica eapez6 a elaborar hielo en 
aayores proporciones en 1895. Frias Sarmiento, Eduardo. El aluabrado eléctrico en Culiacán y Sinaloa, 
trabajo presentado para el Seainario Sinaloa en el Siglo XIX, inédito, Culiacán, 1995. pp.S,13. 
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1'307, a nivel nacional, de alrededor de 143.1 k 1 gs _39 Si se 

aó::!pta esta producción habitante propuesta 

Coatsworth, tendriamos para Sinaloa una producción de maiz 

de 45,090.2 tons. para 1907, y un vol~men de 46,313.2 tons. 

para 1910. 40 

Si se regresa a los registros presentados en el 

o:uadro 1-2' sobre producción agricola, se 

notaria una disminución drástica de la producción de maiz de 

1907 y 1910 con respecto al a~o de 1900 de casi el 50%. Por 

se contin~a sosteniendo que las cifras que dan 

Emiliano Busto y Antonio Pe~afiel para la producción de maiz 

en 187'3 y 1'300 parecen al gc• e:..:ageradas. 41 Si se sc•stuvieran 

se estaria hablando de una producción per cápita de 597.79 y 

de 336.87 klgs. sucesivamente, lo cual difiere enormemente 

de los cálculos elaborados por Coatsworth de 144.7 y de casi 

143.1 klgs para esos a~os. 

Por otra parte, la población de Sinaloa representa en 

1880 el 1.72% de la población total del pais calculada en 

9,666,396 habitantes. Y la producción sinaloense de maiz, de 

las estimaciones de Busto, representa el 1.78% 

39 Coatsworth, John H. "Anotaciones sobre la producción de aliaentos durante el porfiriato•. En 

Historia "exicana, El Colegio de "éxico, p.176. 
40 Este cálculo es proyectado y se obtuvo a partir de considerar un ritao de creciaiento de la 
población de .901 anual de 1900 a 1910. Lo que nos dá una tasa de creciaiento de la población de 6.21 

de 1900 a 1907. A la población total de 1900 se le suaa el increaento que produce una tasa de 
creciaiento del 6.21 para obtener la población de 1907 1 y luego se aultiplica por el producto per 

cápita para obtener la producción total para ese año. Para obtener la producción de 1910 se aultiplica 

la población total para ese año por la producción per cápita estiaada por Coatsworth de 143.1 klgs. 

41 Para aayor presici6n véase el cuadro sobre producción agrícola en el capítulo 2 y en el apartado 

sobre agricultura. Antonio Peñafiel. Anuario Estadístico de la República "exicana, Dirección General 

de Estadistica, 1901. Eailiano Busto. Estado que guardan la agricultura, aineria e industria en la 

República "exicana, Dirección General de Estadistica, 1880. 
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de la producción total. Lo cual, por supuesto, ofrece una 
' 

cierta correspondencia entre las participaciones del estado 

en relación a la población y la generación de maiz. 

Ahora bien, de acuerdo con los nuevos cálculos de 

Coatswort y los que se elaboraron para este estudio tenemos 

lo siguiente: la producción de maiz a nivel nacional, según 

se mantenga la producción per cápita de 143.1 klgs. para 

1910, debería ser de 2 169 453.2 tons., correspondiéndole al 

estado un porcentaje del 2.15% de la producción total. En 

referencia a la población; Sinaloa participaba en ese 

entonces con el 2.13% de la población total del pais. Como 

se observa, la correspondencia se mantiene. 

Si esto es asi, se sostiene la hipótesis de Coatsworth 

en el sentido de que la producción de alimentos- en este 

caso de máiz- se mantuvo al mismo ritmo de crecimiento de la 

población durante todo el periodo porfiriano. ~ 

Se ha optado por hacer estas proyecciones en la 

producción de maiz a falta de registros que nos indiquen, de 

manera más o menos objetiva, la capacidad productiva 

regional de alimentos para los a~os que comprende el 

presente estudio. Lo mismo se podria hacer para el resto de 

los principales productos que conformaban la canasta básica 

del sinaloense, de tal forma que se pudiera inferir en ellos 

para obtener una proyección en los niveles de producción. 

42 Coatsworth, John H. "Anotaciones sobre la producción de aliaentos durante el porfiriato•, Opus cit. 

p.168. 
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la producción de frijol 

interno en 1880, las estimaciones de Emiliano Busto ayudan a 

•:al Cltlar una producción nacional per cápita de 21.7 

kilogramos. Mientras, para Sina1oa, los datos arrojan una 

producción per cápita similar a la nacional de 23.65 klgs.~ 

Ya para 1 '3100, de las Estadisticas Económicas del porfiriato 

se deduce una producción nacional per cápita de 12.3 klgs., 

y para el estado una de 

primera.44 

14.0 klgs, también muy similar a la 

Esta correspondencia de las cifras nacionales con las 

del estado en términos de producto per •:ápi ta pueden 

contribuir al cálculo -siempre estimado- de la ~reducción de 

f~ijol ~n Sinaloa para 1910. En este tenor, 

per cápita promedio de 1900 a 1907 es de 11.42 klgs y si lo 

sostenemos hasta 1910, la producción total de frijol para 

consumo interno seria de 3,695.9 toneladas. 

Si se compara la producción de 1910 obtenida aqui, con 

la producción de 1900 ofrecida en el cap:í. tul e• 2, •:uadro 

sobre producción agricola, se obtiene una reducción en los 

niveles de generación de frijol del 11.02%. 

Es indudable, entonces, que el tendido de la linea de 

ferrocarril desde la perspectiva de la producción regional, 

lc•s mismos impa•:tos en todos 

En el •:aso del tomate, a~n y a pesar de sus 

vaivenes, se nota que la presencia del ferrocarril alentó la 

43 I de•, p • 17 O. 
44~ 
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actividad horticola, mientras que en el caso de otros 

productos como el maiz y el frijol, sólo se siguieron 

cultivando para satisfacer la demanda interna de alimentos. 

Lo anterior no quiere decir que productos como maíz y 

frijol no fueran susceptibles de acarreo en las lineas 

ferroviarias, pues algunas unidades generaban peque~os y 

medianos exedentes que se destinaban a la circulación 

comercial, suministrando, de esa manera, estos productos a 

zonas donde no se generaban. 

Por otro lado, la crisis económica de 1907 provocó que 

el gobierno porfirista se viera en la necesidad de importar 

granos. ''Enormes cantidades de trigo procedentes de Estados 

Unidos pasaron a través de los puntos fronterizos de ingreso 

para su envio a los diferentes centros de población y 

ciudades del interior del pais mediante el ferrocarril''.~ 

Los productos agrícolas que llegaron, via importación, 

a los estados del Pacifico Norte tenían su origen en 

Australia y los Estados Unidos. En el a~o de 1908, según 

Hart, se importaron al pais 5 millones de pesos de maiz. En 

1909 el costo de las importaciones de esta graminea ascendió 

a 15 millones, disminuyendo relativamente para 1910 a 12 

45 Hart, John Masan. Opus cit. p.236. To1ado originalaente de los reportes consulares siguientes: 

Luther T. Ellsworth, "Ciudad Porfirio Díaz•, lB de enero de 1913, pp.309-310. Alonzo B. 6arret, "Nuevo 

Laredo", lB de enero de 1913, p.310. ibid. "Heavy A1erican Exports to Kexico•, 7 de novietbre de 1910, 

p. 304. Katz señala que la crisis de 1907-1910 en México provoco que el gobierno porfirista a consejo 

de los "Científicos• redujera los aranceles y tarifas con el fin de estiaular la importación de 

alimentos básicos. Esto provocó, por otro lado, el ausento de los precios de estos productos básicos. 

El cónsul alemán en México calculaba que estos precios habían subido en un BOl, aientras que los 

salarios reales habían bajado en un 201. Katz, Frederick. •México: restauración de la rep6blica y el 

porfiriato', en Bethel, Leslie (coap.>, Opus cit. PP.65-66. 
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millones de pesos. ~ Las escasas lluvias y la mayóscula 

atención a los proyectos agricolas de exportación, en 

detrimento de la agricultura para el consumo interno, fueron 

algunos de los elementos que incidieron fuertemente en esta 

crisis de producción alimentaria durante los óltimos tres 

a~os del mandato porfirista. 

Durante la revuelta de 1'31 0-1'31 7 1 a 

producción de alimentos en México y, concretamente en 

pasó también por severas dificultades, ahora 

provocadas por los mismos pormenores de la insurrección.u 

John Womack se~ala que la media de producción anual de 

maiz, en 1'306-1'310, fue de 3,21'3,624 toneladas métricas, 

mientras que para 1'312 y 1'314 descendió a 2,062,'371 y 

1,'361,073 respectivamente. Esta producción nacional 

volvió a recuperarse ni siquiera cercanamente después de 

terminados los a~os de mayor violencia (1'314-1'315), dado que 

para 1'318 la producción sólo fue de 1,8'3'3,625 toneladas 

métricas. 48 

La producción nacional de trigo también resintió 

fuertemente los pormenores del movimiento armado, de tal 

modo que en 1'31 o el pais producia 320,785 toneladas 

métYi•:as, mientyas que para 1'315 ésta descendió 

dYásticamente a 207,144 toneladas. Este descenso constituye, 

46 Ibidea 
47 Véase cuadro sobre producción nacional y superficie sembrada de algunos productos en el Capitulo 4, 

cuadro 8-4. 
48 Wo1ack Jr., John. 'la Revolución Mexicana• en Bethel, leslie (comp.). Opus cit. p.BS • 
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en números relativos, alrededor del 35.43% de la producción 

nacional de trigo para ~1 a~o critico de 1915.~ 

financiamiento de las actividades 

agricolas éstas se destinaron mayormente a 

comercial y de exportación. Los bancos que se habian 

instalado en Sinaloa en las dos últimas décadas del periodo 

porfirista encaminaron, fundamentalmente, 

fomentar las actividades agroindustriales, la producción de 

manufacturas, el como a financiar al sector 

El grueso de las nuevas inversiones en la agricultura 

fue de origen norteamericano y se destinaron a la 

adquisición de tierras y, en algunos casos, a modernizar los 

procesos agricolas mediante el uso de técnicas de cu~o 

estadounidense y sistemas de irrigación. 

azúcar y de algunas hortalizas como el tomate, recibieron 

los beneficios de estas nuevas inyecciones financieras. 

Entre 1900 y 1910 la inversión extranjera en México 

alcanzó niveles extrao~dinaríos. Se ha estimado un total de 

cerca de 3,000 millones de dólares, superando en casi tres 

alcanzado durante los 24 a~os anteriores del 

régimen porfirista.~ En el noroeste de México, hasta 1902, 

el •= ó nsu l General Barlow's estimaba una inversión 

norteamericana en dólares compuesta de la siguiente manera: 

37,485,110.81; Si na l•:.a, 7 , 163 ,-::r3'3 • 85 ; Tepic, 

49 Ibidea 
50 Katz, Frederick. Opus cit. p.65 • 
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283,233.32; y la Baja California 2,374,222.14. Para los 

siguientes a~os estas cifras cambiaron sustancialmente; el 

cónsul Gottschalk estimaba en 1907 que 50,000,000 o más de 

capital americano ha entrado a los estados de Sonora, 

Sinaloa, Coahuila y Durango desde 1902.51 

En muchos de los casos estas inversiones directas 

fueron más importantes (en el plano de los financiamientos a 

la producción agricola) que los créditos otorgados por los 

bancos en el estado a la actividad. 

Sobre los efectos que la nueva situación de la 

agricultura pudo haber tenido sobre la fuerza de trabajo se 

relata lo siguiente: 

Se concibe un incremento más o menos notable en la 

utilización de fuerza de trabajo para las actividades 

agricolas y primarias de; 59,253 

mujeres) en 1900, a 84,075 (82,799 hombres y 1,277 mujeres) 

en 1910, lo que representa un incremento de 19.45 puntos 

porcentuales de una a~o con respecto a otro y, en relación a 

la PEA ocupada total. Como vemos, la PEA ocupada en la 

agricultura aumentó a un ritmo de crecimiento promedio de 

1.94% anual, mientras que la población total lo hizo a un 

ritmo de .90% de 1900 a 1910. 

Ahora bien, la PEA ocupada en estas actividades 

primarias- donde la agricultura era punta de lanza-

51 Co11ercial Relations, 1902, 1, p.503 1 Consular Reports, N~321, junio de 1907, p.124. En Pletcher, 
David. A1erican capital and technology ••• Opus cit. p.18. Esta enor1e diferencia entre las inversiones 
realizadas en Sonora con respecto a las realizadas en Sinaloa se debió, principalaente, a que las 
inversiones en el priaero se destinaron 1ayñscula1ente a la 1inería, lo que por supuesto i1plicaba un 
1ayor flujo de recursos. 
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representaba el 71.87% de la PEA total y el 74.61% de la PEA 

realmente ocupada en el estado durante 1910. ~ 

Los salarios nominales mínimos y diarios pagados en las 

actividades agricolas evolucionaron durante los últimos a~os 

del porfiriato; de $.48 en 1905 a $.65 en 1911.~ Pero este 

incremento fue prácticamente nulificado con un incremento en 

los precios de los principales articulas de la canasta 

básica, sobre todo de 1907 a 1910, provocando con ello un 

deterioro de los salarios reales.~ 

Aún asi, y a pesar de la . . eros1un en la capacidad 

adquisitiva de los trabajadores agricolas, fue ésta la 

actividad que pudo absorber, cuando hubo condiciones de 

hacerlo por supuesto, mayores cantidades de mano de obra, 

mientras que las otras actividades registraban una 

disminución en ese renglón. 

La aparición de cultivos como el tomate y la ampliación 

de las áreas destinadas al aprovechamiento de la ca~a de 

azúcar fueron dos acontecimientos que contribuyeron a 

aumentar el advenimiento de mano de obra originaria de otros 

estados de la república. Y fueron estas dos actividades, 

precisamente, las que mejores salarios ofrecieron a sus 

trabajadores dentro del concierto de las actividades 

agricolas. 

52 Las estadísticas hacen una distinción entre PEA ocupada y PEA sin ocupación, la su•a de aabas hacen 
la PEA total. Véase; Estadísticas Econó1icas del Porfiriato, Colegio de ~éxico, 1966. pp.38,41,4S. 
53 Los salarios a los que se refieren las estadísticas corresponden a todo el Pacífico Norte. ~ 
p.149. 
54 Katz, frederick. Opus cit. p.66 • 
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De cualquier manera, el ferrocarril fue un vehiculo que 

garantizaba el suministro de mano de obra proveniente de 

otros espacios de la geografia regional y nacional. 

En sintesis; con la llegada del Ferrocarril Sud 

Pacifico a Sinaloa se incentivó un proceso de adquisición de 

tierras por parte de compa~ias extranjeras que dió lugar al 

nacimiento y proliferación de unidades agricolas con nuevas 

orientaciones tecnológicas y comerciales. Estas unidades se 

dedicaron principalmente al cultivo de productos que 

buscaron -aprovechando precisamente la instalación 

ferroviaria- un mercado más amplio para realizarse como 

mercancías. 

Empero, el impacto del moderno medio de transporte no 

hubo de ser parejo para toda la actividad agricola, sino 

sólo para aquellos sectores que 

de 

encontraron en el 

ferrocarril la posibilidad que sus productos 

trascendieran las 

del intercambio. 

fronteras locales y regionales en busca 

5.2 MINERIA. 

Cuando se tendió la linea del Sud Pacifico (Guaymas-

Guadalajara) por 

la posibilidad 

el territorio de Sonora, se hizo factible 

de comunicar algunos centros mineros de 

importancia como Alamos y otros localizados en la región 

serrana del sur del estado, con los centros de consumo de 

productos minerales, nacionales y extranjeros. Los ramales 

Corral-Tónichi y Navojoa-Alamos son una expresión de esta 

conexión entre centros mineros y mercado. 
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Sin embargo, el tendido del camino de hierro por 

territorio sinaloense no contempló esta posibilidad tan 

cercana. Es decir el trazado se hizo sin considerar ninguna 

conexión con la parte serrana del estado. Empero, esto no 

quiere decir que el ferrocarril Sud Pacifico haya pasado 

inadvertido para los propietarios de las minas sinaloenses. 

Es entonces cuando surge la interrogante. ;como impactó esta 

linea de ferrocarril a la actividad minera en Sinaloa si su 

trazo no tocó ningún centro minero?. 

Antes del tendido, la participación de la mineria 

sinaloense en el concierto de la mineria nacional, sobre 

todo en la extracción de metales preciosos, era 

prácticamente inexistente. En el a~o fiscal de 1890-91 

Sinaloa participaba sólo con el .95% de la producción total 

de oro en el pais; en 1895-1896 sucede, según las 

estadisticas nacionales, algo extraordinario, Sinaloa llegó 

a contribuir con el 16.10%; en 1900-1901 su producción 

constituia un reducido .20% y en 1903-04 un peque~o 2.13% de 

la producción nacional de oro. 

En relación a la producción de plata las cosas no 

cambiaban sustancialmente; de los cuatro a~os fiscales 

escogidos al azar la participación de Sinaloa en la 

producción argentifera nacional oscilaba entre un 1.57% y un 

.81%, lo que revela la poca importancia que la mineria 



si na l•:•ense 

na.: i.:•nal. 55 

Pero 

tenía 

lo anterior 

minería en Sinaloa haya 

a la actividad minera 

supuesto, que la 

tenido su propia dinámica y 

evolu•:ión interna, que haya aplicado el de las 

tecnologías más modernas y que haya concebido, al igual que 

el resto de las actividades, luz y sombra en su desarrollo. 

La minería en Sinaloa cobijó en distritos mineros como El 

Cc•salá, El Fuerte, Si nal•:•a, Concc•rdia y 

Badiraguato, algunas negociaciones mineras que vinieron a 

el proceso de benef i e ic• de 

metales. 

Pero la minería en Sinaloa no era, a diferencia del 

Estado de Sonora, la actividad económica más importante. Y, 

por eso se cree que el trazado de la línea no privilegiaba a 

lc•s r:ent n:•s mi ne·J'"os sino a l1:=tS •:ent Y os agr i•:olas 

comprendidos en los valles de Culiacán y El Fuerte.~ 

Pero curiosa o coincidentemente con la aprobación del 

la construcción de la línea en 1'305, la 

minería en Sinaloa -sobre todo la producción de oro y plata-

dió un salto sorp'r"endente. 

Los denuncios de minas fueron en aumento y los títulos 

mineros otorgados después de 1905, e incluso durante este 

55 Estos porcentajes fueron elaborados basándonos en la publicación Sonora, Sinaloa y Nayarit. Opus 

cit. pp. 234-37 y pp.243-4S. 
56 Para corroborar este criterio véase en los registros del transporte de carga de los años de 1909 y 

1910 (capítulo 4~) la iaportancia que tienen los productos ainerales en el traao Navojoa-Guadalajara, 

que es el traao que corresponde al espacio sinaloense, y coapárese con las líneas 6uay•as-T6nichi o la 

linea Naco-Cananea. 
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aRo, se incrementaron mostrando un interés paulatino por la 

actividad de parte de los inversionistas, sobre todo 

extranjeros. De 910 títulos que se otorgaron durante 1905, 

los cuales comprendian una superficie de 8,161 has., se pasó 

a 1,477 títulos con una superficie de 13,629 has. en 1908. 

Así, para 1911, los títulos sumaban 1,659 abarcando una 

superficie de 16,417 has., casi el doble de los títulos de 

1905 así como de la superficie comprendida.~ 

Del total de estos títulos, y la superficie que 

abarcaban, una buena parte se encontraban ubicados en los 

centros mineros más importantes del estado citados con 

anterioridad.~ 

Véase ahora como se comportaba la producción de metales 

preciosos a partir del aRo fiscal de 1905-06, hasta el fin 

del período estudiado (1916-1917). 

57 Sonora, Sínaloa y Nayarit, Opus cit. pp.258-S9. Roeero Gil, Juan Kanuel. Minería y sociedad en el 
noroeste porfírísta, Opus cit. p.21. 
58 "La ainería sinaloense no escapó al iapulso voraz de los inversionistas extranjeros. Entre 1877 y 
1900 capitalistas extranjeros a través de la Chase Butters Coapany Liaited, La Quíntera Kining and 
Killing Coapany, y la Anglo Kexican "ining Coapany se apropiaron de las ainas de aás alta 
productividad en el estado. En sus sanos quedaron los faaosos ainerales de los distritos lineros de El 
Rosario, Cosalá y Concordia". Roaero Gil, Juan Manuel. Minería y Sociedad en el noroeste porfirista, 
Opus cit. p.24 • 
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PRODUCCION DE ORO Y PLATA EN SINALOA Y SU VALOR EN PESOS 
Cuadro 2-5 

A~os fiscales 

1905-06 
1906-07 
1907-08 
1908-09 
1909-10 
1910-11 
1911-12 
1912-13 
1913-14 
1914-15 
1915-16 
1916-17 

kgs. 

1,274 
1 ' 1 '3'3 
1,412 
1,358 
1,219 
1,089 
1,028 
1 , 1 '3'3 

780 
1,268 
1,519 
1,790 

oro 

valor 

1,698,232 
1,598,734 
1,882,786 
1,810,990 
1,625,713 
1,451,437 
1,371,224 
1,598,797 
1,039,585 
1,690,910 
2,025,795 
2,386,325 

plata 

kgs valor 

75,544 3,101,584 
91,414 4,022,603 

101,921 4,003,147 
99,056 3,327,952 
82,286 2,785,715 
65,844 2,313,780 
58,146 2,101,458 
66,686 2,721,113 
37,739 1,733,667 
58,794 2,420,767 
74,513 3,050,148 
87,293 3,579,022 

Fuente: Sonora, Sinaloa y Nayarit. Departaaento de la Estadística Nacional. pp.234-37 y pp. 244-45. 

Vale la pena destacar el salto cuantitativo que se 

observa del a~o fiscal 1904-1905, al primero de esta serie 

en ambos renglones (ver producción minera en el capitulo 2, 

cuadro 4-2). La producción de oro se quintuplicó y la 

producción de plata aumento en un poco más de cuatro veces. 

CVéanse gráficas 1 y 2). 

1905 es un a~o crucial en la historia de los metales 

preciosos, pues el patrón monetario que se sustent~ba en las 

reservas de plata, fue cambiado a un patrón monetario que se 

sustentaba en el oro. Ello, incrementó la demanda de oro y 

disminuyó la de plata provocando cambios en los precios: a 

la alta en el primero y a la baja en el segundo. El precio 

del oro en Sinaloa pasó de $674.79 el kilógramo en 1904, a 

$1,333.00 en 1905, manteniéndose constante hasta el fin del 

periodo estudiado. El precio de la plata pasó de $41.05 el 
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kilogramo en 1905, bajó a 533.85 en 1910, y llegó a $40.'33 

en 1915, teniendo, como se observa, una ligera recuperación. 

PRODUCCION DE ORO 
SINALOA 1904-1916 

Gránca 1 

El la mineria sinaloense se explica ahora 

la perspectiva de este cambio en el p.::ttl'Ón de 

transacciones, o mejor dicho, se explica parcialmente. La 

producción de oro aumentó por las razones antes se~aladas, 

pero la producción de plata se incrementó a pesar del cambio 

en el patrón monetario. 

En este periodo, la local de metales 

preciosos tenia otra dimensión en cuanto a su participación 

en la producción nacional. En 1905-06 Sinaloa contribuía con 

el 5.97%; en 1909-10 con el 3.0% y para 1915-16 participaba 
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con un importante 18.34% de la producción del país. De 

plata, aunque la paiticipación era menor, no dejaba de ser 

importante: para 1305-06 contribuia con el 4.08%; en el a~o 

fiscal de 1909-10 colaboraba con el 3.64% y para 1915-1916 

incrementaba su participación con el 5.28% de la producción 

PRODUCCION DE PLATA 
SINALOA 1904-1916 

Gráfica 2 

Si se observa la producción de metales preciosos en los 

a~os de la revolución se notará un ligero descenso a partir 

de 1910-11, ritmo que se vuelve a recuperar a partir del a~o 

59 En la obtención de estos porcentajes de participación en la producción nacional se utilizaron 

algunas series estadísticas diferentes: para los a~os fiscales de 1905-06 y 1909-10 se combinaron 

informaciones de las Estadísticas Econóaicas del Porfiriato lpp.136-137) y Sonora, Sinaloa y Nayarit, 

lpp.23S-45). Para el a~o de 1915-16 se utilizó, además de las anteriores, las Estadísticas Históricas 

de M~xico, Opus cit • 
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f is•:al de 1':315-16. Aunque hay que aclarar que son estos, 

precisamente, los a~os en que la producción nacional también 

atravezó por serias dificultades, que las 

registradas por la mineria sinaloense. 

De hecho, la mineria sinaloense sufrió pocos trastornos 

por la revuelta. Incluso, algunas minas que 

habian sido abandonadas por sus due~os al principio del 

fLteron apremiada-s el mismo ejército 

constitucionalista al retorno de sus actividades normales. 

Tal es el caso de la negociación minera de Pánuco, en 

el Distrito de Concordia, y uno de los minerales con mayor 

prestigio e historia en la mineria sinaloense, la cual fue 

incautada pc•r las fuerzas constitucionalistas en marzo de 

1'314. 

La intención de las fuerzas revolucionarias era hechar 

a andar estas minas y la hacienda de beneficio para el apoyo 

de la causa, según constaba en las declaraciones del Ing. 

José Antonio Paredes: 

" ..• que al a.:eptar la comisi·~·n del Primer Jefe, de 

venir a este mineral, lo ha hecho con el doble fin 

de que las operaciones militares, sean rápidas 

pues la falta de valores en metálico es una rémora 

para la pronta adquisición de pertrechos de guerra 

y sus deseos de que la Compa~ia Minera de Pánuco, 

sufran [si•:] la menc•r lesión pc•sible ... "60 

60 "ade I. Carlos (co•p.l "éxico y España durante la Revoluci6n Mexicana. Secretaría de Relaciones 

Exteriores,. México, Archivo Hist6rico Diplo1ático Mexicano, 21, cuarta época, p.32. Este legajo 

contiene el alegato en favor de los originales propietarios de la negociaci6n linera, españoles en su 

1ayoría, a fin de que se les devuelvan las instalaciones de los 1inerales que fueron incutadas por 

órdenes del Pri1er Jefe Constítucionalista. Final1ente, el gobierno constitucionalista accede a 

devolver las propiedades de los españoles, y pone a disposici6n del 1is1o gobierno las propiedades de 

los 1exicanos al interior de esta negociación linera. 
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En las mismas declaraciones destaca 

constituc±onalista Matias F'a:zueng•:•, que 

siguiente: 

" ••. desde principios de C•C tubre pasad•:•, 

de la capital del Estado de Durango al 

1 a de 1 Cor•:one 1 

arengaba 

que ba .j .~. 
frente de 

su columna manifestó al se~or Leocadio Velá:zquez 

(encargado de la compa~ia para iu vigilancia) que 

le otrogaba toda clase de garantías para que la 

Compa~ia reanudara sus trabajos ... el presidente de 

la Compa~ia habia contestado que no podia mover el 

negocio •.. Que en virtud de esa negativa él dispuso 

de las existencias que habia, consistentes en 

metales de exportación, polvillo y algo de 

plata. oobl 

Parece obvio reconocer que detrás de todo esto habia un 

interés utilitarista, que bien pudo contribuir, por otro 

lado, con la reanudación de procesos económicos, haciendo 

menos negativos para la estructura productiva los efectos de 

la revolución maderista. 

El LlSO de innovaciones tecnológicas es un buen 

parámetro para medir la eficiencia de la producción minera 

en Sinaloa durante el per icodco. No sólo se siguieron 

difundiendo los métodos más apropiados para el beneficio de 

los metales rese~ados en el capitulo de antecedentes, sino 

que también aumentó la capacidad de extracción. 

La utilización cada vez más creciente de capacidad de 

vapor en las minas se refleja en los siguientes registros: 

Durante 1903 se consigna la existencia de 24 máquinas de 

vapor de las cuales se aprovechaban 1,068 caballos de 

fue·rza, mientras para 1907, a pesar de que el número de 

61 lbide1 
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máquinas disminuye a 22, la capacidad aumenta casi al doble, 

siendo ahora de 2,245 caballos de fuerza.~ 

Se podria suponer, por otro lado, que el uso de una 

innovadora tuviera efectos reducionistas sobre 

de fuerza de traba.jo incorporada a las 

actividades mineras. Pero, no es la tecnologia la única 

variable que incidiría sobre la cantidad en uso de mano de 

obra, sino también se considerarian la apertura, o el cierre 

en su defecto, de centros mineros o de minas en un mismo 

centro de explotación de minerales. 

Una combinación de ambos factores hizo posible una 

oscilación en la cantidad de fuerza de traba.jo utilizada 

durante los últimos a~os del Porfiriato: 

NUMERO TOTAL DE OPERARIOS EN LAS ACTIVIDADES MINERAS 
Sinaloa 

Cuadro 3-5 

1905 1906 1907 

Hombres 3, 140 3755 
Mu.jeres C" ....¡ 

.-..-, 

..::...::. 

Ni~os '38 23•3 

Tc•ta 1 4,018 3,243 4, 016 63 

Fuente: Estadísticas Económicas del Porfiriato, El Colegio de México, pp.131-34¡ Estadísticas Mineras 
de "éxico en el siglo XIX, Dirección de Estudios Históricos. INAH, cuaderno de trabajo N~47 1 pp.165-
70. Citadas por Romero Gil, Juan Manuel. Minería y sociedad en el noroeste porfirista, Opus cit. p.39. 

Se cree que la escasez de población y, por supuesto de 

aunada a 1 a "vor a e i dad con que a•: tuó e 1 

62 Estadísticas Econóaicas del Porfiriato, Opus cit. p.130. 
63 Las Estadísticas "ineras de "éxico en el siglo XIX de la Dirección de Estudios Históricos del INAH, 
conteapla la cantidad de 5,689 trabajadores de ainas en Sinaloa para 1907. Roaero Gil, Juan Manuel. 
Opus cit. p.39. 
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capitalismo salvaje de fin de siglo'~ propició la creciente 

necesidad de utilizar trabajo infantil en las minas 

sinaloenses, igualmente en Sonora, y en menor medida en Baja 

California. Durante 1906 se ocupó el 3.12% de trabajo 

infantil en el total de la fuerza de trabajo dedicada a la 

mineria, y en 1907 ascendió a un 6.36%. 

Un buen indicador para medir la atracción y la 

permanencia de la fuerza de trabajo en las minas fueron los 

salarios. Estos, tuvieron comportamientos oscilatorios, 

correspondiendo la cresta al a~o de 1905, a partir del cual 

se presentó una tendencia a la baja. 

SALARIO DE LOS OPERARIOS DE MINAS EN SINALOA 
Pesos 

Salarios Máximos 
Salarios Mínimos 

1904 

2.62 
0.69 

1905 

1 • 1 '3 

1906 

2.75 
0.94 

Cuadro 4-5 

1907 

2.50 
0.79 

Fuente: Estadisticas Kineras de Kéxico en el siglo XIX. Dirección de Estudios Históricos, INAH. 
Cuaderno de trabajo, N~47. pp.178-81. To1ado de Ro1ero Gil, Juan Kanuel. Opus cit. p.36. 

El repunte de salarios en 1905 se puede explicar a 

partir de la necesidad que tuvieron las negociaciones 

mineras de coptar mano de obra para incrementar la 

producción, debido a un aumento en los requerimientos del 

mercado de metales preciosos -sobre todo de oro- como 

consecuencia del cambio en el patrón monetario. 

Si se sostiene que la llegada del ferrocarril 

constituyó para los productores mineros también una 

posibilidad de ampliar el mercado nacional e internacional 

64 Ro1ero Gil, Juan Kanuel. Opus cit. p.40 



de productos minerales, la necesidad de fuerza de trabajo se 

convertía, de ese modo, en un imperativo. 

A todo esto habría que agregar la presencia de un 

acontecimiento que vino a cambiar, de alguna manera, el 

destino de buena parte de la producción regional de metales 

preciosos; nos referimos al cierre de la Casa de Moneda que 

operó en Culiacán hasta 1905. En ese entonces, esta casa de 

moneda absorbía la producción de oro y plata de los 

minerales de los estados de Sonora, Chuihuahua, Durango y 

Sinaloa que se destinaban a la acu~ación. 

Al momento del cierre en 1905, la Casa de Moneda de 

Culiacán acu~aba monedas de oro por un valor de $87,620.00 

que, a su vez, constituía el 10.69% del oro acu~ado en 

México. De plata acu~aba $1,479,220.00, correspondiéndole el 

9.54% de la acu~ación total del país. ~ Junto con la Casa de 

Moneda de Zacatecas, que por cierto clausuró la acu~ación de 

oro en 1895, la de Culiacán fue la última en clausurar 

operaciones en la provincia, centralizándose posteriormente 

en la Ciudad de México toda actividad relacionada con la 

confección de monedas de oro y plata.~ 

65 La casa de aoneda que operaba en Alaaos cerró operaciones en 1895; la acuñación de oro en 
Heraosillo se suspendió en 1881 y la de plata en 1895¡ Chihuahua taabién dejó de acuñar aetales 
preciosos en 1895; Durango cerró en 1884 sus actividades de acuñación de oro y en 1895 la acuñación de 
plata. Estadísticas Econóaicas del Porfiriato, Opus cit. pp.177-78. Poapa y Poapa, Antonio. Estudios 
Históricos de Sinaloa, Heaorias y Revista del Congreso Hexicano de Historia, Héxico, 1960. 
66 A partir de 1905 el valor de la acuñación de oro en México auaentó extraordinariaaente¡ de 
$818,988.00 del año anterior a $41 1776,500.00 1 después disainuiria hasta alcanzar $5,010,000.00 al 
final del porfiriato. De plata, se cayó el valor de la acuñación en 1905 a casi un tercio de la 
acuñación del año anterior, se recuperó en 1907 y volvió a caer en 1908 hasta fines del período 
porfiriano, y ya nunca volvió alcanzar los niveles anteriores. Estadísticas Econóaicas del Porfiriato, 
pp.177-78. 
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La pasta, los lingotes que antes se 

destinaban a la acu~ación hubieron de bus•:ar nuev•:•s 

destinos. El ferrocarril, aón durante el movimiento armado, 

fue un vehiculo rápido y seguro para ese propósito.~ 

5.3 INDUSTRIA 

En términos generales la presencia del ferra:n:arr i 1 

ca:antr i buyó al feamente• industrial en sus diversas 

manifestaciones. Antes del tendido los productos de origen 

industrial tuvieron algunas dificultades para realizarse en 

el mercadea. 

En el aspecto fuerza de trabaja:a los registros muestran 

un notable descenso del nómera:a de operarios industriales en 

la primer década del siglo XX. En Sinala:aa laboraban en 1'300 

de 24,750 obreros y para 1910 L::1. s •: i f ras e a en 

estrepitosamente a 13,666 obreros dedicada:as a las faenas 

i ndLtstr ia les. Esta disminiución •=•:•nst i tuye, en númerc•s 

relativos, cerca del 44.78% de la población industrial de 

1'300. 

Pudiera parecer que el comportamiento a la baja de este 

indicador revelara, a su vez, una situación de desaliento de 

la actividad industrial. Para despejar dudas es necesario 

considerar •=•tros indicadores y, s•:•bre todo, analizar rama 

67 "Durante la ola de intranquilidad (se refiere a las insurrecciones Orozquistas, de los Yaquis y 

Mayos, etc.l 1 representantes de 205 coapañias norteaaericanas e inversionistas privados de Sonora 

advirtieron que sus propiedades eran protegidas por la ailicia del gobierno estatal al aando de 

Obregón Salido. Para el cónsul norteaaericano en Heraosillo 1 Alvaro Obregón Salido era <el jefe aás de 

fiar de Sonora>". Mason Hart, John. Opus cit. p.3B7 • 
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por rama para aclarar cuales fueron los impactos que pudo 

haber causado el ferrocarrll en la industria sinaloense. 

En el concierto de los indicadores a ponderar se 

encuentran las condiciones de la economía internacional, 

sobre todo la de Norteamérica, cuyas tendencias cíclicas 

incidieron de manera más o menos directa sobre la industria 

nacional y regional. Es posiblemente la industria la 

actividad que mayor vulnerabilidad exhibió de las 

fluctuaciones de la economia internacional. 

5.3.1 LA INDUSTRIA DEL AZUCAR 

La llegada del Ferrocarril Sud Pacifico a Sinaloa contribuyó 

a consolidar a la industria azucarera como la actividad más 

importante del estado. Los capitales invertidos en esta rama 

industrial aumentaron gracias a la aparición de una 

alternativa de transporte como el ferrocarril. Esto, les 

permitió ampliar sus unidades, renovar su tecnologia, las 

áreas cultivables de ca~a, el capital variable compuesto 

principalmente por la fuerza de trabajo (sobre todo la 

dedicada a las labores de cosecha y corte de ca~a) y, por 

supuesto, su producción y sus mercados. 

En el norte del estado Benjamin F. Johnston habia, para 

entonces, emprendido -en sus propias palabras- una 

revolución productiva sin precedentes~S Antes de 1910 la 

empresa azucarera denominada Sinaloa Sugar Company hubo de 

68 Gill, Kario. La conquista del valle del Fuerte, Opus cit. p. 74.¡ Benito Raairez Meza, "Felipe 
Bachoao: rebelión indígena y revolución en la región de El Fuerte, Sinaloa, 1911-1916. Katerial 

Inédito, fotocopia, sin paginar. 
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pasar por serios aprietos económicos y financieros, de tal 

modo que en 1908 se declaraba en quiebra. La saturación del 

mercado nacional aún restringido del azúcar provocó un 

los precios del dulce, beneficiando a los 

productores norteamericanos, principalmente del Estado de 

De G·l'"amont señala que entre 1'305 y 1'308, las 

exportaciones de azúcar de los Estados Unidos a México se 

incrementaron 7 veces pasando de 333 a 2,359 toneladas. Esta 

situación obligó a los productores locales, 

los productores de Nayarit y Colima, exigir al gobierno que 

aumentara los aranceles a la importación de azúcar de 2.5 a 

5 centavos por kilo para proteger el mercado nacional.n 

Las importaciones bajaron entonces a 973 toneladas en 1909. 

En ese mismo año, Johnston crea la United Sugar Company 

compuesta por las empresas del mismo Johnston (El Agui la 

Sugar Refining Company y la Sinaloa Sugar Refining Companyl 

a la cual se suma la empresa Zakany Sucesores, las que a su 

vez integran la Unión Azucarera de Sinaloa con The Almada 

Sugar Refineries Company y Redo y Compañia, propietarios de 

69 La industria del az6car se expandi& a la vuelta del siglo XX, cuando el estallido de la guerra 
española-aaericana en Cuba y el aglutinado aercado de Lousiana forzó a los productores de aaquinaria 
azucarera a ver nuevos aercados. Pletcher, David. Aaerican capital and technology ••• Opus cit. p.312. 
Durante la era de creciaiento en "éxico la producción azucarera auaentó cinco veces hasta alcanzar un 
total anual de 21503 1825 toneladas. Tras 1907, sin eabargo, y no obstante la aayor producción la 
deaanda del exterior se redujo de repente. Luego de 1907, al auaentar la producción azucarera cubana y 
los aranceles iapuestos por Estados Unidos, obligaron a la producción nacional a buscar sólo el 
aercado aexicano, a menos que pudiera venderse al Reino Unido. "ason Hart, John. Opus cit. p.231. 
70 De Graaont, Hubert. Opus cit. p.49. 
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leos ingenios de "La Primavera", y "La Auro:ora" y "El Do:orad•:•" 

respectivamente. 71 

En 1'310 se deso:organiza esta unión de pro:oductores de 

az~car, para en 1911 .:organizarse de nueve. co:omo:o una sociedad 

mi:.-;ta (mercantil civil) bajo:o la misma razón so:ocial. Parece 

ser que esta so:ociedad tampoco no dura mucho:. y se resuelve 

organizarla de nuevo en octubre 1'312, aunque para diciembre 

del y peor acuerdo de leos mismo:os socio:os, se 

disuelve de nuevo:.. Vo:olerian a intentarle. hasta 1921 bajo la 

denominación de Sono:ora Co:omisio:on Co:ompany e integrada po:or los 

pro:oductores de Sinaloa, Colima y Nayarit. n 

en el Valle del FueY"te 

apro:ovecharo:on lo:os rieles del Ferrocarril Kansas City-Mexico:o y 

Oriente paY"a depo:ositar el az~caY" y el alcho:oho:ol, elabo:orado en 

sus refinerias, en la estación de San Blas, cruce de la 

linea mencio:onada co:on la linea del Sud Pacifico:o. La finalidad 

era cubrir el mercado:o de az~car que para ese entonces se 

habia ampliado:o a lo:os estado:os de Co:ohauila, Nuevo:o León, 

Chihuahua, So:onora, Durango:o, Sinaloa y Nayarit, y algunos 

estados de la Unión Americana California.73 

desde luego, la utilidad de las lineas 

71 Martínez Barreda, Alonso. "La hacienda azucarera en Sinaloa: El Dorado y La Priaavera (1910-1930), 
Revista Clío, N~5, enero-abril, Escuela de Historia, UAS, 1992. p.78.¡ Mario 6ill. Opus cit. p.68.¡ 
Gustavo Aguilar Aguilar, Sinaloa, la industria del azucar. los casos de la Priaavera y El Dorado 
(1890-19101. DIFOCUR, Sinaloa, 1993. p.90. 
72 Martínez Barreda, Alonso. "La hacienda azucarera ••• •, Opus cit. p.78. 
73 Antes del tendido de la línea del Sud Pacífico Johnston y sus socios azucareros del norte de 
Sinaloa eabarcaban el azucar por el Puerto de San Buenaventura en la Bahía de Navachiste, Martínez 
Barreda, Alonso. "La hacienda azucarera en Sinaloa ••• • Opus cit. p.77¡ Aguilar Aguilar, Gustavo. Oous 
cit. p.89. 
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férreas, sin las cuáles hubiera sido prácticamente imposible 

esta apertura del mercado del azócar. 

La recuperación de la producción de las empresas 

azucareras del norteamericano Johnston se muestra como 

sigue: 

SINALOA SUGAR COMPANY* 
Cuadro 5-5 

Zafra Tons. de caña Mol. Prom. Tons.azúcar 
molida por día producido 

1909 18,688 233. 7(> 1,556.5 
1910 32,284 300.07 2,482.7 
1911 37,075 28'3 .84 3, 15'3.4 
1912 45' 171 306. 15 3,537.7 
1'313 34,880 314. '34 2,783.8 
1914 71,241 316.75 5' 178.8 
1915 6'3' 203 263.31 4' 3'3'3. 8 
1916 37,413 367. '30 1,763.5 
1917 54,306 355.08 4,801.0 

•Incluye la producción de los ingenios de Los Kochis y el de El Aguila. 
Fuente: Archivo de la Sinaloa Sugar Co1pany. 

Rendi-
miento 

83. 2'3 
76. '31 
8o::- .-.. -. 

~.~...::. 

78.32 
7'3. 81 
72.6'3 
63.57 
47.11 
88.22 

La producción de azócar de los ingenios propiedad de 

Johnston creció a un ritmo promedio de 28.'36% durante el 

periodo de estudio, observándose una recuperación a partir 

de 1'310. (Véase gráfica 3). 

En la ilustración se observa cómo los aRos de 1'314 y 

1915 los ingenios del norteamericano alcanzaron los mayores 

volómenes de producción de azócar, a pesar de haber sido 

representativos en la ·revuelta . ' vers l•.•n 

norte de Sinaloa y Sur de Sonora. Esto, evidencia que las 

incursiones de los rebeldes villistas poco o casi nada 

trastCtcaron la actividad productiva de lQs ingenios 

azucareros de Johnston. Aunque también evidencia, 



lado, que la dinámica productiva de los negocios azucareros-
~, 

no sólo de Johnston sino de todos los empresarios azucareros 

de la entidad- obedeció mayúsculamente a las fluctuaciones 

del mercado nacional e internacional del azúcar. 

Así, se observa cómo a partir de 1917 la producción de 

la Sinaloa Sugar Company repunta gracias al ensanchamiento 

del que provocó la Primer Guerra 

1"1undial. 

(J) 

~ 
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La Revolución en el norte de Sinaloa y las incursiones 

del indio Bachomo y su gente más que perjudicar los 

intereses de la Sinaloa Sugar Company en términos generales 

la favorecieron. Las asonadas del indio de Jahuara golpearon 



a los hacendados 1 c11:a 1 es de lo cual se aprovechó el 

precios. Se cuenta que a mediados de 1913 el ejército de 

Bachomo cayó por sorpresa sobre el pueblo de Mochicahui, al 

cual por cierto pertenecia el barrio de Jahuara, y atacaron 

las haciendas de José Maria Cásares (antiguo patrón de 

Ba a: hc•m•:• ) , Emigdio Rojo, Ramón Hernández, 

Ignacio Montiel, Alberto Galaviz, Carlos Borboa y Pablo 

Va 1 dés. 74 

En 1914 y a raiz del asesinato de Madero, dice Maric• 

Gill, los hacendados del Valle del Fuerte se reorganizaron y 

planearon un asesinato masivo de indigenas en Ahorne, 

•:abecera principal del distrito. Bachomo se enteró 

oportunamente del atentado en ciernes y cayó a sangre y 

fuego sobre el lugar, provocando que muchas de las familias 

se refugiaran en la Hacienda El Aguila, propiedad del socio 

principal de Benjamin F. Johnston, don Zacarias Ochoa y a 

quien los indios respetaban por ser padre del revolucionario 

Gral. José Maria Ochoa, según las palabras del propio Mario 

Gill.75 

En esa o:ocasión, el no:orteamericano medió entre estas 

familias y los revo:olucionarios, aceptando las huestes de 

Bac hc•mc• y e 1 propio lider indigena retirarse del lugar sin 

74 Al huir los hacendados ~endían sus cosechas próxiaas al norteaaericano con lo cual hizo auy buenos 
negocios. Cuando ello sucedía, Johnston colocaba una bandera aaericana en 1edío del plantío y al 
parecer eso bastaba para que los indios respetaran el cultivo. Gill, Mario. Gpus cit. p. 123; Benito 
Raaírez "eza, Opus cit. 
75 Al parecer fue Maytorena quien coaisionó a Bachoao para que contu~iera la aasacre que estaban a 
punto de co1eter los caciques y hacendados locales en Aho1e. Gill, "ario. Opus cit. p.122. 
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molestar a los que habian logrado refugiarse en la Hacienda 

El Aguila. Parece ser que allí, en ese momento, se sellaba 

una suerte de contubernio entre el norteamericano y el indio 

rebelde de Jahuara.~ 

Otro acontecimiento que produjo sospechas de la 

colaboración entre ambos personajes, fue la toma de Los 

Mochis el 17 de junio de 1915 donde Bachomo no tocó las 

propiedades de Johnston. n 

Una más, se dice que Bachomo colaboraba con el 

norteamericano garantizándole fuerza de trabajo indigena 

para las faenas relacionadas con la zafra azucarera, 

mientras que Johnston le proporcionaba armas, municiones y 

otros recursos necesarios para continuar la guerra contra 

los hacendados de la región, a los cuales quitaba de en 

medio beneficiando, por supuesto, al propio Johnston quien 

se quedaba, en muchos de los casos, con sus tierras y 

propiedades.n 

Si esto era así, el capitalista garantizaba más tierra 

para el cultivo de la ca~a, un suministro de mano de obra 

casi segura, la elaboración de otros productos agricolas a 

bajos precios los cuales ofrecia a la población trabajadora 

76 Héctor R. Olea, Saúl Reyes Heras y el aislo Kario Gill han dejado entrever que la asociación entre 
Johnston y Bacho1o obedecía a la eventualidad de que el dirigente indígena apoyara una posible 
intervención nortea1ericana por el Puerto de Topolobaapo en caso de que se generalizara la revuelta, y 
los Estados Unidos decidieran intervenir en los asuntos del Kéxico revolucionario. Olea, Héctor. Breve 
historia de la revolución en Sinaloa (1910-1917) 1 Instituto Nacional de Estudios Históricos de la 
Revolución Kexicana, México, 1964¡ Reyes Heras, Saúl. Media vida, crónica de los Mochis, Sinaloa., 
Editorial Pitijuy, Los Mochis, Sinaloa, 1982¡ citados por: Raaírez Meza, Benito. Opus cit. 
nr~ 

78 Muchos de estos hacendados golpeados por la huestes de Bachomo fueron productores de panochería y 
de azúcar, co1o los Borboa, Valenzuela, Orrantia, etc. Gill 1 Mario. Opus cit. p.123. 
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medie• de la tienda de raya y, sobre menos 

' competencia en el mercado der azócar. 

Un que también al (:?m presa r ic. 

azLt•:arero, fue el importante nómero, de las 

tierras prc.piedad de los colonos norteamericanos que habían 

venido a valle practicando una agricultura 

capitalista. . . ' prop1c1•.t, de .alguna manera, una 

de la tierra por parte de la Compañia 

Azucarera de Los Mochis. 

En febrero 15 de 1'312, y desde la United Sugar Company 

en Los Mochis la cual era sede del consulado americano, el 

vice-cónsul James W. Nye que a la vez era vice-presidente de 

la comapañia azucarera, a raíz de 

acontecimientos: 

11 Las cone~.-: i c•nes te 1 egrá f i e as han si de• •:c•r tadas en 
todas direccic.nes. El ferrocarril al sur está 
paralizado por causa de puentes quemados. Algunas 
haciendas y pueblos han sido saqueadas y 
robadas ... Una de nuestras plantaciones vecinas fue 
ocupada el otrc. dia y se llevaron todos los 
animales, armas, y dinero .•. Ustedes recordarán que 
el último abril estuve en Washington en nombre de 
nuestros intereses aquí, preguntando por alguna 
clase de protección pc.r las vidas y propiedades de 
la colonia americana aqui, una de las más 
populosas en la costa oeste de México que ha 
traído inversiones por alqunos millones de dólares 
de •:ap ita 1 amer i •:anc• ... 11 7~ 

Al vice-cónsul americano posiblemente le preocLtpaban 

los negc": ios redc•ndos que habían hecho las 

deslindadoras y que habían dado lugar a la colonización del 

79 Reportes consulares que aparecen bajo el noebre de: ¡Abajo el gringo!: Anti-Aeerican sentieent 
durinq the Kexican Revolution, editados por Gene z. Hanrahan, Salisburg, California, USA, 1982. p.31. 
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Valle del Fuerte. Johnston tenia, 

"business" en puerta. 

El reporte continuaba se~alando lo siguiente: 

"Bajo estas cir•:unstancias anhelo pedir de nueve• a 
nuestro gobierno envíe alg~n tipo de ca~onero a la 
bahia de Topolobampo, algunas doce millas de aqui, 
que por lo menos mujeres y ni~os de esta comunidad 
tengan alguna oportunidad de escapar por sus 
vidas .•. Ahora que yo estoy aqui en esta tierra me 
doy cuenta que es necesario que la acción de 
nuestro gobierno esté siempre al frente de las 
demandas de .justicia de los colonos y para la 
ordinaria protección que todas las naciones 
civilizadas deban •:•torgar a sus ciLtdadanos ..... ao 

de alarma la salida de algunos 

norteamericanos y sus familias; sus propiedades 

muchos de los casos, adquiridas por la compa~ia azucarera de 

Mr. Johnston, aumentando sus dimensiones territoriales para 

el cultivo de la ca~a y otros prc•duc tos de 

al iment i •: ic•. 

Se dice, por otro lado, que cuando el indio Bachomo se 

unió a las huestes de Pancho Villa ocupando el nombramiento 

de lugarteniente de Juan Banderas 81 i ncu rs i onó por las 

propiedades del norteamericano Johnston en busca de armas y 

dinero. 82 

En actos posteriores durante 1915, y en compa~ia de los 

generales villistas Juan Banderas y Orestes Pereyra, Bachomo 

80 Ide• p.32. 
81 Juan Banderas fue general carrancista al 1ando de otro general constitucionalista Raa6n r. Iturbe, 
participó en la tola de Culiacán durante 1914 1 y en 1915 catbió de bando al lado del villisao. 
82 Se cuenta que en cierta ocasión Bachoao se presentó en casa de Johnston en busca de araas y dinero, 
el aagnate estaba ausente y quienes se encontraban en la casa negaron que hubiera tales pertrechos. 
Enseguida, Bachoao ordenó un cateo encontrando bajo las colchas de las catas y en los cestos de basura 
araas y auniciones. Después de apoderarse de ellos se retiró pacíficatente recriainándoles la falta de 
confianza. 6ill, Mario. Opus cit. p.124. 
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arremetió de lleno contra Los Mochis sin respetar ahora las 

sucesos de aquel día lo recuerdan como un verdadero 

pandemonio , al grito de ¡viva Villa~ entraron disparando y 

indiscriminadamente, ultrajaron a las mujeres y 

cargaron con todo lo que pudieron para el rumbo de 

JahLtara." 83 

El endurecimiento de las relaciones entre Bachomo y el 

norteamericano, o más bien, la incursión del indio rebelde 

en el movimiento villista coincide con el hecho de que la 

zafra azucarera del a~o 1915-1916 registró un notable 

descenso productivo. Aunque en este a~o, a nivel nacional, 

también se registró el menor índice de producción azucarera 

durante todo el período revolucionario. 

La llegada del ferrocarril Sud Pacífico al Valle de 

Culiacán en 1908, un a~o después de haber arribado al Valle 

de El FLtet· te, las posibilidades de 

comercialización del azúcar producido por los ingenicos del 

centro del estado.M 

Al igual que el resto de las compa~ias azucareras del 

país, The Almada Sugar Refineries Company pasó por serios 

aprietos a fines de la primer década del siglo actual. Ello, 

la llevó a celebrar un contrato de promesa de venta al Sr. 

83 Olea, Héctor R. Opus cit. pp.7S-81¡ Ra1írez "eza, Benito. Opus cit. s/p. 
84 El azúcar elaborado en los ingenios de 'La Aurora" y "La Pri•avera• propiedad de la fa1ilia Redo y 
Al1ada respectiva1ente, era transportado al puerto de Altata por el Ferrocarril Sinaloa y Durango que 
corría del puerto a CuliacAn. El azúcar elaborado por el ingenio de El Dorado propiedad de la Fa1ilia 
Redo era sacado por el Pequeño puerto de El Robalar con 1uchas dificultades, según constaba en las 
actas de la Unión Azucarera de Sinaloa. "artínez Barreda, Alonso.• La hacienda azucarera en 
Sinaloa ••• •, Opus cit. p. 77. 
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Nelson Rhoader, representante de la Sinaloa Land Company en 

el a~o de 1910. Dicho contrato de promesa de compra-venta 

estipulaba una serie de obligaciones para el Sr. Rhoader que 

tenían como perfil una política de abaratamiento de costos y 

una orientación hacia la recuperación productiva y de 

u ti 1 ida des. 85 

Del contrato de compra-venta, que finalmente no se 

cumplió, se pasó a un contrato de administración del negocio 

de producción de az~car y derivados que entró en operación 

el 6 de octubre de 1910 y que tenia como divisa la 

racionalización administrativa y la integración hacia otras 

actividades económicas, como el comercio de tierras, mineria 

y la agricultura. En el periodo de administración de Mr. 

¡:;;:ho;:.ader se forman las siguientes compa~ias que vinieron a 

f•:•rtalecer el cultivo de ca~a y la producción de azúcar y 

derivados: The Oso Sugar Refieneries Company, cuyo capital 

social era de $300,00.00 dividido en tres mil a e·= i eones de 

$100.00 cada una, siendo la gran mayoria propiedad de 

Rhoader; The Navito Sugar Refineries Company la cual poseia 

una extensión de 2,393 has., dedicadas al cultivo:o de •:aña, 

frutas, y l•2gumbres. 86 

El proyecto:o de Rho:oader era incorporar los esfuerzo:os de 

lo:os co:olo:onos norteamericano:os que habian arribado al Valle de 

Culiacán mediante las acciones de la Sinalo:oa Land Co:ompany y 

SS Idea, P.76. 
86 Ibidea. El noabre de las coapa~ías fue toaado de los pueblos de Oso distante aproxiaadaaente 55 

kas. al suroeste de Culiacán y de El Navito, un lugar entre QuilA y El Dorado por donde pasaba la 
espuela del ferrocarril Sud Pacífico que se construyó para habilitar el acarreo de caña al ingenio y 

el transporte de azúcar que se elaboraba en el aisao. 
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formar un gran negocio de exportación de productos como el 

azü•:ar y hortalizas, aprovechando las instalaciones de la 

compa~ia azucarera y de las r::rbras de i rr i ga•: i ·~·n que 

conjuntamente estaban cc•nstruyendo. crear un 

"imperio" al estil•:• de Ben.jamin Francis Johnst•:•n y se impuso 

c•bl igaciones que jamás pudo cumplir, en parte las 

vicisitudes del movimiento armado en la . ' reg l•-•n, y en parte 

por las condiciones mismas del contrato que firmó con la 

compa~ia azucarera. 

Durante 1'312 algun•:•s grup•:•s de revolucionarios no 

acatarc•n las disposiciones de pacificación ordenada por el 

alto mando anti-reeleccionista y continuaron sus correrias 

a tar:andr:• las vias generales de comunicación y r:c•met iend•::O 

actos de pillaje, que muchas de las veces tenian como 

destino las propiedades de norteamericanos avecindados en el 

valle. Una relación detallada de estos acontecimientos se 

muestra como sigue: 

Jueves 13 de febrerc•. "Frank D·:•niwiler y esposa, y 

Charles Matlin fueron robados en su granja cerca 

de Navolato a una distancia de tres millas en la 

localidad llamada el Boleón ... la partida pertenece 

a gente de la localidad. Se llevaron su dinero, un 

reloj, articules de abarrote, y parque de 

pistolas •.• la partida de ladrones fueron ásperos y 

amenazantes pero no fueron violentos al 

rc•bar l•:•s" 87 

Este tip•:r de actos amedrentaron a la pr:rblar:ión 

e:~tranjera en las cuales Rhoader confiaba para cumplir con 

las obligaciones que se habia impuesto como administrador de 

la compa~ia azucarera. 

87 Reportes consulares ¡Abajo el gringo~ ••• Opus cit. pp.43-44 • 
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"Viernes 15 de febrer•:•. " Una pequeña pat-tida de 
rebeldes llegó al ranch~ de Yevabito, distante 
cuatro millas de Navolato, propiedad de la Sinaloa 
Land Company. Ellos demandaban cuantas armas 
hubiera y también dinero. No se les otorgó armas, 
sólo un poco de dinero. Más tarde en el mismo dia 

la partida regresó demandando caballos, Mr. Barbee 
quien está a cargo del rancho rechazó sus 
demandas. Lo amenazaron con una pistola y sostuvo 
cerrado porque trataron de matarlo, alejándose la 
partida lejos sin é:,;it•:•".88 

Este y un rosario más de reportes daban cuenta del 

"sent im i ent•:• ant i -norteamericano" que según los cónsules y 

otros funcionarios de los consulados estadounidenses se 

manifestó abiertamente durante el perido revolucionario. No 

se tiene noticias de algún ataque a las instalaciones de la 

fábrica de azúcar, lo que supone una continuidad en el 

proceso productivo sin interrupciones violentas. 

Después del golpe de Victoriano Huerta entra a la 

palestra del movimiento armado Alvaro Obregón quien no 

permitiria ningúna ofensiva en contra de la compañia, pues 

los propietarios de la misma, los hermanos Jesús y Jorge 

Almada Salido, eran sus parientes.~ 

Además de que los hombres que dirigieron la revolución 

en el norc•es te, según Cynthia Radding, 

potencialidad del Estado de Sinaloa, garantizando mantener 

intacta la unidad agricola bajo un interés que estaba 

permeado por un proyecto de restructuración del Estado 

88 Ibidea 
89 El General Alvaro Obregón, jefe de la fuerzas constitucionalistas en el noroeste, había laborado 
coao ayudante de aecánico en las instalaciones del Ingenio de "La Priaavera• antes de los 
aconteciaientos de la ciudadela. Se dice que Laura Salido de Alaada, esposa de don Jesús Alaada y uno 
de los propietarios originales de la fábrica era pariente de la aadre de Obregón, lo cual le valió 
para obtener el trabajo. Linda B. Hall. Alvaro Obregón. Poder y revolución en Kéxico, 1911-1920. 

F.C.E. México, 1985. p.29. 
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Na•: i onal. 90 y no S•~• lo hi•:ieyon es fue y z•:•s pc•r rea•:tivar la 

econ•:•mía a partir de la dev.::. 1 U•: i •!• n de las popiedades que la 

Di re•:•:ión de Bienes Intervenidos de Ausentes (La 

Confiscadora) en el estado consideYó oportuno regYesar, sino 

que también participaron activamente como empresarios en 

diferentes ramas de la estYuctura productiva en Sinaloa.91 

Angel Flores, Juan Carrasco, Ramón F. Iturbe, Juan José 

Rios, Manuel Mezta y el propio Alvaro ObYegón aprovecharon 

sus rangos militares para hacer lucrativos negocios en la 

agricultura, minería, el comercio, industria, y hasta en el 

mercado de dineYo como pyestamistas en el estado. ~ Esta 

empresayial y m•:•dern i :::ante caudillos 

Yevolucionarios que mantuvieron el contYol militar en el 

noroeste de México contribuyó a que el nuevo proyecto de 

vinculación económica que posibilitaba el ferrocarril no se 

suspendiera. 

Al respecto es ilustrativo lo que se~ala Womack: 

Tipicamente, en el noreste como en el 
noroeste estos jefes revolucionarios eYan jóvenes 
emprendedores a principio de siglo: Comerciantes, 
agricultores y rancheros provinciales. Algunos de 
ellos eran magonistas en 1906, la mayoria 
antireeleccionistas en 1910, casi todos ellos eran 
maderistas en 1911 y todos ellos funcionarios 
municipales o estatales en 1912 y, para salvar su 

90 Raddíng, Cynthia. "Sonora y los sonorenses: el proceso social de la revolución de 1910". En Revista 
Secuencia NQ.3, sept-di •:. Instituto José ltaria Luis i'lora, i'léxico, 1985, p.27. 
91 El 20 de septíe1bre de 1915 el General i'lanuel 1'1. Diéguez, jefe de operaciones eilitares en el 
estado, dió por ter•inada la acción de confiscaciones, aenos a los eneaigos de la revolución que aqn 
se encontraran en activo. Este criterio se aantuvo para el caso de las devoluciones. Carrillo Rojas, 
Arturo. 'Aspectos econ61icos de la revoluci6n en Si na loa• 1 En Memoria de 1 IX Congreso 
de HistoYia del Noroeste Mexicano, Culiaün, Sin. dic. de 1993. p. 285. 
92 El Gral. Juan José Rios otorgaba présta1os hipotecarios con un interés de 2 y 3t a ~lazos. Martínez 
Barreda, Alonso. "Los nuevos e1presarios en Sinaloa y la Revolución Kexicana•, Keaoria del IX Congreso 
de Historia del Noroeste "exicano, Culiacán1 Sin. Dicie1bre de 1993. pp.301-3t8, 
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carrera, constitucionalistas en 1913. Al madurar y 
sentirse frustrados, aprovecharon el 
derrumbamiertto de los antiguos pactos a nivel 
nacional con oportunidad para rehacerlos con 
nuevos socios. En los territorios que tenian 
dominados, prosperando dentro y fuera de las 
oficinas de bienes intervenidos, se adue~aban de 
los monopolios locales para repartirlos entre sus 
parientes, amigos y c•:•labc•radc.res".93 

De esta manera también el ingenio La Primavera, a pesar 

de las dificultades por las que atravezó durante la primer 

década del siglo XX, pudo resarcirse gracias a la 

que tuv•:• la industria durante el 

per iodc• de la rebelión armada. La dificil situación de los 

ingenios morelenses como consecuencia de la generalización 

del movimiento zapatista en ese estado de la república, y el 

estallamiento de la Primer Guerra Mundial, que tuvo la 

virtud de ampliar el mercado internacional del azú•:ar y 

de exportación, dejaron en inmejCtrables 

cCtndiciones a los productores sinalCtenses. 

Esta situación implicó n•:• só lamente la apertura del 

mercadQ naciCtnal e internacional de azúcar para las 

compa~ias que operaban en Sinaloa, sino que también provocó 

un relevante incremento de permitiendo el 

ensanchamiento de las utilidades. Carton de Gramont apunta: 

"de 5 dólares el saco, el azúcar pas·~· a cotizarse a 14 

dólares después de 1914, las mismas •:ompa~ias 

norteamericanas mandaban sus agentes a México a comprar el 

azú•:ar sinal•:•ense"94 

93 Wo1ack Jr., John. 'La revolución "exicana•. En Bethel, Leslie. Opus cit. p.104. 
94 Cartón de 6ra1ont, Hubert. Opus cit. P.50. 
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la producción azucarera en Sinaloa sufrió una 

lamentable baja con la quema del primer ingeni•:• que se 

estableció en el estado. Durante la toma de Culiacán en mayo 

de 1911 por el ejercito maderista, al mando del Gral Ramón 

F. Iturbe, los ánimos de la revuelta cobraron factura al 

gobernador depuesto Diego Redo al quemar las instalaciones 

de la fábrica de azú•:ar de SL\ pro:•piedad, "La Aurora". Las 

pérdidas en maquinaria, edificio y materiales de todo tipo, 

se en $116,427.00, o:omp 1 etamente 

inutilizado sólo uno de los siete departamentos de la 

fábrica.'3S 

Martínez Barreda indica que este departamento 

inLttilizadc• por las acciones de la revuelta se reconstruyó 

en corto tiempo para seguir produciendo azúcar y derivados 

hasta el ar.o de 1948.% Se presume, que la 

maquinaria que se pudo salvar se instaló en el ingenio de El 

Dorado, también propiedad de la familia Redo, el cual no 

suspendió actividades a pesar de haber sufrido la quema de 

la car.a que se tenía destinada para la zafra en puerta en 

esos mismos acontecimientos de 1911.~ 

La producción del Ingenio de El Dorado durante la zafra 

de 1913-1914 fue de 6,047.168 tons., para lo •:ual hubo 

necesidad de sembrar 1,146 has. de car.a y cuyo rendimiento 

95 Martinez Barreda, Alonso. "la hacienda azucarera •.• •. Opus cit. pp.72-73. Algunos personajes de la 
revolución en Sinaloa, co1o el Teniente Coronel Francisco Ra1os Esquer han señalado a Juan Banderas, 
el 1is1o que en 1915 se pasó a las filas del villis1o 1 colo el autor intelectual de la que1a del 
ingenio. Héctor R. Olea coincide con Ra1os Esquer en ese sentido. 
96 Idem, p. 73. 
97 Esta caña pudo finalaente aprovecharse aunque con aenores rendi1ientos. Ibidea 
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promedio fue de 5,435 kilogramos de azúcar por hectárea. En 

1916 la producción descendió a cerca de 2,000 toneladas, 

observándose un comportamiento similar al de La Sinaloa 

Sugar Company en el Valle del Fuerte, la cual también 

resintió durante ese a~o una baja sensible en sus 

operaciones. La producción de El Dorado se recuperó para 

1919 elaborando la misma cantidad de azúcar de 1914: 6,000 

toneladas. g 

La suerte de este ingenio, en cuanto a sus 

oportunidades de comercialización y distribución de sus 

productos, corrió pareja con la de los otros ingenios en el 

estado. El trazado original de la linea del Sud Pacifico no 

tocaba el lugar donde se encontraba instalado éste, por lo 

que fue necesario construir, en 1910, una espuela o peque~o 

ramal desde un lugar llamado Quilá con una extensión de 22 

kms. de longitud. Carton de Gramont se~ala que cuando el 

ferrocarril fue requisado por las fuerzas 

constitucionalistas, los Redo prefirieron seguir utilizando 

el peque~o puerto de El Robalar para exportar el azúcar, 

aprovechando asimismo que la vigilancia aduana! era casi 

nula en ese lugar para practicar el contrabando de 

productos. ~Lo anterior pudo haber sido correcto pero hasta 

cierto punto, dado que las condiciones del peque~o 

embarcadero, y el camino del ingenio al mismo no eran las 

98 Aguilar Aguilar, Gustavo. "Sinaloa, la Industria del azúcar. Los casos de La Priaavera y El Dorado: 
<1890-1910)" en Revista Clío, N~S, enero-abril de 1992, Escuela de Historia-UAS, p.69. Carton de 
Graaont, Hubert. Opus cit. p.S6. 
99 Carton de Gra1ont, Hubert. Opus cit. pp.56-S7. 
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óptimas para sacar las 5 o 6 mil toneladas de azOcar que la 

CompaRia informaba que producia anualmente. De tal modo que 

la mayor parte de la producción azucarera de El Dorado tuvo 

que seguir utilizando los servicios ferroviarios aón a pesar 

de los desquisiamientos que provocaron los eventos violentos 

de la revolución. 

Pero Diego Redo no quitaba el dedo del renglón y en 

1922 proyectó construir, aprovechando el mismo tramo de 

Quilá hasta El Dorado, la continuación de la linea hasta el 

citado puerto del Robalar distante 22.500 kms del ingenio. 

Para ello, pidió autorización al Presidente de la República 

con el fin de que se hicieron los estudios correspondientes 

por parte de la compa~ia ferrocarrilera, los cuales 

arrojaron una estimación de S500,500.00 por concepto de 

costos de construcción de la via ancha. Además se estimaba 

un cantidad de $73,700.00 para la construcción del muelle, 

lo que daba un total de $494,200.00, dado que se le restaban 

$80,000.00 como posibles ahorros en la obra proyectada. 100 

Por lo que se sabe, esta extensión nunca pudo 

cabo, quedando sólamente en proyecto. 

llevarse a 

La supervivencia y desarrollo de la actividad azucarera 

estuvo ligada a las condiciones del servicio ferroviario. Y 

la suerte de la linea del Sud Pacifico durante los a~os de 

la revuelta no fue obstáculo para la ampliación del mercado 

del azúcar. De tal suerte que la industria azucarera llegó a 

ser, como se se~aló lineas anteriores, una de las 

100 Archivo SCOP, Ferrocarril Sud Pacifico, exp.288-320/1. 
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p r in •: i pa 1 es en el pais, accediendo a un 
' 

mayor 

regional e incrementando sus cuotas de exportación allende 

las fronteras nacionales. Todo ello, se reflejó en la 

ampliación de las unidades productivas de az~car en los 

renglones de capital fijo y variable como consecuencia del 

ensanchamiento del mercado interno y externo. ~~ 

5.3.2 LA INDUSTRIA TEXTIL 

Las dificultades y discontinuidades por las que transitó la 

industria textil a principios de siglo, persistieron a fines 

de la primer década. Esto se debió en gran parte, dice Kats, 

a la caída del nivel de vida que se produjo durante este 

tiempo que frenó el aumento de la demanda de productos 

industriales. 102 

La llegada del ferrocarril a Sinaloa no produjo en la 

industria textil los efectos que se observaron en otras 

actividades económicas, pues se supone que la mayúscula 

conexión con el mercado norteamericano que posibilitaron los 

servicios ferroviarios produjo un f 1 Ltjo 

manufacturas que compitieron con las manufacturas locales. 

De las Estadísticas Económi •:as de 1 

Porfiriato, Sonora es el anico de los estados del noroeste 

que no acusa bajas en el accionar de la industria textil a 

101 Nótese que en la carga transportada por el ferrocarril desde 1909 (Capítulo 4l, el azácar 
constituye uno de los principales productos transportados en térainos de vol6aen. 
102 Kats, rrederick. "Kéxico: la restauración ••• •. En Bethel, Leslie, Opus cit. p.3b. 
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fines del Tepio: y Sinal.:.a pYesentan 

diso:.:.ntinuidades que oYientan más bien a la baja.1~ 

INDUSTRIA TEXTIL EN SINALOA 
Cuadro 6-5 

1'306 1'307 1'308 1 '30'3 1 '310 1 '311 

.-, 3 .-, .-, .-, 

..::. ..::. ..::. ..::. No. de fábYio:as 4 
No. de .:.peYal'"i.:.s 348 180 300 307 301 13·~ 

Tons. algod. o:onsu. 217 108 207 261 276 1 '37 
Ventas manifestadas 217 147 257 286 355 305 
(miles de pesos) 

Fuente: Estadísticas Econóeicas del Porfiriato. El Colegio de "éxico,· 1%6. pp.107-109, 112. 

PaYa el 1'311, a pesa!'" de una Yeducción en la 

utilización de mateYia pYima, y poi'" supuest.:. una !'"educción 

en la pY.:.ducción de géneY.:.s de algodón, 

ventas se mantuvo más o menos alt.:.. Est.:. se pudo debe!'" a un 

incYemento en l.:.s pYeo:ios de los pYoduo:t.:.s geneyad.:.s p.:.y las 

fábricas que opeYaban en el estado. 

La llegada -.:. mejor dich.:. la ceYcania- de la linea del 

Sud Pacifico con la Ciudad de GuadalajaYa geneYó una 

competencia a favor de las fábYicas jalicienses, pr.:.vocando 

!'"educciones en la demanda paYa los pYoduct.:.Yes locales. 

A todas las dificultades p.:.r las que pasó la industYia 

textil en Sinal.:.a habia que agYegaY la quema de la FábYica 

de El C.:.loso en 1911, pYopiedad de la familia Red.:., y que 

func i .:.naba en Cu 1 i ao:án desde 1850. 104 

103 Sonora registra para casi todo el período porfiriano una sóla fábrica textil¡ de 150 operarios en 
1898 aueentó a 180 en 1910¡ sus ventas aueentaron en casi 125% en los eiseos años y de 173 toneladas 
de algodón que sus fábricas consueían en 1898 tereinaron el período porfiriano consueiendo 284 
toneladas. Estadísticas Econóeicas del Porfiriato. El Colegio de "éxico, 1966. pp.107-109, 112. 
104 Esta fábrica de hilados y tejidos fue destruida en el eiseo capítulo revolucionario de la toea de 
Culiacán en 1911, y en donde taebién fue incinerado uno de los depertaeentos de la fábrica de azdcar 
'La Aurora •. 
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Los da~os causados a esta fábrica pr.:ov.:ocarc•n su 

desaparición total y el despido masivo de alrededor de 200 

traba.jadores. Un inventario de las pérdidas aparecen como 

sigue: maquinaria $283,770.25; edificio $75,903.83; materia 

prima $113,485.94, lo cual ofrece un total en pérdidas por 

$4 71 ' 161 . 02. 105 

A raiz de este acontecimiento sólo quedó operando en el 

fábrica "La Bahía", pr•:•piedad de la Familia de 

comerciantes porte~os Melchers y sucesores, la cual en 1895 

.:ocupaba aln?dedor de 75 operaric•·s. 106 

Así pues, la violencia revolucionaria -que en muchos de 

los casos tuvo que ver directamente •:on el SL\m i ni S t Y C• de 

materias primas- la competencia de la industria 

.jali·:iense y la importación de géner.:os provenientes del 

extranjero, relacionados estos dos últimos con la llegada 

del provC~carC~n seriC~s tr-astornos en la 

actividad que puso en peligro su permanencia y desarrC~llo. 

LA INDUSTRIA DEL AGUARDIENTE. 

En el capítulo sobre la actividad sustantiva del ferrocarril 

cuantitativamente el acarreo de vinC~s y licores, 

pC~r lo cual se se~aló que cobraba particular importancia el 

aguardiente prC~ducidC~ en lC~s ingenios azucareros y en las 

haciendas y ranchC~s magueyeros que componían esea rubro en 

la carga transpC~rtada. 

105 "artinez Barreda, Alonso. "La hacienda azucarera ••• •. Opus cit. p.72. 
106 Esta fábrica de hilados y tejidos fue instalada en 1864. Southworth, J.R. Opus cit. p.94. 
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La presencia del ferrocarril amplia la posibilidades de 

comercialización del aguardiente de~ca~a y maguey, sobre 

todo en el periodo en que esta actividad mantiene cierto 

auge. Con anterioridad, el aguardiente se distribuia en los 

centros mineros que operaban dentro y fuera del estado, asi 

como a las zonas rurales y urbanas del centro y norte de 

Sinaloa.107 Con la instalación de las modernas vias de 

comunicación hubo posibilidades de llegar a donde llegaba el 

producto jaliciense y competir con él. 

Por otra parte, el auge '?n la producción azucarera 

corrió parejo con la producción de aguardiente de ca~a, lo 

cual fue prefigurando una industria manufacturera integrada, 

más versátil y diversificada, y con un mayor grado de 

especial i zac i ,~,n. 

INDUSTRIA DEL AGUARDIENTE EN SINALOA 
Cuadro 7-5 

1'306 1'307 1'308 1'30'3 1 '310 1 '311 

N!! de fábricas S8 S2 ¡:-,-, 51 51 42 ._)._:j 

Nf!de alambiques 101 115 '38 '34 7'3 ~:-~ 

-..JI 

Producción total 731056 6772·:+5 74851'3 880403 5'38155 844505 
Valor es ti mad•:)* 145213 13544'3 14'3703 175080 13'3531 158'321 

(pesos) 

*Estimado a razón de $.20 el litro. 
Fuente: Estadísticas Económicas del Porfiriato, El Colegio de México, 1966. pp.120-23. 

Aunque la pr·oducción de aguardiente en Sinaloa 

resultaba casi insignificante en el concierto de la 

107 Sa1uel O.jeda señala que el sur del estado y el territorio de Tepic eran 1ercado para el 
aguardiente elaborado en Jalisco, véase "la producción de aguardiente en Sinaloa durante el 
porfiriato• Memoria del IX Congreso de Historia del Noroeste mexicano, Culiacán, Sinaloa, dicie1bre de 
1993. p.250. 



producción nacional, aumentó su participación, de 1.72/. en 

1906 a 2.27/. en 1911. 

Por otra parte, los distritos que siguieron encabezando 

la elaboración de estas bebidas fueron los 

excelencia azucareros de El Fuerte y Culiacán, y el distrito 

de Mocorito donde operaba una de las haciendas magueyeras 

más importantes del estado: la Hacienda de Pericos, a donde 

precisamente llegaba la v:í.a del Sud Pac:í.fico. Entr·e estos 

distritos produc:í.an un poco más de dos terceras par· tes 

(alrededor del 78.62/.) del aguardiente que se elaboraba en 

el •::?stadc• paYa 1'311. 108 

En el cuadro 7-5 se nota una disminución en el n~meYo 

de las fáb·r- i cas y de los alambiques para fines del 

porfiriato, y sin embargo no se nota en términos absolutos 

una di·:;minución de la producción. Esto se pudo deber a un 

cie1·to avan•:e en la tecnolog:í.a utilizada por los 

productores, que tuvo como virtud alentaY la productividad. 

Pudo deberse, además, a una supremac:í.a del aguardiente 

de ca~a en relación al de oYigen magueyero. E l l•:• , i m p l .i. e ó 

que nuevos procedimientos tecnológicos que se utilizaron en 

los ingenios fueron más evidentes, 

niveles de producción más que en el número de fábricas y 

alambiques. 

producci·~·n originada en los ingenios fue 

paulatinamente desplazando a la producción de las haciendas 

magueyeras, pues al parecer los primeros operaban con 

108 Idea, p.255. 
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menores costos que 1 os segundos _109 Así, las empresas 

azucareras se diver~ificaron y aprovecharon las vías del 

ferrocarril para colocar azúcar y aguardiente en un mercado 

que se había venido ensanchando gracias a la modernización 

en las vías de comunicación y transporte. 

5.4 EL COMERCIO 

Algunos de los estudiosos del tema ferrocarrilero en México 

que la constru•:c i ón ferroviaria obedeció, 

prioritariamente, a la necesidad de vincular la economía 

mexicana con el mercado exterior. Coatsworth, 

señala que los es 1 abc•nami en tos hacia adelante se 

las industrias de exportación 

agr-ícc•las y minerales. 110 Juan Felipe Leal, po·r su pa y- te, 

indica que el tendido de la red buscaba 

privilegiar la conexión de la producción de materias primas 

norteamericana en el ámbito de la segunda 

gran F.:evolu•:ión Indust·rial emprendida por ést . .::~. 111 

Estudios más recientes luz sobre la 

influencia bienechora en la for-mación del 

mercado interno por encima del mercado externo, marcando un 

109 En el trabajo de Saauel Ojeda se señala que la producción cervecera terainó por desplazar a la 
producción de aguardiente en Sinaloa, pero no se ;uestran evidencias de este desplazaaiento, excepto 
la existencia algunos decretos de exención de iapuestos a la industria cervecera por parte del 
gobierno local con el fin de alentar el C•)nsuao de .:erveza en vez del "pernicioso• licor. Idea, p.261. 
110 Coatsvorth, John H. Opus cit., p.21. 
111 Leal, Juan Felipe. "La política ferrocarrilera de los priaeros gobiernos porfiristas y las 
coapañías fen•)Viarias norteuericanas. 1876-1884", en la Revista Relaciones Internacionales, N~4, 

vol.iv, Facultad de Ciencias Políticas y Sociales, UNAM, julio-septieabre de 1976. 
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hito diferente en la concepción del impacto del tendido 

El Ferrocarril Sud Pacifico concedió mayor dinamismo a 

las y-elaciones económicas y sociales multiplicando los 

intercambios al interior de la región e internacionales. Asi 

mismo, su inconclusión hasta C:iuadala.ja·r"a los 

revolucionarios impidió que la región del 

noroeste quedara finalmente integrada al mercado nacional en 

la misma magnitud que quedaron otras regiones del pais. 

El comercio interno que posibilitó el ferrocarril se 

circunscribió, principalmente, a un circuito de intercambio 

en el que participaban los mismos estados que comprendían la 

región del Pacifico Norte, extendiéndose, en algunos casos, 

hasta el norte centro del pais. 

Al expandirse la economía regional, el mercado interno 

de productos al menudeo también mostró signos evolutivos. En 

de 5.5 millones de pesos que se movian en el 

comercio al menudeo durante 1'308-1'30'3, pasó a 7,218,772 

millones en 1911. En Sinaloa se incrementaron las ventas de 

abarrotes de 5.0 millones de pesos en 1908-1909 a 7,130,246 

millones a fines del porfiriato. En el territorio de Tepic, 

hoy Est,'::ldo de Naya·l'"it, se triplicaron las ventas de 

abarrotes de 1'301 a 1'311.113 

112 Sandra Kunt Ficker señala que las existencia de tarifas diferenciales en el Ferrocarril Mexicano 
es un paráaetro para indicar que se privilegiaba la carga en cortas distancias aás que en los largos 
recorridos. "Las tarifas de carga en el Ferrocarril Mexicano•, ponencia presentada en el III encuentro 
de investigadores del ferrocarril, Puebla, puebla, 23-26 de novieabre de 1~~4, inédito, fotocopia, 
s/p. 
113 Pletcher, David. Amercian capital •.• , Opus cit., p.337. 
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La llegada de la "punta de fieYYo" a San Blas, señala 

FilibeYtb Lenadyo QuinteYo, constituyó un acontecimiento de 

innegable impoYtancia. Lo que eYa un antiguo Yancho se había 

conveytido en cYuce de dos tYenes (FeYYocaYYil Kansas City 

Méx1co y 0Yiente y FeYYocaYYil Sud F'acifico) adquiYiendo 

impoYtancia paYa el comeYcio, de tal modo que algunas casas 

comey,:i.::lles de Mazatlán establecieYon allí ·:sus ·:;ucuYsales. 114 

Los pYoductores y comeYciantes del estado empezayon a 

considerar la vía féYYea como una veydadeYa alteYnativa al 

desarrollo Yegional, y llegaYon hasta en algunas ocasiones a 

demandar que el tendido se tyazaya tocando los puntos donde 

se encontYaban sus negocios. Así, Yesultaba elocuente la 

solicitud que hicieYon algunos hacendados de Mocorito, con 

Yopajes de vecinos, paya que la línea se tendiera hasta ese 

punto: 

"SabedoYes los vecinos de esta villa de que la 
empYesa feYYocaYYileYa de la linea de Guaymas a 
GuadalajaYa trataba de localizar la vía lejos de 
esta cabeceYa, con lo cual los intereses 
agYicolas, mineYos, comeYciales é industYiales del 
distrito sufriYian gravisimos peYjuicios nos 
diYijimos hace vaYios meses al señor GobeYnadoY 
del Estado suplicándole que interpusiera su 
valiosa influencia con la citada compañia paYa que 
se aceYcaYa la vía á esta población ... el comité 
feYYocaYrileYo ofreció a la compañia gratuitamente 
todo el teYYeno necesario paYa el paso de la linea 
y para la construcción de edificio para 
estación ... la compañia ha seguido, según sabemos, 
en su extYaño propósito de alejaY las lineas de 
las poblaciones impoYtantes del Estado, como ha 
sucedido con el Fuerte y sucederá en breve con la 
':iudad de Sinaloa"115 

114 Quintero, Filiberto Leandro. Opus cit., p.5&2. 
115 Archivo SCOP, Ferrocarril Sud Pacífico, exp.288-3&2/1, foja 7. 13 de enero de 1908. 
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Como se ve, nadie queria quedar al margen del progreso 

que representaban las modernas vias de com0nicación y 

transportes. Pero la compa~ia tenia, definitivamente, otra 

racionalidad al planea.r- el tendido ferroviario que no 

coincidia con la que tenian los habitantes de esta zona 

L. - • 116 
•;Jeogr.::~ t 1 ca. 

El comercio exterior- sufrió modificaciones, sobr-e todo 

en lo que se refiere a los accesos de entrada y salida de 

Se insiste en la idea de que el 

desplazó al comercio mar-itimo y le r-estó importancia a los 

puertos por- donde se realizaban las mer-cancias que pr-ovenian 

del exterior y por donde, r-egularmente, tenian salida los 

pr-oductos r-egionales que buscaban el mer-cado inter-nacional. 

Es ilustrativo observar cómo se comportar-on las 

impor-taciones que se realizaron por puertos más 

importantes del estado después que la via del Sud Pacifico 

estuvo tendida completamente por- los estados de Sonora y 

Sinaloa. 

IMPORTACIONES POR ADUANAS DE ENTRADA 
(pesos de 1900=100) 
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Cuadro 8-5 

f.)¡~os Al tata ., Mazatlán ., Topolob. Nogales ~¡: ,. ,. 
(va 1•:1)'") (va.lo·r"") (v.::¡lor) (valor) 

1'308-0'3 857'37 22. 1 368'3202 106.3 1 '33336 612'3274 17·-:.· 

1909-10 50451 13.0 3535824 101 .'3 155805 5160461 145 
1'310-11 6163 1 .6 3281103 '34. E, 128150 3748'36'3 105 

Fuente: Estadisticas Econ61icas del Porfiriato. El Colegio de ~éxico, 1966. pp.473-478. 

116 La linea se trazó distante 17 k1s. de la población de 1ocorito, cabecera del distrito del mis1o 
no1bre. 
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En esta serie que comprende sólo los tres ~ltimos a~os 

del porfiriato se muestra como decaxó el movimiento de las 

importaciones por los tres puertos más importantes de 

Sinaloa. Mientl~as, la aduana de Nogales sólo redujo su 

importancia al inicio de las hostilidades que sacudieron a 

la economía y la sociedad mexicana durante la segunda década 

del siglo actual. 

Fue tan fuerte el impacto del ferrocarril sobre los 

puertos marítimos en Sinaloa, que el puerto de Altata dejó 

de operar en 1910. Esto cambió, por otra parte, el flujo de 

mercancías que se producian en el valle de Culiacán y que 

eran transportadas desde este punto hasta el puerto de 

Altata por el Ferrocarril Sinaloa y Durango. De hecho, esta 

linea también dejó de funcionar hasta el pLler to 11 egando 

sólamente hasta el pueblo de Navolato en donde operaba el 

ingenio azucarero. De los 62 kms. de la linea entonces, sólo 

quedó en funcionamiento la mitad. 

Las exportaciones se compo·,~taron de la siguiente 

manera: 

EXPORTACIONES POR ADUANAS DE SALIDA 
(Pesos de 1900=100) 

21'3 

Cuadro 9-S 

Años Al tata •¡ Mazatlán ., Topolobam. Nogales % lo lo 

(v,=:tlo·r-) (valor) (valor) (valor) 

1908-0'3 45208 3.4 6116'367 85 216752 8418'384 83 
1909-10 6688 (j. 5 412'3853 57 457078 100'32744 100 
1910-11 1211 o. 1 1 '3318'31 26 575215 10681762 105 

fuente: Estadísticas Econóaicas del Porfiriato 1 El Colegio de !'léxico, 1966, pp.494-S07. 
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valor de las exportaciones significaron un 48.49% por encima 

de las importaciones. 

En pocas palabras, el resultado de comparar el valor de 

las importaciones y las exportaciones por los puertos 

maritimos de Sinaloa de 1909 a 1911 no resultaba tan grande 

a favor de las exportaciones como el resultado que se 

observaba en el punto de la frontera norte con Nogales a 

favor de las mismas exportaciones. 

Se pudiera sostener entonces que la instalación de la 

via férrea alentó las exportaciones muy por encima de las 

importaciones por la única puerta de entrada en la frontera 

que tocaba 

CMazatlán, 

la linea: 

Al tata 

Nogales. En el 

y Topolobampo), 

resto de los puertos 

aunque en términos 

generales decayó el movimiento comercial, se mantuvo cierto 

equilibrio entre las exportaciones y las importaciones, pero 

siempre a favor de las primeras. 

La actividad comercial pues, que se desarrolló a la 

vera del nuevo servicio de transporte, permitió la 

integración de una importante cantidad de poblaciones 

intermedias que se fueron eslabonando para darle una nueva 

dimensión social a los procesos económicos. A pesar de que 

la zona Pacifico Norte tenia el coeficiente más bajo, junto 

con el Pacifico Sur, de kilómetros construidos de via en 

relación con la superficie territorial (0.5 kms. por cada 

100 kms cuadrados de territorio), a su vez tenia uno de los 
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coeficientes más de constrLtídos 

habitantes (25.3 kms. de vías por cada 10,000 habitantes). 118 

Lo anterior corrobora el hecho de que el grueso de la 

población -aunque escasa- tenía cierto acceso al servicio 

ferroviario y al comercio que este posibilitaba. 

En cu.anto a la ocupación de fuer-za de tr.abajo que 

demandaban lc•s serivicios comerciales se destaca lo 

siguiente: hubo un notable descenso de la población acupada 

en estos menesteres de 6,210 en 1900 a 4, 210 en 1'310, 

representando· un decremento c•cupac i onal de 1 32.20/.. 119 

Se pudiera suponer que esta drástica reducción en el 

monto de la fuerza de trabaj•:• se debió, en parte, al 

desplazamiento que sufrió el gl~ueso del contingente de 

ar-rieros que ha•: ían el acarr-eo terrestre de prc•duc tos 

durante la época preferroviaria. Porque: "la disposición de 

las lineas férYeas iban discurriendo más o menos entYe las 

mismas terminales extremas y por los mismos 

.apYo~,; imadamente, por donde habían diSCUYYido los ar·rieros 

con sus tYenes de mulas y carretas durante tantos siglos''. 1M 

Ello no implica, empero, que la arYieYia haya desaparecido 

completamente con la llegada del ferYocaYYil, m~.s bien ·sus 

actividades se limitaron a servir de enlace entre los 

centros de producción y los centYos de embaYque feYYoviario. 

118 Rosenzweig, Fernando. "El desarrollo econóaico de México de 1877 a 1911'. El Trimestre Económico, 
México, julio-septiembre de 1965, p.414. 
119 Estadísticas Económicas del Porfiriato, El Colegio de México, 1966, p.52. 
120 Rozensweig, Fernando. 'El desarrollo econóaico de México ••• •. Opus cit., pp.413-14. 



Al reducirse las distancias posibles por reccorrer por los 

arrieros, se redujo asimismo ~1 número de ellos. 

En 1900 el censo registró 1,948 personas ocupadas en 

lc•s ser vi e ios de transporte y comunicación, que a decir de 

Sergio Ortega estaban constituidos por los arrieros en su 

mayoria. En 1910 este número disminuyó a 945, notándose un 

de e ¡--emento del personal dedicado a estos menesteres en más 

del 50/.. 121 

En síntesis, el permitió 

vinculación comercial entre los centros de producción y 

consumo regional, consolidando lo que se pudiera denominar 

el Circuito Comercial del Aunque también 

contribuyó a la ampliación de las posibilidades de un mayor 

a ce¡·- cam i ento entre los centros 

regionales y los i nte1~ na e i o na 1 es, que 

SL\ cercan i .::\ el mercado 

norte ame¡·- i cano. 

121 Ortega Noriega, Sergio. "Reflexiones sobre la sociedad sinaloense a partir del Censo de 1900". En 
Memoria del IX Congreso de Historia del Noroeste Mexicano, UAS, Culiacán, 1993. pp.191-208¡ 
Estadísticas Económicas del Porfiriato, El Colegio de México, 1966. 
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CONCLUSIONES 

El origen del Ferrocarril Sud Pacifico tuvo, al parecer, dos 

vertientes que denotaron igual número de racionalidades. Por 

un lado, pretendiendo básicamente prolongar el lazo 

comunicativo que se había establecido con el Ferrocarril de 

Sonora y ampliar el espacio de influencia en la comunicación 

mercantil. En este espacio se encontrarían el sur de Sonora, 

el Estado ~e Sinaloa, el territorio de Tepic y el Estado de 

Jalisco. 

La otra vertiente de racionalidad buscaba, en el marco 

de una disposición jurídica, cubrir un área de la geografía 

nacional que estaba prácticamente exenta de ferrocarriles, 

corrigiendo anarquías en el otorgamiento de concesiones en 

materia de subsidios, que en otros tiempos habían causado 

efectos perniciosos en las finanzas del pais. 

Por otra parte, las llamadas lineas principales del 

Plan de Limantour en ningún momento se consideraron 

separadas del proyecto integrador de los ferrocarriles, por 

lo cual se sigue considerando a este empe~o como la premisa 

principal que vertebró la red de lineas ferroviarias en 

México, incluyendo a la del Sud Pacifico. 

Más bien, el plan tenia como directriz continuar con el 

proceso de integración nacional, pero buscando salidas 

rápidas al mar, y permitir un mayor comercio con Oriente y 

Europa, para lo cual se hizo necesario mejorar las 



instalaciones portuarias de los principales puertos en el 

Pacifico y en el Atlántico. 

En esas circunstancias se le adjudicó a la Compa~ia del 

Southern Pacific tender la linea de Guaymas a Gadalajara con 

un contrato que privilegiaba los términos de la Ley de 

Ferrocarriles de 1899. Al final~ la Compa~ia terminaría por 

absorver las principales lineas que funcionaban en Sonora 

(Ferrocarril de Sonora y Naco-Cananea) monopolizando los 

servicios ferroviarios en este estado. 

Con el tendido de los cerca de 1 500 kms. de rieles que 

llevó a cabo la Compa~ia del Sud Pacifico, con la anexión de 

los 442 kms. del Ferrocarril de Sonora y con la conexión de 

los ferrocarriles Kansas City México y Oriente CTopolobampo-

San Pedro) y Sinaloa y Durango CCuliacán-Alatata), en San 

Blas y Culiacán respectivamente~ se formó una red de 

ferrocarriles debidamente articulada que vino a cubrir un 

grande déficit de vias en el noroeste. Sobre todo, vino a 

posibilitar un crecimiento y ampliación de algunas áreas 

productivas que tuvieron su correspondencia en el 

ensanchamiento de las relaciones mercantiles regionales e 

internacionales y viceversa. 

En la agricultura este impacto se hizo sentir en el 

apetito de tierras por parte de compa~ias e inversionistas 

extranjeros, los cuales persiguieron la especulación a 

través de la parcelación de los predios y la constucción de 

obras de irrigación. La acción de la Compa~ia de Irrigación 

Richardson en Sonora y la de la Sinaloa Land Company, en la 

226 



tierra de los once rios, es un claro ejemplo de esta 

actividad. 

Al llegar el ferrocarril la tierra incrementó su valor, 

y si a ello se le agregan las ventajas comparativas que se 

presentaron con la devaluación del peso en 1905, se estaria 

hablando de la configuración de un marco adecuado para la 

concentración territorial que favoreció a estas compa~ias e 

inversionistas extranjeros y que, 

las compras de los nacionales. 

de alguna manera, inhibió 

El resultado en muchos de los casos de esta parcelación 

de la tierra fue la colonización y la generalización de la 

moderna explotación capitalista en el campo. Asi también, la 

expansión en la demanda de tierras incrementó el número de 

agricultores individuales en 1910 al doble de los existentes 

en 1895. 

El impacto pos~tivo de los ferrocarriles en la 

producción agricola se vió dibujado en la posibilidad que 

tuvieron algunos bienes de trascender mercantilmente más 

allá de los limites geográficos del espacio donde eran 

generados. Las hortalizas y, concretamente el tomate 

producido en los valles del Fuerte y Culiacán, aprovecharon 

los rieles del Sud Pacifico para colocarse, 

prioritariamente, en el mercado internacional. 

Se puede concluir entonces que la suerte comercial del 

tomate estuvo ligada a la suerte del servicio ferroviario y 

que los trastornos sufridos por éste último durante la lucha 

armada de 1910-1917 trastocó, sin suspender, el envio de 
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tomate a los centros de consumo nacional y extranjero. Para 

tal efecto hubieron de buscarse estrategias que les 

permitiera a los productores y promotores comerciales e 

intermediarios superar los obstáculos a una rápida 

transportación, así como considerar la posibilidad de 

elaborar un producto más duradero. 

Cuando el servicio ferroviario interrumpía sus 

actividades, por los motivos con anterioridad se~alados, se 

recurría al servicio de transportación marítima reduciéndose 

los volúmenes enviados, pues el ferrocarril presentaba a 

todas luces la oportunidad de mayor capacidad, y sobre todo 

de una mayor velocidad en el acarreo. 

Otros productos alimenticios de origen agricola como el 

maíz, frijol y trigo no acusaron una expansión significativa 

por la presencia de la linea del Sud Pacifico. Más bien, su 

cultivo . . . 
SlgUlu obedeciendo a la necesidad de satisfacer la 

demanda existente en el estado, que se cubría cuando las 

cosechas no sufrian los estragos de alguna eventualidad 

temporal. 

Empero, ello no significó que estos productos no fueran 

susceptibles de menaje en ferrocarril, pero su acarreo 

obedeció, sobre todo, a que grandes y medianas unidades de 

producción agrícola obtenian exedentes que se destinaron a 

la circulación mercantil, suministrando estos productos a 

zonas donde no se generaban. Muchas veces, por otro lado, 

hubo necesidad de utilizar los servicios ferroviarios para 

importar los granos que se requerían para satisfacer el 



consumo interno, cuando la producción nacional c~regional no 

bastaba para ello. 

El trazado del ferrocarril Sud Pacifico por el 

territorio sinaloense, a diferencia del trazado por el suelo 

de Sonora, no se hizo contemplando la posibilidad de 

conectar los centros mineros con los centros de consumo de 

metales. Esto fue asi, porque la mineria de Sinaloa se 

circunscribía básicamente a la producción 

preciosos, mientras que en Sonora había una 

de metales 

importante 

extracción 

otros) que 

ferrocarril 

de piedra mineral (cobre, 

requería 

para su 

forzosamente 

colocación en 

procesamiento y beneficio de metales. 

zinc, plomo, 

los servicios 

los centros 

entre 

del 

de 

Sin embargo, el inicio de la construcción de la linea 

del Sud Pacifico en 1905 coincide con un periodo de auge en 

la mineria sinaloense. La producción de oro aument6 en cinco 

veces y la de plata en más cuatro con respecto al periodo 

preferroviario. 

El ferrocarril constituyó un medio seguro y rápido para 

la transportación de oro y plata pesar de los 

acontecimientos armados y de la incautación del equipo 

ferroviario que a veces hacian las fuerzas en pugna. 

También constituyó un vehiculo para el suministro de 

fuerza de trabajo que provenia de diferentes espacios de la 

geografía nacional. Pues la ampliación del mercado para los 

metales preciosos, principalmente de oro, convierte la 
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necesidad de mano de obra en un imperativo para los centros 

mineros. 

La industria local, antes del tendido ferroviario, tuvo 

ciertas dificultades para realizar sus mercancías en el 

mercado. Con el advenimiento de la linea del Sud Pacifico se 

abrieron nuevas perspectivas para la comercialización de los 

productos de origen industrial, 

allende las frontera nacionales. 

tanto a nivel regional como 

Se puede lleqar a concluir que el impacto del servicio 

ferroviario fue más notorio en la industria azucarera en 

comparación con otras ramas de la actividad. De tal forma 

que ésta llegó a configurarse como la de mayor trascendencia 

en el concierto industrial regional durante el periodo 

estudiado. 

A finales de la primer década del siglo XX una 

saturación del mercado a~n restringido a nivel nacional 

desplomó los precios del az~car provocando serios trastornos 

financieros en los ingenios sinaloenses. En ese tiempo, se 

tendia la linea del Sud Pacifico lo cual vendría a ser un 

acicate en la ampliación de la demanda y en la recuperación 

económica de las factorías de az~car durante la segunda 

década. 

La violencia revolucionaria en el Estado de Morelos 

provocó trastocamientos importantes en la producción 

azucarera de esta entidad, lo que aprovechó la industria 

azucarera sinaloense para ampliar sus horizontes 

comerciales. Además, el estallamiento de la Primer Guerra 
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Mundial permitió la ampliación de la demanda de productos de 

exportación, entre ellos el ~azúcar, dejando en inmejorables 

condiciones a los productores sinaloenses. 

Al aumentar la demanda de azúcar a nivel internacional 

también aumentaron lo·::; pl"ecios del dulce 

directamente sobre las utilidades de los produc to·res 

locales, los que pudieron resal"cirse de la dificil situación 

por la que habían atravezado una década anterior. 

La sue·r te de los productores y de la actividad habría 

si de• otra si no se hubiera contado 1 í nea de 

ferrocarril que viniera a •:omLtn i ca r los de 

pl"oducción local de azúcar con los centros de cc•nsumo a 

nivel nacio:onal e internacional. Así, los de 

acarreo de productos muestran al azúcar como el articulo de 

mayor movimiento y volúmen en la linea del Sud Pacifico para 

todo el periodo estudiado. 

El auge en la industria azucarera, así la 

generalización del cultivo de hortalizas en los valles del 

Fuerte y Culiacán, requirió importantes volúmenes de fuerza 

de trabajo que en muchos de los casos fue 

utilizando los servicios ferroviarios del Sud Pacifico. 

En 

puede 11 e•:;¡a·r que la influencia del ferrocarril 

permitió un flujo importador de manufacturas textiles de 

origen norteamericano que compitió con ciertas ventajas 

comparativas desplazando a la producción local. La quema y 

destrucción de la fábrica "El Coloso" en Culiacán, durante 



leos disturbio:os armado:os de 1 '311 , fractLtrar la 

industria textil sinalo:oense. 

La el<:~bo:or·ación del aguardiente en Sinalo:oa recibió co:on 

beneplácito:. la instalación ferroviaria y el servicio que 

ello:o implicaba. Aunque se presentó un cierto:. desplazamiento 

de las bebidas de .:origen magueyero:o peor las de .:origen ca~ero:o, 

este 1::? inclusive aumentó, su i mpo:o·r tan•: i a 

dentro:. de la estructura industrial en el estado:.. La via del 

Sud F'ao:ífio:o:o fue un magnífico:. pretexto para ampliar el 

mer· cado de bebidas embriagantes hasta llegar, incluso:•, a 

co:ompetir co:on las bebidas elabo:oradas en el Estado:. de Jalisco. 

E 1 i mpac tc• que causó la linea del Sud Pacífico en la 

actividad o:omer·cial El flujo de 

me·ro:anc ías que posibilitó el ferrocarril se expresó en el 

auiTH:?nto de las ventas al menudeo que se realizaron a nivel 

regional. Así, el mercado interno conformado por un conjunto 

de mercados locales debidamente interconectados y el mercado 

regional que adquirió la forma de un circuito comercial del 

noroeste, cobraron mayor dinamismo y multiplicidad. Por otro 

lado:•, la incono:lusión de la línea hasta Guadalajara limitór 

hasta cierto grado, , -
.L.;::\ integración económica y comercial de 

la región al resto del mercado nacional. 

Sin embargo, el comer e i e• i nte·rnao: io:onal 

principalmente hacia el intercambio de efectos o:o:on Estado:os 

Unido:os de No:orteamério:a alcanzó magnitudes que no ·=.e habían 

co:ono:oo:ido:o durante los período:os preferro:oviarios. 



La actividad de los puertos maritimos en Sinaloa por 

donde se realizaba el comercio de altura y cabotaje se vió 

alterada por la influencia del tendido ferroviario. Los 

puertos de Altata y Mazatlán nunca más volverían a tener la 

importancia como acceso de entrada y salida de efectos que 

tuvieron antes del tendido de las lineas del Sud Pacifico. 

Incluso, el puerto de Altata, desapareció como alternativa 

portuaria para el comercio regional e internacional. 

La aparición del ferrocarril cambió significativamente 

la orientación y el flujo de mercancías y del comercio 

internacional hacia la frontera con Nogales. Tanto el valor 

de las exportaciones como de las importaciones significaron 

un aumento notable en el registro aduanal de esta puerta 

fronteriza con menoscabo de los puertos marítimos 

sinaloenses. 

Finalmente, ocupación que se dedicaba a los 

menesteres comerciales se redujo drásticamente por la 

influencia ferroviaria. Un importante contingente del sector 

arriero se vió desplazado cuando se redujeron las distancias 

cubiertas originalmente por ellos. El pintoresco paisaje que 

dibujaba a los arrieros con sus cargas por la geografía 

sinaloense, poco a poco se fue decolorando para dar imagen 

al furgón y a la locomotora, sobre todo en la faja costera 

del estado por donde el ferrocarril tendió su manto. 
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