MEMORIAS

REVISTA DIGITAL DE HISTORIA
Y ARQUEOLOGIA DESDE EL
CARIBE COLOMBIAND

A dos décadas de la privatizacion del ferrocarril
en México: Los casos de Nuevo Casas Grandes,
Chihuahua, y Empalme, Sonora (México)

Two Decades After the Privatization of the Railroad in Mexico: The Cases
of Nuevo Casas Grandes, Chihuahua and Empalme, Sonora, México

Duas décadas apés a privatizagao da ferrovia no México: Os casos de
Nuevo Casas Grandes, Chihuahua, e Empalme, Sonora (México)

Recibido: 17 de junio de 2020
Aprobado: 8 de julio de 2020
http://dx.doi.org/10.14482/memor.44.972

)
@ 0 " Citar como:
BY NC

Lopez Salazar, R. (2021). A dos décadas de la privatizacién

MEMORIAS del ferrocarril en México: Los casos de Nuevo Casas
REVISTA DIGITAL DE HISTORIA Y ARQUEOLOGIA DESDE EL CARIBE COLOMBIAN Grandes, Chihuahua, y Empalme, Sonora (México).
Aflo 17, T1.° 44, mayo - agosto de 2021 Memorias: Revista Digital de Historia y Arqueologia desde el Caribe

1SSN 1794-8886 colombiano (mayo -agosto), 191-217.


http://dx.doi.org/10.14482/memor.44.972
mailto:ricardo.lopez%40uacj.mx?subject=

Resumen

Este articulo tiene como objetivo central el analizar los impactos de la desaparicién del ferrocarril
en dos localidades del norte de México: Nuevo Casas Grandes (NCG), Chihuahua, y Empalme,
Sonora. Revisten especial interés por su fundacién a la luz del inicio y desarrollo de la actividad fe-
rroviaria a mediados del siglo pasado, y por su importancia como ramales de sus respectivas rutas.
Para lograr el cometido planteado, utilizamos informacién secundaria proveniente de fuentes ofi-
ciales, INEGI y CONEVAL para observar la evolucién de problemas sociales como la pobreza, ante
la suspension del ferrocarril de manera total en NCG y de los Talleres Generales de Reparacién y

de transporte de pasajeros en Empalme. También realizamos un ejercicio empirico utilizando la
metodologia del Indice de Pobreza Humana (IPH) desarrollada por el PNUD de la ONU, consistente
en identificar dicho fenémeno con base en cuatro indicadores sociales: ingreso, salud, educacién
y vivienda. Por tltimo, se expone la opinién de algunos extrabajadores, los cuales profundizan en
las formas de trabajo en el interior del ferrocarril, los sueldos, prestaciones, ascensos y su postura
ante la privatizacién del ramo.

Palabras claves: Ferrocarril, pobreza humana, extrabajadores, Nuevo Casas Grandes, Empalme.

Abstract

This article’s main objective is to analyze the impacts of the disappearance of the railway in two
locations in northern Mexico. These localities are Nuevo Casas Grandes (NCG), Chihuahua, and
Empalme, Sonora. They are of special interest for their foundation in light of the start and deve-
lopment of railway activity in the middle of the last century, and for their importance as bran-
ches of their respective routes. To achieve the stated task, we use secondary information from
official sources, INECI and CONEVAL, to observe the evolution of social problems such as poverty
and marginalization, in the face of the total suspension of the railway in NCG, and passenger
trains and the General Repair Workshops in Empalme. We also carried out an exercise with the
methodology of the Human Poverty Index (HPI), developed by the UNDP, consisting of identi-
fying this phenomenon based on four social indicators: income, health, education and housing.
Finally, the opinion of some former workers is presented, which study in depth the forms of work
within the railway, salaries, benefits, promotions, and their position regarding the privatization
of the branch.

Keywords: Railroad, human poverty, former workers, Nuevo Casas Grandes, Empalme.

Resumo

O principal objetivo deste artigo é analisar os impactos do desaparecimento da ferrovia em dois
locais no norte do México. Esas localidades sao Nuevo Casas Grandes (NCG), Chihuahua, e Em-
palme, Sonora. Eles sio de especial interesse por sua fundacao, tendo em vista o inicio e o des-
envolvimento da atividade ferroviaria em meados do século passado e por sua importancia como
ramificacoes de suas respectivas rotas. Para alcancar a tarefa declarada, usamos informacoes
secundarias de fontes oficiais, INEGI e CONEVAL, para observar a evolucao de problemas sociais
como a pobreza, diante da suspensao total da ferrovia no NCG e das oficinas de reparo geral e
transporte de passageiros no Splice. Também realizamos um exercicio empirico utilizando a
metodologia do Indice de Pobreza Humana (IPH) desenvolvida pelo PNUD, consistindo na identi-
ficacdo desse fenémeno com base em quatro indicadores sociais: renda, satide, educa¢io e mora-
dia. Por fim, é exposta a opinido de alguns ex-trabalhadores, que estudam em profundidade as
formas de trabalho na ferrovia, salarios, beneficios, promocoes e sua posicao em relacdo a privati-
zacao da filial.

Palavras chave: Ferrovia, pobreza humana, ex-trabalhadores, Nuevo Casas Grandes, Empalme.
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Introduccion

Una de las grandes metas econémicas y sociales de México ha consistido en alcan-
zar un desarrollo industrial similar al de los paises mas avanzados del orbe. Asi,
desde inicios del siglo pasado, durante el tlltimo tramo del llamado Porfiriato?,
una de las ambiciones mas notables del gobierno de Diaz se abocé a comunicar al
pais por medio de la industria puntal de ese tiempo, los ferrocarriles. El desarrollo
del ferrocarril se observaba como un avance de la modernidad y del nuevo México
que se gestaba bajo el régimen porfirista.

De esa forma, el primer tramo ferroviario de México abarcé solamente once kil6-
metros de longitud, y fue inaugurado en 1850, con el cometido de comunicar el
puerto de Veracruz con el Molino, en las cercanias del rio San Juan. Este trecho de
via fue retomado para la linea troncal del Ferrocarril Mexicano, linea terminada
e inaugurada a principios de 1873, posterior al término de la guerra de México con
Francia (Marquez Martinez, 2005, p. 119).

Ala usanza de la época, el gobierno se asoci6 con capital privado para la construc-
cion del ferrocarril en sus primeros ramales y ejes troncales, que derivaron en la
creaciéon de Ferrocarriles Nacionales de México (FNM), si bien en ese momento
obedecid a un proceso de consolidacién de algunos ramales de vital importancia,
pero con inversién publica-privada (Valencia Islas, 2017).

Sin embargo, con el auge de las politicas keynesianas a escala global, el Estado
pasoé a tomar la rectoria de las actividades consideradas estratégicas; dentro de las
cuales se incluyd a los Ferrocarriles en el articulo 28 de 1a Constitucién Politica de
los Estados Unidos Mexicanos (CPEUM). De esta manera, en 1933, FNM paso a ser
nacionalizada durante el gobierno del general Lazaro Cardenas del Rio.

A pesar de que el ferrocarril tomo un nuevo auge con su estatizacién, en un tra-
bajo reciente Valencia Islas (2017) apunta a que desde el inicié FNM enfrent6
diversos problemas administrativos y operativos; entre los que resaltan las deu-
das originadas del proceso de consolidacién implementada durante el Porfiriato
(previo al nacimiento oficial de FNM), que desembocé en una suerte de problemas
financieros y de baja productividad, que FNM no pudo superar hasta su venta a
particulares a partir de 1995.

1 Nombre otorgado al periodo de gobierno del general Porfirio Diaz, quien goberné México a partir de 1876, si bien
no de manera ininterrumpida (Bryan, 2007).(;Esta bien asi o es 2017, como aparece en las Referencias?)
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En ese contexto, el objetivo primario este articulo se orienta a analizar los im-
pactos socioecondémicos de la desaparicion del ferrocarril, pero enfocados a dos
localidades del norte de México: Nuevo Casas Grandes, situada en el noroeste del
estado de Chihuahua, y Empalme, ubicado a 128 km al sur de la capital del estado
de Sonora, Hermosillo. Consideramos la comparacién como una forma de aproxi-
marse de manera particular a un fenémeno de implicaciones nacionales, pero
desde lo local. En otras palabras, se reconoce que la privatizacién del ferrocarril a
escala nacional provocé la pérdida de un sector clave para el desarrollo econémico,
sin embargo, existen pocos estudios enfocados al analisis de los efectos a nivel de
localidad o municipio. De modo que este estudio pretende arrojar un poco de luz
en ese campo de investigacién que es relativamente poco cubierto en el pais.

Este trabajo se estructurd de la siguiente forma: en el primer apartado se recorre
de manera breve la historia del desarrollo del ferrocarril en México, es decir, des-
de las primeras rutas, la consolidacién bajo el régimen porfirista, hasta el naci-
miento de FNM, su estatizacién y posterior proceso de desincorporacién hacia el
ambito privado. En el segundo apartado se presentan las entrevistas realizadas a
actores locales que fueron parte del ferrocarril durante algiin momento de su vida
laboral. En el tercero, con base en informacién secundaria de CONEVAL e INEGI, se
muestra la evolucién de la pobreza en los dos municipios de estudio, asi como de
los sectores econdémicos. El cuarto se centra en el ejercicio empirico, y finalmente
se presentan conclusiones y algunas consideraciones para futuros estudios que
deseen incorporar a la agenda publica el tema del ferrocarril.

Breve resena de los inicios del ferrocarril en México

Como se mencioné en el apartado introductorio de este trabajo, el desarrollo in-
dustrial ha sido uno de los objetivos primarios de los gobiernos en México, bajo el
entendido que este se traduce en mayores posibilidades de crecimiento econémico
y bienestar. Por ello, la primera revolucién industrial condujo a una transforma-
cién inédita a nivel mundial, por la celeridad en el desarrollo de nuevas tecnolo-
gias, entre las que destacé el ferrocarril.

Indudablemente, la industria ferrocarrilera se convirti6 en el emblema del desa-
rrollo y de la modernidad de la Revolucién Industrial. De esa forma, representd
uno de los grandes avances tecnolégicos, econdémicos y sociales en la historia de la
humanidad por diversos aspectos. En el plano tecnoldgico, los avances de la inge-
nieria se plasmaron en su maxima expresién en las capacidades de los ferrocarri-
les para acortar distancias de traslado, movilizar insumos y materias primas en
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cantidades nunca antes vistas y, por ende, impulsé el crecimiento de economias
de escala, abaratamiento de costos y en la expansién del desarrollo econémico de
las naciones.

En el apartado social, cabe decir, desempend un papel crucial en la creaciéon de
nuevas rutas de transporte y comunicacién, dando pie a la emergencia de ciuda-
des enteras convergentes por una misma actividad econémica, es decir, el ferro-
carril. De tal suerte, para algunas nuevas ciudades se convirtié no solamente en
una via de transporte mas agil, barata y eficiente, sino en el eje conductor de la
vida econémica y social de dichos lugares.

En el caso de México, como se menciond en el apartado introductorio, Porfirio
Diaz como presidente fue su mayor impulsor. Sin embargo, dicho impulso se ges-
tiond a través del secretario de Hacienda, José Limantour (1893-1911), quien vis-
lumbrd la actividad ferroviaria como una de las grandes oportunidades de México
para incrementar la dotacién de infraestructura en el pais

Segliin Grunstein (2008), tanto el general Diaz como Limantour consideraron el
desarrollo del ferrocarril como un proyecto de seguridad nacional, ya que permi-
ti6 un punto de convergencia entre los diferentes intereses econémicos y finan-
cieros. Por lo que se planificé toda una estrategia de cofinanciamiento ptblico-
privado, implementado por etapas para conseguir que el gobierno tuviera el
control de las principales lineas del pais. La primera de estas, identificada como
de consolidacién, consistente en la propiedad compartida con los agentes priva-
dos, o en otras palabras, gobierno accionista, y la segunda, nombrada como de
expansion, encaminada a tomar el control de las principales rutas comerciales y
de interés nacional.

En la década de 1880, la red de ferrocarriles se expandi6é enormemente. Este
periodo tuvo una base econémica fuerte, porque dicha expansién promovié el
crecimiento econémico durante ese lapso. Ademas, durante mucho tiempo el
ferrocarril fue el principal medio de transporte del pueblo en México, al ser el que
tenia mayor desarrollo y conexioén con pueblos y ciudades alejadas, y porque la red
carretera nacional se inicié hasta 1925 (Lopez Salazar y De la Torre, 2019).

Las empresas estadounidenses fueron beneficiadas. Asignandoles asi las conce-
siones para construccién y utilizacién de las vias (Staines Orozco y Reyes, 2011).
En 1884, Porfirio Diaz retorna al poder, con una permanencia hasta 1910, tiempo
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en el cual se consolidd la expansién ferroviaria y las facilidades de la inversién
extranjera.

En 1910, cuando Madero fij6 la fecha del levantamiento contra Porfirio Diaz, la
red ferroviaria mexicana del pais estaba casi completa. En 1908 se habia fundado
la empresa Ferrocarriles Nacionales de México (FNM), al consolidar en una sola
empresa las tres grandes companiias ferroviarias que se habian creado durante la
administracién porfiriana: el Ferrocarril Central Mexicano, el Ferrocarril Nacio-
nal Mexicano (Juarez Lucas, 2014). Contando en esa época con 11 117 km de vias
férreas en territorio nacional.

En 1926, los Nacionales de México fueron devueltos a sus antiguos propietarios, y
se cre6 la Comisién de Eficiencia de Tarifas y Valuadoras de Dafios. Diez anos mas
tarde se crea la Direcciéon General de Construccién de Ferrocarriles, encargada de
establecer nuevas lineas férreas, y en 1937 se expropian los FNM por ser conside-
rada una empresa de utilidad publica. En este sentido, el crecimiento del siste-
ma ferroviario en México fue una de las actividades que mayor impulso otorgd al
desarrollo de ciudades enteras dedicadas principalmente la actividad rieleraz.

El ferrocarril impulsa la creacion de
Nuevo Casas Grandes y Empalme

Con la aceleracién en el crecimiento de las lineas ferroviarias, entre 1850y 1874 se
autorizaron once nuevas concesiones orientadas a planificar y construir lineas fé-
rreas para unir la frontera norte de México con la frontera sur de Estados Unidos.
Los estados fronterizos de Sonora (a 1a que pertenece Empalme) y Chihuahua (ala
que pertenece Nuevo Casas Grandes) colindan con los estados norteamericanos de
Arizona, Nuevo México y Texas. Por lo que represento el conectar el pais de mane-
ra transnacional, y con ello, impulsar el comercio de bienes y servicios en ambos
lados de la frontera. Las lineas del tren en Sonora, si bien partieron inicialmente
del estado de Sinaloa, en concreto, desde el puerto de Topolobampo, para llegar a
la ciudad de Presidio, Texas, en Estados Unidos. (Zamorano Ramos, 1984).

El primero de junio de 1897 la linea del Pacifico se expande con el desarrollo de
nuevas rutas y estaciones, en particular se incorporan Bocoyna, Concepcién y
Ciudad Guerrero, en Chihuahua, para completar su trayecto en Presidio del Norte

2 Enuna seccién mas adelante se abordard con mayor detalle 1a evolucién de los ferrocarriles a partir de su naciona-
lizaci6én en 1937, y sobre todo el proceso de privatizacién.
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(actual Ojinaga, colindante con Presidio, Texas), con lo cual se termind de unir
las lineas de Chihuahua con las de Sonora, enlazando en ese momento a los mu-
nicipios sonorenses de Nogales a Guaymas, y ramales chihuahuenses en Urique,
Batopilas y Casas Grandes (Zamorano Ramos, 1984).

Elinicio de 1a Revolucién mexicana en 1910 desemboc) en la renuncia de Porfirio
Diaz y el ascenso de Francisco I. Madero a la presidencia de México. Lo anterior
provocd un fuerte periodo de inestabilidad politica, econdémica y social en el pais,
que entre otras cosas incluyd: los eventos de la decena tragica y el asesinato del
presidente Francisco I. Madero y la usurpaciéon de la presidencia de la repiiblica
por parte del general Victoriano Huerta(1913-1914), el asesinato del presidente
Venustiano Carranza (1920), para culminar con la muerte del presidente electo,
general Alvaro Obregén, en Ciudad de México en 1928.

Después de tres interinatos de dos afios cada uno para completar el sexenio corres-
pondiente al finado Obregén (1928-1934) en la denominada época del Maximato?,
se construye el Comité Reorganizador de los Ferrocarriles Nacionales, presidido
por Plutarco Elias Calles (secretario de Hacienda). En ese tiempo se retoma la
construccién del Ferrocarril Sub-Pacifico, que unié a Nogales, Hermosillo, Gua-
ymas, Mazatlan, Tepic y Guadalajara. Ademas se avanzé en la linea que cubriria
los estados de Sonora, Sinaloa y Chihuahua.

En 1940-1961 se construy6 la linea Chihuahua al Pacifico. Luego de integrar lineas
en existencia desde el siglo XIX y de construir nuevos tramos, se inicia en Ojinaga
(Chihuahua) y termina en el puerto de Topolobampo (Sinaloa).

Formalmente, el ferrocarril en NCGC tuvo su origen en 1897-1898 gracias a la cons-
trucciéon de la Estaciéon del Ferrocarril Rio Grande, Sierra Madre y Pacifico. El
edificio de esta estacién de ferrocarril se construyd en 1898 como cuartel y en 1911
lo adquiri6 el Ferrocarril Noroeste de México.

La ciudad de Empalme, ubicada a 128 km de Hermosillo, capital del estado de
Sonora, se fundo el 15 de septiembre de 1905 y pasé a formar parte del municipio
de Guaymas como comisaria. Empalme es una traduccién literal al espafiol de la
palabra inglesa “junction”, que significa ‘unir’ o ‘empalmar’, en este caso las vias

3 Se conocié como el Maximato el periodo de 1928-1935, cuando se identifica al general Plutarco Elfas Calles como
una influencia notable en la toma de decisiones en la conduccién del México posrevolucionario, en particular en
el sexenio de los interinatos (1928-1934). Para mas informacién véase Mendieta Ramirez (2013).(Esta fuente no esta
registrada en las Referencias)
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que conectaron el Ferrocarril Punta de Fierro hacia el sur con el Ferrocarril Cana-
nea-Rio Yaqui-Pacifico.

Para ambos poblados, de inmediato, la actividad ferrocarrilera se configuré como
el motor principal a nivel econémico, ya que tenian un crecimiento econémico
importante debido al comercio que transitaba por ambas ciudades y los recursos
que generaba. En términos de empleo, en el caso de Empalme, estimaciones del
Sindicato Ferrocarrilero de la Seccién #8 indicaron que en su nivel mas alto la
actividad rielera empled a un poco mas de 3500 trabajadores en todos los ramales.
Ademas, el empleo de los trabajadores ferrocarrileros contaba con remuneracio-
nes adecuadas, y el sindicato que los agrupaba era muy fuerte y tenia un gran
peso politico.

En la parte de Chihuahua, segtin Mireles Rodriguez (2005), a partir de 1970 se
terminaron de construir las carreteras Madera-Ciudad Guerrero, Cuauhtémoc,
San Buenaventura, Nuevo Casas Grandes-Ciudad Juarez, Jamos, Chihuahua-Agua
Prieta, Sonora, con lo que el ferrocarril dejé de ser el principal medio de trasporte
para dar paso a los autobuses de muy diversas lineas, a los camiones de combus-
tidn a diésel, y a los trdiler de sencillo y doble remolque.

Asimismo, las masivas privatizaciones que iniciaron en la década de los 8oy
terminaron en los 90, alcanzaron al ferrocarril en 1997, con la venta del mismo a
diversos grupos nacionales y extranjeros, como Ferromex y Kansas City Southern.
Lo anterior provoc6 que para Nuevo Casas Grandes la actividad ferrocarrilera
dejara de existir, ya que se considerd poco importante para el comercio, funda-
mentalmente se transportaba madera y otras materias primas, mientras que en
Empalme sobrevivio el transporte de mercancias o de carga, pero se extinguio

el de pasajeros, asi como todo lo asociado a los talleres, donde se reparaban mo-
tores, instalaciones eléctricas de los cabuses, reparaciéon de frenos, tapizado de
asientos, etc. Por lo que las ciudades afrontaron una nueva realidad, que conjugb
la desaparicién de la actividad que permitié su fundacién asociado a una etapa
dificil en el desarrollo del pais, que se recuperaba de manera incipiente de la crisis
de 1995, como se explicara en la seccién siguiente.

Los cambios que aceleraron la privatizacion
del ferrocarril en México

Al iniciar los afios setenta, el modelo econdémico mexicano mostraba una profun-
da fatiga, y diversos desequilibrios; entre dos de los mas notables destacaron: el
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incremento acelerado de la deuda gubernamental, tanto interna como externa,
y la falta de productividad de las empresas estatales. En el ambito social, fenoé-
menos como la emigracion creciente del campo a la ciudad generaron la confor-
macion de cinturones de miseria, evidenciados por la falta de servicios basicos
esenciales como el agua, drenaje y la energia eléctrica. Para finales de la citada
década, la economia mexicana habia entrado en una profunda crisis, como pun-
tal de ello, el peso mexicano se devalud 76 %*.

Siguiendo como parametro la evoluciéon del tipo de cambio, a finales del sexenio

de Lopez-Portillo (1976-1982), el peso sufrié una de sus mayores devaluaciones en
un afio, al registrar 72 % menos respecto al délar (Banxico). Con todo lo anterior,

era innegable que a inicios de los década de los ochenta, México demandaba una
reorientacion del sistema econémico, en aras de paliar las crisis, las devaluacio-

nes, la inflacién galopante, el crecimiento de la pobreza y la desigualdad.

Es por ello que a partir de 1982, México inicié una profunda transformacién eco-
ndémica, politica y social, que ha marcado el devenir de las tltimas décadas.
Dicha transformacién ha sido identificada por algunas acciones claves, que per-
mitieron, en primer lugar, el alejamiento progresivo del Estado de las principales
actividades productivas, en las cuales tenia participacion directa e indirecta. Asi,
por ejemplo, como parte del agotamiento del modelo de industrializacién susti-
tutiva de importaciones (ISI) o modelo de crecimiento hacia adentro, el proceso de
“cambio de paradigma econémico” incluyé la venta de buena parte de las princi-
pales empresas estatales, como Mexicana de Cobre, Aceros Nacionales, Teléfonos
de México (TELMEX), Fertilizantes Mexicanos (FERTIMEX), Ferrocarriles Nacionales
de México (ENM), por citar algunas.

La concesién y venta de ENM representd una de las tltimas grandes acciones de
desincorporacion de empresas piiblicas por parte del Estado mexicano (también
identificadas como tercera etapa de privatizacién) (Arcudia et al., 2018), puesto
que esta inicié de manera formal en 1995, concretamente en la administraciéon de
Ernesto Zedillo Ponce de Leén. Empujado, también, de nueva cuenta, por una cri-
sis econdémica grave, que entre otras cosas incluy6: la devaluacién del peso mexi-
cano en alrededor de 15 % en unas semanas desde su toma de posesién el primero
de diciembre de 1994 (también identificado como el “error de diciembre”), provo-
cado por la notable existencia de deuda externa con vencimiento de corto plazo

4 Cifra acumulada durante el sexenio de Luis Echeverria Alvarez (1970-1976), ya que desde 1954 se habia mantenido
una paridad fija del tipo de cambio peso mexicano-ddlar estadounidense.
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llamados Tesobonos, asi como por la inestabilidad politica y social que atravesé el
pais, particularmente en 1993, con los asesinatos de José Francisco Ruiz Massieu
(secretario general del Partido Revolucionario Institucional, PRI, partido gober-
nante) y de Luis Donaldo Colosio Murrieta, candidato presidencial del PRI, y por
ultimo, el levantamiento armado del Ejército Zapatista de Liberacién Nacional
(EZLN) en enero de dicho afio (Gil-Diaz y Carstens, 1996; Griffith-Jones, 1996).

Por su parte, Arcudia et al. (2018) sefialan que para poder realizar la privatizaciéon
de FNM se reformé en 1995 el articulo 28 de la Constituciéon, para eliminar los
ferrocarriles como area estratégica del Estado mexicano, y con ello favorecer su
concesidén a particulares. Es decir, la privatizacién y concesién de los ferrocarri-
les representd una especie de cierre del proceso privatizador(a inicios de los 9o se
habian privatizado los principales bancos del pais, estatizados por Lopez-Portillo
en 1982 como salida a la crisis econdémica de finales de su sexenio), pero debido a
su gran calado y relevancia, necesit6 la implementacién de reformas constitucio-
nales, las cuales, cabe decir, en aquellos afios no representaban gran dificultad

a nivel politico, debido a que las Camaras parlamentarias, es decir, tanto la de
diputados como la de senadores, estaba dominada por el PRI5.

La exposicion de motivos realizada en el H. Congreso de la Unién en 1995 para
apuntalar el proceso de privatizacién de FNM, segiin Lopez Ortiz (2006), se centrd
en cuatro aspectos: el primero de ellos, enmarcado en la propia inercia transfor-
madora del Estado, que se habia alejado de actividades no consideradas esenciales
como el transporte. El segundo, la marcada escasez econdémica, exacerbada por

la crisis de 1995, que imposibilitaba seguir invirtiendo en el mantenimientoy
mejora de la infraestructura ferroviaria. El tercero, acentuaba el viraje del Estado
mexicano hacia el cumplimiento de sus funciones basicas y esenciales, matizan-
do que la creatividad y energia de los particulares deberia ser puesto en marcha
para el desarrollo de ese sector. Por ultimo, el cuarto, senal6 que no necesaria-
mente el Estado se configuraba como la mejor via para la administracién y mane-
jo de actividades econémicas, sino que era el debido cumplimiento del estado de
derecho lo que garantizaria la supervision y desarrollo de cada sector productivo.

Quizas el principal problema aludido en la carta de intencién para privatizar FNM
eran los elevados requerimientos de inversién para darle mantenimiento y gene-

5 Es hasta la segunda parte del sexenio de Ernesto Zedillo (1997-2000) que su partido, el PRI, pierde por primera vez
desde su transformacién del Partido Revolucionario Mexicano (PRM) a PRI, la mayoria legislativa en el H. Congre-
so de la Unién.
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rar nuevas rutas viables para el transporte de mercancias. Segiin el Banco Mun-
dial, en pleno “efecto tequila” (como se conocié a nivel global a la crisis financiera
de México en 1995) se necesitaban de inversiéon en el sector ferroviario un monto
cercano a veinte mil millones de délares en promedio por afio durante la década
del nuevo mileno. Ese monto equivalia a casi 3 por ciento del producto interno
bruto (PIB).

En la actualidad, el ferrocarril mexicano basicamente se ha convertido en trans-
porte de carga, con rutas y trazados de un poco mas de un siglo (mas del 9o % de
las rutas se trazaron durante el gobierno de Diaz), privatizadas a empresas como
Ferrocarriles de México (un conglomerado del Grupo México, que también posee
mineras, cines, aeropuertos, etc.). Ademas, se redujo a su minima expresion el
transporte de pasajeros, enfocado solamente a rutas con potencial turistico, como
la de Creel-Los Mochis, donde el trayecto dura aproximadamente ocho horasy
media, y la ruta del tequila en el estado de Jalisco o el tren turistico Tijuana-Teca-
te, los cuales cubren distancias de 68.7 y 50 km, en un poco mas de dos horas.

Queda claro la influencia y aplicacién de las corrientes y dogmas econémicos im-
plementados por otros paises en el contexto de la ola privatizadora, comtinmente
identificado como neoliberalismo, las cuales, en palabras de Thorbecke (2004),
basicamente se encaminaron a ajustar el gasto publico, sobre todo la cuenta co-
rriente, para evitar los continuos déficit fiscales recurrentes en América Latina,
y unas de las herramientas mas utilizadas por los gobiernos latinoamericanos,
precisamente, recayd en la venta de la mayor parte de sus activos alojados en las
empresas estatales. De tal manera, México no fue la excepcién de la regla, e im-
plementd las estrategias y acciones de politica econdmicas y fiscales ortodoxas de
la época.

En el caso de FNM, se puede decir que debido a la estructura y distribuciéon de las
lineas férreas, amerit6é un proceso diferenciado al de otras compariiias estatales
que se privatizaron casi todas en conjunto. Por ejemplo, a diferencia de TELMEX,
que se vendid a un grupo tnico, liderado por Carlos Slim (Acemoglu y Robinson,
2012), la venta de FNM amerit6 diversas concesiones de acuerdo con los ramales
que conformaban el sistema ferroviario nacional. Como resultado, el ferrocarril
mexicano dejo de ser un monopolio estatal para basicamente transformarse en un
oligopolio privado. Ilustrando lo anterior, segiin datos de la Agencia Reguladora
del Transporte Ferroviario, solamente tres empresas movilizan cerca del 94 % del
100 % del transporte de carga en 2018, distribuidos de la siguiente manera: Fe-
rromex (46.62 %), KC Southern (32.26 %) y Ferrosur (14.91 %).

REVISTA DIGITAL DE HISTORIA Y ARQUEOLOGIA DESDE EL CARIBE COLOMBIANO
201 Afo 17, n.° 44, mayo - agosto de 2021, pp. 191-217, Barranquilla (Colombia), ISSN 1794-8886



Conflictividad y mediaciones en las parroquias de la diécesis de
I I l Santa Marta durante la seqgunda mitad del siglo XIX

RicaRDO LOPEZ SALAZAR

La vision de los extrabajadores sobre el ferrocarril®

A pesar de la gran relevancia que desempeiié el ferrocarril para el proceso de desa-
rrollo del México contemporaneo, existen pocos estudios que aborden o den voz a
las opiniones de las personas que constituyeron una parte esencial de la actividad
rielera, al desempenarse durante gran parte de su vida en dicho espacio laboral.
En consonancia con ello, este apartado, con base en diversas entrevistas realiza-
das en Empalme (Sonora) y Nuevo Casas Crandes (Chihuahua), intenta recons-
truir desde la perspectiva de los actores locales algunos aspectos de su relacién e
interaccién laboral en FNM. Por lo que se abordan elementos sobre el trabajo (con-
tratacion, salarios, ascensos) y su opinién de la privatizacién de la actividad. Por
cuestiones de privacidad (solicitado por los entrevistados) no se identifica a estos
por su nombre, sino con letra, para preservar el anonimato.

El ingreso como trabajador del ferrocarril

En Empalme y Nuevo Casas Crandes, durante la etapa del ferrocarril como una de
las principales ramas productivas, laborar en la actividad rielera fue hasta cierto
punto una suerte de continuo, puesto que generaciones enteras de familias la-
boraron en FNM. En otras palabras, se gener6 trabajo intergeneracional, entre
abuelos, padres e hijos, que laboraron en la misma compaiiia. Sin embargo, a
pesar de ese continuo o “trabajo intergeneracional”, como toda empresa, ya sea
publica o privada, Ferrocarriles Nacionales contaba con ciertos mecanismos y pro-
cesos para la contratacién de nuevos trabajadores.

De esta manera, el entrevistado E (afincado en Empalme) sefiala que existia una
bolsa de trabajo en la cual se enlistaban las diversas vacantes y/o requerimientos
solicitados por la empresa de acuerdo a las necesidades del momento. Cabe re-
cordar que en Empalme operaron los Talleres Generales de Reparacién (TGR), los
cuales se ubicaban en los diversos ramales que conformaban a FNM en el pais, por
lo que se realizaban todo tipo de trabajos relacionados con la correcta operacién de
las maquinas, los vagones, y cabis, por citar algunos. En particular se ejecutaban

6 Las entrevistas por parte de extrabajadores de Empalme (Sonora) fueron realizadas por Ricardo Lopez Salazar, y las
entrevistas de Nuevo Casas Grandes por Alejandra Martinez Pacheco, todas ellas en el marco del proyecto “Cons-
truccién de un indice de Pobreza a nivel de AGEB: El caso de dos municipios ferrocarrileros del noroeste de Méxi-
co”, financiado por PROMEP en el marco del programa Incorporacién de Nuevos Profesores de Tiempo Completo
2014-2017. En total se realizaron seis entrevistas, tres por ciudad. Una parte de la informacién recabada en dichas
entrevistas se utilizé en la tesis para obtener el grado de Lic. en Mercadotecnia de Alejandra Martinez Pacheco,
asesorada por el Dr. Ricardo Lépez Salazar.
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operaciones como reparar motores a diésel de las maquinas locomotoras, trabajos
de tapiceria y carpinteria, o de soldadura y aleacion.

De acuerdo con el entrevistado E, la duracién entre una solicitud de empleo y el
tiempo de respuesta por parte de la compaiiia era de tres meses. Por lo que existia
una lista de espera con orden de prelacién de acuerdo con la temporalidad de la
solicitud. En su caso, ingres6 como operario eventual (el puesto de menor nivel).
Por su parte, el entrevistado D (también de Empalme) comenta la posibilidad de
agilizar los tramites de contratacién para lo cual se requeria viajar a la ciudad de
Guadalajara (Jalisco), donde se encontraban las oficinas de la superintendencia,
dependencia jerdrquicamente superior a la de la seccién 8, a la cual pertenecian
los TGR de Empalme. En este punto, el entrevistado F comentd que también era
posible entrar a laborar a la empresa por medio de solicitud expresa al sindicato, y
sefialdé que en su caso particular utilizé dicha via, aunque para obtener una res-
puesta afirmativa durd cinco anos en lista de espera. Senald que su caso se com-
plicé debido a que fue rechazado por dos administraciones sindicales’. Asimismo,
expreso sus sospechas sobre la existencia de nepotismo, puesto que, a su juicio,
los primeros en recibir respuesta de la lista de espera eran los hijos de trabajado-
res en activo “privilegiados”, como los conductores de maquinas, los jefes de cua-
drilla, los jefes de patio y los mayordomos. Para los hijos de trabajadores privile-
giados (que tenian un puesto jerarquico considerable) no existia la lista de espera,
puesto que ellos acudian directamente a Guadalajara para su contrataciéon. Mien-
tras que a los no privilegiados, les hacian estudios de aptitud fisica en el Hospital
del Ferrocarril en Empalme. “En mi caso, yo entré después de someterme a dichos
estudios el 22 de abril de 1976” (F, 2015).

Los salarios y ascensos

Antes de la ola privatizadora en México, buena parte de los empleos generados en
el pais estaban vinculados a las empresas controladas por el Estado. En ese tenor,
los trabajos provistos por el Estado mexicano poseian una serie de caracteristicas
en consonancia con la visién del Estado de Bienestar que regia el pensamiento
econdémico a nivel mundial, hasta finales de la década de los 70, es decir, estabi-

7 Loslideres y representantes sindicales de las secciones que componia a FNM eran nombrados por el dirigente
sindical a nivel nacional, por lo que no existié durante esa étapa del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la
Reptiblica Méxicana (STFRM) democracia sindical.
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lidad laboral, prestaciones adicionales al salario como vacaciones pagadas, agui-
naldo, y la posibilidad de acceder a un pensién por jubilaciéns®.

Por las razones anteriores, pertenecer a una empresa del Estado era bastante
atractivo desde el punto de vista de las posibilidades de crecimiento y desarrollo
profesional. Trasladado a lo local, para Empalme y Nuevo Casas Grandes, el ferro-
carril se convirtié en el motor de la economia y, por ende, en uno de los sectores
predilectos de la poblacién para buscar empleo.

Especificamente, el entrevistado E, que logré ser mayordomo general (uno de los
niveles jerarquicos mas elevados del TGR en Empalme), rememora que los sala-
rios y prestaciones de FNM no eran muy onerosas, pero se ubicaban por encima
del resto de las demas actividades profesionales y no profesionales alojadas en el
municipio. Los salarios y las prestaciones no eran muy altas; lo que ayudaba era
el tiempo extra, el cual era asignado directamente por el mayordomo (E, 2015) .

El mismo entrevistado especifico que el ingreso dependia, en cierta medida, de la
rama a la cual, estaba adscrito; asi, por ejemplo, los pertenecientes a la rama de
transporte (conductores, maquinistas, garroteros de caminos, llamadores, etc.)
obtenian mayores remuneraciones comparativamente con los de la rama de patio
(soldadores, tapiceros, mecanicos, carpinteros, etc.). Los trabajadores de la rama
de transporte ganaban mas porque se trabajaba las 24 horas al dia, puesto que ha-
bia muchas corridas tanto al norte como al sur; esto repercutia en las horas extras
que trabajaban, y por ende ganaban mas que las otras areas (E, 2015).

Por su parte, los entrevistados A, B, C, Dy F coinciden en que los salarios y presta-
ciones eran buenas, o al menos mejores que las otras opciones productivas de los
municipios.

En el caso de los ascensos, o promociones, existian los llamados boletines del
Departamento de Personal, que tenian como finalidad dar a conocer las vacantes
existentes en cada una de las ramas de FENM. El criterio principal para concursar
por un ascenso era la antigiiedad, sin menoscabo de provenir de una determinada
rama. Por lo que era posible, para los trabajadores de patio o del area mecanica,
postularse a una plaza de las mas cotizadas por su mayor nivel de remuneracién

8 EnelcasodeFNM, al igual que otras empresas paraestatales como Comisién Federal de Electricidad (hasta la
reforma al Contrato Colectivo de Trabajo en 2016), los trabajadores que cumplian con su tiempo de antigiiedad re-
querida para iniciar los tramites de jubilacién o de pensién (por incapacidad parcial o total) obtenian dos mensua-
lidades: 1a primera, provista por la compaiiia, y la segunda, proveniente del Instituto Mexicano del Seguro Social
o del Instituto de Seguridad y Servicios Sociales de los Trabajadores del Estado (ISSSTE).
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como vias o trenes. Entre los trabajadores se distinguia a los de mayor antigiie-
dad con la palabra “derechero”, el cual, con base en su mayor tiempo integrado

a la compania, per se tenia mayores probabilidades de ascenso, siempre y cuando
hubiera manifestado el interés ante el Departamento de Personal para ser elegible
en la convocatoria.

La persona seleccionada para ser ascendida estaba obligada a tomar un curso de
preparacién para obtener los conocimientos y cualificaciones necesarias para
desempenar sus nuevas funciones. Dicha capacitacién se otorgaba en las mismas
instalaciones de los TCR, puesto que estaban habilitados carro-coche para cum-
plir ese cometido. De acuerdo con el entrevistado D, 1la duracién de la capacitacién
variaba en funcién del puesto por ejecutar. Un llamador (notificador de los ma-
quinistas, conductores y garroteros de caminos de las corridas en turno) duraba
aproximadamente 15 dias. Para un garrotero de caminos (encargado de auxiliar al
magquinista, ejecutar cambios de vias y con conocimientos de patio) y mayordomo
(una especie de gerente, encargado de asignar tareas y supervisién del personal),
30 dias. Para conductor y maquinista, 9o dias (D, 2015).

La privatizacion desde su mirada

La venta de Ferrocarriles Nacionales de México a empresas particulares, y como
se ha enfatizado, la desaparicién total de esta actividad en Nuevo Casas Grandes?,
y el cierre de los TGR en Empalme, y de las rutas de pasajeros, permaneciendo
solamente el transporte de mercancias, provocé un cambio notable en ambas
ciudades. Por ejemplo, las principales fuentes de empleos en Empalme pasaron a
ser las empresas maquiladoras de exportacién, y en Nuevo Casas Grandes el sec-
tor servicios. Por lo que las ciudades y sus trabajadores enfrentaron un escenario
inédito a mediados de los afios 90, después de ocho décadas de permanencia del
ferrocarril como una de las principales fuentes de empleo.

Los entrevistados A, B y C (Nuevo Casas Grandes) hacen notar la celeridad del pro-
ceso de privatizacién. Entrevistado A: “Me avisaron el 26 de noviembre de 1996 que
ya no era costeable seguir operando la estaciéon de Nuevo Casas Grandes. Median-

te un escrito se notificé su cierre. Yo laboré 17 afios en FNM” (A, 2015).

9 En Nuevo Casas Grandes, la estacién del ferrocarril se convirtié en un centro de convenciones administrado por
el municipio. En Empalme, la estacién se encuentra parcialmente abierta para el transporte de mercancias, pero
clausurada el area de transporte de pasajeros. En tanto, los TGR se encuentran abandonados y derruidos.
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Por su parte, el entrevistado B sefiald lo siguiente: “Aproximadamente con afio y
medio de anticipacién se supo que pararian todas las actividades del tren en Nue-
vo Casas Grandes. Laboré 26 afios en el taller mecanico en Nuevo Casas Grandes”
(B, 2016).

En tanto que el entrevistado C, que aiin se encontraba como trabajador en activo,
se enter( de la siguiente manera: “En 1992 se nos dio el aviso de que pronto los
ferrocarriles dejarian de operar, sin embargo, yo ya me habia jubilado en 1987.
Aungque creo que fue en 1997 cuando se finalizé por completo la operacién del fe-
rrocarril en Nuevo Casas Grandes” (C, 2015).

Para los trabajadores de Empalme®°, previo a la privatizacién, concretamente en
1992, se puso en marcha un programa de recorte de personal con el objetivo de
disminuir la plantilla laboral. Con nombre oficial de Programa de Retiro Volunta-
rio, FNM ofrecia liquidar al trabajador que se acogiera al programa con base en su
antigiiedad, poniendo fin a la relacién laboral, cancelando los derechos adquiri-
dos en el Contrato Colectivo de Trabajo (CCT). Lo anterior ha desembocado en mas
de dieciocho mil demandas a nivel nacional por parte de trabajadores liquidados
que buscan ser jubilados a través del organismo fiduciario de FNM".,

Respecto a este punto, el entrevistado E (entrd a laborar en 1955 y se jubil6 en 1993)
rememoro lo siguiente: “Llegaron los licenciados de la empresa, en la antigua
estacion del ferrocarril en Guaymas, y mandaban al personal que se encontraba, a
través de los llamadores, que se presentara a la liquidacién porque el ferrocarril ya
se habia acabado. En el médulo traian los cheques ya elaborados. Segun supe, la
indemnizacién venia al 60 % de lo que correspondia” (E, 2015).

En este tiempo, el entrevistado F se desempenaba como representante del STFRM
en la seccién 8, por lo que junto a otros companeros, a modo de protesta ante el
inminente proceso de privatizacién, bloquearon las vias para impedir la circula-
cién de pasajeros y mercancias. “Por protestar me encarcelaron durante go dias.
Me cité la PGR, aunque al final me absolvieron. Creo que en Empalme (que era

el punto mas importante de la seccién 8) habia como 3500, de un total de 5000
empleados; tan importante como Monterrey, Aguascalientes, San Luis Potosi, o
el Valle de México (Pantaco)” (F, 2015).

10 Cabe decir que dicho programa no fue aplicado exclusivamente para Empalme, sino para todo FNM; sin embargo,
debido a su gran platilla laboral, los Retiros Voluntarios fueron un precedente muy notable de como se gestaria el
proceso de privatizacién en afos posteriores.

11 Para mas informacién, véase: https://www.senado.gob.mx/64/gaceta _del senado/documento/23879
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El entrevistado D sefala que el STFRM a cargo de Victor Flores Morales pudo haber
hecho mas para defenderlos y preservar los empleos: “Las protestas duraron como
32 dias, pero al final el gobernador Lépez Nogales negocié con Victor Flores y se
levant6 la toma de las vias. Hubo hostigamiento y persecuciéon. Ademas el sindi-
cato fue blando; al menos se hubieran podido preservar los empleos de Empalme”
(D, 2015).

Como se menciond anteriormente, una gran cantidad de trabajadores que fueron
liquidados de FNM han demandado por diversos conceptos en el caso de los em-
palmenses, destacan las siguientes: renta de casa (una retencioén realizada por

la compafiia como fondo para vivienda que no utilizaron buena parte de los em-
pleados), fondo de ahorro, y la mas socorrida por muchos de ellos, acceder a una
jubilacién con base en el CCT. Si bien algunas de ellas han procedido de manera
favorable (principalmente las dos primeras), las resoluciones por jubilacién se
han estancado en las juntas de conciliacién y arbitraje por casi dos décadas.

De esta manera, desde la redaccién de la carta de intenciones para privatizar el
ferrocarril en 1995, el proceso se culmind solamente tres afios después, en 1998,
transitando de un monopolio que habia pertenecido al Estado mexicano por mas
de sesenta afos, y que nacid bajo la asociaciéon puiblica privada ciento sesenta
anos antes, a un monopolio privado, concesionado a empresas de capital nacional
y extranjero.

La evolucion de la pobreza por ingresos en Nuevo
Casas Grandes y Empalme, 1990-2010

En la década de los noventa, la pobreza alimentaria (personas con ingreso insufi-
ciente para comprar la canasta basica alimentaria), tanto en Nuevo Casas Grandes
como en Empalme, fue bastante parecida, puesto que registraron 14.1y 14.4 %,
respectivamente. Incluso, en términos poblacionales no existi6 gran diferencia en
cuanto a la afectacién, con 6,978 y 6,625 personas, respectivamente. En la década
de los dos mil, ya es visible una reduccién importante de la pobreza alimentaria en
NCG, con 10.6 % y 5817 personas; en contraposiciéon, Empalme registré un incre-
mento moderado de .06 %, para alcanzar 15 % y 7507 personas. Para 2010, la reduc-
cion en dicho rubro es mas moderada en Nuevo Casas Grandes (.02 %), para situarse
€N 10.4 % y 5783 personas; por su parte, Empalme exhibif estd vez un crecimiento
mas elevado de 2.2 %, para situarse en 17.2 % y 9324 personas.
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El segundo nivel de analisis, la pobreza de capacidades (poblacién con ingreso in-
suficiente para adquirir la canasta alimentaria basica y hacerles frente a los gas-
tos de salud y educacion) a inicios de los 90, se mostraba escasa diferencia entre
ambos. Asi, NCG contabiliz6 22.1 % y 10,892 personas y Empalme 22.4 % y 10 300
personas. En la década sucesiva es visible una reduccién del 4.8 % en NCG, cifran-
dose en 17.3 % y 9458 personas; sin embargo, Empalme present6 una incidencia
continuista, al incrementarse .01 % (22.5 % total) y 11 258 personas. Para 2010,
NCG experiment6 un crecimiento residual de .01 % para alcanzar 17.4 % y 9720 per-
sonas; Empalme continud con su tendencia alcista, en esta ocasién de 3.3 %, para
establecerse en 25.8 % y 13 945 personas.

La pobreza patrimonial (poblacién con ingreso insuficiente para hacerles frente a
los gastos alimentarios, salud, educacién, vestido, transporte y vivienda®) alcan-
z6 a cerca de la mitad de la poblacién de ambos municipios, 48.4 % para NCGy

49 % en Empalme, y 23 796 y 22 578 personas, respectivamente. En la década suce-
siva, NCG redujo en 6.8 % dicha afectacién, para un total de 41.6 % y 22,671 perso-
nas; Empalme también mostr6é una reduccién mas pequena de 3 %, para posicio-
narse en 46 % y 23,036 personas. Finalmente, en la década posterior, la pobreza
de patrimonio se incrementé para las dos ciudades, 2.7 % y 6.9 % situandose en
44.3 %y 24,462 personas, y 52.9 % y 28,659 personas (véase cuadro 1).

Cuadro 1: Evolucion de la pobreza por ingresos en Nuevo
Casas Grandes y Empalme 1990, 2000 y 2010

Nuevo Casas Grandes Empalme

Alimentaria

Ano Porcentaje Poblacién Porcentaje Poblacién

1990 14.1 6,978 14.4 6,625

2000 10.6 5,817 15.0 7,507

2010 10.4 5,783 17.2 9,324
Capacidades

1990 22.1 10,892 22.4 10,300

2000 17.3 9,458 22.5 11,258

2010 17.4 9,720 25.8 13,945

12 En este tipo de metodologia “conglomerativa” generalmente la pobreza de patrimonio suele mostrar el nivel agre-
gado de la pobreza, porque incorpora mas satisfactores y necesidades de los hogares, los cuales se confrontan en
relacidén a su costo con el ingreso total de las personas que habitan el hogar.
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Patrimonio
1990 48.4 23,796 49.0 22,578
2000 41.6 22,671 46.0 23,036
2010 44.3 24,642 52.9 28,659

Fuente: elaboracién propia con base en CONEVAL y Censo General de Po-
blacién y Vivienda, INEGI, 2010.

En sintesis, los niveles de pobreza en los municipios de estudio mostraron gran
similitud, sobre todo al inicio de la década de los noventa. Sin embargo, al trans-
currir las dos décadas posteriores, el impacto de la desaparicién del ferrocarril
parece ser mayor en Empalme que en Nuevo Casas Grandes, merced a la evolu-
cioén de las variables en cuestién. Consideramos que la afectacién pudo ser mayor
por la magnitud de los Talleres Generales de Reparacién de Empalme, los cuales
tenian un calado mayor a las actividades de FNM en NCG. Por tanto, la sociedad
empalmense (también conocido hasta la fecha como la ciudad rielera) se quedé
sin el eje conductor de la economia y sociedad de las tltimas ocho décadas.

La interrogante natural estriba en jcudles actividades econémicas sustituyeron al
ferrocarril en las dos ciudades? O dicho de otra manera, ;en qué sectores se em-
plea ahora la poblacién de Nuevo Casas Grandes y Empalme?

Esa cuestion es posible responderla de manera parcial con base en los Censos Eco-

némicos del INEGI. Si bien persiste un vacio en la informacién estadistica a escala
municipal que permita describir y analizar los sectores econémicos, sobre todo en
la generacion de ingresos. Al menos de manera orientativa podemos identificar la
trayectoria de los sectores en funcién del nimero de establecimientos.

Especificando con detalle los valores, el comercio al por menor, sin lugar a dudas
es la mayor actividad que impulsa la economia de las dos localidades. En segundo
lugar se posicionan las industrias manufactureras (especialmente las maquilado-
ras en el caso de Empalmes). Por Gltimo, el comercio al por mayor y una diversa
variedad de servicios (financieros, inmobiliario, profesionales, de salud, aloja-
miento, etc.) configuran la oferta de empleo de las dos ciudades (véase cuadro 2).

13 Enlaciudad de Empalme se aloja un complejo industrial conocido como Maquiladoras Tetakawi, que agrupa a
empresas manufactureras de exportaciéon en ramos diversos, entre los que destacan: equipo médico, automotriz,
y aeronautica. En NCG, se alojan dos maquiladoras, ambas dedicadas al sector automotriz, Yazaki y LEAR.
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Por lo que a partir de la desaparicion del ferrocarril en las dos localidades, el co-
mercio y los servicios tomaron la estafeta como los sectores con mayor presencia
de unidades econémicas, y las manifacturas con pocos establecimientos, pero
conocidas por el alto niimero de empleados, aunque suelen ser ampliamente
serialadas por los bajos salarios que perciben sus trabajadores. No obstante,

dos décadas después, con la informacién sobre la evolucién de la pobreza y de las
actividades econémicas, se puede afirmar que las ciudades atin se encuentran en
busqueda de la actividad sustituta del ferrocarril.

Cuadro 2: Unidades econdmicas formales en Nuevo
Casas Grandes y Empalme, 1999, 2004 y 2014

VARIACION
1999 2004 2009 2014 ENTRE 1999
Y 2014*
3 3 3 3 3
(] ] U () (]
R g I g s 4 =) R = s 4 =
_ U o — U o — U o — U o — U o —
ACTIVIDAD ECONOMICA o g 8 o g 8 o g 8, o ﬁ g o g 8
56 E %6 F 36 EF 36 E 35 &
Z. =z "z "z Mz 8
Agricultura, ganaderia,
aprovechamiento forestal, o o o o o o o 46 ND ND
pescay caza
Industrias 232 106 1 12 22 201 21 o) - 862 -100
manufactureras 3 73 / 7 4 775
Comercio al por mayor 63 31 44 21 57 26 79 46  25.3068 48.3871
Comercio al por menor 828 630 909 610 986 659 1,033 671 24.7585 6.50794
Transportes, Correoy
almacenamiento © 9 15 20 16 0 14 14 ND  55.5556
Medios masivos o o o o o o 10 4 ND ND
Servicios financieros y de 1 o 1 - 15 - 1 125 ND

seguros

Servicios inmobiliarios
y de alquiler de bienes 30 20 28 18 33 27 40 25  33.3333 25
muebles y tangibles

Servicios profesionales,

cientificos y técnicos 5t 12 6o u 74 17 72 16 41.1765 33.3333

14 En México hay toda una corriente de estudios sobre las maquiladoras y los bajos salarios. Para mas véase: Dela O
y Quintero (2001) ; Reygadas (2002) y De la Garza (2006).
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VARIACION
1999 2004 2009 2014 ENTRE 1999
Y 2014*
3 3 3 3 3
(] (] U () (]
Ty g ®a E§ ®aE E w43 g < @ =
_ U o — U o — U o — U o — U o —
ACTIVIDAD ECONOMICA o g a o g a o ﬁ a o ﬁ g o ﬁ a
26 & 26§ 36 E 6 & 36 &
Z HZ mZ mZ Mz .

Servicios de apoyo a los
negocios y manejo de
desechos y servicios de
remediacién

Servicios educativos 27 o 17 14 25 14 29 11 7.40741 ND

14 o 18 20 17 30 22 20 57.1429 ND

Servicios de salud y de

asistencia social 6o o 69 37 106 45 128 46 113.333 ND

Servicios de esparcimiento
culturales, deportivos y 24 12 10 o 19 22 27 17 12.5 41.6667
otros servicios

Servicios de alojamiento
temporal y de preparacién 141 N/D 134 107 177 193 203 197  43.9716 ND
de alimentos y bebidas

Otros servicios excepto
actividades del gobierno

Totales 1885 997 1845 1140 2205 1496 2393 1,358 33.273 9.3973

403 177 356 176 448 247 495 231 22.8288 30.5085

Fuente: Lopez Salazar y De la Torre, 2019. *Actualizado por el autor para 2014 con base en los Censos Econémicos
del INECI.

Ejercicio empirico

La medicién de forma multidimensional de 1a pobreza ha tomado en los tltimos
afios la batuta como la aproximacién mas aceptada a nivel mundial (CONEVAL,
2011). En ese tenor, el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD)
en los albores del nuevo milenio desarroll6 la metodologia del Indice de Pobreza
Humana con el objetivo de tener informacién comparable sobre su evolucién en
los paises del mundo. Con base en cuatro indicadores: ingreso, vivienda, educa-
ci6n y salud, ponderados de manera equivalente, el IPH permite obtener un valor
sobre el nivel de carestia de cada uno de los indicadores, asi como un valor general
de la pobreza (Lopez Salazar y De La Torre, 2019).

Centrando la atencién en el caso de estudio, la fuente de informacién primaria
para realizar el ejercicio empirico es el tlltimo Censo General de Poblacién y Vi-
vienda elaborado por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI),
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puesto que es la tinica por Area Geoestadistica Basica (AGEB) existente en México.
El AGEB es definido por el INEGI como extension territorial que corresponde a la
subdivision de las areas geoestadisticas municipales. Constituye la unidad basica
del Marco Geoestadistico Nacional y, dependiendo de sus caracteristicas, se clasi-
fican en dos tipos: rural o urbana. En otras palabras, el AGEB constituye un area
delimitada por casas, manzanas o colonias, unidas por calles, brechas, callejones
y demads, utilizadas por INECI en el levantamiento de informacién censal.

Profundizando a detalle sobre los calculos del IPH, las variables se pueden obser-
var en el siguiente cuadro.

Cuadro 3: Variables que componen al IPH

P1 P2 P3 P4
ariable . s Servicios de
v . Ingreso Educacion e Salud
Nominal vivienda
Poblacién que vive
Definicién del Poblacién sin Poblacién de en hacinamiento .. .
- . Hijos nacidos

Censo General empleo (que tenga 15 anosy mas y o cuenta con .

., P P . . .. vivos por cada
de Poblaciény mas dei1sdiassin con primaria servicios de agua, mil DArtos
Vivienda (2010) trabajar). incompleta. drenaje o energia P ’

eléctrica.
P3= (1) - (Promedio
P2= Poblacién de ocupantes de la
P1= Poblacién sin  de1safiosymas vivienda* viviendas .
., . . . P4=Promedio
Forma de empleo/ Poblacién con primaria particulares que de hiios
calculo Econémicamente incompleta/ disponen de agua, ) .
. </ . . nacidos vivos
activa Poblacién total drenaje y energia

de 15 afiosymas eléctrica)*100
Poblacién total

Fuente; elaboracién propia.

Valores obtenidos del ejercicio empirico y
mapas de intensidad de pobreza humana

Los resultados se agruparon por estratos para identificar la intensidad de la po-
breza humana en cada uno de los municipios de estudio. También se detalla el
numero de AGEBS de acuerdo con cada estrato, asi como la poblacién total que
conforma dicha area. Lo anterior es 1itil porque permite visualizar el grado de
afectacién relativa y absoluta de la poblacién en términos de la pobreza y de las
carencias. Por ejemplo, en el estrato Muy alto, NCG ningiin AGEB se ubicé en
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dicha categoria, interpretindose esto como una sefial positiva, mientras que en
Empalme tres AGEBS con un total de 125 personas se ubicaron en el estrato mas
alto de pobreza humana.

En los demas se presentan algunas diferencias que cabe resaltar. Por ejemplo,
aunque las dos ciudades aglutinan sus mayores niveles de pobreza humana en

los estratos de Bajo y Medio, en Empalme, el grueso de la poblacién (21,704) sufre
bajos niveles de pobreza, y para Nuevo Casas Grandes, la concentracion (29,794) se
observa en el nivel medio (véase cuadro 4).

Cuadro 4: Estratos, AGEBS y Poblacion Total
Nuevo Casas Grandes y Empalme, 2010

NCG. AGEBS/ Empalme

Estratos/Valor Pob. AGEBS,/Pob.
Muy alto/41y mas 0/0 3/125
Alto/31y hasta 40 6/10,841 4/2,304
Medio/21 hasta 30 26/29,794 14/14,491
Bajo/ 11 hasta 20 10/14,903 20/21,704
Muy bajo/ oa10 8/15 2/3,890
Poblacién total 55,553 42,514

Fuente: elaboracién propia.

En funcién de la relativa similitud de la distribucién de la pobreza con base en el
analisis de los estratos, el indice de pobreza humana obtenido registrd 24.06 % en
NCGy, por su parte, Empalme 23.21 %. Es decir, en términos proporcionales, las
ciudades comparten un grado de afectacién de pobreza humana bastante igualita-
rio. No obstante, es necesario matizar algunas cuestiones en funcién de los resul-
tados particulares de los subindices. La mayor carencia de NCG y Empalme y que
impacta en mayor grado al IPH, es el elevado porcentaje de poblacién de 15 afios y
mas con primaria incompleta (P2) arrojando un valor 32.52y 25.55, respectivamen-
te. Los valores de los otros subindices son similares, observandose una diferencia
mas acentuada en la poblacién sin servicios basicos en el interior de la vivienda (P3)
en Empalme: 14.56, en contraposiciéon al 3.18 de NCG (véase cuadro 5).
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Cuadro 5: Sub-indicadores e IPH

IPH NCG -

Empalme/Poblacion P1 P2 P3 Pa
24.06 5.12 32.52 3.18 2.1
23.21 7.32 25.55 14.56 2.4
13,366 2,844 18,065 1,766 N/D*
9,867 3,112 10,862 6,190 N/D*

Fuente: elaboracién propia.

*Nota. El promedio de hijos nacidos vivos mide el nivel de fecundidad de las
mujeres de Manera agregada, pero no se establece en este caso un nimero
total de partos.

Mapas de intensidad de la Pobreza Humana

Una de las virtudes y bondades del IPH radica en la posibilidad de generar infor-
macién geoestadistica muy util para la identificaciéon de un fenémeno como el de
la pobreza. Creemos que una de las principales herramientas para combatir y ali-
viar problemas estructurales como el que nos ocupa es necesario, primeramente,
ubicar su incidencia espacial, con la finalidad de observar los problemas comunes
al territorio, y con base en ellos, disefiar trajes a la medida con la participacién de
los actores locales.

Por lo que, a través de la informacién cartografica que proporciona INECI, en con-
creto con los shapes, es posible trasponer la informacién de los estratos del IPH
para ubicarlos espacialmente en los municipios analizados. Como puede obser-
varse, NCG tiene seis AGEBS iluminados de color naranja, es decir, ubicados en el
estrato de nivel Alto de pobreza humana, con una predominancia de Medio (color
amarillo) y Bajo (color verde claro) (véase grafico 1).

En el caso de Empalme, solo tres ACEBS alcanzan el nivel de Muy alto (iluminados
en rojo), concentrandose la poblacién entre Bajo (verde claro) y Medio (amarillo)
(véase grafico 2). Coincidentemente, los AGEBS con mayores niveles de pobreza
humana, en ambos municipios, se alojan en zonas periféricas, sefial de un desa-
rrollo desigual a escala urbana. De este modo, es necesario reorientar los servicios
urbanos y la cobertura educativa, asi como las opciones de empleo, para que sean
provistas para toda la poblaciéon, independientemente de la ubicacién espacial de
sus viviendas.
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Conclusiones

La actividad ferroviaria marc6 un antes y después en México, impulsé la moderni-
zacion del pais, y fue una de las primeras actividades que se tomarian como ejem-
plo para la implementacién del modelo de desarrollo Estado rector de la economia
seguido desde 1937 hasta 1982. A la par que las vias y las maquinas del ferrocarril
se expandian por el territorio nacional, cada vez mas emergian localidades, pue-
blos y ciudades al amparo de esa actividad.

Nuevo Casas Grandes y Empalme no fueron la excepcién de lo anterior, sino que
representan, desde nuestro punto de vista, dos ejemplos lticidos sobre la impor-
tancia del ferrocarril en el nacimiento, crecimiento y desarrollo de las dos ciuda-
des. Como pudimos observar, la evolucién de los niveles de pobreza y las activida-
des econdémicas sustitutas a raiz del achicamiento del ferrocarril (puesto que no
desapareci6 del todo en Empalme) ha provocado una especie de pérdida de brijula
en los municipios, y a dos décadas de dicho suceso atin parecen estar en biisqueda
de la actividad que lo sustituya como motor econémico y de cohesién social.

Cabe destacar que la informacién recabada en las entrevistas permitieron recons-
truir con base en las opiniones de actores in situ, aspectos poco investigados como
las cuestiones laborales en el interior de FNM. Por 1ltimo, es necesario profun-
dizar en la recoleccién de la visiéon de los extrabajadores; primeramente, porque
representan historia viva de un proceso trascendental del México contemporaneo,
y segundo, la dificultad de ubicar ex trabajadores que por cuestiones de edad (mu-
chos de ellos son adultos mayores), migracién o fallecimiento representan una
limitante que se acrecentara con el paso del tiempo.
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