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Reseñas

Ricardo León García, 
Chihuahua: Un acceso 
de modernidad. 
Algo de su vida económica 
entre 1880 y 1920,  
Nuevo León, México, uanl- 
Centro de Estudios Humanísticos 
(Serie NortEstudios, núm. 5),
2021, 228 pp.

Con una población actual de 3 742 000 
habitantes y una extensión territorial 
de 247 455 km2, el estado de Chihuahua 
ha cruzado a lo largo de su historia por 
un largo periodo de desagregación del 
conjunto nacional, algo que no deja de 
sorprender considerando su dilatada y 

rica geografía. En realidad, es hasta el 
siglo xix en que su dinámica económi-
ca descuella bajo el impulso de un mo-
delo empresarial de estructura 
familiar, que es innegablemente deu-
dora, en gran medida, de los grupos 
mineros y de comerciantes del periodo 
colonial. En efecto, es en la segunda mi-
tad de ese siglo, y sobre todo a partir de 
que se tiene dominio sobre las incursio-
nes depredadoras de los grupos apa-
ches y comanches (1880-1881), que la 
actividad económica chihuahuense lo-
gra alcanzar parámetros que, incluso, 
en algunos de sus rubros tomaría vue-
los de modelo nacional. 

Uno esperaría, entonces, que esos 
antecedentes contasen ya con un perti-
nente bagaje historiográfico que diese 
cuenta de sus pormenores y alcances; 
sin embargo, no lo es del todo así, o al 
menos, ésa es sentencia que recogemos 
del preámbulo con el que inicia el re-
ciente libro de Ricardo León. Fuera de 
la laboriosa actividad minera y comer-
cial de los siglos xvii y xviii que caracte-
rizó principalmente a los habitantes de 
Chihuahua, los registros historiográfi-
cos de su economía —señala León—
son escasos o, en su defecto, los exis-
tentes han enfocado su atención a una 
suerte de historia económica de co-
yuntura, como sería el caso de su inte-
rés por la industria maquiladora. De-
poner esas discordancias y omisiones, 
además de contribuir al mejor conoci-
miento de la historia económica de la 
entidad, son objetivos apreciados en 
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el libro de Ricardo León, además de 
llamar la atención sobre la forma en que 
Chihuahua se encaramó a un proceso de 
modernización que significó su incorpo-
ración y cuasi equiparación al conjunto 
nacional entre 1880 y 1911.

Los cuatro capítulos temáticos del 
libro, acompañados por sendos cua-
dros cuantitativos, ilustran con porme-
nores numéricos los argumentos explica-
tivos, guía del lector, en el conocimiento 
de esa ruta modernizadora y lo que en 
su momento significó para los chi-
huahuenses. Ese inicial impulso mo-
dernizador lo encuentra el autor en la 
actividad comercial, tema a abordar en 
el primer capítulo. Identifica dos facto-
res: 1) el control definitivo de las ya 
mencionadas incursiones depredado-
ras de grupos apaches y comanches 
—el esfuerzo y recursos invertidos en 
combatir a esos grupos ahora se enca-
minarían a actividades productivas— y 
2) el Decreto de 1885 que establecía 
como zona libre toda la franja fronteri-
za; ambos hechos permitieron que el 
comercio fuese adquiriendo dinámica 
propia. La vecindad con Estados Unidos 
agilizó, en lo inmediato, el intercambio 
de todo tipo de mercancías, así como la 
llegada a la economía chihuahuense de 
capitales foráneos. Si bien la nueva si-
tuación permitió un crecimiento insos-
pechado de poblaciones fronterizas, 
como Paso del Norte (denominada 
Ciudad Juárez a partir de 1888), la re-
vocación del Decreto de 1885, 10 años 
después, provocó que los capitales 
afincados en la actividad comercial 
migrasen a la de servicios, convirtien-
do a esta Boom City en foco de prosti-
tución, consumo de alcohol, restauran-
tes, hoteles y juego (p. 38). Los capitales 

originales aparentemente no se fue-
ron, pero degradaron las formas loca-
les de intercambio.

Al divulgarse el proyecto en 1880 
del tendido de vías férreas fue, en gran 
medida, un fuerte imán inicial para el 
arribo de capitales. El anuncio del pro-
yecto del Ferrocarril Central Mexicano 
desató una ola de especulaciones en la 
adquisición de terrenos sobre los que 
pasarían los tendidos ferroviarios, y 
motivó, en forma paralela, el surgi-
miento de numerosos establecimientos 
mercantiles en sitios en los que la acti-
vidad comercial era casi nula. Éste es 
un tema que por razones entendibles 
no aborda el autor en el texto, pero in-
dagar en sus meandros arrojaría nue-
va luz en cuanto a su compresión 
integral.

Al abordar el segundo capítulo, 
“La primera ola industrializadora”, lla-
ma la atención que, de las cifras estadís-
ticas elaboradas por el autor, se des-
prenda que 61% de las concesiones 
industriales en bienes y servicio otorga-
das por el Estado fueron para extranje-
ros, en su mayoría estadounidenses (p. 
68). Algo similar puede decirse en lo 
concerniente a las licencias para las com-
pañías proveedoras de servicios (tran-
vías, teléfonos, alumbrado público y 
otras), en las que se observa un 41% 
para extranjeros, así como las concesio-
nes otorgadas para producir bienes de 
consumo, con un total de 50% en ma-
nos de extranjeros (producción de ci-
garros, cerillos y velas). 

Ello pone de relieve buena parte 
del impulso modernizador de Chi-
huahua en ese sector, como un eje pro-
motor definitivo y cuya radiografía his-
toriográfica es todavía indefinida. Un 
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aspecto que resalta de este interesante 
capítulo es el relativo a la producción 
de mezclilla. La producción de esa tela 
salida de los telares de las fábricas Be-
llavista, La Paz o Concordia, así como 
el perfil y salarios de la mano de obra 
empleadas en ellas, sugiere la necesi-
dad de trabajar una breve historia o te-
sis de grado de la mezclilla nacional. Y 
¿acaso la Revolución Mexicana permi-
tió que la producción de esta prenda 
jugase algún papel en la penetración 
global que tuvo en las décadas 
siguientes? 

Una historia más, ciertamente la-
mentable, concierne al destino que tuvie-
ron las bebidas fermentadas o destiladas 
producidas en la región de Chihuahua, 
desplazadas por la promoción y consu-
mo masivo de cerveza a partir de 1890. 
No se trata de un hecho único; es un 
fenómeno que afectó, como bien sabe-
mos, a buena parte de las bebidas tradi-
cionales, entre las que destaca el pulque, 
bebida que dominó, hasta fecha cerca-
na, a una amplia mayoría de las pobla-
ciones de la Meseta Central.

En lo concerniente a la llegada de 
los ferrocarriles a Chihuahua como po-
deroso motor de cambio, analizado en 
el tercer capítulo, puede decirse que 
no hubo cabeza cuerda que se negase a 
su advenimiento, pero eso sí, era una 
máquina que todos deseaban que pa-
sase por la puerta de su casa o su nego-
cio y esa aspiración hubo de negociar-
se y conciliar con las necesidades 
técnicas e intereses de las compañías 
ferroviarias. El entusiasmo que des-
pertó la nueva herramienta de trans-
porte —según refiere Ricardo León— 
motivó la activa participación y, en 
algunos casos, abrió los bolsillos de 

los integrantes de las élites regionales. 
Los líderes de esos grupos: “Opinaron, 
intervinieron y hasta determinaron las 
formas bajo las cuales se debían otor-
gar las concesiones, así como las rutas 
que seguirían las vías” (p. 108).

Aparte de ver los ferrocarriles 
como excelente oportunidad para di-
namizar los tratos comerciales y cir-
cuitos económicos, en México se con-
sideró que podrían funcionar como la 
llave que permitiese la inmigración al 
vasto territorio norteño: no debía repe-
tirse por ningún motivo una nueva pér-
dida de suelo nacional. Matías Rome-
ro, quien se desempeñó por una larga 
temporada como ministro plenipoten-
ciario de México en Estado Unidos, y 
era, además, ferviente partidario del 
establecimiento de los ferrocarriles, 
tenía claro que el gobierno mexicano 
tendría que lidiar con el estadouni-
dense y los empresarios ferroviarios; 
lo que estaba en juego no era asunto 
menor, su labor diplomática jugó un 
papel importante en ese proceso. Por 
un lado, los intereses geoestratégicos 
de Washington buscaban que las vías 
del lado mexicano se articulasen con 
las del entramado estadounidense (lo 
que al final sucedió), y por el otro, los 
empresarios del ferrocarril buscaban 
presionar al gobierno mexicano para 
que políticas como la relativa a la edu-
cación y construcción de escuelas, ce-
diesen prioridad a la de los “ferroca-
rriles, las concesiones, los bonos, los 
derechos de vía, la colonización y otros 
aspectos de desarrollo materialista”.1 

1 Harry Bernstein, Matías Romero 1837-
1898, México, fce, 1982, p. 207.




