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LAS CONCESIONES DE LOS GOBIERNOS MEXICANOS
EN MATERIA DE FERROCARRILES ENTRE 1848 Y 1876:
UN EXAMEN DE POLITICA ECONOMICA

ABpIEL ORNATE V.*

I. INTRODUCCION

El presente trabajo tiene el propdsito de examinar la politica econé-
mica de los gobiernos conservadores y liberales que se sucedieron du-
rante el periodo que va de 1848 a 1876, a través del estudio de las
concesiones que estos gobiernos otorgaron para la construccién de un
ferrocarril entre Veracruz, la ciudad de México y algin puerto del
Pacifico. La importancia histérica de la ruta a Veracruz y la revolu-
cién tecnolégica que representé el ferrocarril en esa época hicieron
que dichas concesiones se convirtieran en elemento central en el debate
sobre el rumbo que tomaria la joven repiblica mexicana, ya que en
ellas, en gran medida, se sintetizan los puntos de vista de los liberales
mexicanos sobre el desarrollo econémico y la politica econémica ade-
cuada a su consecucién.

La relacién entre el desarrollo econémico y lo que se ha llamado el
liberalismo mexicano en el siglo x1x es una de las cuestiones sobre la
que el analisis histérico en profundidad es insuficiente y ain existen
diferencias entre los historiadores y los estudiosos de la politica y la
economia que se han ocupado del tema. Una primera revisién biblio-
grafica de los escritos postindepcntistas sobre desarrollo econémico nos
revela la existencia de un conflicto entre quienes defendian el laissez
faire y aquellos que pedian la intervencién directa o indirecta del Es-

* El autor es investigador en la uaM-Xochimilco y estudiante del doctorado en el Centro
de Estudios Histéricos de El Colegio México, donde fue elaborado este trabajo. El autor
agradece los comentarios de las profesoras Josefina Vé4zquez y Anne Staplers.
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tado en la economia. Comercio libre en contraposicion a los aranceles
y los privilegios a los monopolios. Parece simple pero no lo es tanto.

El objetivo del trabajo es trazar la formacién de una politica general
para el otorgamiento de concesiones ferrocarrileras analizando los pri-
vilegios que otorgaron los diferentes gobiernos entre 1848 y 1876. Se
presenta aqui un examen de los diferentes decretos de concesiéon de Loé-
pez de Santa Anna, Arista, Comonfort, Juarez, Maximiliano y Lerdo
de Tejada, con el propésito de contar con elementos de juicio mas
precisos sobre el tipo de politica econémica que trataban de impulsar
los gobiernos que los concedian y las diferencias entre ellos. Este exa-
men requiere ser realizado en el contexto mas amplio del vigoroso de-
bate politico entre conservadores y liberales que tuvo lugar en esos
afios, debate en el que unos y otros trataron de dar sentido y forma a
un nuevo Estado independiente.

Una palabra acerca de las fuentes de informacién no esta fuera de
lugar. El material basico procede del Archivo General de la Nacién,
en donde se examiné detalladamente la documentacién del antiguo
Ministerio de Fomento, Colonizacién, Industria y Comercio correspon-
diente al ramo titulado Fomento, Ferrocarriles, Cuentas y Caminos.
El material est4 cuidadosamente encuadernado en veintisiete volime-
nes para los cuales existe un indice de gran utilidad. En menor pro-
porcién se obtuvo informacién sobre acuerdos y tratados del Archivo
Histérico de la Secretaria de Relaciones Exteriores. El estudio fue com-
plementado con trabajos de la época y recopilaciones de legislacién
como la de Dublan y Lozano, entre otras. La correspondencia sobre el
fomento al desarrollo econémico es muy abundante y ofrece amplias
perspectivas a la investigacién histérica. Los documentos muestran no
s6lo las posiciones politicas y econémicas de 1os distintos gobiernos sino
que, con las limitaciones inherentes al anilisis documental, permiten
un atisbo al funcionamiento cotidiano de la sociedad mexicana en la
época de la Reforma.

En menor proporcién se obtuvo informacién sobre acuerdos y tra-
tados del Archivo Histérico de la Secretaria de Relaciones Exteriores.
El estudio fue complementado con trabajos de la época y recopilacio-
nes de legislacién como la de Dublan y Lozano, entre otras. La docu-
mentacién del Ministerio de Fomento es interesantisima y de gran valor
histérico. La correspondencia sobre el fomento al desarrollo econémico
es muy abundante y ofrece amplias perspectivas y retos a la investiga-
cién histérica. Presentan un panorama tan apasionante de los anos
formativos de la Repiiblica que no pueden sino ser rescatados. Los do-
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cumentos muestran no sblo las posiciones politicas y econémicas de los
distintos gobiernos sino que, con las limitaciones inherentes del ana-
lisis documental, permiten un atisbo al funcionamiento cotidiano de la
sociedad mexicana en la época de la Reforma.

El trabajo est4 estructurado como sigue: en primer lugar se presenta
un cxamen de las ideas vigentes sobre desarrollo econémico. En se-
guida se pasa a analizar los distintos decretos de concesién para ferro-
carriles tratando de sefialar la forma en que sus caracteristicas refle-
jaban las concepciones politicas y econémicas de los gobiernos que los
concedian. Finalmente se presentan las conclusiones mas relevantes.

I1. LAS IDEAS VIGENTES SOBRE DESARROLLO
ECONOMICO ENTRE 1848 v 1876

El 19 de semptiembre de 1857 apareci6 en el diario liberal de la ciu-
dad de México El Siglo xix un articulo en el que se criticaba fuerte-
mente la generosidad del privilegio concedido por el gobierno de Ig-
nacio Comonfort a D. Antonio Escandén en agosto del mismo afio para
la construccién de un camino de fierro entre Veracruz y algin puerto
del Pacifico via la ciudad de México. En él se planteaba que debido
a la forma como se habia hecho la concesién, la construccién de tal
ferrocarril resultaria tan onerosa para la nacién que los beneficios del
mismo sblo podrian realmente hacerse efectivos para la comunidad
hasta la siguiente generacién. El diario la calificaba de una concesién
“leonina”.!

Y en efecto, podria decirse que asi era. El privilegio se habia con-
cedido a perpetuidad, se otorgaban gratuitamente en propiedad per-
petua todos los terrenos publicos necesarios para el camino, también las
minas de carbén, sal y otros depésitos del subuelo que se encontrasen
en la via, asi como el aprovechamiento exclusivo de lagos y rios por
los que atravezara la linea. Se otorgaban toda clase de exenciones im-
positivas y se comprometia al gobierno a aportar una fuerte suma de
dinero mediante una emisién de bonos para dicho ferrocarril.

Algunas de las primeras cuestiones que saltan a la vista son ¢qué
interés impulsa a un gobierno a realizar concesiones tan generosas?
¢Por qué pagar un costo tan elevado por un ferrocarril? ;Cémo en-
cajaban estas concesiones en la politica econémica global de los gobier-
nos? Para aproximarse a una posible respuesta y estar en posicién de

1 El Siglo XIX. Ciudad de México, alcance al niimero 3 263, 19 de septiembre de 1857.



66 INvEsTIGACION EconOMica

explicar la naturaleza de las concesiones que otorgaban para ferroca-
rriles, es necesario analizar brevemente las lineas principales del desa-
rrollo de los acontecimientos y de las ideas concebidas por los hombres
de mediados del siglo pasado.

La evidencia sugiere que en los decenios de 1850 y 1860 el ferrocarril
mediante el cual se comunicarian el Atlantico y el Pacifico a través
del seno mexicano aparecia ante los hombres de todas las inclinaciones
politicas como una especie de talisman que podia situar a México en
el centro mismo del comercio mundial. Se llegd a pensar que el pais
se convertiria en el punto de cruce del comercio entre Europa y Asia.”
La preocupacién por el ferrocarril aparecié en México relativamente
temprano, en el tercer decenio del siglo x1x, y desde entonces estuvo en
el centro de las discusiones conémicas. Asi, cuando Santa Anna fue
llamado del exilio para que se hiciera cargo una vez mas de la presi-
dencia de la Republica en abril de 1853 recibid, entre otras muchas,
dos cartas muy importantes en las que se le explicaba el precario es-
tado en que se encontraba la nacién y las reformas que necesitaba.® La
primera, fechada el 23 de marzo de 1853, era obra de Lucas Alamén
y expresaba claramente la visién del partido conservador sobre los pro-
blemas nacionales, los cuales se sintetizaban en el apoyo de la gente
“sensata” a la religién catdlica, al mantenimiento de los bienes del
clero y al centralismo, y se oponian a cualquier forma de sistema re-
presentativo. La otra carta habia sido escrita por Miguel Lerdo de
Tejada y en ella se hacia un balance de la situacién en el pais y se
presentaba el proyecto liberal para la sociedad mexicana. Su analisis
social y politico terminé inevitablemente en el campo de lo econémico,
haciendo énfasis en las deficiencias de la economia nacional y en la
necesidad de facilitar el movimiento de mercancias. Aconsejaba la libe-
ralizacién del comercio interior y exterior, y otorgar especial atencién
al mejoramiento de los caminos y sobre todo a la construccién de ferro-
carriles por medio de —muy importante—, “concesiones liberales que
permitiesen la formacién de empresas, seguridades y garantias.

2 Se argumentaba que el pais recibiria el “incalculable provecho del transito del comercio
europeo ‘con el de Asia... México seria el punto intermedio en ese gran trafico, derraméandose
en toda la extensién en su territorio un torrente de bienes de todas clases”. Cimara de Dipu-
tados, Documento de la Sala de Comisiones, México, 4 de enero de 1852, Archivo General
de la Nacién (AoN), Fomento Ferrocarriles (fr), vol. 3, exp. 66 bis, f. 10.

3 Citadas en C. Guillermina Blazquez Dominguez, Miguel Lerdo de Tejada un liberal vera-
cruzano en la politica nacional, Tesis doctoral. El Colegio de México. Centro de Estudios
Histéricos, México, 1977, p. 64.

4 Ibid., p. 67. Ver también Vicente Riva Palacio (ed.) México a través de los siglos, vol. V.
Ed. Citlaltépetl, México, 1972, p. 448.
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El pensamiento liberal clasico de este periodo, que para Jesus Reyes
Heroles ha sido el punto basico de orientacién ideolégica del México
independiente y, para Lépez Camara, “el elemento mds constitutivo
de la conciencia politica del mex1cano”" contenian un conjunto de
supuestos fundamentales acerca de la sociedad.

En principio postulaban la igualdad politica, la libertad de pen-
samiento y un sistema federal respetuoso de los intereses de los ciuda-
danos y de la accién econémica individual e identificaban crecimiento
econémico con democracia politica. A pesar de que el pais se regia por
un cuerpo de tradiciones legales, una historia politica y una geografia
fisica muy diferentes a los de la Europa occidental o los Estados Uni-
dos, los liberales de nuestro periodo, influidos por la constitucién de
este ultimo pais, buscaron un gobierno federal con cierto grado de in-
gerencia en la economia pero a la vez hicieron del sector privado el
motor principal para impulsar el crecimiento econémico. Los princi-
pios jeffersonianos adoptados demandaban la abolicién de las restric-
ciones y la libertad no sélo del comercio interno, sino también para el
comercio exterior.

Fieles a estos principios los liberales habian imaginado a México
como una comunidad de terratenientes libres que vendian sus produc-
tos y compraban lo que necesitaban en un sistema de mercado. Fue por
este afan de crear una economia de mercado que tanto dafio se hizo
a las comunidades indigenas, al afectar sus tierras con la desamortiza-
cién. La politica econémica de los gobiernos liberales confiaba en que
el desarrollo se produciria casi espontdneamente, una vez que se dic-
taran las medidas para estimular a los capitalistas nacionales y extran-
jeros en la mineria, la agncultura y los transportes; una vez que se otor-
garan ventajosas concesiones y subvenciones sobre todo a empresas
ferroviarias y navieras y el Estado se limitara a arbitrar ciertos con-
flictos y a ofrecer seguridades y garantias a la actividad econémica.

Esta concepcién liberal sobre el desarrollo econémico provenia de
las ideas econdémicas de la Ilustracién que habian tomado forma en los
escritos de los fisiécratas franceses y los economistas clasicos en Ingla-
terra (principalmente Adam Smith, David Ricardo, John Stuart Mill)
y en Francia (J. B. Say), quienes descubrieron la existencia de un orden
natural en las relaciones econémicas entre los hombres, regido por
leyes universales y evidentes de suyo. La principal entre éstas era el

6 Jests Reyes Heroles. “Continuidad del liberalismo Mexicano” en Plan de Ayutla, UNAM.
México, 1954, pp. 343-4; y Francisco Lépez Cdmara, La génesis de la conciencia liberal en
México, El Colegio de México, México, 1954, p. 9.
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deseo que sienten los individuos de mejorar su condicién y su inclina-
cion al intercambio de bienes. Estas tendencias dieron origen a la divi-
sién social del trabajo, que para Smith era el fundamento de la riqueza
productora de una sociedad.

Los fisiécratas, como Smith, pensaban que la busqueda individual
del interés propio --—que a la vez redundaria en el bienestar colectivo—,
era la fuerza motivadora de una sociedad. Sin embargo, mientras que
para la fisiocracia era necesaria la existencia del déspota ilustrado que
hiciera cumplir las leyes de la naturaleza, para Adam Smith y David
Ricardo, el sistema s6lo podia operar en un régimen de libertad y jus-
ticia perfectas. Estas ideas eran una aplicacién importantisima al pen-
samiento econémico de la doctrina utilitarista de Jeremias Bentham,
que era una teoria emanda de la Ilustraciéon sobre la moral. Ben-
tham sostenia una concepcion de la naturaleza humana, segin la cual
el individuo forma sus ideas a partir de la experiencia y, si se le deja
en libertad, obrara racionalmente por interés propio y en interés de los
demas. El motor de la accién individual era la bisqueda de la felici-
dad y el rechazo del dolor; de acuerdo a este principio la ley deberia
intervenir cuando los individuos no respetasen la conexién entre su pro-
pio interés y los intereses de otros. En su Theory of Legislation (1780),
preocupado por la reconciliacién de los intereses individuales y los
colectivos, afirmaba que el fin de la gestién legislativa era el arte de
dirigir las acciones de los hombres de manera tal que se produjese la
mas grande suma de bien.

Este bagaje filoséfico puede ser claramente percibido en las posicio-
nes liberales respecto a la organizacién de la economia y la forma como
trataban de llevarlas adelante a través de diversas medidas de politica
econémica como las concesiones ferrocarrileras o las de colonizacién.
El Ministerio de Fomento crcado en 1853 fue el organismo encargado
de manejar las concesiones para la explotacién de los recursos natura-
les y la creacién de un sistema ferroviario, y en su funcionamiento a lo
largo del tormentoso periodo hasta 1876, que incluyé varias guerras
extranjeras, guerra civil y conflictos de toda indole, se advierte una
lucha por estructurar una politica general para las concesiones ferrocarri-
leras. Ante ¢l fracaso de los primeros intentos, se buscaba una forma
que permitiera establecer efectivamente la tan deseada comunicacién
ferroviaria. Puede decirse que el caso de las concesiones para los ferro-
carriles resume v explica la politica econémica que orientaba a estos

gobiernos.
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III. LAs PRIMERAS CONCESIONES DE HERRERA Y ARrista, 1848 1853

En los anos posteriores a 1825 cuando en Europa y los Estados Uni-
dos adquiria impetu la edad del ferrocarril, México se vio inundado
por una cantidad de escritos que exaltaban los beneficios del ferro-
carril. Los argumentos en términos generales hacian énfasis en el desa-
rrollo econémico y en los beneficios politicos. Se trataba de argumentos
optimistas que daban por hecho que la ruta mas importante cra la de
México-Puebla-Veracruz. Con ella preveian una disminucién de la in-
quietud politica y el fomento de un espiritu nacional entre las regioncs.

La primera concesién para un ferrocarril de México a Veracruz,
como se menciond, fue otorgada a Francisco de Arrillaga el 22 de
agosto de 1837 durante el gobierno de Anastacio Bustamante.® Era
un acuerdo bastante sencillo que concedia el privilegio por treinta
afios, al término de los cuales el gobierno podria otorgar otras conce-
siones para la misma ruta. Aparte de la exclusividad por tiempo limi-
tado, el gobierno no dio ninguna otra ayuda al concesionario. No sélo
no hubo subisidio, sino que se exigi6é a éste que contribuycra con un
millén de pesos para la Hacienda Publica al término de la concesién.
Sélo se eximian del pago de impuestos en las aduanas algunas dec las
piczas mayores de la maquinaria.

Los terrenos necesarios serian adjudicados a la compania propiedad
de Arrillaga, pcro ésta estaba obligada a indemnizar al propietario, ya
fuera éste oficial o particular. Se estipulaba que el correo seria trans-
portado gratuitamente y que el gobierno fijaria limites para las tarifas
de carga y pasaje. Los resultados de la concesién fueron desalentadores.
Arrlllaga logré muy poco, probablemente debido a que no tenia la ca-
pacidad para financiar el proyecto, y por su muerte prematura.

En vista de lo anterior, ¢l 31 de mayo de 1842 fue otorgada ala
Comisién de Acreedores el Camino de Perote a Veracruz * una conce-
sion para la construccién de un ferrocarril de Veracruz al pueblo de
San Juan (25 Km), como parte de la via férrea a la ciudad de México.?

6 (Francisco Arrillaga), Proyecto del primer ferrocarril de la Repiblica desde el puerto
de Veracruz a la Capital de México, Ignacio Cumplido, México, 1837. El folleto es anénimo
pero parcce claro que su autor era el concesionario Arrillaga.

7 Esta Comisién representaba a los acreedores del Consulado de Veracruz al cual habian
hecho préstamos en 1803 y 1811 para mejoras de los caminos. Ver John Gresham Champman,
La construccién del ferrocarril mexicano (1837-1880). Sepsetentas, nim. 209, México, 1975.
p. 25.

8 Diario del gobierno, nim. 2 536, México, 2 de junio de 1842, p. 1, acN, FF, vol. T, exp.
7, f. 14,
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Los once articulos de este privilegio dejaron a la Compaiiia casi en
completa libertad para realizar el proyecto como sus miembros cre-
yeran convenientc. Este contrato también era bastante informal no
obstante ser un acuerdo entre un gobierno y una compaiiia privada.
No se establecia siquiera un plazo para la terminacién de las obras
y mucho menos se mencionaba el tipo de via ni se hacian especifica-
ciones sobre la construccién o el equipo con que deberia contar la linea.

Debido a que el decreto autorizaba a la compaiiia para subcontratar
la construccién a terceros, el 26 de julio de 1848 los acreedores firma-
ron un contrato con Antonio Garay en el que transferian sus obliga-
ciones y derechos sobre la via.” Los trabajos, sin embargo, avanzaron
en forma lenta y frecuentemente estaban detenidos por largos periodos
de tiempo.

Al término de la intervencién norteamericana, cuando se pudo vol-
ver la atencién a estos asuntos, el gobierno del presidente Herrera
ordend en 1848 una inspeccién de las obras y sus finanzas debido a la
creciente inconformidad piiblica con el costo y la lentitud del proyecto.
Como el informe del general Miguel Blanco no fuera favorable a la
empresa,'® a partir de 1849 el gobierno comenzé a considerar una serie
de medidas contra la Comisién y el contratista. Finalmente se decidié
en favor de la nacionalizacién del tramo construido y del retiro de la
concesién a la Comisién de Acreedores. Esto detuvo los trabajos.

La decisién anterior se plasmé en la ley del 18 de mayo de 1849
que sentaba las primeras bases para que los gobiernos otorgaran con-
cesiones ferrocarrileras. Esta ley establecia el precedente de la entrega
gratuita de terrenos puablicos para la linea de ferrocarril, la exencién
de derechos, alcabalas e impuestos al material ferroviario y la libertad
para formar compafifas en el extranjero. Sin embargo, no es sino hasta
el 30 de noviembre de 1850 cuando el presidente José ]oaqum de He-
rrera decreté que los fondos denominados de peajes pertenec1an al era-
rio de la nacién y deberfan ser administrados por ésta.* Para hacer
posible esta administracién oficial de los fondos, el general Mariano
Arista decretd en junio de 1852 que el qoblemo deberia administrar
los caminos de México a Veracruz, el de Toluca a Veracruz, el de

9 Copia del contrato enviado a Mariano Otero 18 de octubre de 1848, AN, ¥F, vol. 1.

exp. 11, ff. 4-19.
20 Carta de Miguel Blanco a Cuevas, 15 de abril de 1849, acwn, rr, vol. 2, exp. 22,

ff. 145-6.
11 José Joaquin de Herrera. Decreto del 30 de noviembre de 1852, agn, FF, vol. 3, exp.

56, f, 7
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México a Acapulco y el camino de fierro de Veracruz a San Juan.™

Ante lo anterior Antonio de Garay desiste de la contrata que tenia y
en diciembre de 1852 la Cdmara de Diputados acordé que se le paga-
ran 314 791.75 pesos como indemnizacién al rescindirse el contrato de
construccién del camino de fierro de Veracruz a San Juan.*® Con todo,
los casi 25 Km de distancia entre estos dos lugares quedaron comple-
tamente tendidos.

Debido a que desde 1850 los escasos avances eran muy lentos, las
protestas, particularmente de los comerciantes del puerto de Veracruz,
no se hicieron esperar. En el diario veracruzano Eco del Comercio,
periédico mercantil, politico, artistico y literario, se escribia:

¢ Qué hace este gobierno que al decir de algunos periédicos, se des-
vela por la felicidad de la nacién, que no emprende la apertura
de caminos...? ;Por ventura no llegan al gobierno los clamores
del comercio? ¢No los de inumerables personas que ganan su vida
transportando efectos de un punto a otro? **

Otros grupos, que actuaban en forma organizada, llegaron a plan-
tear proposiciones mas concretas. Por ejemplo, en febrero de 1851 Ila
Sociedad Econémica de Amigos del Pais dirigi6é a la legislatura vera-
cruzana un documento muy significativo urgiendo la continuacién de
la linea de ferrocarril a la ciudad de México.”® El argumento alli pre-
sentado tiene el mas puro sabor de las ideas liberales de los economistas
clasicos. El clemento central es el mantenimiento de una linea ascen-
dente de progreso a través de la empresa individual. Colocaba en pri-
mer plano a los labradores libres y a la agricultura de exportacién que
se velan gravemente limitadas por la dificultad y la carestia de trans-
porte. Con una clara visién de la teoria ricardiana sobre el comercio
interior y las ventajas comparativas * que pueden obtenerse con la es-
pecializacion en la produccién, argumentaron que el ferrocarril permi-

12 Gral. Mariano Arista. Decreto de 28 de junio de 1852, Ministerio de Fomento, Colo-
nizacién, Industria y Comercio, AGN, FF, vol. 3, exp. 56, f. 4.

13 Comunicado de la Secretaria de la Cidmara de Diputados al Secretario de Hacienda
Marcos Esparza. México, 2 de diciembre de 1852, AN, FF, vol. 3, exp. 66, f. 12.

14 FEco del Comercio, Peribdico mercantil politico, artistico y literario. Veracruz, 25 de
junio de 1850, p. 1.

18 Carta de la Sociedad Econémica de Amigos del Pais a la Legislatura Veracruzana,
Jalapa, 27 de febrero de 1851, acN, FF, vol. 3, exp. 66 bis, f. 2.

18 David Ricardo publicé en Londres sus Principios de Economia Politica y Tributacién
en 1817 y ya para 1820 José Ma. Luis Mora introduce un curso de Economfa Politica Clésica
en San Ildefonso, C.H. Hale, op. cit., p. 174.
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tiria a cada regién obtener estos beneficios intercambiando cada una
el producto que producia mas ventajosamente.

Consideraban que los capitales nacionales o extranjeros tomarian la
construccién por su cuenta, ‘‘siempre que las bases de la contrata, sin
excluir los principios de la prudencia, tengan el sello de la liberali-
dad”.' Un aspecto muy importante de esta peticién es que también
se referia al problema central en el pensamiento liberal sobre el go-
bierno, referente a la relacién entre los intereses individuales y los colec-
tivos que, como se menciond, tenia su raiz en el utilitarismo de Ben-
tham. Afirmaban:

...que el gobierno dé una proteccién decidida a la empresa y el
camino de fierro se realizara, porque las obras de esa naturaleza
jamas son imposibles cuando se sabe conciliar el interés publico
con el interés de los particulares.'®

Estas ideas reflejaban también la influencia del sistema norteameri-
cano de gobierno en el cual este problema de los intereses locales y
nacionales habia estado en el centro de la discusién desde los debates
de Jefferson y Hamilton.

La legislatura veracruzana se mostré fuertemente impactada por esta
peticién e inmediatamente turné a su vez una solicitud formal al So-
berano Congreso de la Unibn, para que “en un término prudente, con-
voque empresarios que se hagan cargo de la continuacién del ferro-
carril principiado en Veracruz llevandole a uno de los puertos del Paci-
fico”.” Esta situacién llevé a pensar que la vieja ley de 18 de mayo
de 1849 sobre concesiones ferrocarrileras era inoperante porque habia
fallado durante tres afios en atraer capital extranjero debido al mal
concepto en que se tenia a nuestro pais. Se intent4, por tanto, mejorar
la eficacia detl decreto y “ampliar los estimulos para los empresarios
cuanto es posible en la 6rbita del bien puablico y de los intereses nacio-
nales”.*

El obstaculo a vencer era la escasez crénica de capital. Parecia muy
improbable que los presuntos inversionistas estuvieran dispuestos a arries-

17 Carta de la Sociedad Econdmica..., op. cit., f. 2.

18 JIbid.

19 Carta de Joaquin Fernandez, Secretario de la Legislatura Veracruzana a la Secretaria
del Soberano Congreso de la Unién, Jalapa, 18 de marzo de 1851, aGN, FF, vol. 3, 66 bis, f. 1.

20 Camara de Diputados, Documento de la Sala de Comisiones, México, 4 de enero de
1852, acn, FF, vol. 3, exp. 66 bis, f. 4.
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gar su capital en condiciones de profunda inestabilidad politica. Los
sucesivos gobiernos se enfrentaron al hecho de que las inversiones, cuan-
do tenian lugar, eran realizadas por la Iglesia en bienes raices o por
individuos, en empresas que tenian oportunidad de protegerse por si
mismas sustentadas en ranchos, haciendas y plantaciones.

Algo que llama la atencién es cémo los legisladores eran llevados,
en ocasiones, a adoptar posiciones de extrema generosidad ante la inca-
pacidad del gobierno federal para poder llevar adelante sus proyectos
prioritarios en materia de desarrollo econémico. Después de uno de los
frecuentes debates sobre este tema se presenté un documento de la Sala
de Comisiones de la Camara de Diputados en la ciudad de México, en
donde se asentaba que los legisladores, para atraer a los inversionistas
extranjeros y nacionales, estaban dispuestos a:

corregir cualquier error en que incurrieran por su ignorancia, y a
cooperar llegado el caso con su débil voz y sus sufragios para remo-
ver cuantos obstaculos se presentasen en el cumplimiento de los
deseos que tiene explicados [sobre el ferrocarril].

Ademas sugerian que la concesién se otorgara por 150 anos y que el
gobierno cediera “todo el terreno necesario para el camino, bajo el en-
tendido que para ello no haria grandes sacrificios, que tendra de esa
manera una accién més directa en la obra y que tal circunstancia hala-
gard mucho a los empresarios”.® Lo citado indica ya el desarrollo de
de la idea de que el gobierno deberia de algin modo participar mas
directamente en los proyectos econémicos. Esta idea seria fuertemente
impulsada en la politica econdmica de Juarez desde 1861.

Los debates culminaron con un proyecto de ley enviado al Soberano
Congreso de la Unién para su aprobacién el 12 de enero de 1851, que
modificé el Decreto pasado por el Congreso en la ley de 18 de mayo
de 1849 sobre contratacién de ferrocarriles y sentaba las nuevas bases
mediante las cuales se facultaba al gobierno para el otorgamiento de
concesiones ferrocarrileras.?

Las nuevas bases excedian en liberalidad a las decretadas eén 1849
e introducian modificaciones importantes a la politica de concesiones
en general. Las facultades otorgadas al gobierno estaban encaminadas
a ampliar su campo de maniobra para establecer contratos con mejores

21 JIbid., f. 11.
22 Mariano Arista, “Proyecto de Ley enviado al Soberano Congreso de la Unién para
su aprobacién”, 12 de enero de 1852, acN, Fr, vol. 3, exp. 66 bis, f. 6.
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posibilidades de realizarse: se abria la alternativa de dividir la ruta en
diferentes contratos; se ampliaba la duracién del privilegio exclusivo
de los contratistas de 50 afios (sefialados en 1849) hasta 150; se eximia
absolutamente de derechos a los materiales nacionales y extranjeros para
el consumo de los caminos de fierro por el tiempo del privilegio.

Por otro lado, el gobierno no sélo otorgaria en forma gratuita las
tierras necesarias que fueran de propiedad publica, sino que pagaria
“lo que exceda de 50 pesos del valor dc los terrenos de particulares que
se ocupen en la forma que previene la citada ley de 18 de mayo dc
1849 para la construcciéon del camino”. Ademas, se comprometia una
parte de los ingresos por derechos de importacién de las aduanas mari-
timas al sefialar que “El gobierno podra disponer para los caminos de
fierro y para la navegacién interior del 2% de importacién llamado
de averia, de la manera que estimare mas conveniente”. Se invitaba
a participar en el proyecto a capitalistas extranjeros que estuvieran dis-
puestos a sujetarse a las leyes mexicanas y los representantes diploma-
ticos mexicanos en Europa y los Estados Unidos fueron instruidos para
que difundieran esta legislacién en los mercados de capital.

En esta primera etapa de la politica de concesiones los privilegios se
asemejaban a los antiguos monopolios coloniales. Los contratos sefia-
laban muy pocas reglas sobre cémo debia llevarse a cabo la empresa.
Era claro que los decretos resultaban muy generales para proteger al
gobierno de los abusos del concesionario. Sin embargo, sentaron las pri-
meras bases para la formacién de una politica de concesiones.

IV. Las coNcesiIONEs DE LOPEZ DE SANTA ANNA
vy CoMmonNForT, 1855-1857

La concesién hecha por Antonio Lépez de Santa Anna a Hermanos
Mosso y Cia., en 1855, y el traspaso que éstos realizan de su privilegio
a Antonio Escandén el 4 de octubre de 1856, ratificado por el gobierno
unas semanas después, muestran ya una etapa madura en la politica
de concesiones.

La primera de ellas, otorgada a Hermanos Mosso el 2 de agosto de
1855,% fue mucho maés clara en sus exigencias que ninguna otra ante-
rior. Contenia veinticuatro articulos muy especificos, en tanto que, por

23 Antonio Lépez de Santa Anna al Ministro de Fomento, Payno,Recreto de 2 de agosto
de 1855, dado en el Palacio del Gobierno Nacional en México, AGN, FF, vol. 4, exp. 97, sin
folio.
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ejemplo, el contrato con los acreedores del camino de Perote a Vera-
cruz de 1842 sblo contenia once articulos. Se introducian varias modi-
ficaciones importantes: en primer lugar la empresa adquiria derechos
de propiedad sobre las minas que encontrase en la linea. Textualmente
se senalaba:

las minas, criaderos de carbén de piedra y de sal, aguas, fosiles y
demas materiales subterraneos explotables, que la empresa encon-
trare en las obras y excavaciones que haga en la linea y sus ramales,
seran de su plena propiedad, con tal que se sujete en todo a las
reglas prescritas en las Ordenanzas de Mineria.**

También se autorizaba a la compafija a utilizar formas diferentes de
transporte, en las partes donde la construccién del camino férreo fuera
dificil o imposible; y como complemento en el articulo dos se establecia
que la empresa podria aprovechar los lagos y rios que se encontraran
sobre la linea, para establecer su sistema de comunicacién pudiendo
poner en ellos vapores o botes tirados por caballo, o cualquier otro
medio de transporte.

A los extranjeros que aportaran mas de quince mil pesos en la em-
presas, si les conviniere, se les ofrecia la ciudadahia mexicana (Articu-
lo 14°). Respecto a los impuestos sobre todo lo que necesitara el fe-
rrocarril desde su capital social hasta sus materiales, carruajes y demas
implementos (casas, talleres, estaciones, etc.), estaban libres de toda
clase de derechos y alcabalas “existentes hoy o que se decreten en lo
sucesivo cualquiera que sea su clase o denominacién” (Articulo 6°).
Este punto era un privilegio muy atractivo para los inversionistas y
representaba un fuerte sacrificio para el erario publico. También se
inclufa una nueva cliusula estipulando que la hacienda publica reci-
biria el 10% de las utilidades.

Finalmente se incluyé un articulo que fue fuertemente criticado en
donde se sefialaba que:

Aunque caduque el privilegio por diferentes causas (especificadas
en otro articulo), la compafifa conservara la propiedad de todos sus
valores y el privilegio exclusivo en toda la linea de ferrocarril que
hubiese construido (Articulo 16°).

Las especificaciones sobre la propiedad de estos contratos refleja clara-

24 JIbid., articulo octavo.



76 INvVEsTIGACION EcoNnémica

mente el prominente lugar que ocupaba el concepto de la -“propiedad
privada” en el pensamiento liberal decimonénico como uno de los dere-
chos inalienables del hombre, idea tomada del pensamiento politico
norteamericano y la revolucién francesa.

Alexis de Tocqueville sefialé en 1849 que “la revolucién francesa,
que aboli6 todos los privilegios y destruyé todos los derechos exclusivos,
ha permitido la subsistencia de uno, el de la propiedad”.®* John Locke
presentd la propiedad como un derecho natural al afirmar que cada
hombre tiene en su propia persona una propiedad. Para el pensamien-
to occidental la propiedad desde entonces se convirti6 en extensién del
derecho del individuo a la vida y la libertad, y en este sentido formaria
parte de la declaracién de derechos de la mayor parte de las constitu-
ciones. En México, esta influencia se dejé sentir a través de Mora quien
la transmitié a la generacién de liberales del 57.

En 1856 el gobierno de Ignacio Comonfort, preocupado por las difi-
cultades del ferrocarril, decide establecer una junta directiva de cami-
nos de fierro ** que quedaria ampliamente facultada para que de acuer-
do y conformidad con los poseedores legales de los privilegios concedi-
dos, procediera a formar dentro o fuera de la Repiblica una compaiiia
que contintie con la construccién de ferrocarriles. Lo mas sobresaliente
de este decreto fue la disposicién de que con el producto del derecho
que se establece por el arancel llamado Mejoras Materiales (que sus-
tituy6 al anterior de la “averia” de 2%), el gobierno aseguraba un ré-
dito de 6% anual a los capitales que se invirtieran en la construccién,
uso y conservaciéon del camino de fierro.

Como resultado de las modificaciones que implicaba el decreto an-
terior y también debido a problemas financieros, la compania de los
hermanos Mosso cedié su privilegio al empresario industrial y minero
Antonio Escandén el 29 de octubre de 1856. Aproximadamente un
afio después, a causa de descontento mutuo en cuanto a las condiciones
de la concesién de los Mosso, el presidente Ignacio Comonfort en un
nuevo decreto de 31 de agosto de 1857 hizo a Antonio Escandén titular
de una nueva concesién que redefinia los derechos y obligaciones del
contratista en términos menos liberales.®

No obstante, desde el principio se critic6 fuertemente la generosidad

25 A. Tocqueville, Recollections, Nueva York, Meridian, 1959, pp. 10-11.

26 Ignacio Comonfort a Manuel Siliceo, Decreto de 1o. de febrero de 1856. Dado en el
Palacio Nacional de México, AGN, FF, vol. 5, exp. 106 bis, sin folio.

27 Ignacio Comonfort a Manuel Siliceo, Secretario de Fomento, Decreto de 31 de agosto
de 1857. Dado en el Palacio Nacional de México, AcN, FF, vol. 5, exp. 109, f. 13.
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del contrato. Por una parte se limitaba la exencion de impuestos a s6lo
30 afos —en la concesién anterior no tenia limite, sélo se decia “hoy
y en lo futuro”. Se permitia a la compaiiia remitir al extranjero no sélo
el costo de las importaciones de equipo y materiales, sino también can-
tidades hasta por 560 000 pesos anuales para amortizacién de los capi-
tales contratados en el exterior y sus intereses, libres de derechos, por 25
afios. Con esto el gobierno queria ayudar a la contratacién de créditos
en el exterior.

La mayor novedad para la politica de concesiones residié en que el
gobierno proporcionaria un subsidio indirecto al proyecto mediante la
emisién de ocho millones de pesos en bonos de la construccién del ca-
mino de fierro de Veracruz a México, a 50 afios con 2% de amortizacién
anual, y 5% de interés cada afio. Para el pago del principal y sus réditos
se consignd “la mitad de 20 por ciento del derecho adicional de adua-
nas maritimas, que con el nombre de mejoras materiales, corresponde
al Ministerio de Fomento; y que comenzaria a entregarse desde el 1° de
septiembre del corriente afio (1857).” %

Asimismo, se introdujo otro elemento liberal muy importante al espe-
cificar que la empresa estaria en libertad de fijar las tarifas del ferroca-
rril. El articulo décimo primero del decreto de concesién establecia que

El propietario del privilegio fijara la tarifa de precios que han
de cobrarse por la conduccién de pasajeros, efectos, ganados y
demas dando el debido conocimiento al supremo gobierno para
los fines conseguientes.”

Este tipo de medidas econémicas (libertad de precios), derivaban
de los postulados del liberalismo econémico en los que la formacién del
precio se determina por el juego de la oferta y la demanda en condicio-
nes de competencia; sin embargo, tratindose de un monopolio por 150
aflos parece que este articulo podria haber llegado a ser perjudicial
para la poblacién y fue acremente criticado. Finalmente, la nueva con-
cesién aumentaba de 15 a 20% la participacién del gobierno en las
utilidades.

A pesar de las claras intenciones por parte del gobierno de controlar
los derechos que otorgaba y las obligaciones que adquiria, la concesién
fue sometida a una fuerte critica tanto de liberales como de conser-
vadores.

28 JIbid., f. 14.
2 Jbid., {. 14.
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En principio sorprende que la duracién de la concesién no tenga
limite, pero ademés Escandén quedaba privilegiado para explotar las
carreteras y los rios que sirvieran como continuacion del camino en tra-
mos a través de los cuales era impracticable la via del ferrocarril. El
diario El Siglo XIX publicé una serie de articulos que debatian sobre
este problema, centrandose en las generosas donaciones de terrenos, mi-
nas y rios.

Sobre todo se censuraba el hecho de que se le entregaran al empre-
sario libres de todo gravamen y en propiedad perpetua los terrenos nece-
sarios para la via y sus ramales, asi como los yacimientos y 1ninas.

Uno de los articulistas preguntaba: ‘“‘supongamos que el privilegio
caduca, ;pierde el Sr. Escandén el derecho de propiedad perpetua de
esos terrenos?, claro que no. Esta dificultad la salva el articulo décimo
cuarto.” Este articulo disponia que todos los terrenos que legalmente
hubiera adquirido la empresa, lo mismo que los edificios, etc., que cons-
tituyan el camino y sus ramales serian propiedad perpetua de los accio-
nistas, pudiendo usar de ella en los mismos términos y bajo las mismas
condiciones que se acostumbra respecto de cualquier otra propiedad,
“aun cuando por las causas que mas adelante se especificaran [incum-
plimiento, enajenacién al exterior y otras] caduque el privilegio general,
la empresa del ferrocarril conservara la propiedad y el uso de todos sus
valores”.®

El diario planteaba lo injusto que era que el gobierno sélo por con-
cepto de auxilio a la construccién se endeudara en ocho millones de
pesos, comprometiera la mitad del 20% de lo que produzcan las aduanas
maritimas para mejoras materiales e hiciera toda clase de sacrificios
fiscales para la construccién de 30 leguas de ferrocarril (ésa era la
obligacién del concesionario en una primera etapa de seis anos) y todo
sin que el supremo gobierno o el pais, que costeaban con exceso la obra,
tuvieran derecho a la propiedad de la misma.

El proyecto continué enfrentandose a serios problemas generados por
la inestabilidad politica durante los afios finales del decenio de 1850
y por la imposibilidad para hacer frente a los pagos estipulados en el
contrato, en virtud de la debilidad del gobierno central. En la mayoria
de los casos, el pago no se hizo (como en las aduanas de Yucatan y Cam-
peche), a pesar de que se enviaron circulares a las aduanas maritimas
instruyéndolas de que la mitad del 20% recaudado en dichas aduanas,

30 Manuel Morales Puente. “Cuatro palabras acerca del negocio Escandén”, El Siglo XIX,
alcance al nim. 3 263, 19 de septiembre de 1857, p. 1.
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para mejoras materiales, conforme a la ordenanza de 21 de enero de
1850, pertenecia al Ministerio de Fomento y que

...en virtud de la presente aplicacién y apropiacién, la empresa
del camino de fierro percibira en las aduanas maritimas la expre-
sada mitad, la cual en ningin evento, ni por ningin género de
contrato, podra dejar de ser exhibida por las causantes para la
empresa del camino.®

El resto de la concesién se cind a la linea de las anteriores, sin em-
bargo, con las directrices introducidas, se sentaron las lineas principales
del tipo de concesiones que otorgarian los futuros gobiernos liberales de
Juarez y Lerdo de Tejada.

V. LAs CONCESIONES DEL PRIMER GOBIERNO DE JUAREz, 1858-1861

El 17 de diciembre de 1857 los generales conservadores proclamaron el
Plan de Tacubaya para exigir la derogacién de una serie de leyes y la
convocatoria a otro congreso constituyente. Como Ignacio Comonfort
se adhiri6 al plan pero fue después sustituido en la presidencia por
Félix Zuloaga, Benito Juarcz, en su calidad de ministro de la Suprema
Corte de Justicia, asumi6 la presidencia de la Republica el 19 de marzo
de 1858 y declar6 restablecido el orden. Sin embargo, las fuerzas sc
alinearon en uno y otro bando y se desaté la guerra civil.

Durante los siguientes tres afios la rebelién hizo imposible continuar
con los trabajos de construcciéon del ferrocarril. La destruccién fisica,
aunada a la incapacidad del nuevo gobierno para cumplir con el pago
de intereses sobre los bonos ferrocarrileros, provocaron que la compa-
fiia suspendiera el trabajo: los plazos no se cumplirian mientras el go-
bierno no observara los términos acordados.*

Los gobiernos conservadores de la ciudad de México intentaron lograr
que la compaiiia continuara el trabajo y en febrero de 1859 se cre una
comisién que estudiara los problemas de la concesién de 1857 e hiciera
las recomendaciones pertinentes. La comisién tuvo un resultado limitado

81 Manuel Siliceo, Circular de 2 de septiembre de 1857, Secretaria de Hacienda, México,
AGN, FF, vol. 5, exp. 109, f. 57.

8 Don Antonio Escandén presenté. un balance de los pagos que el gobierno deberia haber
realizado y no habia hecho, y planteaba que la compaiiia tenia derecho a ser indemnizada.
Carta de Escandén al Ministerio de Famento, 9 de julio de 1858, acN, FF, vol. 5, exp. 109,
f. 123.
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ya que no pasd de proponer algunas modificaciones que favorecian
ain mas a la compaiia Escandén del ferrocarril mexicano. El principal
punto fue que se cedi6 a la compaiiia la mitad de las tierras baldias de
Sonora y Tehuantepec que habian sido adjudicadas a los acreedores
de la Deuda Jecker, para que la compafiia pudiera a su vez explotarlas
y con cllo proporcionar capital para el ferrocarril.*

Por su parte, el gobierno de Juarez en Veracruz habia decretado que
todos los recursos disponibles, principalmente los que se pudieran obtener
en las aduanas maritimas, se dedicaran al esfuerzo de la guerra. Por lo
anterior, los arreglos realizados en estos afios tuvieron muy pocas con-
secuencias practicas.

Cuando el gobierno liberal encabezado por Juarez retorné a la ciudad
de México en enero de 1861, se restablecieron los contactos con la com-
pania de Antonio Escandén y ante presiones crecientes tanto de Vera-
cruz como de México, se procedié6 a preparar una nueva concesion
para el ferrocarril a Veracruz y el Pacifico. El 5 de abril de 1861, en
uso de las facultades de que se hallaba investido, Juarez firmé e hizo
publico el nuevo decreto de concesion a Antonio Escandén para la
construccién de la anhelada via.*

La nueva concesién reflejaba claramente las concepciones de los
liberales puros sobre el desarrollo econémico. Esta concesién fue una
de las medidas de politica econémica mas liberal de todo el periodo
estudiado. El convenio tendia a lograr un acuerdo més generoso con el
empresario, aunque de hecho no contenia cambios radicales.

Se ratificaba la propiedad perpetua sobre los terrenos que necesitara
el ferrocarril (Articulo 5°), las minas y yacimientos subterraneos y la
explotacién exclusiva de rios y lagos (Articulo 9°). Se mantenia la liber-
tad para fijar tarifas de transporte (Articulo 11°). También se ofrecia
proteccién del gobierno contra las reclamaciones sobre el tramo Vera-
cruz— San Juan y contra las demandas de los acreedores de la Deuda
Jecker (Articulos 15° y 41°).

Respecto al impuesto para mejoras materiales que se cargaba en las
aduanas maritimas, éste se aumenté de la mitad del 20% que se cobraba
de acuerdo a la concesién de 1857, a 20%. Estos pagos no se entregarian
en las aduanas como se habia venido haciendo, sino que el Ministerio
de Fomento emitiria cupones que sustituirian al numerario del impor-

83 Propuesta de la Comisién del ferrocarril a Miguel Miramén, sin fecha, AcN, FF, vol. 6,
exp. 117, f. 14.

84 Benito Ju4rez a Ignacio Ramirez, Ministro de Fomento Decreto de 5 de abril de 1861.
Dado en el Palacio Nacional de México, aoN, FF, vol. 8, exp. 128, f. 8.
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tador al pagar en las aduanas (Articulo 20°). También se especificé un
impuesto adicional sobre las importaciones de 15% a pagar con accio-
nes de la compaiia ferroviaria (Articulo 40°).* Con esto Juarez parecia
intentar que el gobierno tuviera una mayor participacion en la empresa.
Otra modificacién que se hizo al contrato reducia a 50 afios el periodo
en que las propiedades de la empresa estarian exentas del pago

de toda clase de derechos, peajes e impuestos decretados hasta
hoy o que en adelante se decretaren por cualquier autoridad de
la Republica, sea cual fuere la clase, denominacién o destino de di-
chos impuestos. El camino mismo no podra ser gravado con ningin
género de impuesto durante el espacio de cincuenta afios... (Ar-
ticulo 6°).

Esta clausula ponia en practica la idea de los economistas clasicos
de que la actividad econémica de los individuos y las empresas debiera
estar libre de restricciones arancelarias y fiscales que obstaculizaran su
operacién.

Por 1ltimo, el Supremo Gobierno concedia como premio a la empresa
la mitad de los terrenos baldios que se habian reservado en los contratos
de apeo y deslinde elaborados respecto a Sonora con los sefiores Juan
B. Jecker y Cia.,

.. .para que la empresa pueda dar los terrenos que le convenga a

los trabajadores nacionales y extranjeros que quieran colonizarlos.

La empresa reg]amentara las concesiones que haga a los trabaja-

dores, sometiendo a la previa aprobacién del gobierno los regla-

mentos a que ellos deban sujetarse: para que la traslacién de domi-

nio quede plenamente atestada, se extendera una escritura solem-
e (Articulo 41°).

El empresario también logré que el gobierno renunciara a su parti-
cipacién de 20% sobre las utilidades que se habia decretado en 1857.
Se renunciaba a ello para destinar ese producto a la amortizacién del
capital de los ocho millones de pesos en bonos y cuando esto concluyera,
se cedia a la misma compafifa (Articulo 28°%).

35 Sobre este ajuste en los recursos que se destinarian al pago de capital e intereses para
el ferrocarril, se expidi6 otro decreto reglamentando el nuevo impuesto. Benito Judrz a Fran-
cisco P. Gochicoa, Oficial Mayor de Hacienda, Decreto de 8 de abril de 1861. Dado en el
Palacio Nacional de México, aoN, FF, vol. 8, exp. 128, f. 8.
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En general, la concesién era mas generosa que en el pasado porque
el gobierno de México quedaba més comprometido econémicamente a
llevar a cabo la empresa que en ninguna ocasién anterior. Intervenia
mediante un subsidio directo en forma del impuesto de mejoras materia-
les y otro indirecto con el derecho adicional del quince por ciento que
se pagaba en acciones de la empresa ferrocarrilera.

Con esto, las autoridades daban muestra del elevado valor que atri-
buian a los beneficios econémicos del ferrocarril. Era su posibilidad
de encauzar a México por el camino del progreso y la civilizacién. Con
este proyecto parecia que los liberales puros podrian al fin aplicar sus
ideas econémicas en condiciones més propicias; sin embargo, no era
tiempo adn.

V. LAS CONCESIONES DE MAXIMILIANO DE HASBURGO,
1863-1867

Antonio Escandén, a pesar de sus tratos con los gobiernos liberales, apo-
y6 el ofrecimiento de la corona de México al archiduque Maximiliano
de Habsburgo. Asi que después de intercambiar correspondencia con
los ministros y el Emperador se acordé formar una nueva empresa a la
cual se le otorgaria una nueva concesién.*

Para el gobierno de Maximiliano la linea de ferrocarril era muy im-
portante por lo que rapidamente se presenté al Emperador un informe
de la situacién del ferrocarril * que sugeria una revisién completa para
lograr condiciones mas razonables para el pais. Sin embargo, proponia
que no se privase a Escandén de la concesién, aunque lz evidencia tam-
bién sugiere que para reconocerla el gobiermo imperial exigia modi-
ficaciones.

Ante la imposibilidad de reunir capital en México, se hizo evidente
que habria que formar una compafiia en el extranjero. fista fue cons-
tituida en Londres el 19 de agosto de 1864 por Antonio Escandén quien
unié las dos compaiiias que operaban los tramos construidos hasta en-
tonces entre Veracruz y Orizaba por una parte y entre Puebla y Mé-
xico por otra. Escandén cedia su concesién, s6lo de la parte entre México
y Veracruz, a la nueva Compaiiia Imperial del Ferrocarril Mexicano.

36 Carta de Antonio Escandén a Maximiliano, I.ondres lo. de mayo de 1864, aoN, FF,
vol. 27, exp. 2, f. 52.

87 Subsecretaria de Fomento, “Documentos relativos al camino de fierro de esta capital
a Veracruz que remite a S. M., el Emperador el Subsecretario de Fomento, afios 1863 y
1864”, México, sin fecha, acN, FF, vol. 8, exp. 172, sin folio.
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El consejo directivo lo integraron Antonio Escandén (México), H. H.
Gibbs (Londres), R. V. Cracfor (Londres), James Stewart Hodgson
(Londres), George Lewis Monck Gibbs (Londres), Augustus Si-
llen (Londres), G. Baden Crawfley (Londres) y William Lloyd (West-
minster). Escandén, con el 29.5% de las acciones, era el socio mayo-
ritario.®

En estas condiciones, el gobierno de Maximiliano, en Decreto de 23
de enero de 1865, sanciond la cesién del privilegio de Escandén a la
nueva compaiiia imperial e introdujo algunas modificaciones a la nueva
concesién que la hacian menos liberal.* Entre ellas, las més importantes
exigidas por el gobierno en el nuevo contrato pueden resumirse asi:
t) la reduccién de la perpetuidad de la concesién a 65 afios, al término
de los cuales el gobierno tenia opcién exclusiva de comprar la compafia
en el precio de diez veces la utilidad media del ferrocarril en los Gltimos
veinte afios; 2) una limitacién en la construccién de ramales, #t) la re-
duccién de la exencién de impuestos de importacién de 50 a 10 afios, y
iv) el derecho del gobierno a negociar las tarifas maximas de carga. El
imperio introdujo, pues, una politica de consesiones més restrictiva sobre
los aspectos importantes de la posicién liberal: los precios, los importantes
de la posicién liberal: los precios, los impuestos y la duracién del pri-
vilegio.

VII. LAs cONCESIONES DE JUAREZ Y LrrDO DE TEjADA
DESPUES DFE LA RESTAURACION DE T.A REPUBLICA, 1867-1876

Cuando Juarez entr6 por segunda vez en la ciudad capital de la repi-
blica el 15 de julio de 1867, después de la lucha por preservarla, los
liberales seguian otorgando una alta prioridad al ferrocarril. Por ello
habiendo hecho una consideracién acerca de la situacién del ferrocarril
el gobierno decidié perdonar a la compaiia que poseia la concesion por
haber cooperado con el imperio, y el 27 de noviembre de 1867 emitié
un nuevo decreto de concesién para la via de fierro entre Veracruz y
Acapulco u otro puerto del Pacifico, a favor de Antonio Escandén.*® En
éste, se ratificaba el privilegio anterior y sobre la misma linea general
se mantenian varias medidas tomadas por el gobierno imperial, como

38 Maximiliano de Habsburgo, Decreto de 23 de enero de 1865, al subsecretario de Fo-
mento. Dado en el Palacio Imperial de México, acN, FF, vol. 8, exp. 134, sin folio.

30 Folleto de Constitucién de la Compaiiia Imperial del Ferrocarril Mexicano, Iondres
19 de agosto de 1864, acoN, FF, vol. 8, exp. 130, ff. 4-26.

40 Dubl4n Manuel y Lozano José Ma. Legislacién Mexicana, Linprenta de Dublin y Cha-
vez, México, 1876, tomo X, pp. 137-47.
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el término de 65 afios al privilegio, y la determinacién de las tarifas maxi-
mas para el transporte de carga y pasajeros. Las mercancias de produc-
cién nacional tendrian un descuento de 40% vy el correo seria transporta-
do gratuitamente.

Esta nueva ley fue en general favorable para la empresa y sigui6
los lineamientos de 1857 y 1861 respecto a propiedad privada de te-
rrenos e instalaciones y la remisién de fondos al extranjero para pagos
del capital. En realidad, Juarez, tanto en 1861 como en 1867 se mostr6
dispuesto a la terminacién del ferrocarril poniendo la utilidad por en-
cima de situaciones politicas.

La concesién de 1867 generd inevitablemente una gran polémica so-
bre si se debian modificar los términos del contrato, sobre todo en las
partes referentes a las tarifas maximas (que se consideraban muy altas)
y la ruta seguida que al parecer no pasaria por la ciudad de Puebla.*
El debate lleg6 a tal punto que el 11 de noviembre de 1868 los conser-
vadores y el grupo porfirista, dirigidos entre otros por Manuel Maria
Zamacona y Manuel Payno, lograron que el Congreso pasara un de-
creto que no era una concesion sino que s6lo modificaba algunos pun-
tos de la de 1867. Los cambios reducian levemente la liberalidad de la
concesion en vista de que en lugar de otorgar un monopolio absoluto,
el gobierno accedié inicamente a no subsidiar cualquier nueva linea
a lo largo de la misma ruta. Los plazos de terminacién de la obra fue-
ron ampliados y se lograron mayores descuentos en el transporte para
el gobierno. Finalmente se estrechaba la supervision de las obras y ac-
tividades financieras de la empresa por parte del gobierno de Juarez.*

Estos debates lograron introducir medidas mas estrictas de control,
aunque de hecho el compromiso de 1868 aumenté6 muy poco las obli-
gaciones a la Compaiia. En los afos siguientes hasta la muerte de Jua-
rez, el gobierno vigilé mas de cerca las actividades de la empresa. Des-
pués de la muerte del presidente indio lo sucedié Sebastian Lerdo de
Tejada por medios constitucionales, y el gobierno legitimo de la repa-
blica parecia por fin prometer estabilidad.

Después de varias décadas de ardua lucha, el ferrocarril de México
a Veracruz se inauguré el 1°. de enero de 1873 con un viaje especial
en el que participaron las principales personalidades del pais incluyen-
do al presidente Lerdo de Tejada.”®

41 Calder6n, Historia Moderna de México, Repiblica Restaurada, Vida Econémica, pp.
622-55.

42 Dublin y Lozano, Legislacién X, op. cit., pp. 454-57.

48 El Siglo XIX, nim. 10222, 2 de enero de 1873, México, p. 3.
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En vista de que habja desacuerdo en cuanto a varios aspectos, espe-
cialmente las tarifas, en marzo de 1872 la compaiifa solicité que el
asunto se resolviera por arbitraje.** Sin embargo, en abril de 1873 el
Ministro de Fomento Balcarcel remiti6 un acuerdo al Congreso para
su ratificacién en el que el gobierno de Lerdo de Tejada aceptaba mo-
dificar algunos de los puntos de la concesién. Por el nuevo acuerdo se
fijaban nuevas tarifas mas bajas y se estipulé que el gobierno pagaria
el subsidio en efectivo en vez de en bonos oficiales. La duracién del
monopolio se ampliaba otra vez a 99 afios y se permiti6 a la empresa
construir un muelle en Veracruz.*

Este periodo de la administracién de Lerdo complet6 nueve afios de
gobiernos liberales més o menos cstables; en ellos se observa continuidad
en la politica econémica en general y en la de concesiones en particular;
las administraciones de Juarezy Lerdo lograron reclutar hombres compe-
tentes, lo cual se reflej6 en una leve expansién de la economia. Buscando
crear una economia de mercado completaron el primer ferrocarril de
México, extendieron la red de carreteras, iniciaron proyectos de desagiie
y canales y financiaron el mejoramiento de las puertos, todo, por supues-
to, en escala modesta. La politica econémica de la Gltima administracién
de Juérez y la del gobierno de Lerdo, fue esencialmente liberal y pro-
gresista.

VIII. CoNCLUSIONES

Se ha intentado situar en perspectiva histérica el desarrollo de algunos
aspectos de la politica econémica de los gobiernos mexicanos a mitad
del siglo pasado. Al estudiar la politica de concesiones ferrocarrileras ha
sido posible observar que constituye un buen indicador de cémo los
hombres de la época pensaban construir una nueva sociedad. Este tipo
de decretos constitufan narte de las herramientas de que disponian los
gobiernos para llevar adelante sus funciones. Las concesiones y los pri-
vilegios forman parte de los instrumentos de la politica econémica y
tanto para Lucas Alamin como para Mora, Juirez, Ocampo o Lerdo
de Teiada las concesiones eran una de las medidas concretas que po-
dian tomarse para Jlevar a cabo el plan liberal de un desarrollo amplio
mediante el laissez faire.

En las concesiones estudiadas entre 1848 y 1876 no existen realmente

44 Carta Blas Barcarcel, Ministro de Fomento al Congreso de la Unién, 2 de abril de 1873.
AGN, FF, vol. 27, exp. 68, sin folio.
45 Dublin y Lozano, Legislacién XII, op. cit., pp. 433-38.
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diferencias de fondo; tanto los gobiernos liberales como los conserva-
dores se percataban de que, dadas las condiciones del pais, los privile-
gios no podian ser menores a los que de hecho se otorgaron.

La naturaleza de las concesiones no diferia grandemente entre las
que otorgaron los conservadores y los liberales porque en materia eco-
némica ambos grupos eran considerados tributarios de la teoria econé-
mica liberal clasica, lo mismo que, en grados diversos, de la politica
liberal impulsada por la corona espafiola durante la segunda parte del
siglo xvnr. El pensamiento econémico de Lucas Alamén dificilmente
puede entenderse como un repudio al liberalismo en favor de concep-
ciones mas mercantilistas. Al igual que los liberales, sus oponentes con-
servadores también aceptaban el hecho econémico fundamental de la
sociedad mexicana del siglo x1x, que era predominantemente rural y
agricola. Era evidente para los conservadores que sus propios intereses
estaban estrechamente licados a las teorias y politicas modernas. Cierto
que los conservadores fueron siempre méas sensibles a la tradicién y a
la experiencia pasada que la doctrina liberal, aunque de ninguna ma-
nera excluian a esta ltima.

Este enfoque se descubre tanto en los esfuerzos realizados por Lucas
Alamén para impnlsar la industria por medio del Banco de Avio, como
posteriormente en las concesiones de ferrocarriles. Esta idea de Alaméan
de lograr que ¢l Estado fomentara directamente la industria coincide
con la visién de Juérez de que el Estado deberia intervenir més acti-
vamente cn los proyectos econémicos. Se dirfa que ambas posiciones
se apartan de los principios del laissez-faire. no obstante son coinci-
dentes.

Ambos grupos buscahan el progreso utilizando los mismos medios, la
ciencia, la tecnologia y el capital extranjero, sin embargo, la sociedad
aue con estos medios se construiria era concebida en forma completa-
mente diferente.

En consecuencia. puede afirmarse que a pesar de los cambios de go-
hierno, existe una linea de continuidad en las concesiones ferrocarri-
leras durante el periodo estudiado que presenta sin embargo, algunas
variaciones.

No es sino hasta 1849 cuando se empiezan a dar las primeras bases
legales para que el gobierno pudiera otorgar concesiones ferrocarri-
leras. Tos contratos firmados con anterioridad tenjan todavia un mer-
cado corte colonial. Las facultades otorgadas a Herrera en 1849 fueron
la base de la concesién de Comonfort en 1857 que puede considerarse
como la primera de las concesiones maduras de los gobiernos mexica-
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nos, en el sentido de que fue mucho mas especifica y acabada que las
anteriores.

La legislacién de 1857 sefialé ya una modificacién en la politica an-
terior. El gobierno se comprometia a dar apoyo econémico considerable
v participar en el proyecto mediante una emisién de bonos cuyo interés
seria pagado empleando los fondos recaudados por concepto de im-
puesto para micjoras materiales.

La concesién del gobiemo de Juirez en 1861 puede considerarse
como la més liberal a la vez que convertia al gobierno en accionista.
Sin embargo, como el mismo Juarez aceptara, éstas eran medidas extra-
ordinarias justificadas por la situacién del pais que hacia que los inver-
sionistas mexicanos no arriesgaran sus capitales en la empresa. Las
modificaciones realizadas en 1861 tendian a lograr un acuerdo més
generoso con el empresario, pero no contenian cambios profundos.

El imperin introdujo una politica més restrictiva al reducir el térmi-
no del privilegio a 99 afios v al intervenir en la fijacién de las tarifas
de transporte. El gobierno de la Reptiblica Restaurada en 1867 elaboré
una nueva legislacién que ratificaba varias medidas instrumentadas por
el gobierno de Maximiliano, particularmente la referente a las tarifas,
pero también redujo a 65 afios la duracién de la concesién.

En 1873 el cobierno de Lerdo de Tejada renové la actitud favora-
ble hacia el provecto. El ministro de fomento Blas Balcarcel establecié
un nuevo tipo de relaciones con la empresa que fortaleci6 la politica
emprendida desde Comonfort y Tuarez, manteniéndola sobre la misma
linea liberal sin cambios sustanciales.

La politica de concesiones se estructurd, pues, con muchas irregula-
ridades. desde las primeras formas rudimentarias hasta convertirse en
complejos documentos que trataban de especificar claramente cémo
debfan establecerse las bases materiales de la sociedad mexicana que
los hombres dc esa generacién trataban de crear.
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