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INTRODUCCION

Mi inierés por el tema del desarrolio ferroviaric en México en el goblerno de Sebastian
Lerdo de Tejada (1872-1876) surgié de manera indirecta, a partir de [a revisién de la
correspondencia diplomatica México — Estados Unidos que se generd durante los afios de
ese periodo presidencial, y que se encuentra en forma de mucrofilmes en la Biblioteca del
Instituto de Investigaciones Historicas de la Universidad Nacional Auténoma de México.
Bajo la direccién del Dr. Carlos Bosch Garcia, revisé cerca de quinientos documentos que

versan sobre diferenies temas en torno a la historia diplomitica de México en el siglo XIX.

Algunos documentos describian los conflictos en Iz fronters entre los dos paises, ofros  ¢]
estarus legal de los migrantes norteamericanos en México, v algunos més versaban sobre el
proceso para otorgar concesiones ferroviarias a empresas norteamericanas para que

comenzaran a frabajar en México.

Fue aqui donde surgié mi curiosidad por estudiar més a fondo la cuestion ferroviaria, punio
crucial para £l desarrcllo de un pals a finales del siglo XIX., M1 interés se acrecentd al
comenzar 3 estudiar la figura del Presidente Sebastian Lerdo de Tejada, que a pesar de su
preparacién y  talento, ha recibido poca atencidn y muchas criticas por parte de los
historiadores. Se le ha retratado como un presidente poco capaz; una sombra entre los
grandes lideres Benito Judrez y Porfirio Diaz. De heche, muchos de los libros que hablan
sobre el perfede historico de la segunda mitad del siglo XIX dedican numerosas paginas a

la presidencia juarista, una cantided similar al periodo porfiranc, v sélo unos cuantos
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parrafos a1 gobierno de Lerde de Tejada. Fue de estos dos puntos que surgié mi inquietiad
por copocer con mayor exactitud la politica de Lerdo en relacidn con los ferrocarriles, va
que ésta seria una forma de saber si Lerdo era la figura anodina que algunos historiadores

describen.

El objetivo de este trabajo es analizar la politica ferroviaria del presidente Sebastian Lerdo
de Tejada, con e} fin de precisar qué tan claramente definida estaba, v cudl era su idea con
respecto a la manera en gue se debiz proceder para la expansion de los trenes en México.
:Se trataria de una red de trenes que formara regiones econdmicas de intercambio al
interior del pais o més bien de una red pensada para conectar sé6lo ciudades importantes?;,
Habia la intencion de fomentar la inversidn nacional ¢ se optaria directamente por traerla de
fuera? Y de ser asi, ;(Bajo qué condiciones se¢ permitiria 1a entrada de estos capitales
extranjeros? Su antecesor, ¢l Presidente Juarez, concluyd, en mucho por motivos politicos,
la ruta del Ferrocarril Mexicano, que se¢ habia comenzado afios antes. Lerdo en cambio, nio
tenfa una Iinea inconclusa por terminar, sino que més bien estaba en posicion de tomar el

punto de partida de Judrez para de alli estructurar ¢l proyecto ferroviario que fuera mejor

para los planes de crecimiento econdmico del pais.

Fue as{ como, de la comrespondencia diplomatica fue necesario saltar a los libros, e incluso
a atgunos periddicos y diarios de debates del Congreso de la época para conocer més acerca
de la cuestion ferroviaria durante los cuatro afios que durd la presidencia de Sebastin

Lerdo de Tejada.



La hipdtesis del trabajo es la siguiente: La falta de un avance significativo en materia
ferroviaria durante los cuatro afios de la presidencia de Lerdo de Tejada no se debid a una
actitud temercsa o excesivamente nacionalista v cerrada por parte del presidente, sino al
hecho de que los concesionarios que hicieron propuestas al gobierno mexicano en esos afios
carecian de recursos para cumplir sus promesas, o pien no mostraron 1a disposicién para

negociar con el gobierno mexicano acerca de los intereses nacionales en el tema.

Tl camino que tomé para comprobar esta hipdtesis queda plasmado en cada uno de los
capitulos del trabajo. El primero de ¢llos se refiere a México en el entorno internacional de
aquel momento, ¥ se titula La expansion ferroviaria en México: el papel de los paises
extranjeros. En él se analiza el avance de México en materia ferroviaria con relacién a
ofros paises en el mundo; se habla de la concepeidn gue se habia tenido en ¢l pais con
respecto a los transportes en el pasado, ¥ se mencionan las caracteristicas generales del
desarrollo econdmico mundial de aquel momento, asi como el papel de México en ese
entorne. También se revisa a detalle el panorama de 1as relaciones diplomaticas de México
con las principales potencias mundiales. Aungue pudiera parecer un tanto excesivo, ¢l
andlisis del contexto internacional es bésico para comprender el avance ferroviario
mexicano en & siglo XIX, va que, por motivos que se analizan dentro del trabajo, los
extranjercs eran la opcidn de capital mds viable para extender Jos caminos de hierro,
especialmente al fratarse de rutas largas para conectar destinos clave. Algunas lineas tenfan,
ademds, claras implicaciones politicas, va fuera por motivos comerciales ¢ incluso
territoriales. En este capitulo se analizan las relaciones de México con Europa, dado el
significativo vinculo que hubo con ese continente durante tres cuartas partes del siglo XIX.

La revision de la relacidn con los Estados Unidos, e incluso el momento historice de ese
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pais guarda suma importancia, ya que ello aynda a entender su postura, asf como los
intereses politicos que ellos defendian ante el gobierno mexicano en lo referente a iz

construccion de 10s ferrocarriles.

Posteriormente, en el segundo capitulo, se analizan las principales propuestas para la
construccién de ferrocarriles gue el Presidente Lerdo recibid durante su goblerno. Diado que
buena parte de las propuestas que buscaban ganar estas concesiones, especiaimente las
abocadas 2 la construccién de rutas extensas, provenian de empresas norteamericanas, el
capitulo profundiza en los infereses estadoumudenses en la construecion de ferrocarriles en
México. Despues de este andlisis se establece una comparacion entre las circunstancias en
tas cuales Juérez procedié con la construccidn del Ferrocarril Mexicano, es decir, la linea
México-Yeracruz, y las que Lerde fuve en su momento para oforgar nuevas concesiones.
Mi punto de vista es que una comparacién de este tipo es Util para la compresion de la

postura de Lerdo de Tejada con respecto a la expansion de las lineas ferroviarias.

En esta parte del trabajo {ambién sc analizaron las propuestas concretas que Lerdo recibio
€N COnCurso para ganar las concesiones, v a través de su estudio fue posible distinguir si los
obstaculos para la expansion ferroviaria estaban del lado del gobiemo mexicano, o bien, del
de las compafiias. Se revisaron las tres propuestas principales que Lerdo recibid para la
construccién de lineas tanto de conexidn con la frontera como interccednicas, y ello aportd

bastante claridad para definir la postura de Lerdo hacia lag concesiones ferroviarias.

Sin embargo, el anilisis de estas propusstas no esclarecid del todo mis inguietudes con

respecto a la postura de Lerdo ante los ferrocarriles, por lo que pensé que una comparacién



con la politica  del Presidente Diaz en ¢l mismo rubro durante sus primercs afios de
govierno seria de utilidad, especialmente debido a que en estos afios la construceidn
ferroviaria tuvo un gran avance. Bsta inquistud dio pie a la elaboracion del tercer y tltimo
capitulo del trabajo, que establece un paralelismo entre ia politica de Lerde v la de Diaz en
materia ferroviaria. Sin duda alguna, sl tema os extenso y darfa para una investigacion
mucho mas larga, sin embargo, ¢l establecimiento de esta comparacién me parecid una
manera interesante de concluir el presente trabajo sobre la polifica de Sebastian Lerdo de
Tejada en cuanto a ferrocarriles, debido a que la comparacidn de logros concretos es

sierpre una buena ayuda para evaluar los resultados de una politica especifica.



Hste primer capitulo se explora la etapa de desarrollo en lz que se encontrabe el capitalismo
mundial en los afios en que Lerdo fue presidente, para después mencionar la manera en que
Meéxico encajaba en ese entorno. Posteriormente se vincula esta situacién con el estado de
las rutas de transporte en México durante el siglo XIX, con el fin de tener mas claridad
sobre el contexto que Lerdo heredd en materia de transporte, asi como de las necesidades
reales del pais en ese sentido, en base al estadio de desarrollo que habia alcanzado la
economia. Una vez comprendido el eslabdn que México, al igual que otros paises
latinoarnericanos ocupaba en la cadena del ambito econdmico mundial, se analizan las
relaciones del pais con las principales potencias mundiales de aquel tiempo, con el objeto
de definir qué palses podian ser inversionistas potenciales en [a red ferroviaria mexicana,

junto con las implicacicnes potiticas que ello podia suponer para el pais

L1 El capitalismo mexicane en los primeros cincuenta afies de vida independiente del

pais v su relacidn con la red de transportes

Los ferrocarriles nacieron en el Sigio XIX como consecuencia del crecimiento industrial
en los paises con un capitalismo avanzado, y constituyeron la herramienta de transporte de
tas crecientes producciones en serie. Este no fue el caso de los paises hispanoamericanos,
entre ellos México, debido a que el colonialismo espafiol no permitié  que tuvieran un
desarrollo capitalista propio, sine que méas bien recibieron el trato de colonias extractoras v
proveedoras de materias primas para la metrdpoli. De modo que los capitales privados que

se generaron durante la colonia y pervivieron después de la independencia en México eran



bésicamente de caricter usurario o especulative.! En contradiceién con las ideas de los
liberales mexicanos, que anhelaban la creacién de un sistema capitalista de pequefios
propietarios que conformaran el mercado nacional, en ¢ México independiente del siglo
XIX habia basicamente dos clases sociales antagdnicas: los capitalistas antes mencionados,
v los habitantes de ranchos, villas, pueblos y haciendas, donde vivia la mayoria de ia gente,
y en los cuales prevalecia un medo pre- capitalista de vivir, con gran influencia

prehispénica y catdlica.

En el estudio de las caracteristicas del crecimiento ferroviario en México, es sumamente
importante considerar estas circunstancias, ya que, la produccion mdustrial nacional era
incipiente; pricticamente se reducia a la existencia de fébricas textiles que Tancionaban

on métodos poco tecnificades, ¥y 2 una  exiraccién minera que se realizaba en formas
anticuadas para ese momento. Por ofra parte, una amplia porcion del mercado vivia, como
se menciond lineas arriba, en condiciones rudimentarias v de gran pobreza, por lo que, ¢l
panorama mexicano era surmamente diferente al que pudiera encontrarse en cualquiera de
ios paises capitalistas. Agustin Cueva se refiere a la situacion general de América Latina a
este respecto de [a siguiente forma: “las fuerzas productivas latinoamericanas después de la
independencia estaban dispersas y poco consolidadas. De aqui el regionalismo y también el

¥ la

militarismo, elles se debian 2 la desconcentracién de las fuerzas de produccién™.
metrépoli espafiola nunca habia pensado en consolidar las fuerzas produciivas de las

colonias americanas, por tante, 2 varios afios de haberse consumado la independencia en el

! Gilberto Arguello en México un Pueblo en 1a Historia Vol. IL México, Ed Patria 1990 p220.
* Arguelle, Op. cit. p 247
* Agustin Cueva, Bl Desarrollc del Capitalismo en América Latina, México, Siglo XX, 1978. P. 30
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ambito politico, la economia funcionaba en forma dispersa y poco consolidada, condiciones

que ne alentaban el surgimiento de una independencia econdmica.

El contlexio econdmico mexicano, con escasa produccion industrial y grandes cantidades de
poblacién viviendo en condiciones precarias, apuntaba hacia unas necesidades de transporie
muy distintas a las de los pafses industrializados tanfo por los requerimientos de la
poblacion como por los recursos para financiar su construccidn. Sin embarge, a lo largo del
trabajo se explorard la mapera en que el sistema ferroviario mexicano se fue
desenvolviendo en bass a un esquema de dominacidn capiialista al que no escaparon ja
mayoria de los palses latinoamericanos, y dentro del cual no se¢ logrd generar una red
ferroviaria en funcién de los requerimientos nacionales y locales tanto como en funcién de

los intereses del comercio internacional, particulariments el norteamericano.

A continuacion se describird el estado de las vias de comunicactdén en México durante el
siglo XIX, con el fin de aportar mas datos sobre el contexto con €l que se enconird Lerdo
en materia de transpories al iniciar su gobiermo, en 1872, Los primeros 50 afios de vida
independiente del pafs fueron una etapa en que ia inversién destinada a la conservacién y
reparacidn de caminos fue disminuyendo gradualmente, ademés de que el transito
intermitente se vio constantemente interrumpido a causa de las luchas civiles.* En la década
de los treintz se tomaron algunas medidas para rehabilitar el sistema de caminoes, sin
embargo, se trataba precisamente de una rehabilitacidén, es decir, no se hableba de re-

digefiar ias rutas, sino de conservar las mismas gue se habian heredado de la época colonial,

4 Peter Rees, Transportes v Comercio entre México v Veractuz, 1519-1900. Mé&uco, SEP, 1976.p. 190.
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1o que implicaba, hasta cierto punto, conservar la misma estructura comercial v econdmica,

con las consecuencias que esto implicaba para el desarrollo del pais.

De hecho, la observacidn de los esfuerzos por mejorar ¢l sistema de transporte nos habla
de fa visién de pais que €l gobierno tenla en aquella época, asi como de la estiuctura
economica. La independencia de México, en realidad, no habia sentado las bases de un
crecimiento econdmico sostenido mediante la diversificacion de la agricultura, la ganaderia
v la industria, sino que més bien habia perpetuado el esquema colonial, en el que 12 Nueva
Espafia, era un proveedor de materias primas mineras vy agricolas para la metrépoli. En
realidad, este proceso, que los autores materialistas llaman desacumulacidn originaria
debido a gue la riqueza extraida de las tierras latinoamericanas no se convirtid en capital en
este continente, se perpeiud  a pesar de la independencia politica de las colonias con
respecto a la metrépoll, ¥ los ferrocarmriles fueron una de las herramientas para que ello
sucediera. Asf pues, los caminos que se encontraban en mejores condiciones eran los que
conectaban a las zonas agricolas ¢ de minas con la capital, en el centro del pals, para
después llegar a la costa, concretzmente al Puerto de Veracruz, y emprender el vigje va
fuera a Inglaterra o a Francia, o bien hacia los Estados Unidos; con guienes México tenia Iz
mayor parte de su intercarnbio comercial en los afics de ia Republica Restaurada. Fuera de
las poblaciones que constitufan importanfes eies para la produccidn de materias primas, el
infercambio de productos era més bien de caricter regional que nacional; no existia una
infraestructura comercial sdhda, a nivel nacional, sinc que mas bien habia ndcleos de
produccién aisiados, y por tante, no habla vna red de transpories que abarcara a iodo el

pais.
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Fn el dmbite mundizal, entre 1848 v 1870, el mundo vivié una importante expansién del
capital:ismo.S El aumento de la produccidn en los paises que fenian capital e infraestructura
industrial hizo patente la necesidad de ampliar los mercades, y esto dio como resultado ef
fenémeno de la vinculacién de diversas dreas geograficas y nacionales, debido a Ia
expansién de los mercados provocada por la industiializacién. Al hablar de una mucho
mayor vinculaciéon  enire paises y regiones, es clarc que los transportes, ya fueran
maritimos o terrestres, jugaban un papel importante en ¢l mantenimiento y la expansidn de
este nuevo esquema mundial. Es por esto que, los ferrocarriles fueron un producto
tecnologico de sumna importancia durante ef siglo XIX, y su expansion fue un elemenio
clave en el fortalecimiento del capitalismo de los pafses que ya tenian una industria y un

mercado consolidados para cuando surgieron ias primeras locomotoras.

Sin embargo, en el caso de paises como México, es decir, paises con un desarrolio
industrial incipiente, el ferrocarril llegd en un momenio diferente. En México no se podia
hablar de una amplia produccion industrial que debiera fransportarse, ni tampoco de un
mercado avido o ni siquiera preparado para adquirir los nuevos productos, pero, a pesar de
ello, la necesidad de una mejor red de transportes era clara, dado que ademas del mal estado
de los caminos ya existentes, ¢l territorio mexicano presentaba dificultades para crear rutas
de transporie debide, por un lado a la ausencia de rios navegables y por otro a la
pronunciada orografla que cubre la mayor parte del pais. Por otra parte, la escasez de
recursos por parte del gobierno era un impedimento para el mejoramiento de la red de

caminos. En 1870, por ejemplo, los gasios para el mejoramiento de los caminos federales

> Sergio Ortiz Hernn, Los Perrocarriles de México, una vision socal v scondmica, México, Ferrocarmies
Nacionales, 1987, Vol L p. 111




de iz ruta San Luis Potosi - Tantoyoquito fueron pagados en parie por una asociacidn de
comerciantes y propietarios que dono tanto dinerc como equipo para la construceion de una

carretera entre estos dos puntos, con una distancia de 212 Km °

Los transportes, en concreto el ferrocarril, constitufan un punto vital para ayudar a lograr
este avance que México tanto necesitaba. En aquellos momentos el ferrocarril era el medio
de transporte maés rapido y eficaz, y estos atributos eran muy utiles para la revitalizacién de
la economia. Ademsds. algunos de los politicos del sigle XIX mexicano manejaban un
clemento ideoldgico con respecio a las vias férreas: pensaban que era una opeidn que podia
ayudar a la consolidacién del sentimiento de nacién mexicana entre los habitantes de un
territorio extense v poco cormunicado, como lo era México en aquel enforices. Estas
personas afirmaban que, por medio del ferrocamil los habitantes de la frontera norte, que
era todavia un territorio muy algjado del acontecer politico y cultural del ceniro del pais

podian integrarse mas facilmente al acontecer en la zona ceniro del pais.

La Repiiblica Restaurada habia heredado de la Colonia un sistema de caminos para
animales o carros de ruedas que afin reflejaba el esquema econdmico colonial, en dende los
centros mineros importantes, se comunicaban con la capital y ésta a su vez con Veracruz,
como la principal conexién del pais cor el extranjere. EI  nivel de desarrollo de la red de
caminos correspondia, tanto en su disefio como en su grado de tecnificacidén, a la etapa de

desarrolle capiialista en que s¢ encontraba el pais.

§ John Coatsworth, Growth agamst developrent, fhe economic impact of railroads n Porfirian Mexice.
Dekalb, Ill. : Northern Hlinais Unmiversity, 1981, p 23.
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Ningin gobierno de los que antecedicron a Lerde,  habia tenido el tiempe ni os recursos
para  pensaran ¢n arreglar a fondo la red de camtinos; mucho menos para velver a
disefiarla, pues esto implicaba primeramente el planteamiento de un nuevo esquema

econdmico.

Cuando Sebasifdn Lerdo de Tejada subid z la presidencia de la Repiblica, parecia que se
habia recuperado la paz que todo el pais ansisba; i2  que permitizia  ilevar al pais hacia
delante, lo que implicaba, entre muchas ofras cosas, reconstruir la red de caminos. Sosé
Maria Vigil, en forma optimista hablaba de la labor del gjecutivo en base a la paz que se

dio a principios de la presidencia lerdista en la siguiente forma:

Conforme con el espirite que hoy domina la opinidn, el Ejecutivo se ocupa
muy poco de la politica y fija de preferencia sus miras sobre cuestiones
admmistrativas y de interés material, las cuales estan llamadas a gjercer una

. . . . . 7
influencia benéfica y permanente sobre la nacién mexicana.

Bs interesante notar como, en €s0s mommentos, se hablaba ya de la tendencia que marcd
claramente al porfiriato: “poca polftica ¥ mucha administracién”. Sin embargo, la
situacion politica del pafs adn no tenia la madurez que le permitiria al ejecutive poner su
energiz de lleno en la reconstruccion econdmica del pais; esta estabilidad no llegd sino

justamente después de la presidencia de Lerdo

7 José Ma. Vigil, citado en Historia Moderna de México, Vol II p. 375,
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Fn materia de transportes, la paz permitiria, renovar y amphar la red de caminos, que tan
deteriorada se encontraba. Sin ernbargo, la tendencia mundial imponia ya un paso mas en fo
referente a medios de comunicacion; la renovacion de los caminos para animales o carros

de ruedas no parecia ser ya suficiente en términos de los intereses extranjeros en México.

De hecho, la pnmera concesidon para ia construccidn de la linea ferroviaria entre México
y Veracruz se le dic a Francisco de Amitlaga en 1837, Sin embargo, hube varios faciores
que impidieron que este proyecto, junto con algunos otros gue se concesionaron en esos
afios, llegaran al término de la construccidn de las lineas propuestas. Por un lado los
concesionarios como Asrillaga, dada su falta de experiencia, tendian a subestimar el costo y
la dificuliad de las obras que proponfan. Por oira parte, la problemaética del pafs durante ias
décadas de los cuarenta, cincuenta y sesenta, conllevaba inestabilidad y problemas
economicos, ademés de que la politica del gobiemo para con los concesionarios no era la
mas adecuada para apovar a los inversionistas en proyectos de esta magnitud. Sandra

Kuntz, muy atinadamente describe la situacidn de la siguiente manera:

El énfasis otorgado a uno u otro de los supuestos beneficios de la
comunicacion ferroviaria varid de acuerdo con el momento politico, las

necesidades mas apremiantes y los intereses econdmicos o partidarios de cada

grupo.®

& Sandra Kuntz, Empresa Fxtranjera v Mercade Interno El Ferrocarril central Mexacano, México, Bi Colegio
de México, 1995 p. 20,
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A lo largo de estas paginas se analizaran aspectos de politica fantc nacional como
internacional que influyeron en ¢l avance v [a conclusién de la linea México-Veracruz, la
ruta con mayor trascendencia comercial de México hasta ese momento, ademds de ser la
miés larga ¥ la timica que téenicamente era un ferrocarril modemne en ese momento, debido a

que funcionaba con locometora de vapor, y no con traccidn animal.

La primera linea ferroviaria del pals habia sido conecluida con inversion inglesa, y Lerdo
debia decidir si era viable continuar ia construccidn ferroviaria con capital mexicano o bien
totalmente extranjero, o tal vez con una combinacidn de ambos. Al analizar este punito es
necesario explorar el contexto internacional, con el fin de tener elementos para sopesar las
implicaciones de buscar inversion extranjera para las construcciones ferroviarias en el

México de aquel momento,

Uno de ios aspectos basicos para comprender la politica de Lerdo de Tejada en cuanto a
concesiones ferroviarias en México, es el de la polifica exterior, Por lo tanto, las siguientes
paginas se dedicarén a la descripcidn de la relacion de México con las principales potencias
mundiales en esos afios, para de ese modo sopesar la viabilidad de coniar con su inversién

para la construccién de ia red ferroviaria mexicana.

México v los paises europeos

Durante la década de 1870  México pasaba por una etapa en la que las relaciones con
varios pafses se encontraban interrumpidas, debido a que, después de la intervencién

francesa, ¢l gobiemmo mexicano habia declarado la ruptura de relaciones con todos los
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palses que habfan reconocido y tratado con el imperio, por considerario una fulta de lealtad

2 la Repiiblica.

El re-establecimiento de las relaciones con los paises europeos se dio en forma separada
segln las condicicnes de la relacion con cada une de ellos, pero de hecho, las relaciones
con Franciz e Inglaterra, las polencias que habian estado mas estrechamente vinculadas con
México, se reanudaron varios aflos después, ne duranie ei gobiemo de Lerdo. Sin embargo,
la postura de Lerdo para la renovacién de las relaciones con las naciones europeas siguio la
misma linea que Juarez habia definido: “ El Gobierno de la Repiblica no opondria
dificultad para que, en circunsiancias oportunas, puedan celebrarse nuevos tratados bajo
condiciones justas y convenientes con especialidad en lo que se refiere a los intereses del

comercio™. ©

Estas lineas ilustran con claridad la apertura de Lerdo hacia el trato comercial con otras
naciones. No hablaba de interrumpir indefinidamente las relaciones, sino de continuarlas,
siempre y cuando esto se hiciera en términos justos pars el pals. Juirez habld también de
dar por concluido cualquier tratado que México hubiera celebrado con esos paises antes de
la guerra de intervencidn, de modo que, para las nuevas relaciones, habria que basarse en
nuevos convenios que tuvieran un cardcter jusio y equitativo para los paises involucrados, y
gue no dejaran a México en desventaja. Naturalmente, esto no habia de ser facil, ya que

existian deudas monetarias que habian sido adquiridas anteriormente con Espafia, Francia e

® Discurso de Juérez al Congreso para Iz apertura de la [V legislatura, citado en Danel Cosfo Villegas,
Historta Moderna de México vol. 6, p 481




Inglaterra. Las negociaciones para reanudar ias relaciones no fueron sencillas, y no en todos

1os casos se cumplieron al pie de 1a letra estas condiciones.

En los primeros afios de la Reptblica Restaurada, México inicié relaciones diplomaticas
con dos paises europeos: la Confederacion Germanica del Norie ¢ Italia, La Confederacion
Germanica era una nacidn nueva que se habia formado a consecuencia de la reunificacion
de los estados alemanes. Italia era, en esos momentos, una nacidén recién formada quc
establecid relaciones con México como una muestra de su independencia internacional de
Austria.'® En ambos casos €l establecimiento de la relacidn fue sencillo, ya gue al tratarse
de naciones que no habian pertenecido a ia Convencion de Londres, no habia antecedentes
dificiles mi deudas previas gue negociar. Sin embargo, estas naciones de reciente formacidn,

no eran candidatos para invertir en proyectos ferroviarios en México,

En cambio, la reanudacién de relaciones diplomaticas de México con Espafia, Francia e
Inglaterra  fue un proceso totalmente diferente. En cada uno de los casos hubo
negoclaciones particulares que tomaron algunos afios, v que llevaron a conclusiones
distintas, dependiendo de la circunstancia de cada uno de los paises en el momento de la

negociacién y también de los antecedentes que habfa con cada uno de ellos.

En el casc de Espafia, la relacion con Meéxico tenfa un cardcter esiratégico, dade que
Espafia tenia atin dos colonias en Hispancamérica: Cuba y Puerto Rico, y tante desde

Veracruz come desde Yucaian los rebeldes cubanos podian recibir armas, méxime s

" Costo Villegas, Op Cit_p. 496,
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~ ‘ . - ot 1
Espafia no tenia relaciones oficiales con México. :

A Espafia le resultaba importante
reanudar las relaciones con México para poder evitar la accidn de los revolucionarios de

esas colonias mediante el uso del terrtorio mexicanc.

Sin embargo, no fue hasta 1875, después de una invitacién hecha en 1869 que Lerdo
recibid al representante diplomatico de Espafia, “receloso, sin duda, de que se hicieran
valer los derechos consignados en la Convencidn Espaftola”, y prefirié conversar sdlo sobre

: 12
temas comerciales,

Asi pues, el carfcter de la relacién de México con Espafia era delicado, de modo que
México dificilmente solicitaria la inversion espafiola para financiar las obras ferroviarias

del pais, ademés de Espafia no estaba en las mejores circunstancias para darla.

Las Relaciones con Inglaterra

En el caso de la reanudacidén de las relaciones entre Inglaterra y México, la cuestién era
mas delicada, tanto debido 2 que la deuda de México con ese pais era muy alta, como a que
Inglaterra era sin duda una potencia econdmica y militar en esos momentos. A principios de
los afios setenta, mientras que 2 Francia se le debfan § 235,000 pesos, a Inglaterra se le
debian $ 70 millones * lo cual hacfa que la sifuacién fuera mucho més apremiante. De

hecho Nuficz Ortega, Ministro de México en Berlin escuchd rumores en ia prensz de aquel
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pais, sobre la molestia de los tenedores ingleses de bonos de la deuda mexicana e hize el
siguiente comentario:
Aconseja a la Secretarfa despachar a Londres un agente confidencial, hébil y
activo {...) de lo contrario México puede Ilevarse la sorpresa del siglo: descubrir el
excesivo optimismo de su idea de gue la “infervencién fisica™ de Buropa en

América sucumbi6 en México el afic de 1867."

Si bien los intereses de Inglaterra en ese momente estaban mas bien centrados en ias
colonias asiaticas, tal vez el monto de la deuda, asi como su fortaleza militar, hubileran
hecho posible que se usaran las armas para exigir el pago. De haber llegado a ese extremo,
México probablemente habria presenciade la intervencion de los Estados Unidos en el
caso. Una vez concluida la Guerra Civil, los norteamericanos podrian poner su atencidn en
un infento europeo de intervencion en América.

La circunstancia de las relaciones con Inglaterra no hablaba de un contexto favorable para
solicitar  inversiones nuevas, ademéas de las que ya existlan en ambitos como el de ia
mineria por ejemplo. St bien el ferrocarril México-Veracruz se habia consfruido con capitai
inglés, seguramente en la construccién de alguna otra ruta dentro del pais se hubieran
confrontado los intereses ingleses con los norteamericanos dentro del territorio mexicano,
Ya que con seguridad los ingleses no habrian aceptado construir una linea de la zona central
de México a la frontera norte, debido a que eseo fortaleceria el comercio con los Estados

Unides, en detrimenio de los intereses comerciales ingleses en México.

14 Thid_p. 737
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Los intereses de Inglaterra en México estaban centrados en:

®  Laexplotacidn de las minas, para importar hierro y acero

= El cobrs de la deuda, gue era de cardcter privado. Los inglescs pensaban que s1 en los
tratados con México renunciaban a ello y establecian relzciones, apoyarian a sus

i B 15

stibditos para cobrar.

= Apoyar a los comerciantes ingleses, que en 1880 se quejaron de que después de 16 afios
de no tener relaciones con México, “los Estados Unidos han aprovechado para

favorecer su comercio en detrimento del britanico™. !¢

Sin duda la deuda, por su monto, era el principal de los problemas enire ambos paises, pero
las circunstancias no fueron las adecuadas para que las relaciones se reanudaran durante el
goblernc de Lerdo, sino ya entrado el porfiriato. De este modo, guedo también en suspenso
¢l desarrollo comercial que pudiera haber surgido del establecimiento de las relaciones
diplomaticas entre ambos paises, pero dadas las deudas ya existentes, ademas de la posible
confrontacién de intereses con los norteamericanos en territorio mexicane, no era muy
factible, vy de hecho no surgié, una solicitud de concesidn inglesa para construir
ferrocarriles en México durante los cuatro afios de la presidencia de Sebastian Lerdo de

Tejada.

Bhid p 834
¥ Ibd p. 758



Las Relaciores con Francia
Si bien Francia tenia relaciones comerciales con México, aquel pais se resistié a aceptar las
condiciones de México para reanudar el vinculo diplomético en dos sentidos:

e No querfan ser los primeros en solicitar la reanudacién de relaciones

e Inmsinnaron gue retomarian el cobro de las deudas pendientes de México.

Dada la tension en la relacidn, los  Estados Unidos fueron mediadores para intentar ¢l re-
establecimiento de las relaciones entre ambos paises desde 1870 hasta 1874 sin resuitados.
Los franceses mismos solicitaron a los norteamericanos sus buenos oficics para establecer
la relacion, sin embargo, una vez que entraron a tratar ia cuestion de los vigjos tratados v
las reclamaciones, los franceses expresaron que Francia no renunciard al cobro que le
correspondia. Ademas, en ese momento la monarquia francesa acababa de cacr v
empezaba la repiblica, razén por iz que no habia tiempo ni energias que dedicar a la

cuestidn de México.

Franciz no podia atribuir a este negocio sino una importancia muy secundaria,
porque sus intereses maritimos y mercantiles no sufrian en le més minimo. En
el rompimiento entre Francia y México, lo tnico que podia preguntarse era si
no prosperaria mas el comercic de franceses en México con una
representacién y unz proteccion oficiales. Una vez terminada la mtervencion y

. P - . - 7
iz guerra, el interés en México no era mas que comercial.

7 Ihidem.



Parece 16gico que Lerde no haya retomado la cuestidn de las relacicnes como algo 2
resolver en primer término. Después de todo, ni los franceses esizban en un momento
histérico en el que pudieran enfocarse demasiado en México, ni México después de la
guerra iba a preocuparse sobremanera por reanudar unas relaciones que no afectaban en

forma directa ni sy vida politica ni econdmica en ese momento.

En realidad, mientras que el interés politico de Francia en México habia llegado a un
momento de declive, ¢l de los Estados Unidos, una vez liberados de la guerra civil iba en
aumento, aunque tambien habia ciertos factores que, durante buena parte del  gobiemo

de Lerdo, restaron algo de la atencion de los Estados Unidos con respecto a México.

Meéxico v los Estados Unidos

A diferencia de la situacion con los europeos, la relacidn con los Estados Unidos  estaba
formalmente establecida; el gobierno de Lerdo era reconocido por aguel pais como el
régimen constitucional de México. Sin embargo, la relacidn con ¢l vecino del norte estaba
llena de complejidades debido a la vecindad geografica, que, desde siempre, ha dado a
México un significade especial para iz politica y el comercio norteamericanos. Amén de
los conflictos diplomaticos entre ambos paises debido a cuestiones tales como el bandidaje
o los indios que habitaban 1a frontera, se encontraba la situacidn de la expansién de las
lineas ferroviarias de los Estades Unidos dentro de su territorio, que, al acercarse a la
frontera sur de su pais,  llevd a las empresas a buscar con gran nsistenciz la ampliacion

de sus redes ferroviarias para entrar a territorio mexicano. Para valorar la importancia de
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este punto, basta con recordar la compra del territorio de La Mesilla, en la que los
norfeamericanos nsisiieron precisamenie para poder expandir sus lineas ferroviarias en ese

territorio.

Durante el periodo presidencial de Lerdo, la atencidn de los norteamericanos estaba mas
bien vuelta hacia el interior de su pais debido al momento politico que vivian; sin embargs,
nunca dejd de darse la inferaccion con México, Tos Estados Unidos pasaban por lo que
algunos autores llaman “la Era Dorada” de 1a posguerra, en la que hubo un gran
crecimiento industrial y al mismo tiempo, un periedo politico corrupte, en el que los
grandes industriales sobomaban a los funcionarios de todo nivel para lograr ta aprobacion

de las regulaciones que beneficiaran el desenvolvimiento de sus negocios.

Los industriales de la época deseaban que las auioridedes les apoyaran en aspectos tales
como ¢l control de las horas laborales, las condiciones de trabajo, ¢l manejc de la
competencia y en general, en el hecho de que no hubiera regulaciones drasticas que
afectaran sus crecientes negocios. La actividad pelitica de la época estaba impregnada de

ur: espiritu pragmatico, en donde ia fluidez comercial quedaba por encima de los ideales

politicos.

los partidos politicos de la posguerra no estaban fundados en principios més o

menos definidos, sino en la ley dictada por los patrocinadores; ni se oponian



unos a ofros por sus diferentes opiniones sobre las cuestiones piblicas, sino

por sus ambiciones e intereses encontrados,'®
¢, Hubiera habido diferencia para México en aquel momento, si €] partido Republicano o el
Demdcraia alcanzaba el poder? Al parecer no, si se piensa en términos de una ideologia
més o menos compatible con los intereses de México, mas bien era cuestidn del
significade politico que Méxice, como pais fronterizo, pudiera tener para las circunstancias

politicas de los Estados Unidos, © bien de algune de los dos partidos en un momento dado.

En 1875 se dio un hecho que ilustré en forma clara el vaior politico que México podia tener
dentro del juego de poder al interior de los Estados Unidos. Se trateba del penilltimo afio
del gobierno lerdista en Méxice, y afio de elecciones para reemplazar al Presidente Grant en
ios Estados Unidos, Las campafias presidenciales se dieron en un contexto de jaloneos entre
demécratas y republicanos, y de una corrupeion galopanie. Los republicanos buscaban
conservar el apovo de la gente del estado de Texas, que tradicionalmente habia dado a
Hayes, el nueve candidato, mucha popularidad, de modo gque presionaron al gobierno
inexicano con respecto a la solucidn del bandolerismo fronterizo, ya que si lograban reducir
ios problemas en la frontera la imagen del partido se ver{a fortalecida. Es decir, durante ese
momento, las razones para tratar de impulsar la solucion de los problemas fronterizos eran
electorales; no habfa un interés real por combatir los despojos v la violencia en la zona.
Ademas, al haber una problematica tan intensa enire republicancs y demdcratas, el
promover un conflicto infernacional con México, disiraeria 2 1z opinién piiblica. Este es un

ejemplo del utilitarismo politico  que los Estados Unidos reflejaban Meéxico, porlo que el

¥ pichard Hofstadter, La Tradicién Politica Americana, Barcelona, ed. Seix Barral, 1969 p 211
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presidente de México debia ponderar estos faciores antes de tomar cualquier decision que

afectara en forma adversa los intereses de México ante [os Estados Unidos.

Por otra parte, el ritmo de crecimiento econdmico de los Estados Unidos era vertiginoso, v
liegd un momento en que las lineas ferroviarias de ese pais se habian extendido tanto, que
se volvio mucho mas dificil para México sustraerse a la inversién norteamericana para
construir ferrocarriles en territoric mexicano; ya no tanic porque México iomara la decision
de permitirles la entradza al pais, sino por los fuertes intereses comerciales norteamericanos.
México era la continuacién natural de estas vias férreas que apovaban el crecimiento dei
mercado para los productos norteamericanos, ademas, el hecho de que el capitalismo de
aquel pais comenzara a generar mayores excedentes, los obligaba a buscar otras salidas
para venderlos, y México era una buena oportunidad para hacerlo. Por otra parte, los
caminos de México eran un tanto precarios, como se ha comentado anieriormente, y
requerian de mejoras, aunque, dada la coyuntura con el desarrollo del capitalisimio en el pais
vecino, mds que arreglar la red pre-existente la necesidad del momento consistia en hacer

conexiones entre ambos mercades por medie de los ferrocarriles

En estos afios, cbedeciendo a la tendencia de desarrollo det capitalismo a nivel mundial, la
manifestacion de los intereses norteamericanos hacia México no se daria ficilmente en
forma de una invasién territorial ¥ una guerra; como se habia dade en el pasado, la
conquista tendria zhora mdés bien un tinte comercial, y los ferrocarriles eran un
instrumento para esta penetracion del capitalismo internacional al pais, debide a que
servirian tanto pars ¢l transporte de materias primas de México hacia los Estados Unidos,

como para transladar productos terminados de aguel pais para México
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Sin embargo, durante el periodo presidencial de Lerdo, al igual que durante los primeros
afios del porfinato, la construccidn de lineas de ferrocami! que conectaran a la capital con
la frontera norte y se llevaran a cabo con capital norteamericano,  era asociada con la
posibilidad de una nueva pérdida de soberanfa nacional. Esto era facilmente
comprensible después de ia pérdida de territorio a raiz de la Guerra del 47, sin embargo, la
realidad parecia ser que, de ese momento en adelante, el cardcter de la penetracidn
norteamericana en Méxice habia cambiade; no se haria mas por la via de las armas, sino de
la penetracion econdmica, como muy bien o sabian los empresarfos que vinieron a hacer

propuestas para la consiruccion de lineas ferroviarias al Presidente Lerdo.

A pesar de que un nuevo rumbo comenzaba 2 esbozarse con respecto 2 ia relacion de poder
entre México v los Estados Unidos, habia  clertos elementos que hacian pensar en iz
posibilidad de un riesgo de invasior norteamericana a México, o al menos asi lo percibian
algunes miembros de la sociedad mexicana. Al analizar la figura de Ulyses Grang, entonces
presidente de los Estados Unidos, puede verse que, en cierto grado, estos temores eran
justificados. . Al parecer Grant no era personalmente deshonesto, pero tenfa una gran
inexperiencia politica v no pudo manejar a los “grandes jefes” republicanos, entre los que
habia mucha corrupcién.'” Adn asi, Grant estuvo al frente de la presidencia de su pais
durante dos pericdos, v aparentemente logré llegar al segundo de ellos por medio de una

eleccion fraudulenia. Se ha descrito a Grant como una perscna “facil de atraer a proyectos

" The U.S. A History of a Democracy, autores varos, N, Y. McGraw Hill, 1960,
p 383
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de naturgleza dudesa (...} con una vision anodina de los asuntos intemacionales”™. * En su
historia de los Estados Unidos, Morrison gjemplifica esta vision por medio de la propuests
al Senado para la anexién de Santo Domingo a los Estados Unidos, que fue un proyecto
fracasade. Sin embargo, si Grant pudo proponer la anexidn de ese pais a los Estados
Unidos, bien podia, en algin otro momento, haber optado por una invasion a México, v de
hecho, el riesgo con un mandataric como Grant era importante, debido a que los conflictos

fronterizos Hegaron a cobrar un tono bastante grave en esos afios.

A principios de 1os afios setenta del siglo XiX, a pesar del intenso ritmo de crecimiento
wdustrial en los Estados Unidos, la situacién econdmica atravesd por un mal momento,
debido a que el vecine dei norte se habia confiado excesivamente en su expansién agricola
y ferroviariza. Estaban muy endeudados y después de la guerra francoprusiana no pudieron

colocar sus cosechas en Europa. Morrison deseribe la situacion de la siguiente forma:

Con una confianza que rayaba en la locura, el pais se habia hipotecado a favor
del futuro, v ahora se encontraba incapaz de pagar ni capital ni intereses Fn
septiembre de 1873 se dio un “crack™, debido a la quiebra del Banco Jay
Cooke and Co.. La bolsa de Nueva York cerro sus puerias v 1a construccién de

- 21
los ferrocarriles se detuvo.

Hubo ciertos factores durante el gobiemo de Grant que llevaron la atencion de los

norteamericanos més bien hacia la politica interna, algunos de ellos fueron:

2 Samuel Eliot Morison, et. al , Breve Histona de los Estados Umdos. p 430.
H bid., p. 439.
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= Lacenstruceidn de trenes (nacionales)

= La expansidn hacla ef oeste

= El crecimiento acelerado de la industria

= Lainflacién

@ Las revueltas raciales

= Las campafias electorales

s Los escandalos politicos e incluso las celebraciones del centeparic de Iz independencia

22
norteamericana.

Sin embargo, por mis que los norteamericanos tuvieran razones para que su atencidn
estuviese centrada al interior de su pais, existia la Doctrina Monroe, que ya para los afios
setenta del siglo pasado habia cobrado cierta fuerza, y que desde luego tenia que ver tanto
con cuestiones politicas como econdémicas en la relacién entre los Estados Unidos y

México.

Los Estados Uridos v la Doctrina Monroe durante la década de 1870

La Doctring Monroe fue proclamada por el presidente norteamericano del mismo nombre
en el afic de 1823. En un principio el discurso nio tuvoe la importancia que después logrd, ni
tampoco empezd siendoe una guia contundente de fa politica exterior norteamericana hacia
los paises latinocamericanos. Sin embargo, mostrd desde muy tempranc cudles eran las

expectativas de los Estados Unidos con respecto a México.  Ya en el afio de 1831, los

2 Railey, A. Thomas, A Diplomatic History of the American People, New York, Appleton Centruy Crofts,
1958, p 389.



norteamericanos buscaba establecer un tratado comercial con México mantemendo el
estatus de nacion més favorecida y con frato nacional para sus barcos. ** El problema era
que los Bstados Unidos, como nacidn mas desarroilada, tenfan mucho més productcs que
vender, por lo que este tipo de convenios le daba 2 sus comerciantes ventajas desmedidas

sobre los comerciantes mexicanos

En la década de los cincuenta  la Doctrina Monroe no habia tenido una aceptacidn
generalizada, Los republicanos no la apoyaban; los demdcratas si. * ya para los afios
sesenta la Docirina era mas fuerte. Esto quedd claro en el caso de México, pues  los
Estados Unidos, una vez terminada la guerra civil, tuvieron cierta incidencia para que
Francia saliera de México,” . De hecho Seward, el Secretario de Estado Nortcamericano en
1865, propuso al Senado una solucién para detener la intervencién francesa en México: los
Estados Unidos podian hacerse cargo de Ia deuda de México con Francia durante 3 afios
con garentia de tierras en algunos de los estados del norte, como Chihuahua y Sonora.?® El
senado norteamericano rechazd la propuesta, pero la idea misma de Seward es ilustrativa de
Ias intensiones de los norteamericanos hacia México en aguel momento. Era preferible
asumir la deuda de México a gue los europeos se involucrarsn en el continenie americano.
El mismo Seward sigue diciendo que no hubiera sido facil que las potencias europeas
invadieran México de nuevo en la década de los setenta, ya que Francia ¢ Inglaterra estaban

ocupadas con la colonizacion en Affica y Asia respectivamente, y Alemania no tenia los

 Manuel Medina Castro, Los Sstados Unidos v Latmoamérica en el siglo XIX, [La Habana), Casa de las
Américas, 1968 p. 104,

* Dexter Perkus, Historia de la Doctrima Monroe, Buenos Aires, Ed. Universitaria de Buenos Aires, 1964
p.91

“ Imd, p. 126.

¥ Thid. p 113.
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recursos necesarios para llevar g ¢abe un proyecto asi, 7 Tal vez los europeos no habrian
emprendido la ocupacidn de México, pero los Estados Unidos estaban totalmente alerta, y
al parecer muy dispuestos a tomar ia iniciativa en el momento én que ellos lo consideraran

1ecesario.

Para el periodo al que se refiere este trabajo, 1a década de los setenta, la Doctrina Monroe
habia cobrado aun mayor significacién pars los norteamericanos. En este moments, los
pequefios v medianos empresarios que competian los unos con los otros estaban ya siendo
desplazados por Jos monopolios. Los grandes emporios, ya fuera en el drea de la refinacién
del petréleo, el acero o ¢l empacado de carnes, buscaban extender sus mercados mas alla de
sus propias fronteras, v 1a Doctrina Monroe podia ser el marcc protector para elio.
Ademés, como aczbamos de mencionar, la guerra civil ya habfa concluide, por lo que los

Estados Unidos tenfan fuerza para reafirmar su dominio en los demés paises del continente.

José Marti, cuva primera visitz a México coincidié con el gobierno de Lerdo, y quien
ademas comprendia a iz perfeccion la problemética de Latinoamérica frenie a los Estados
Unidos decia: “La relacion de los Estados Unides con México es fundamentalmente
agresiva. Toda medida previa, tode acuerde previser, toda prudencia son pocas™.”® De
hecho, estas palabras de Marti describen en forma muy adecuada lo que fue la politica

diplomatica de Lerdo para con los Estados Unidos.

7 Ibid. pp 129-133,

% Alfonso Agwlar, M., El panamericanismo de la Doctrina Menroe a fa Doctrma Johnson, México,
Cuademos Americanos, 1965 pag. 37

* Citado en Rolardo Genzalez Patricio, Diplomacsa contra Diplomacia, p 16
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Marti inclizso va mas alid y dice: “ en su diplomacia las naciones pequefias deben afacar, no
s6lo defenderse en mera reaccidn protocolar o negociadora ante la amenaza contraria” >
De hecho José Ma. de Zamacona, que no era partidario de Lerdo, sino de Diaz, coincidia
con Marti en este punto. El teniz la opinidn de que la diplomacia del gobiemo mexicanc
hastz 1877 habfa sido pasiva, intermitente, v encaminada a combatir los sintomas v no la

' Tanto Marti como Zamacona vefan clarzmente el

esencia, que era ¢l anexionismo.
peligro de 12 apexion por parte de los Estados Unidos; ambos coincidian en cuanto al tipo
de diplomacia “ofensiva” que Méxco debia llevar para fortalecerse ante los Estados
Unidos. Lerdo de Tejada, como ministro de relaciones gue fue duranie el gobrerno de
Juirez, debid de comprender perfectamente bien esta situacidn, por le que actué con

cautela, aungue no con la pasividad ni el cardcter en exceso defensivo que algunos le han

atribindo.

Bn resumen, al hablar de inversion para la expansion ferroviaria en México durante el
gobierno de Lerdo, las posibilidades de participacion europea eran escasas, debido a la
situacion de las relaciones diplomaticas del pals con las principales potencias del viejo
continente, ademas de que, la atencidn, tanto en cuestiones politicas como econdmicas de
varias de estas naciones estaba enfocada haciz otros ambitos geogréaficos en esos
momentos. Por otra parte, hay que hacer notar que los intereses de distinfos paises en
México se dirigian a rubros separados. Los ingleses, por gjemplo, acrecentaron su inversion
en toda América Latina, incluyendo a México, de 80.9 millones de libras 2 246.8 miliones

entre 1865 y 1885; v toda esta inversidn estaba canalizada en instituciones bancarias en ia

* Ibidemp 26
* Costo Yillegas, Op Cit,p 136



zona, con el fin de regular la penetracion de su capital en el sector financiero. i
inversidn norfeamericana, en cambio, se abocd mucho mas al sector ferroviario en México,

incliso durante e porfiriato.

Por oira parte, la evolucion del capitalismo a nivel mundial marcaba yz la pauta de una
invasién comercial, mas que territorial, aungue muchos politicos de la época, a ambos lados
de la fronfera México- Estados Unidos, ain no comprendian el rumbo hacia el que se
perfilaba el naciente imperialismo econdmico. Debido a esta falta de wvision, la sociedad
mexicana de esos afios expresaba temores en cuanio a la posibilidad de una invasién por
parte de los norteamericanos. Sin embargo, voces como la de José Marti alertaban a los
mexicanos con respectc a la agresion de los Estados Unidos hacia México, que podia
manifestarse en muchas formas, no sélo en la de una guerra por la anexion de femritorio.
Es en este contexio donde deben ubicarse las principales propuestas de expansién

ferroviaria recibidas por el Presidente Lerdo de Tejada durante su gobierno.

** Cueva, Op cit p 68



Bl objetive de este capitulo es analizar a detalle la actuacion del Presidente Lerde con
respecto @ las propuestas de lineas ferroviarias gue recibié, con el fin de oblener mds
elementos para comprender su postura en referencia a la expansién de los ferrocarriles en

México que ayuden a comprobar Ia hipétesis planteada al principio del frabajo.

El capitulo comienzea presentando una vision de los politicos norteamericanos de la época
con respecto al enlace ferroviario entre ambos paises. Se habla acerca de la manera en que
los estadounidenses velan Ia relacién con México en base al intercambio por medio del
ferrocarril. Posteriormente se explican las circunstancias en que se dic la construccién y
conclusion de la primera linea ferroviaria mexicana, con el fin de comparar sus
circunstancias con las que se enfrenid Lerdo en su momento para tomar decisiones con
respecto & las concesiones. El capitulo termina con la exploracion de las tres propuestas
principales que Lerdo recibid para otorgar concesiones ferroviarias. Este analisis brinda
muchos elementos para comprender la ideologia del presidente Lerde con respecio a la

cuestion ferroviaria.

Los Intereses Norteamericanos en ja Construccion de Ferrocarriles en Meéxico

Los norieamericanos tepian importantes intereses comerciales en México, ademas de los
politicos, derivados de los principios de la Doctrina Monroe. La correspondencia
diplomatica entre Thomas H. Nelson, representante de los Estados Unidos ante México en
esos afios, ¥ el Secretario de Estado Norteamericano, Hamilton Fish, ofrece una fuente

primaria atractiva para el estudio de Ia problemitica entre ambos paises en torno a la



cuestidn ferroviaria, debido a la claridad con que Nelson habla sobre el tema. En febrero de
1873, por ejemplo, escribid al respecto: *“ La competencia entre el capital nerteamericano v
el europeo por cbtener ¢l lucrative privilegio de proveer a México medios de comunicacidn

ha comenzado, y lo mas probable es que {os norteamericanos obtengan la preferencia” *

Resulta mieresante preguntarse por qué Nelson decla que los norteamericanos tendrian la
preferencia. La respuesta puede encontrarse més adelante dentro del mismo documento que
envid al Secretario de Estado. En €], Nelson hablz en forma entusiasta de las perspectivas
comerciales que se abririzn con la propuesia imicial que dos empresas norteamericanas
hicieron para conectar varias ciudades del pals entre s{ y también, por supuesto, con el
sistema ferroviario norteamericano en esos afios. Nelson habla de las propuestas de dos
grandes empresas ferroviarias que, de concretarse, generarian grandes cambios en el
comercio de México. E! ministro norteamericano hablaba de que “estas dos empresas
estaban tocando a las puertas del Congreso Mexicano solicitando permiso para conferir a
México iz mayor de ias bendiciones”.’ Nelson se referfa 2 la International Railway of

Texas, cuyo representante era Edward. Lee Plumb, y a la empresa del General Rosecrans.

Efectivamente, estas dos empresas hubiesen beneficiado en forma importante a México, y
también a los Estados Unidos. Para el comercio norteamericano seria una gran ventaja el
que las vias ferroviarias de aquel pafs estuvieran conectadas con [as de México a la
brevedad posible, va que eso les facilitarfa el comercio tanto de los articulos que fabricaban

como de los productos agricolas gue ellos compraban a México. Se trataba de algo

% Carta de Nelson 2 Fish 10 de febrero de 1873.r0l0 48, pp. 185-187
* Ibidem.



squivalente a la ampliacidn de su mercado interne, acorde con lo gue se ha heblado
> g

anteriormente acerca de la expansidn del capitalismo nortearnericano.

Be hecho, en esos afios el (ransporie enire ambos paises era escaso, lo que hacia
comprensible que el interés por tender lineas ferroviarias fuera tan marcado. El dinico medio
regular y relativamente rapido de transporte entre las dos naciones en ese¢ entonces era el
vapoer que vigjaba de Veracruz a Nueva York cada tres semanas, a pesar de que, entre 1872
v 1873, ¢l comercio de México con los Estados Unidos representaba alrededor del 30% del
valor total del comercio mexicano. La ruta de las exportaciones mineras era recornda a
lomo de mula desde los centros mineros en Guanajuato, Zacatecas v Chihuahua a la Ciudad
de México para después ser transportada a Veracruz, y de alli en ¢l vapor, a los Estados
Unidos. * Para México en cambio, era necesario sopesar el costo que implicaria la

construceién de estas lineas en los ambitos econdmicos, politicos y de soberania nacional.

Nelson, desde la perspectiva estadounidense, hablaba del asunto en forma por demés

optimista:

Cada pais parece haber side creado en forma expresa para convertirse en el
alimentador y en ¢l mercade natural del otre. Cada uno tiene en zbundancia,
debido a las diferencias de tierra y clima, precisamente los productos que ¢l
otro méas necesita. Mienfras que en los Estados Unidos el drea que puede

dedicarse con éxito al cultivo de articulos de consumo tan generalizado como

* Diego Lopez Rosado, Historia y pensamiento econdmuco de México, vol 4 México, UNAM, 1971, p 26-
28




38

el algoddn, el azicar, el arroz v ¢! tabace es necesanamente limitada (.} la
capacidad de México para producir estos artfculos es practicamente

{limitada.”®

Nelson hablaba de la mancuerna perfecta, v el ferrocaril era el medio ideal para activarla.
El problerna eran por un lado los términos en que estos contratos se llevarian a cabo, y por
otro lo gue sucederia si en alglin momento ie resuitaba maés conveniente a México

establecer relaciones comerciales con otro pais que no fuera los Estados Unidos.

Nelson habla, de hecho, del esquema econdmico que México habia tenido desde la Colonia
v que en mucho seguia teniendo: era una  economiz orientada hacia el exterior,
esirechamente relacionada, a! igual que las demas en Hispanoamérica, con las fuenies
esenciales de oferta y demanda sitnadas fuera de las economias nacionales.”’ En realidad
Nelson hablaba de la repeticidn del esquema comercial que México habia tenido con los
ingleses, en el que las materiag primas como el azicar y el café, ademas de otras como la
plata y los metales, se enviaban por barco a Eurcpa, para recibir a cambio los productos de
la tecnologia industrial europea. La dnica diferencia que se planteaba era que el comercio
entre México y los E.U. se llevaria a cabo por tiemra, y no por mar, €s decir, por medio del
{errocarril que las empresas norteamericanas consiruirfan.  Si bien Nelson no estaba
pensando en gue México siguiera un camino diferente del que habia estado llevando desde

la Colonia en materia econdmica, la tendencia internacional a la industrializacién crecia en

** Nelson, ap cit,
7 Rees, op cif. p.44



aquellos mementos, por 1o que esta postura  de los norteamericanos podia constituir una

obstruccidn para futuros planes de crecimiento econdmico y desarrolio de México.

Pero el comentario de Nelson sobre la razén por la que México representaba un socio
comercial tan conveniente para los Estados Unidos no acababa aqui, sino que tenia también
algunos aspectos de tipo “moral” seglin se ve en estas lineas: “En relacidn con nuesfra
fuente de aprovisionamiento de estos arifcules, surge una consideracién de peso para gue
nuestro gobierno  otorgue la preferencia a México por sobre Cuba, Puerto Rico y Brasil™? &
En aquellos momentos estos paises eran los proveedores tinicos de algoddn, arroz, tabaco vy
aziicar para los Estados Unidos, pero México tenia una gran ventaja que podia convertirlo
en el preferido de entre todos los demas, v esto era el hecho de que en México no existia la

esclavitud.

Dado que el sentido moral de nuestra nacidn, apoyado por la irresistibie ldgica
de los acontecimienios, expresd su reprobacion total a la institucion de la
esclavitud humana, los Estados Unidos deben de ser considerados una nacion
en esencia antiesclavista {...) ahora tenemos el derecho de expresar en forma
abierta nuestra opinion acerca de la esclavitud en otros paises {...) tenemos
el derecho, ¥ muchos dirian que se trata de un deber nacional, de establecer
diferencias en nuestras regulaciones tarifarias entre los producios que

provienen de mano de obra libre o esclava, v tal discriminacién sin duda

<

alguna beneficiaria principalmente a México.*

* Nelson 2 Fish, op.cit,
* Iidem
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Este tipe de discurso, en el que los norteamericanos se describen a si mismos como los
encargados de defender valores come la ilbertad v la democracia, estaba ya presente en
aquelios afios, v en este caso, fue utilizado para encubrir los ntereses comerciales
norteamericanos frente a los de los colonizadores europeos que todavia guedaban en
América en esos afios. Para 1873, afio en que se escribid esta correspondencia, ni Cuba n1

Puerto Rico habian obitenido 1a fibertad de Espafia, ni Brasil la independencia de Portugal.

Nelson cita en forma abierta y directa a Ia Doctrina Monroe para continuar la explicacién
de por qué México serfa la mejor eleccién como proveedor de las materias primas antes

mencionadas:

No es meramente debido a aspectos filanirdpicos gue se recomienda o se
justifica este tipo de legislacidn, es igualmente deseable desde el punto de
vista de la Doctrina Monroe. Los paises que compiten con Meéxico no son
naciones en las que simplemente se produzcan fos bienes por medio de mano
de obra esclava, sino que también son paises regidos por sistemas
mondrquicos, que a estas alturas del sigio XIX deben de ser considerados
como algo exdtico en tierra amencana. (...) se trataria de otro gran paso
hacia el avance de la ley internacional americana(...) y serfa  un simbolo de

apoyc vy amistad nacional hacia todas las repiblicas de! Nuevo Mundo y
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también serfa econdnucamente beneficioso no sélo para México, sino para las

5 repiiblicas de Centroamérica.*’

Bl representante diplonatico de los Estados Unidos hablaba de 1a defensa de la libertad y la
democracia, aungue no planteaba la libertad comercial de las naciones de Latincamérica
con respecto a los Estades Unidos. Nelson habiaba de México como un importante
nroveedor de productos agricolas y materias primas en general, coino eran el café, el

chocolate, el indige, la caoba v las maderas para tefiidos.

A cambio de estos preciados productos, México naturalmente recibiria de
nosetros la meanufactura que ahora compra principalmente de Inglaterra,
Francia v Alemania. De este modo, nuestros fabricanies americancs,
valiéndose de nuestra magnifica fuerza acuatica (los vapores), se asentarian
en los estados del golfo y los elevarian 2 niveles de prosperidad desconocidos

desde su pasado mas remoto."’

Nelson hablaba de que los fabricantes de su pais podian asentarse en el Golfo de México,
sin embargo, habria que analizar las condiciones que ellos podrian haber tenido en mente,
va que, si se toman como parametro los contratos para las construcciones ferroviarias, se
puede ver gue éstos eran sumamente ventajosos para los concesionarios, y desventajosas

para los mexicanos.
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Asi pues, el gobierno norteamericano no veia en la construccion de ferrocarriles en México
solamente como la posibilidad de una concesion para llevar a cabo un buen negocio.  Se
trataba mas bien de un proyecto de control econdmico y polltico para fortalecer la
presencia norteamericana en la regidn, y este fortalecimiento implicaba el la reducceion de la
influencia europea en el Continente Americano, al menos en clertos ramos, y el ferrocarril
era uno de ellos, debide a que facilitaba ¢l intercambic de materia prima por bienss
manufacturados, como lo describe Nelson en la comrespondencia diplomética.  Asi pues,
una linea ferroviaria que corriera enire el centro de México v la frontera norte constituia un

refuerzo de la politica norteamericana con respecto a ia aplicacion de la Doctrina Monroe.

Sin duda Sebastidn Lerde de Tejada podia inferir con facilidad esta situacidn, ya que para €]
momento en que fue presidente  va habia participado durante varios afios en {a vida publica
del pafs, incluso como cabeza del Ministerio de Relaciones Exteriores. La idea de la
expansidn de la red ferroviaria planteada en las propuestas de Rosecrans y Plumb, que se
comentaran mas adelante, podia resultar buena, pero era necesario defender los intereses

mexicanos en cada parte del provecto.

Una vez inaugurada la [inea México Veracruz, Lerdo tenfa la tarea de definir los siguientes
PAs0s N Cuanto a la expansion ferroviaria en México. Para presentar las propuestas al
Congreso, el 6rgano que aprobaba las concesiones, el presidente debia fomar en cuenta
muchos factores; la falia de relaciones diplométicas con las potencias europeas, los
intereses norteamericanos en México, v, sobre todo, las necesidades de desarroile del pals.
Para comprender los requerimientos del momento en cuante a  transporte en México

durante ¢l gohieme de Lerdo, es util analizar brevemente los antecedentes de ia
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construccién de ferrocarriles en el pais. Posteriormente se hablara acerca de las propusstas
de construccion de lineas que Lerdo recibid, para poder definir cuales eran las opciones
reaies con las que el presidente de México conteba para decidir a quién otorgar la concesion

para la construccidn de lineas ferroviarias en esos afios,

El significado del ferrocarril para México

Como se menciond en el capituio anterior, el ferrocarril fue una parte imporiante de la
historia de varios paises durantc el siglo XX, debido al cambic trascendental que este
medio de transporie suponia, sobre todo en cuanto a las posibilidades de expansién de la
comercializacidn de distintos tipos de productos. Debido a ello, habfa quienes pensaban que
¢l ingreso de México al munde del ferrocarri} era ya algo apremiante en los afios en gque
Lerdo fue presidente, precisamente porque parecia tratarse de un momento de paz y mayor
estabilidad, lo cual podia facilitar ia realizacién de este avance.

Ya en 1867, cinco afios antes de que Lerdo ocupara fa presidencia, los miembros de los
diferentes partidos politicos en México pensaban que la rapidez y eficacia del ferrocartil
resolverian tedo lo que el patriotismo, la sbnegacidon vy la sangre de las generaciones
anteriores no habia resuelto,”se pensaba que hasta ¢l bandolerismo desaparecerfa ante la
presencia del ferrocarril . Sin embargo, también habia voces escépticas en México. El
periddico La Verdad, era portavoz de algunas de ellas, y en sus paginas se expresaba la

duda de que México tuviera qué exporiar y que por consiguiente, “la rebaja de precios

4f Daniel Cosic Villegas, Histonia Moderna de México vol II, p. 609-10
“Inid p 612
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beneficiaria mas al comercio extranjero que ai del pais”.** En realidad México habia sido
un fuerte exportador de materias primas desde la Colonia, pero no habiz ingresado atnala
era de la manufactura, aunqgue habia clerta actividad industrial en el ambito textil, y una
bastante incipiente en el manufacturerc. Habia quienes pensaban que el avance hacia la
industrializacién y el ferrocarrii vendrian de la mano, pero en realidad no erz sencilio hacer
esta relacién, debido a que, en el caso de México, Ia expansidn ferroviaria tenfa como su
posibilidad principal la inversién extranjera, v a las potencias internacionales no les
interesaba apoyar la industrializacion en México. Peter Rees afirma que fue la idea de la
asociacidn del sistema de transportes y el crecimiento industrial la que dio pie a ia invasién
de los intereses extranjeros en México, ** pero fue ya durante el porfiriate cuando esta idea
cobré auge vy se conviriio en una realidad tangible, especialmente porque en ese tiempo esta

idea impulsé la construceidn de una amplia red ferroviaria en México.

En realidad era bastante dificil que Meéxico se sustrajera z la expansion de las redes
ferroviarias norteamericanas que afravesaban el territorio estadounidense y pretendian
Hegar & la frontera, debido a los intereses comerciales de las empresas estadounidenses
gue velan un jugoso mercado potencial en México. s claro que en otros paises,
concretamente en Inglaterra v Francia, por eiemplo, el ferrocarril dic un encrme apoye al
desarrollo industrial que ya se estzba dando en esos lugares, debido a que fue posible mover
con mucha mayor agilidad los productos de la produceidn indusirial. Este, sin embargo, no

fue el caso de paises como Méxice, en donde el desarrollo industrial era inciplente en los

44_ Ibidem
* Rees, Op. cit. p. 103.



momentos en 10s que se pensaba en comenzar 1z construccién de nuevas lineas ferroviarias.
Sandra Kuntz describe esta situacion en forma conereta en las siguientes lineas:
Asi, el ferrocairil no aparece en los paises afrasados como pieza de un
proceso acumulative de desarroilo tecnoldgico, sino como la adopeién de un
recurso muy adelantade respeclo a las condiciones socicecondmicas

prevalecientes, *°

De hecho, el desfase que habfa en el ambito indusirial mexicano en este sentido con
respecto z la expansién del ferrocarril, junto con la falta de visidn de los gobemantes,
contribuyd a acentuar la dependenciz de la economia mexicana del exiranjero. Sin
embargo, ain cuando México pertenecia al grupo de paises en donde el ferrocarril jalaba
“la carreta de la industrializacién™ y no viceversa, habia una fuerte inquietud por
incorporarse &l grupo de naciones en donde ¢l gran avance tecnoldgico de la época era ya
una realided cotidiana por considerar, a veces en forma poco realista, que el ferrocarril

constituiria el remedio de muchos de los males sociales v econdmicos de México.

1L 3 E! contexto en el gue se construvé 12 prisnera ruta

Si bien en la década de los  setenta habia una marcada inquietud por la construccidn de
mas lineas ferroviarias en ¢l pals, ¢l ansia por tener ¢l ferrocarril no era nueva, de hecho,
la primera concesidén ferroviariz se habia concedido casi cuarenta afios antes para la
construccidn de la linea México-Veracruz, aunque no fue sino hasta principios de 1873 gue

Sebastian Lerdo de Tejada inaugurd el Ferrocarril Mexicano, que seguia esta misima ruta.

* Kuntz, Op Cit p. 17
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Dada la estructura econdmica del México de aquel entonces, que de hecho derivaba desde
ta Colonia, era sumamente 10gico gue la primera linea ferroviaria del pals se construyera
entre iz Ciudad de México y Veracruz: la capital necesitaba tener los mejores caminos para
comunicarse con el principal puerto del pais por varios motivos. Veracruz era la  aduana
més importante de México, v las aduanas eran el ingreso  central del erario mexicano,
debido a la facilidad de su cobro y a la relativa fijeza de su rendimiento. De hecho,
Veracruz contribuiz con mas del 50% del producto de todas las aduanas del Golfo y del
Pacifico juntas.”” Por otra parie, Veracruz representaba un enlace importante para la capital
en lo referente al comercio exterior, pues habia lineas de vapores y barcos que, a través de

Veracruz, conectaban a México tanto con puertos estadounidenses como europeos.

Esta primera linea ferroviaria, como bien lo expresd Francisco de Arrillaga en 1837,
estaba pensada para facilitar las exportaciones de textiles nacionales procedentes de México
v Puebla, asi cormno de trigo y aztcar de los valles de Cuernavaca, Iztcar y Atlixco, y atin
para permitir que el hielo de la sierra Madre filera embarcado con destino a Cuba. * Upa
vez conclulda esta ruta, el gobierno tendria que pensar si las demdés rutas también estarfan

enfocadas a acarrear productos de exportacidn.

“* Costo Villegas, Historia Modemna de México, vol II p 268
“® Rees, gp. Cit p. 107.
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Posteriormente, en 1842 se otorgd una concesidén para la construccion de un ferrocarrii que
untera los océanos Atlantico y Pacifico a través del Isimo de Tehuantepec, una inguietud
que habia estado presente en México durante algin tiempo, ya que implicaba recrear el
vaslo gle comercial oriental - occidental de la época colonial. Dicho eje contaba ademas
con los beneficios aumentados del comercio dirigido a México en mayor medida que a

w4 : O -
Espafia. ? Sin embargo esta concesion nunca liegd a concretarse.

En 1853 se otorgd otra concesion que contemplaba el enlace de la ciudad de México con el
Puerto de Veracruz a través del Valle de Apan, incluyendo a Puebla en la [inea principal.
De hecho, la gran mayoria de éstas y otras concesiones gue se otorgarcn entre 1837 v 1877
{comienzos del gobiemo de Diaz) no se llevaron a término, sin embargo, el conocer las
rutas propucstas si nos permite saber qué tipe de esquema econdmico estaban pensandoe los
gobiemos en esos afios al aceptar ciertos proyectos de rutas. En los casos antes
mencionados se puede ver que las rutas concesionadas atin guardaban mucha similitud con
los caminos de la Colonia, lo que implicaba un esquema de proveedor de materias primas

extraidas para venderse €n el extranjero. :

Ast pues, atin cuando las concesiones arriba mencionadas no dieron como fivio la
realizacion de las lineas que prometian, si ge llevd a cabo la constriuceidn de una modesty
cantidad de kilémetros como una forma de transporte de fransicién: cerros y camretas
tirados por mulas transitando sobre rieles de hierro a través de los caminos ya exisientes.

Asi empezd el avance del transporte en México, en una forma que en cierfa manera

* Rees, op_Cit. p. 132.
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comrespondia de forma més precisa a un desamrollo gradual del transporte partiendo del

punto en ¢! que México se encontraba realmente en aguellos momentos.

Durante el imperio de Maximiliano, se sumd 2 la importancia comercial de Veracruz el
aspecto estratégico, pues las vias, ya terminadas, harfan mas facil recibir refuerzos militares
provenientes de Europa en caso necegario. De modo que el emperador apoyd, aunque no

concluyd, la obra ferroviaria para conectar a la Ciudad de Meéxice con Veracruz.

A pesar de todas las ventajas que el ferrocarri! México — Veracruz representaba para el pais,
la terminacion de 1a linea se llevo 36 afios, con lo que précticamente se puede hablar de que
fueron dos generaciones de mexicanos las que atestiguaron ¢l complejo proceso de la
negociacion y {a construccion de las primeras vias de hierro en el pajs. La tardanza se
debid, en mucho, a la problematica del pals durante esos afios: la guerra con los Estados
Unidos a finales de los afios cuarenta; la Guerra de Reforma en los cincuenta y
posteriermente la de intervencién francesa en los sesenta. Al terminar el imperio, en 1867,
Judrez reinicid los tratos con la empresa, y fue duramente criticado por hacerlo debido a la
alta cantidad de dinero y ventajas que el gobierno se comprometid a dar a la compafifa.
Enfre ofras, se le garantizaba a los concesionarios la propiedad de los terrenos por donde
pasara la via; se expropiarian ya fueran privados o publicos, y los yacimientos minerales
que hubiera en el camino se convertirian en propiedad de Ia empresa.5 % Sin embargo, Juarez
tuvo buenas razones politicas que analizaremos someramente a continuacién, para aceptar

estos {erminos. Ademas habla motivos de orden {inanciero gue hacian necesario  que esta

¥ Cesto Villegas, Vol. I1. p. 263
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obra se concluyera. Ef declarar caduca la concesion hubiera afectado al eraric nacional en

varlas maneras. Primeramente estaba la deuda del pafs, tanto con Inglaterra como con otros
paises. El crédito de México eslaba en parte respaldado por los bonos circulantes del
ferrocarryl, de mode que s1 &l proyecto se hubiera cancelado, México hubiera dejado de
tener este respaldo en una etapa en [z que ya de por si el endendamiento era importante, ias
fuentes de ingreso insuficientes y las necesidades de reconstruccion y fomento amplias.
Por otra parte, la caducidad de la concesion hubiera hecho que los precios de las acciones
del provecto se desplomaran, y ¢so hubiera afectado los intereses de todos los que habian
invertide en ella, y acentuade ¢l clima de inseguridad que ya existia con respecto a las
inversiones en México, y que constitufa un factor en contra del desarmrolio econémico del

pais.

De modo que Juirez tuvo varias razones para continuar la construccidn de Ia linea México
-Verscruz a un costo moenetario elevado, y atn asi se llevaron a cabo pléticas con la
empresa britanica para mejorar las condiciones del frato hacia Meéxico, como fue la
sustitucién de la exclusividad perpetua que se habia acordado en un principio para la
empresa en ese framo por un periodo de 65 afios, o bien la renuncia de la empresa a la

preferencia para construir ramales de esta misma linea.

Unos pocos afios después, ya durante la presidencia de Lerdo, la circunstancia politica era

un tanto distinta. Las siguientes rutas ferroviarias no tenian, de entrada, la connotacion del
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Ferrocarril Mexicano, que habia sido la primera linea completa del pais después de tantos
afios de consiruceién. Tampoco habia la serie de intereses comprometidos que se han
mencionade con respecte a la linea Méxice-Veracruz, por lo que Lerdo podia basarse en

otros elementos para tomar sus decisiones en materia de ferrocarriles.

El Ferrocarril Mexicano era la primera linea ferroviaria completa del pais. Terminarla,
ademas de salvar los intereses econdmicos antes mencionados, daria al gobierne la imagen
de un gobiemo progresista que por fin habia logrado concluir una obra piblica comenzada
casi cuarenta afios afrds, y el pafs podria asi tener Ia imagen de una nacién que finalmente
estaba entrando a la modemidad en la cual los norteamericanos, ios europeos e incluso

otros paises lafinoamericanos ya estaban desde bacla algunos afios.

Ademas, los intentos fallidos para construir lineas por medio de concesiones habian sido
varios, por lo que completar esta linea significaba un éxito ya muy esperado, adin si las

cendiciones resultaban onercsas para el pafs. Por medio de la conclusidn de la construccién

de la linea México - Veracruz, ! gobierno podria consclidar su imagen como una entidad

capaz de concretar proyectos en apoyo al avance nacional.

Por otra parte, la conclusidén del ferrocanil apoyaria el discurse politice de la época para
reforzar la idea de que la paz, que tanto se habia anhelado, habiza legado, de modo tal que
el tren era un simbolo de que el pals estaba en una nucva era, la era de la estabilidad y el
progreso. Enrealidad, no fue sino hasta que Diaz ocupé la silla presidencial que los ideales

de estabilidad y progreso se materializaron er: el pais, aunque no sin un importante costo
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tanto politico como econdmice a largo plazo. Sin embargo, algunos mexicanos pensaban

que durante los afios de la Repiblica Restaurada México empezaba ya a vivir esta etapa.

El hecho de que ya hubiera un ferrocarril funcionando que llegara a Iz Ciudad de México
facilitaria la construccion de otras rutas que conectaran a la capital con distintas ciudades
del pais. En este punto lo importante para el gobierno de México era definir qué rutas era
méas provechoso construir y en qué orden. La tarea era dificil, pues si se planeaba seguir
bajo e esquema de inversién extranjera para la constiuccion de ferrocarriles, habia que
negociar Ios punios que ¢l tren tocaria con las empresas que obtuvieran las concesiones, y

éstas, por supuesto, verian primero por sus propios intereses.

En el caso del Ferrocartil Mexicano, la construccidén mostraba la intencién de generar
transito a larga distancia, es decir, bisicamente entre el destino inicial y el final, sin tocar
muchos puntes intermedios. Este ferrocarril siguié la ruta mas corta a través del altiplano,
evitando hasta las desviaciones més insignificantes destinadas a inciuir en la ruta z los

3! De hecho, fueron los mismos habitantes de estos pueblos los

asentamientos ¢ercanos.
que negociaron con las empresas constructoras la viabilidad de levantar estaciones en sus
respectivos poblados. Tal fue el caso del Ayuntamiento de Otumba, en donde las

autoridades locales aceptaron donar a la empresa ferroviaria ciertas tierras que estaban bajo

su poder a cambio de que se construyera una estacion en las orillas del poblado. 32

3 Rees. op Cin. p 118,
2 Rees, op. Cit. p. 119.
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A juzgar por la forma en que se construyd esta primera linea ferroviaria, el gobiemo
federal no tenia pensado un proyecto de conexidn infrarregional; de hecho, al parecer,
muchos tramos de la linea del ferrocarri]l mexicano iban paralelos a jas carreteras va
existentes, muchas de las cuales venian desde la Colonia, es decir, el primer ferrocarril se
habia pensade como un sustituto de los caminos va existentes, no como parte de un nuevo
esquema de transporte con las consiguientes implicaciones sociales y econdmicas que un

esquema diferente de transporte tendria

En cambio, los intereses de las empresas norteamericanas si implicaban cambiar las
prioridades en el esquema de transporte con respecto al que habia existido durante la época
colonial, ya que io que ellos querfan en primer término era unir Iz frontera norte con la
capital del pais. Si bien durante Iz época colonial existid el camino que iba desde la capitai
hasts Santa Fe de Nuevo México, en aquellos afios esta ruta tenia una importancia mencr
que la comunicacion enire la capital y Veracruz, en tanto gue, para los empresanos

norteamericancs del siglo XIX, esta ruta tenia una importancia central.

La realided era que durante la Repibhica Restaurada habia una necesidad palpable de
mejorar 1os transportes, fueran o no ferrocarriles, para impulsar €l comercio nacional. Para
mediados de la década de los setenta habia 8,700km. de caminos federales, de los cuales
4,226 km. eran de carros y 4,474 de herraduras.” Las comunicaciones de la época en
Meéxico, en particular el transporte, eran todavia las carretas, los caballos y las mulas, v

adernas el nimero de caminos no era muy extenso. Por otra parte, en los comienzos de la

% Paolo Riguzzi, en Ferrocarriles v vida econdmica en México 1850-1950, México, Bl Colegio
Mexiguenge, Ferrocarriles Nacionales de México, UAM Xochimileo, 1996, p. 45
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Reptiblica Restaurada, la red de caminos no se encontraba en buen estade. Un documento
oficial de ia Secretaria de Fomento afirmaba en 1868 que a! restablecimiento de ia
repiblica en 1867, muchos caminos habian desaparecido por el efecto combinade de

guerras v luvias, ™

Tan grave era la falta de vias de comunicacidn para el cometcic a comienzos de la
Repiblica Restaurada, que para resolver el problema el gobiemo intenté bajar los
impuestos sobre la carga de ios barcos. 1.0s resultados no fueron satisfactorios, por o que
s¢ optd por dar subvenciones a compafifas navieras exiranjeras para que tocaran las costas
mexicanas. Esta solucidén dio buen resultado. Un ejemplo de ello fiue la empresa
neoyorquina Alex & Sons, que vigjaba entre Veracruz v Nueva York. “Estos viajes dieron
tal impuilso a la economia yucateca que el gobierno le renovd la concesién en repetidas
ocasiones entre 1867 v 18777 “Otro caso fue el de la Linea de vapores de Antonio
Hoffman, que viajaba entre La Habana y Veracruz con una subvencion de
$ 1200 por viaje redondo con gran éxito”.*Asi pues, sc logré impulsar al comercio
marftime aunque fuera por medio de servicios extranjeros y no nacionales, y del mismo
modo, debia de hacerse algo a favor de los transpories terrestres, sobre todo debido a que el
ferrocarril era un medio de transporte méas veloz, gue ademas harfa posible ¢l enlace con
ofras poblaciones.

La decisién en cuanto a de qué manera proseguir con la construccion de ferrocarriles en
México era compleja, pues involucraba aspectos tanto politicos como econdmices ¥

técnicos. Idealmente; definir la polftica ferroviaria hubiera implicado insertarla dentro de

* Crtado en Raguzzi, gp. it p 42
f§C051o Villegas, op cit. p 350
Floed p 548.



tode un proyecto econdmico v de comunicacidn, en el que se consideraran las
potencialidades v el rumbo que se tomaria en mmateria de inversidn extranjera y de
desarrolle de la propia indusiria, asi como del comercio. Pero la situacién econdmica del
pais a comienzos del gobierno de Lerdo era dificil, de hecho apremiante. Como un gjemplo,
cabe recordar que al subir a la presidencia, Lerdo pidié un préstamo de un millén de pesos

con ¢l fin de cubrir gastos administrativos que no podian esperar.

La rebelion de La Noria habia debilitado al erario publico en forma considerable; sin
embargo, se tomo la decision de no crear nuevos impuestos con la finzlidad de no alarmar a
ia opinién publica™, pero en realidad esos recursos se necesitzban para pagar tanto a los

pensionistas como a la Hista civil sus salarios atrasados.”

Asi pues, Lerdo enfrentd unas condiciones dificiles para gobernar, y en medio de ellas
debia ponderar vy discutir con el Congreso las mejores opciones para continuar la
construccidn de los ferrocarriles en México. Sin embargo, si existian zlgunas diferencias en
cuanto al confexto de los ferrocarriles entre los gobiernos de Judrez y Ferdo. Después de la
inauguracién del ferrocarrii México — Veracruz ya no se tratsba de terminar una obra
meonclusa en la cual habia diversos intereses comprometidos; tampoco habiz otro puerto
aduanero con la importancia econdmica y estratégica de Veracruz que hubiera que conectar
con la capital. De todos modos, aun subsistian algunas de las mismas condiciones a las que
se enfrentd Juarez, como era el beneficio de que el gobierno tuviera una inagen progresista

debido al impuiso de la expansion de las lineas ferroviarias, y sobre todo, la necesidad real

¥ Ibid. p. 436
* Ibidem.
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de formar una mejor red de vias de comunicacion para el pais. También, al igual que en
los afios del gobierno juarista, subsistian las deudas con oiros paises, asi como los
conflictos diplomaticos que hactan dificil la decision de invitar a capiialistas extranjeros a
invertir en las lineas ferroviarias de México. Con todo, la Bitacora de Concesiones de la
Secretaria de Fomente de diciembre de 1872 dice, con respecto a los ferrocarriles:

P

El gjecutivo recibird todas las proposiciones que se le hagan sobre
construcciones de ferrocarriles, pudiendo ajustar con los interesados los
términos de los contratos respectivos, 1os que se sujetardn a ia aprobacidn del

poder legislative.”

De modo que el Presidente Lerdo contaba cor la anuencia del Congreso para revisar y
otorgar concesiones, &8 decir, ef contexto nacional, en términos generales, mas allé de la
sola figura del presidente, mostraba zpertura hacia la continuacion de ia expansion
ferroviaria , aunque posteriormente, la definicién de las caracteristicas técnicas de las

lineas provocar largas discusiones entre los miembros del Congreso.

IL. 4 Las concesiones para construir las siguientes rutas

Una vez concluida la primera obra, habia que preguntarse dos cosas: cudles serian lag
siguientes rutas mas convenientes a constridr, y odmoe se financiarfan. La primera linea se
habia hecho con capital inglés a un altc costo para ¢lpals, pero en los afios posteriores a
la guerra de intervencidn, no habia muchas posibilidades de conseguir mas inversién

britanica, ademas de lo gue esto unplicaria para los norteamericanos y la Doctrina Monroe.

*? Bitacora de Concesiones de la Secretarfa de Fomento, 10 de diciembre de 1872
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Como se ha comentade anteriormente, no existian relaciones diplométicas con Inglaterra, nj
Francia, v no existian condiciones propicias para la inversion por parte de otras naciones
curopeas como Italia o los Estados Alemanes. Ademds, en el caso de Inglaterra el
rompimiento ¢iplomatico tuvo como resultado un proceso de desinversidn, es decir, hubo
un retire de empresas mineras y comerciales inglesas después de la calda del imperio de
Maximiliano.”

Dada la dificultad del panorama parza la inversion exiranjera en materia ferroviaria, hubiera
sido posible pensar en la posibilidad de que inversionistas mexicanos construveran los
siguientes tramos de ferrocarril en esos afios. El hecho de que México tenia una fuerte
deuda, tanto externa como interna en esos afios, hace pensar que era imposible gue
hubiera capital mexicano para invertir en una empresa de la magnitud del ferrocarril, que
implicaba inversiones millonarias. Sin embargo, es diferente hablar de las deudas y el
incumplimiento en los pagos del estado, v de la inversidn de particulares. En aquellos afios
habia en México inversionistas potenciales que definitivamente contaban con los medios

para financiar una obra del tamafio de una linea ferroviana,

Habia millonarios mexicanos como Escanddén o Béisiegul que posefan titulos en sus
carteras accionarias de ferrocarriles europeos, de tal modo que con c¢inco mexicanos ricos
se hubiera podido hacer una sociedad ferroviaria con un capital de 20 millones, que era el

doble del capital de la empresa del ferrocarril México — Veracruz, !

% Riguzzi, op_cit. p. 33.
" lbid p. 58



57

;Por qué entonces el concurse para obiener las concesiones de consiruccién ferroviaria se
llevd a cabo casi pricticamente entre extranjeros? Parte de la respuesta esta en la
concepcion gue los mexicanes, tanto ei gobiemo como los particulares, fenian acerca de
los negocios y las inversiones. De 1830 a 1876, el afio final del gobiemo lerdista, se
otorgaron 50 concesiones ferroviarias, v el 93% de ellas no produjo ningtin resultade,*

En algunos casos las concesiones no funcionaron debido a que las personas o empresas que
las solicitaban buscaban obtener ciertas ventajas, pero en realidad no tenian los fondos
suficientes para construir la obra prometida, y llegado el momenio, no lograban conseguir
los fondos suficientes ni siquiera para comenzar iz obra. En ofros casos,  la forma misma
de plantear 1a concesidn resultaba poco efectiva para lograr la construccion del ferrocarril.
Desde la primera concesién, en 1837, los proyecios ferroviarios estuvieron enlazados con
otro tipo de inversiones, lo cual habla de que la manera en que el gobiermo concebia los
ferrocarriles no era la de obras de primera importancia para el avance del pais, aungue en
ciertos momentos el discurso politico pareciera expresar lo contrario. La concesion que se
otorgd a Escanddn, por ejemplo, lo comprometia 2 construir un tramo de ferrocarrii, una
casa de invélidos y una penitenciaria dentro del mismo contrato.” Al generar concesiones
de este tipo, el gobierno diversificaba la concentracion de los recursos disponibles de tal
modo que ésios no eran sdlo para avanzar en la obra ferroviaria, sino que también se

buscaba aprovechar los recursos para cubrir obras de otra indole que ¢l pais necesitaba.
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De hecho, se pueden encontrar varios ejemplos de solicitudes que hube durante estos afios
para obtener concesiones ferroviarias que prefendian establecer loterias para financiar lag

obras de construccidn de las vias férreas.®

Este fipo de contratos eran poco afractivos para los inversionistas, debido a que la cantidad
de dinero que tenian que invertir era mucho mayor, ademds de que los esfuerzos se
diversificaban, por lo que el tiempo de construceidn se prolongaba, v &f tiempe de retorno

de la inversion se hacia atin més largo.

Por otra parle estaba el factor de riesgo en las inversiones ferroviarias.. La clase pudiente en
México 1o tenia por costumbre invertir su propio dinero a mediano o largo plaze, es decir,
para comenzar a obtener ganancias después de los cincoe o diez afios que durara la
construccion del ferrocarril y se pudiera empezar a dar servicio. Los millonarios mexicanos
invertian més bien en propiedades inmuebles que pudieran rentar, o bien en comerciar
productos agricolas que les devolvian lo invertido en poco tiempo. Ademas estaba por
supuesto el factor de riesgo, debido a que las condiciones geograficas del pais implicaban

un rete y porque, en general, la construceidn ferroviaria no era un asunio sencilio.

La realidad es que el México de aquel entonces no estaba preperade ni material m
mentalmente parz ser un pafs de grandes inversionistas nacionales, como lo eran los
Estados Unidos. Ni las condiciones tecnoldgicas ni las de las instituciones, y ni siquiera las
fiscales estaban estructuradas ni preparadas para dar apoyo a la construccidn de una obra

publica de la magnitud de un ferrocarril. Para dar un cjemplo, hablemoes un poco acerca de

% Ibidem
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la disponibilidad de hierro para la construccién de las vias en el México de aquel entonces.
En 1870 habia una cierta produccion de hierro en México, el cual era producido por siete u
ocho establecimientos que se dividian enire ferrerias v pequefios talleres artesanales. Las
técnicas metalirgicas eran un tanto precarias.”” Asi pues, la produccién de hierro era
incipiente; tenia el potencial suficiente para hacer herranuentas, por gjemple, pero no para
producir las cantidades de hierro requeridas para el tendido de fas vias de una linea de
ferrocarril, Pero a pesar del bajo volumen de produccién de este metal, los aranceles
mexicanos eran proieccionisias para con esta industria y triplicaban el precic de los rieles

briténicos que entraban a México, sin que esto estimulara la produccion nacional. %

El gobierno no daba mayores incentivos para la construccién del ferrocarril en este sentido,
pero en las concesiones que se habfan otorgado habia muchos ofros atractivos, como lo eran
la cesién de tierras a lo largo de la ruta v la supresion del pago de aranceles sobre todo el

material que se importara para construir, enire otros.

Por otra parte, la estructura legal del pais no contemplaba la legisiacién comercial: “Sélo un
mercado de capitales o intermediarios financieros institucionales podian compensar la
brecha temporal y de plazos enire los negocios mexicanos y los ferrocarriles, ¥y ambos
estaban totalmente ausentes en México™.® En Meéxico no habfa bancos o instituciones
financieras que pudieran apoyar operaciones de esta magnitud para los capitalistas

nacionales. La ausencia de patticipacion de los mexicanos en ia inversién ferroviaria no se

“limd p 46.
“Ibid p 49
7 Cosio Villegas, op. cit p 60
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debia 2 la falta de capital, sino a la conjugacion de una serie de faciores que comprendian
desde la politica fiscal y los aranceles, hasta su propia menialidad para hacer negocios.

De hecho, la demanda de innovacién en transporte entre los grupos de propietarios,
comerciantes e inversionistas era débil. La mania ferroviaria no fuvo muchos adeptos entre
las élites econdmicas. ** La idealizacién que se hacia del ferrocarril era, méas bien, de los
politicos; en realidad, entre 1873 y 1879 los promotores de los ferrocarriles fueron
principalmente politicos,” enire quienes se encontraban  los Escandén v Gabriel Mancers,
entre otros. Atn asi el gobiemo mexicano no estaba totalmente listo para tener un giro de
mentalidad que colocara a México mas cerca def pensamiento sajdn hacia los negocios v las
inversiones. Un ciemplo claro de esto era la legislacion en cuanto a impuestos antes
mencionada, al igual que la fragmentacién fiscal y comercial del ferritorio. Més aild de
quién ocupara ia silia presidencial en un momento dado, durante Ia Repiiblica Restaurada ¢l
pals estaba mas bien saliendo de una etapa de fuerte inestabilidad politica, y atin no estaba
listo para girar hacia Iz mentalidad pragmaética y comercial que guiaba tanio a los eurcpeos
como a los norfeamericancs en su expansion industrial y comercial. Si bien algunos
politicos, como fue el caso del Gral. Diaz, vinculaban las ideas de industrializacién y
ferrocaiTil para convencer acerca de la importancia de utilizar el nuevo medic de transporte,
la clase pudiente del pafs, aunque contaba con amplios recurses, no fenia un espiritu
empresarial de riesgo, ni mucho menos una conciencia de servicio social que los impulsara
a participar en la construccion del ferrocarril desde el punto de vista del desarrolio nacicnal.
Dejando a un lado las circunstancias politicas alrededor de la construccion ferroviaria, la

actitud de los inversionistas mexicancs era sumamente pasiva sl se¢ le compara con el

® Riguzzi, op. ait. p 63
P p 62



61

espiritu de expansién comercial que trajo a las empresas ferroviarias norteamericanas a

expandir sus lineas mas aild de la frontera con México.

La desconfianza de los posibles inversionistas mexicanos era otro punte desfavorable para
lograr que invirtieran en los ferrocarriles. En esos afios el Estado tenia entre ellos la
imagen de ser predatorio, y aungue los ferrocarriles eran una actividad privada, la presencia
del Estado era ampiia por razones de “utilidad piiblica™.”" Las reciurentes guerras habian

hecho que el gobierno contrajera fuertes deudas, y esto debilitaba su credibilidad ante los

posibles inversionistas, que no se sentian motivados a involucrarse en negocios con €l

Como hemos visto, habia varias razones para que la inversién ferroviaria no fuera hecha
por mexicanos, y la opcidn que se perfilaba, por la propia iniciativa de los comerciantes,
empresarios v gobernanies nacionales era la de los norteamericanos. Al vecino del norte le
atrafz la riqueza minera de México: €} oro, la plata, el cobre, el plomo, zinc, y también la
posibilidad de tener agricultura de café, aziicar y frutas tropicales cultivadas en las costas
mexicanas, ¢ Qué mejor que tener un ferrocarri! que comunicara 2 ambos paises para poder
transportar en forma agil y rapida las mercancias? Sin embargo México no era el Unico
proveedor de muchas de estas mercancias, por le que probablemente no era de importancia
capital para los Estados Unidos esta parte de 1a relacién con México. Sin embargo, zl igual
que hoy en dia, México tenia para Bstados Unidos unz importancia estratégica dehido a su

condicion de nacion fronteriza

" puguzzi, Qo Cit p. 61
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La verdad es que los europeocs, particularmente los ingleses, podrian haber dado buenas
opciones para la construccién de més ferrocarriles en México, dada su experiencia en el
rame; ademads, después de todo, la construccién del primero habia sido hecha por elles. No
es que los norteamericanos fueran a obtener la preferencia por la razén de ofrecer mucho
mejores opciones, sino porgue politicamente, siguiendo los principios de la Doclirina
Monroe, ellos no hubieran permitido que los europeos ganaran estas jugosas concesiones, v

sobre todo, gue interfirieran en una zona que tenia para ellos filertes infereses econdmicos.

De modo que la decisidn acerca de la estrategia para extender la red ferroviaria mexicana
erz dificil. Habia que sopesar las necesidades reales del pals, las rutas mas adecuadas, las
finanzas nacionales, y las implicaciones polfticas que tendria el hacer tratos con una u ofra
empresa; ya fuera europea, norteamericana, o en un caso PoOco comin, mexicana o

parcialmenie mexicana, como lo fue “la empresa de los catorce™.

A continuacion se revisan algunas de las principales propuestas ferroviarias gue el gobierno
de Sebastiin Lerdo de Tejada recibid, con el fin de analizar lo que implicaban estos
proyectos para México y la razdn por la gue finzlmente estas propuestas no se concretaron

en esos afios.

Las Principales Qfertas

Si s¢ pensara en evaluar los resultados del gobiemo de Schastian Lerdo de Tejada en base a

los kildmetros de ferrocarril que se conslruyeron, tal vez el juicio no seria del todo

favorable. Sin embargo, y a pesar de todos los conflictos potenciales que habia en relacidn
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con los Bstados Unidos, Lerdo nunca negd de entrada la posibilidad de oforgar concesiones
a empresas norteamericanas, que eran las empresas exiranjeras que, dadas las
circunstancias ya antes analizadas, més ficiimente se interesarian en invertir en México. De
hecho Lerdo, durante una sesién del Congrese en septiembre de 1873, & casi un afio de

haber asumido la presidencia declard con respecto a los ferrocarriles:

Es tan grande y reconocida su utilidad, come lo es también el anhelo de la
socledad mexicana por la realizacion de esas empresas gue deben producir los
més abundantes frutos de prosperidad. Con los ferrocarriles provectados se
fomentara desde luego, nuestra agricultura en el interior, y se obtendrén més
adelante los grandes bienes de poner a la republica en inmediata relacién con
los Estados Unidos y Europa, temiendo tambidn México una via de

comunicacién con el Asia. 7!

En estas lineas se demuestran varios puntos importantes con respecto a ia visién que Lerde
tenia de los ferrocarriles. El primero es ¢l de que, a través de este tipo de iransporie se
motivaria el comercio de productos agricolas al interior del pafs, lo cual representaria un
importante impuiso para la economia nacional. Por otra parte, la comunicacion, tanto con
los Estados Unidos comoe Eureopa se sefiala como importante, v elio habla de la aceptacién
del tendide de una linea ferroviaria hacia la frontera notle, un punto que generé gran
polémica en el Congreso de aquel entonces. Por otra parte, al hablar de las ventzias de la

comumecacion con Buropa y Asia, quedaba implicifa la vision de construr unaz linca

" Informes y Mamifiestos de los Poderes Ejecutivo y Legislativo de 1821 a 1904 (tomo IF) México, Imprenta del
Gobierno Federal, 1905. P 97
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interocedmcea, va fuerz a la altura del Istmo de Tehuantepec o més al norte, otre punto
polémice que se comentar un poco més adelante. En general pues, estas lineas hablan de
que ¢ Presidente Lerdo comprendia claramente las ventajas potenciales de la expansion
ferroviaria, y no so0lo es0, sino que tenia una actitud abierta hacia la expansién. De hecho, a
principios de la presidencia de Lerde existia ya un proyecto de ley ferroviara Ll
documento hablaba de las rutas que el Congreso consideraba més convenientes y establecia

prioridades de la siguiente forma:

Son ferrocarriles de primer orden los que, partiendo de un puerto de altura o
de cualquier punto de ta Costa del Golfo terminen en otro puerio de altura o
punto de la costa del Pacifico, y los que pongar: en contacto a la capital con las

.
fronteras. 7

El discurso de Lerdo coincidia con el marco legal propuesto en estas lineas, v de hecho, las
principales propuestas gue su gobierno considerd caian dentro de las categorias de primer y
segundo orden de esta ciasificacién. Esta iey muesira una vision clara de los requerimientos
de transporte en México, vy si bien un pasc interocednico seguia siendo unz ruta muy
atractiva por sus implicaciones comerciales, se habfa afiadido ya como ruia de primera
importancia la que conectara 2 la capital con las fronteras, aunqgue sin duda la mas
importante comercialmente hablando era ia frontera norte. El mismo texto continta

diciendo que se consideraban lineas de segunde orden los ramales de las de primer orden, v

“ Proyecto de Ley sobre ferocarriles, Art. I Diario de Debates del Congreso Sesién del 14 de nov 1872
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or uitimo las de tercer orden eran 1as gue no se enconiraban comprendidas en ninguna de
P

ias dos categorfas anteriores.”

Asi pues, las prioridades para la consiruccién de rutas ferroviarias estaban  claramente
definidas, 2 pesar de las polémicas de carédcter politice que el tendido de las lineas suscitd,
especialmente con referencia a las lineas hacia la frontera norie. De modo que, se
exanmlinaron las propuestas, se discutieron con ios solicitantes, y finaimente, como se verd
con detaile un poco més adelante, fueron los concesionarios guienes se negaron a negociar
o bien quienes permitieron que las concesiones caducaran a] no depositar las fianzas que el

gobierno mexicano pedia como garantia.

De hecho, el primer problema con el gue se toparon los gobiernos, tanto de Judrez como de
Lerdo, al querer iniclar contratos para lz construccion de lineas ferroviarias, fue la
negociacidn con empresas que ofrecian contratos espectaculares que en realidad no podian

cumplir por falta de recursos,

John W. Foster, el representante norteamericano en México que remplazé a Thomas H.
Nelson, escribid al Secretario de Estado norteamericano describiendo los términos en que
diferentes empresas habian zcordado la construccidn de vias férreas con el gobiemo de
México. Algunas de las propuestas fueron mas bien para la comstruccién de vias
ferroviarias locales. Este fue el casc del contrato celebrado con David Boyvle Blair, quien

representaba a una compafiia de intereses tanto ingleses come norteamericanos.

* Ibidem.
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Proponian la construecidn de una via que conectara Guaymas con lz zomna
fronteriza de Sonora en direccidon a Tucson, en el territorio de Arizona. El
acuerdo garentizaba un subsidio a 1z compafiia y la obtencidn de treinta y
cinco millas cuadradas de territorio por cada milia lineal de via construida,
siempre y cuando la cantidad total de territoric otorgado a la empresa no
sobrepasara la mitad del territorio sonorense. La obra quedaria terminada en
cinco afios y medio, y el ancho de Ja via serfa de cuatro pies con ocho y media
puigadas. La compafiia quedaba autorizada para introducir at pafs cualquier
tipo de material o equipo de construccidn, pues quedaria exenta de impuestos

durante quince afios.

Ciertamente, las concesiones eran interesantes para los empresarios que elaboraban las
propuestas. En cuanto al territorio otorgado, si bien se plantea como Iimite de las tierras a
ceder 1a mitad del territorio sonorense, se habla de una buena cantidad de terreno que
ademas, por corta que fuera la cantidad de kildmetros de que se hablara, era una parte del
territoric nacional, y un potencial conflicto para la soberania del pais. Por otra parte, la
propuesta de constiuir una linea de tren enfre Tucson y Guaymas respondia a una necesidad
concreta de los comerciantes norteamericanos de la zona de Arizona de salir al mar. No se
trataba de una ruta que beneficiara mucho a los habitantes de México, debido a que aquella
era una zona més bien desértica vy no muy poblada. Pere por si todo esto fuera poco, atin
estaba ¢l beneficio del subsidio y de la exencidn de derechos fiscales, a pesar de que los

fondos captados por concepto de impuestos aduanales ocupaban el primer lugar en

™ Carta de John Foster a Harmlton Fish, 23 de diciembie de 1874 rofla 51



67

importancia para el necesitado erario mexicane de aquellos afios. Este es un gjemplo de 1z
manera en que, ain bajo condiciones poco favorables para México, el gobiermo de Lerdo se
mantuvo zbierto a la posibilidad de otorgar concesiones ventajosas para los empresarios,
pensando en que finalmente implicarian un avance para la red de transporte de México. Por
oira parte, esta propuesta en particular pertenecia a la categoria de tercer orden, segin la
iniciativa de ley, lo que significaba que no era de importancia bésica para el pais, y sin
embargo, no se negd la posibilidad de consideraria. Finalmente, 1= linea nunca se construyd

debido a que el concesionario no deposité la fianza requerida en el plazo estipulado.

Practicamente todas las concesiones que se dieron en esos afios involucraron el
otorgamiento de territorios a ambos lados de las vias, incluyendo la totalidad de las
riquezas naturales que se encontraran en esos terrenos, ya fuera marmol, carbém, o
cualquier otro mineral o material utilizable. De enirada esta condicidén parecia poco
conveniente para México, pues implicaba dejar de  explotar la riqueza del territorio
nacional, ademas de que, si s0lo con una linea de poca extensidn, como lo era la distancia
entre Guaymas y Arizena, se cederian 35 millas por cada milla lineal de via construida, al
multiplicar este patrén por todas las millas lineales que se pudieran tender en las diferentes
lineas ferroviarias en el pais, los proyectos equivaldrian a una cesion pacifica del temitorio

nacional 2 los norteamericanos.

Otro concesionario, Simon Stevens, de Nueva York, obtuvo una concesién para construir e}
ferrocarril interocednico en Tehuantepec con un subsidio de § 7,500 por kildmeiro. El
costo total de la obra seria de $ 2,000,000, y su pago se cubniria con el cincuenta por ciento

de los ingresos de las aduanas de Minatitldn y Salina Cruz. El gobiemo, por afiadidura,
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quedaba comprometido a dar a la empresa el privilegio de talar las maderas preciosas del

Istmo.

La parte principal del ingreso nacional provenia de las aduanas, lo que hace alarmante

pensar en un frato como el arriba mencionado, con ef cual se dejaria de disponer de ia mitad

del ingreso proporcionade por estos dos puertos recandadores en forma automatica,

Ademas, se perderia la posibilidad de explotar las maderas del Istmo, v en este caso

particular, de haberse realizado el proyecto, hubiera sido necesario manejar una delicada

relacidon con los norteamericanos en cuanto al paso interocednico, ya que ia propuesta
-

equivalia a hacer una especie de “Canal de Panaméd” por via terrestre en territorio

mexicano, con las consiguientes implicaciones para la scberania nacional.

De hecho, ia construccion de la ruta estuvo detenida por tres afios, durante los cuales el
gobiemo mexicano reiterd la concesién en tres ocasiones sin que se viera ningin avance en
los trabajos. Los norteamericancs argiiian que necesitaban que se llevara a cabo una
convencion con México, por medio de la cual el gobierno mexicano garantizara la
rentabilidad de la ruta. La realidad es que la rentabilidad de la ruta estaba garantizada, pues
un paso interocednico en esa parte del continente en esos afios hubiera resultadoe altamente
atractivo para el comercio internacional. El gobierno nortesmericano mas bien buscaba la
garantia de neufralidad de la ruta, un asunto mucho més delicado. En agosto de 1874 Foster

escribiod a Fish al respecto:

™ Thidem,
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Se me ha comentado, nor medio de fuentes no oficiales pero confiables, que el
gobierno mexicance dificilmente considerard el tema de una convencion para
garantizar la neutralidad de la ruta, hasta que la empresa haya entrado de Heno en
los trabajos de construccidn ¢ demostrado su capacidad e intenciones de Hevar a

término el proyecto en forma exitosa.”

Dado el significado estratégico del Istmo de Tehuantepec, el gobierno de Lerdo de
Tejada protegic la soberania nacional frente a los norteamericanos, pues no se avino a
garantizar lo que ellos llamaban “la neutralidad de la zopa” para la construccién del
ferrocarril, lo que probablemente hubiera implicado una firerte intervencién estadounidense

en esa zona del pafs.

La Propuesta del Gral. Rosecrans

Ademds de las propuestas antes mencionadas y de algunas otras enfocadas a construir
tramos pequefios de ferrocarril, €l gobiemo de Lerdo recibid tres ofertas mayores para la
construccidn de lineas interocednicas, aungue no a través del Istmo de Tehuantepec, o bien
que conectaban al territorio norfeamericano con €l mexicano. El Gral.  W. S. Rosecrans,
quien habia sido un héroe republicano de la guerra civil en su pais, retomd la iniciativa de
una concesion que originalmente se habia otorgado a los Sres. Richards, Smiths y Brennan,
quienes habian propuesto construir un ferrocarril que partiera de un punto intermedic entre

Tecolutla v Tampico para llegar a San Blas pasando por la Capital. La empresa se

™ Foster a Fish, 19 de agoste de 1874. Rollo 50
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encargarfa de deslindar los terrenos baldios gue encontrara a lo largo de las vias vy se

quedaria con la mitad de todos elios, entregando fa otra mitad af gobierne mexicano.”’

Sin embargo la flanza inicial nunca fue depositada y la concesidn se canceld. Fue entonces
cuando la retoméd el Gral. Rosecrans, en diciembre de 1871. Lo primero que Rosecrans
hizo fire cambiar las condiciones del contrato, debido a que se percaté de que no habia
terrencs baldios en la zona que se planted inicialmente. La nueva propuesta indicaba que el
ferrocarn} partiia de Tuxpan hacla e Pacifico pasando por la capital. Las vias serian
angostas, y en este acuerdo no se recibiria ayuda en terrenos, pero elio se compensaria con
una subvencion de § 10,000 por kilémetro construido en via troncal v $ 5,000 en via ramal,

pagaderos en bonos de 6% anual.

En su negociacidn, esta empresa no optd por aduefarse de terreno mexicano, pere sf por
cobrar el doble de lo que cobrarian por kilometre lineal las empresas competidoras o bien
las que obtuvieron concesiones para construir lineas mas cortas. El alto precio por
kilémetro construido, multiplicado por los muchos kildémetros que conformarian una Hnea
como la propuesia por Rosecrans, hizo que su proyecto no tuviera mucha aceptacion en el
Congresc. En México se desconfié de 1a idea de construir Ia linea con via angosta, ya que
en los Estados Unidos no se utilizaba este tipo de via, por lo que iz diferencia complicaria
mucho el intercambic entre un pais y otro, vy los producios se encarecerian debido a los

gastos exira de almacenaje y acarreo,

7 Costo Villegas, ep. eit p. 713.
¥ Cosio Villegas, op cit. p, 716
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Pero Rosecrans fue tenaz en las negociaciones, v en una ocasidn escribié al entonces
Secretario de Estado Norteamericano:
Impulsar a las empresas norteamericanas hasta México v en el interior de
México hasta dondequiera que puedan entrar generando ganancias, nos dard
ventajas que la fuerza y ¢l dinero dificilmente nos darian. Conscguririamos ia

conquista pacifica de ese pafs.”

Con estas palabras, el General Rosecrans daba muestra  de la mentalidad de algunos
empresarios y politicos norteamericanos hacia México; se irataba de una conquista pacifica
que se lograria precisamente con el apoyo del ferrocarril. No era que el intercambio
comercizl entre ambos paises no fuera benéfico por sl misme; la problematica residia maés
bien en el respetc a la soberania nacional que los norieamericanos pudieran manifestar,
sobre todo en el caso de que México decidiera  tomar alglin camino, ya fuera en materia

econdmica o politica, que no coincidiera con los intereses norteamericanos.

Rosecrans sabia perfectamente ¢l momento por el que México atravesaba, conocia el
anhelo de paz, v de la necesidad de empezar a ver un progreso material consistente. Con
estos elementos en mente, el 16 de mayo de 1872 publicd una carta abierta en el periddico
El Federalista, en la que se expresaba promisoriamente acerca de la construccion de su
prayecto ferroviario en México: “El més dulce y agradable himno para los oidos
mexicanos serd el sitbato de las locomotoras, que dirdn a su gente: paz y abundancia,

prosperidad y gloria” ¥

™ Citado en. David Pletcher, Rails, Mines and Progress, Dallas, Kennikat Press, 1972 p. 36.
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% Citado en. Pletcher, Op Cit. p. 52



72

A pesar de promover su proyecto ferroviario como una panacea, Rosecrans nunca pudo
obtener la concesién que deseaba. El hecho de que hubiera propuestas compeiidoras
dificulté el que ¢! gobiemo mexicano aceptara su propuesia. Por oire parte, &l no mostrd
flexibilidad para negociar algunos de sus puntos, como fue el de Ia via angosta, una de las
principales razones por las cuales perdi6 el concurso para obiener Ia concesidn, aiin cuando
su propuesta contaba con simpatizantes dentro de la sociedad mexicana. El Diaric Oficial
cita y da respuesta a un ariiculista del Diario Bandera de Juirez en donde se ataca la

aparente negativa de Lerdo a otorgar la concesién a Rosecrans:

Debiera asimismo e] Sr. Lerdo de abstenerse de entorpecer por medio de sus
partidarios el despacho del negocio concerniente al ferrocarril de Rosecrans, v
#hora que de €l depende no presentar dificultades con solo el objeto de
dilatarlo, complicandole de tal manera que no tenga su verificativo.®’
A lo gue el Diario Oficial, drgano encargado de difundir la visién del gobiemo contestd:
“El gobierno ha prorrogado los plazos que el Sr. Rosecrans ha solicitado, franquedndole asi

todos los medios que estén en la Srbita de sus facultades”, ¥

En base a los comentarios del Diario Oficial, ademas de las palabras de Lerdo, el proyecto
de ley antes mencionado, y ei hecho mismo de que se otorgaran las concesiones habla de la
postura abierta del gobierno con respecio al otorgamiento de congesiones ferroviarias, por

lo tanto, en este caso el hecho de que no se procediera con la construceion de la rita

* Citado en ¢l Drario Oficial 11 de enero de 1873
2 Ihidem
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propuesta por Rosecrans puede atribuirse més bien a su falta de {lexibilidad para negociar

¢l ancho de via con que se consiruiria la ruta.

La Propuesta de Edward Lee Plumb

El proyecto competidor de Rosecrans fue presentado por Edward Lee Plumb, quien vino
a México a finales de 1872 como representante de un consorcio ferrocarrilero integrado por
la Compaiifa Internacional de Ferrocarriles de Texas, y sus asociados de Cairo and Fulton,
St. Louis & Iron Mountain, Missouri, Kansas y Texas y la Houston Grand Septentrional.
Plumb era un gran conocedor de las cuestiones mexicanas, pues habla desempefiado un
cargo diplomético en Meéxico durante la época de la intervencidn. Tenia una gran facilidad
para el trato con la gente, v de hecho, logré una muy buena relacion con  Lerdo de Tejada
durante la gestién de éste dltimo como ministro de relaciones exteriores de México. Sin
embargo, cuando los franceses ocuparon ia Ciudad de México en 1863, Plumb sugirio a
Seward la ocupacién inmediata de la Peninsula de Baja Califomia como una defensa
inmediata, v posteriormente, en 1862 y 1866 propuso al Senador Charles Sumner que el
gobierno norteamericano pagara cinco afios de intereses de 1a deuda mexicana a cambio de
la cesion de la Baja California, dado que esta era la Ginica forma de evitar que México “con
su poblacién inferjor y heterogénea se convirtiera en una fuente de incontables dificultades
politicas para su pais”. ® Esta era la mentalidad de los norteamericanos que venian a hacer
propuestas de expansidn ferroviaria al gobiemo mexicano. De alli que José Marti, guien

estuvo en México por primera vez durante el gobiemo de Lerdo, hablara de la necesidad de

¥ Citado en, Pletcher, op. «it. p. 78.
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ue los mexicanos actuaran con una gran cauviela en su relacidn con los Estados Unidos.
=

En 1873 estas compafiias se enconiraban en medio de un importante proceso de expansion
de las lineas ferroviarias norteamericanas. En un memorandum enviado por Bdward Lee
Plumb al Departamento de Cbras Pablicas en ese afio, se afirmaba que habia planes para

prolongar las vias hasta San Antonio en 1874.%

Su propdsito era unir 2 la Ciudad de México con esta linea pasando por varas ciudades
importantes. La ruta tocaria Querétaro, Celaya, Salamanca, Irapuato, Guanajuato, Silao,
Leon, Lagos v Guadalsjara, para después buscar un punto conveniente en la Costa del
Pacifico. El ramal partiriz de Lagos hacia la frontera tocando Aguascalientes, Zacatecas o
San Luis, Saltillo y Monterrey o Monclova, para asi llegar al Rio Bravo del Norte.®® La
idea del consorcio era muy ambiciosa, pues pretendia continuar el ferrocarril de Veracruz
hasta el Pacifico para después unir este punto con Nueva York por ia via mds direcia
posible. Las implicaciones comerciales del proyecto eran muy vastas, ya que harian posible
aumentar ¢l intercambio de mercancias de México con Eurcpa por medio de la linea de
Veracruz, y con China y Californiz por medio de la del Pacifico. El memorandum de Plumb
hablaba acerca del consumo del aziicar v el café en su pais para dejar clara la ventaja que
significaria para Mexico aceptar su confrato; de esta forma se fortaleceria ef

abastecimiento de estos productos a los Estados Unidos. El consumo anual de aziicar en su

# Memorandum de Edward L. Plumb a! Departamento de Obras Publicas. Rollo 49, pp. 249-250
35 -
Ibidem.
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pais era de quinientas mil toneladas, de ias cuales la nacion producia sélo el diez por ciento.
En cuanto al café, que no se sembraba en suelo norteamericano, el consurmo era de treinta y
seis millones de toneladas anuales. ® Por otra parte Plumb, al buscar elementos que
pudieran convencer al Gobierno Mexicano de aceptar su propuesta, no olvido elogiar el
clima y la naturaleza del pais. Estos aspectos significaban un gran atractivo para los
vigjeros procedentes de los Estados Unidos, vy el ferrocarril contribuiria a acrecentar el finjo

de visifantes.

En su contrato, la International Railroad of Texas se comprometia a comenzar los trabajos
en un lapso de nueve meses a partir de la firma del convenio. Quince meses después de
concluido este plazo, se habrian concluido por lo menos cien kilémetros de la linea, y la
obra en general avanzariz al ritmo de ciento veinte kildmetros por afio, para lograr 1

terminacion de la construccion en  un perfodo de diez afios. En caso de que la empresa
lograra completar la obra un afio antes de lo estipulado, el gobierno mexicano se verda
obligado a dar un premio de cien mil dolares, doscientos mil por afo si se acababa dos afios
antes, y asi sucesivamente.”’ El capital total de la compafifa no debia exceder los cincuenta
millones de pesos, y debia estar dividide en acciones de cien ddlares cada una, que podian

ser negociadas libremente.™®

El ancho de la via seria de 1.45 metros, y el gobierno se comprometia a pagar una

subvencidn de $ 9,000 pesos por kilometro sin distineién de ramales o troncales. Bl

Bo Ty r

Ibidem
¥ Contrato cencldo entre el Departamente de Obras Publicas v E.L. Plumb. rollo 50.
% Contrato articulo 9°.
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subsidio cubriria come maximo 1a cantidad de 2,721 km., v serfa pagadero con el ocho por
ciento de los ingresos de las aduanas de Veracruz, Tampico, Matamoros, Manzanillo, San
Blas, Mazatlan y Guaymas, asi como también de la aduana que se estableciera en el punio

de terminacidn de la linea en el Pacifico. &

En realidad la propuesta de Plumb era un poco menos agresiva que algunas de las
anteriores, pues ne pediz ninguna compensacién ademés de la monetaria,  a diferencia de
ofras empresas, como [a de Boyle Blair que pedia terrenos a los lados de las vias. Sin
embargo, ¢l monto de la subvencién por kilometro en el caso de Plumb era mas alto. Sise
comparan fos proyectos de Rosecrans y Plumb puede verse que en realidad las diferencias
en cuantc a beneficios para los usuarios eran pocas. Rosecrans pedia una subvencion
variable dependiendo del tipo de via, cuyo promedioc era de $ 7,500, mientras que la de
Plumb quedaba fija en $ 5, 000. Por ofra parte, los precios que ambas empresas ofrecian a

los usuarios eran muy parecidos, como se refleja en la signiente tabla:

¥ Contrato, articulos 11°y 12°
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2% Clase $ 0.03 x Km por persona

2% Clase § 0.03 x Km por persona
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2° Clase § 0.05 x Km por tonelada

2% (lase $ 0.05 x Km por tonelada

3 Clase $ .02y %

3% Clase $ 0.03 por Km. Por tonelada

U

Aungue los destinos de las rufas eran distintos, los beneficios para los usuarios eran muy
similares. Ademas, el gobierno mexicano no contaba con fondos para subvencionar dos
rutas, por lo que, de entre estas dos, habia que elegir una a la vez. Asi pues, la decisién
quedd enfocada en el tipo de via que debia escogerse. Elegir la via ancha, de acuerdo al
proyecto de Plumb, permitiria entroncar el ferrocarril de México con el de Texas, en tanto
gue Rosecrans proponia unir su ferrocarril con el de Denver, que también era de via
angosta. Esto implicaba tender las vias a través del desierio de Sonora, y ello, debido a la
escasa densidad de poblacion en la zona, no traeria al pais mayores ventajas econdmicas nj

de avance social.

Cuando €l plazo para el pago de la fianza de Rosecrans estaba por vencerse, en octubre de
1872, ¢l general presenté otra imiciativa consistente en elaborar los planos para la
construccidn de tramos de doscientos kilémetros de via con un subsidio de $ 7000 por
kilémetro pagaderos en efectivo. Ante esia nueva propuesia el gobiemo puso en claro los

puntos que el ferrocarril debia tocar: ninguno podia ser desierto, ¥ se tenia que emplear Ia

# Costo Villegas, Histona Modgma de México Vol I p. 721.
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via ancha. El General Rosecrans nunca acepté estas condiciones, y ia concesidn se declard

caduca en mayo de 1873. 7

En este caso el papel del gobiermno mexicano fue de una clara defensa de los intereses
naciconales ante una circunstancia que no convenia a los mexicanos, aunque nunca hubo una
negaiiva inicial hacia el proyecto, sino méas bien peticiones del gobiernc a las que el

CONCesionario no quiso acceder.

Como se menciond lineas arriba, el ferrocarril México-Veracruz fue construide de tal
modo que los dos destinos principales quedaran unidos mediante la ruta mas directa
posible, sin que los puntos intermedios que se conectaran por medio del tren fueran
importantes. Sin embargo Lerdo, como puede verse en el caso de la propuesta de
Rosecrans, mostrd una vision diferente. El hecho de haber rechazado el proyecio  debido a
que pasaba por un desierto, muestra una postura distinta por parte de su gobierno en
cuanto a la funcidn que el ferrocarril debia tener dentro del drmbito nacional. De este modo
quedd claro gue para su gobierno el ferrocarril debia ser una obra que beneficiara a la
poblacion de los Iugares por los que pasara, y un desierto no era la mejor eleccién para

lograrlo.

La Compaiiia de los Catorce

La Empresa de los Catorce merece atencidn especial, ya gue su participacion y el trato que

! Cosio Villegas, op it , p. 736.
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Lerdo le dio brindan informacion valiosa sobre iz idea que él pudo haber tenido con
respecto al desarrollo ferroviario de México durante su gobiermo, sobre todo en relacion con
la inversion extranjera. En estos afios, ante propuestas de construccion de lineas de tren de
tan amplio alcance como las de Rosecrans y Plumb, surgid una tercera opcidn. Se trataba de
una empresa con participacion mexicanz, aunque no al 100%. Su nombre oficial era
Compafiia Mexicana Limitada, pero se le conocia popularmente como la “Compafiia de los

Catorce™.

Esta empresa, encabezada por los Sres. Beneke, Lascurdin y Camacho, propuso otra
altemativa para resolver el problema de la comunicacién entre la Ciudad de México v a
frontera norte. Los Catorce prometieron un capital de § 240 millones, v su subvencién serfa
de $ 8000 pesos por kilometro,” es decir, més cara que la segunda propuesta de Rosecrans,
y de menor precio con respecto a la de Plumb. Sus partidarios afirmaban que era una
ventaja que el ferrocarri] fuera construido por una empresa mexicana, en vista de que
resultaria mas ficil la intervencidn del gobiemo en ella, e incluso se fundd una loteria para
apoyarla. En su correspondencia con el Secretario de Estado, Foster afirmaba que la
concesion de Plumb fue revocada para dar la oportunidad z una compafiia que decia ser

mexicana pero que en realidad tenfa seis miembros mexicanos y ocho britanicos.”

Hubiera sido significativo que la construccién de los ferrocarriles de México se llevara a
cabo con capital nacional, pues de este modo 2l goblerno se podria haber tranquihizado con

respecto al peligro de expansionisino territorial por parte de los Estados Unidos, ¢ bien

2 Cosfo Villegas, gp eit. p. 735.
*2 Carta de Foster a Fish, México, 24 de enero de 1873. Rollo 50 pp. 290-291




respecto a cualquier situacion desventajosa con ofro pafs extranjero. Ademas, hubiera sido
mds facil que el gobiemo interviniera en una empresa de esta naturateza en cuestiones
como regulaciones de precio, o incluso desviaciones de las rutas mismas; sin embargo, la
empresa presentaba serios inconvenientes, aunqgue de una indole diferente. En primer lugar,
el capital de esta empresa no estaba suscrito en ningdn lado, v los concesionarios carecian
de toda experiencia en el ramo ferroviario, 1o que en realidad constituia una desventaja i se
les comparaba con sus competidores norteamericanos. La empresa mexicana le asegurd al
gobierno que contaria con un capital de 240 millones de pesos, una cifra mayor que las
que ofrecian las otras dos empresas para financiar sus respectivas propuestas. En realidad
esta cifra era enorme en proporeidn al proyecto y en el contexto de la época. Por oira parte,
bajaren la subvencidn pedida por kilémetro de 9,000 a 8,000 pesos en el ltimo momente, v

parece ser que la rebaja incliné al gobiernc 2 otorgar la concesion a esta smpresa.

Sin duda la decision fue dificil, debido a que, si bien con una empresa de esta naturaleza los
intereses politicos del pals estaban seguros, la realidad era gue “los catorce” habian
ofrecido ventajas que en realidad no podian ofrecer debido a su inexperiencia. Ademds, el
enorme capital que ofrecieron no estaba suscrito en ninguna parte, por lo que el provecto
nunca fue siquiera iniciado. En mayo del mistmo afio, el acuerdo con esta empresa se

declard caduco debido a que 1a flanza reglamentaria jamas fue depositada,

Después de este fracaso, se pensé en dividir la construccién de la linea hacia Iz frontera
norte en framos méas cortos, ¥ ¢l gobiemo dio a Anfonio Mendizabal y 2 Sebastidn
Camache la concesidn para construir el ferrocarril que irfa de la capital a Ledn en

noviembre de 1874, seis meses después de la cancelacion de la concesidn de los Catorce.



&1

La idea era que Plumb construyera ¢l tramo  de Ledn a la frontera norte, pero la Revuelta

de Tuxtepec, que empezd pocos meses después, impidio que se llevaran a cabo las obras.

Aparentemente, el haber negado fa concesion a Plumb v optado a favor de la Compafiiz de
tos Catores provocd un retraso en la construceion de la linea, e incluso se puede pensar que
ese fue el motive por el que Lerdo pasé z la historia como un presidente que no logrd
précticamente nada en cuanto & la construccion de ferrocarriles. Sin embargo, se pueden
inferir algunos puntos importantes acerca de sus ideas en materia de expansion ferroviaria,

a partir de la decision que tomo.

Uno de los puntos principales fue el que Lerdo haya optado por una empresa al menos
parcialmente mexicana, ya que esta opcidn  reduciria los conflictos de soberania nacional
o de territorio, ademas de que seria més facil para el gobierno influir en aspectos tales como
los puntos por donde pasaria la ruta, las tarifas, etc. De heche, la Compafila Mexicana
Limitada, dio a elegir al gobiemo el punto en la frontera norte al gue la linea ilegaria, v

esta era una ventaja que una empresa norteamericana tal vez no hubiera dado 2] gobiemo.

Por ofra parte, tal vez mediante esta accion Lerdo pretendia sentar el precedente para que
comenzara a haber empresarios mexicanocs con un nuevo enfoque hacia la inversién en
grandes provectos, es decir, que invirtieran en obras con un mayor nivel de riesgo para

apoyar el crecimiento del pais.

Entre septiembre de 1874 v junio de 1875, se dicron varias concesiones a particulares para

la construccion de lineas locales. Entre ellas estaba la que irfa de Zacatecas a Villa de
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Guadaiupe, la de Jalapa a Coatepec, v la que uniria a Osaxaca con el ferrocarrii México
Veracruz. La construccidn de la primera se detuvo por falta de fondos, mientras que ias dos

dltimas se vieron paralizadas debido a la revuelta de Tuxtepec.
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Concesiones ferroviarias otorgadas durante la presidencia de Sebastidn Lerdo de Tejada

cesidnafr;i{i’ Nacanna]ldad e ’Rﬁt@fcj&)ﬁéeﬁiﬁﬂﬁﬁ%v f’*{:‘ TERELER
R :;;;L:Z’iii;-: f‘i v ?é‘fé i iiii;‘ffi
oyle Blal.r norteamencanaf Tucson-Guaymas Nunca se depositd la flanza
inglesa requerida
n Stevens norteamericana  Interocedruco por Tehuantepec EU. solicitaba una garantia de
neutralidad en la ruta v no se le dio,
Piumb norreamericana  De la capital con a frontera norte v Se prefirid a los 14 .
¢l Pacifico, pasanco por varios
puntos miermedios
pafifa  Mexicana Mexicano/ngles De Ia capital a la frontera norte con  No contaba con el capital ofrecido..
tada. a ramal al Pacifico
‘Rosecrans Norteamericana  De Tuxpan al Pacifico norte, para Bl concesionario  no  estuvo
conectarse con el ferrocarril de dispuesto a negociar con respecto al
Denver ancho de la via
dizabal y Camacho Mexicana De la capital 2 Ledn La detuvo la Revuelta de Tuxtepec
nic Sdnchez Mexicana Zacatecas & Ville de GDPE. {en Noreumé los fondos para la flanza
Zaczatecas)
TONiZ Espafiol radicado De Jalapa a Coatepec La detuvo 1a Revueltz de Tuxtepec
en México
Esperon Mexicana De la Ciudad de Oaxaca para Le detuvo la Revuelta de Tuxtepec
conectarse con el Ferrocarn!
Mexicano
stidn Camacho Mexicana De Matamores a Barrg de Jests La detuvo la Revielta de Tuxtepec

Maria
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El cuadro de la pagina anterior muestra la totalidad de concesiones que el Presidente Lerdo
dio durante su gobierno, junto con las cansas por las que la construccidn no progresod. Lag
razones fueron varias, desde la falta de recurses de las empresas, hasta las circunstancias

nacionales desfavorables, pero en ninguno de los casos se podria alegar que la falta de

El hecho de que las concesiones fueran otorgadas nos habla del criterio que prevalecid en
¢l gobierno entre 1872 y 1876 en materia ferroviaria. Habia una intencidén por parte del
régimen de que hubiera una expansion en esie &mbito, sin embargo, va fuera porgue los
inversionistas que obtenian las concesiones no contaban con medios para construir, ¢ bien
por las condiciones de inestabilidad a finales del periodo, las construcciones no fueron

ilevadas a cabo.

La preferencia por otorgar la concesion para el ferrocarrit a la frontera norte 2 la Compaiiia
de los Catorce, habla de la intencion  del Presidente Lerdo de optar por inversiones locales
para evadir la problemdtica que implicaba negociar con extranjeros en este ramo. El punio
queda 2fin més claro si se recuerda que la opcién competidora era la de Plumb, una
propuesta hecha por una empresa con capital v experiencia en el ramo ferroviario. Si
embargo, cabe preguntarse qué tan realista fue el gobiermno de Lerdo al tomar esta decision,
dado que habfa habide wvarios casos de concesiones que habian caducado debido a la

incapacidad de las empresas para depositar las flanzas requendas para siquiera iniciar los
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provectos, por lo que hubiera sido importante cerciorarse de que los doscienios cuarenta
millones, que representaban un monto mas de diez veces mayor que iz cantidad que se
habia empleado en la construccién del Ferrocarril Mexicano,  eran los fondos con que la

empresa rezlmente contaba para financiar la obra.

Finalmente, el capital mexicano contribuyé a construir pequefios tramos de via para trenes
jalados por traccién animal, aunque varias de las concesiones fracasaron por falta de

fondos, o en algunos otros casos debido a los problemas politicos del momento.

Durante el gobierno de Lerdo habia en e{‘ Congreso posturas de cardcter diverso con
respecto a la inversion en ferrocarriles. El concurso enire Rosecrans, Plumb y la Compatiia
de los Catorce dejé ver con claridad las posturas con respecto a las concesiones ferroviarias
a extranjeros. Ramdn Guzmén, quien estaba a carge del Comité Industrial, era
representante de los que pensaban que era contrario tanto a los infereses politicos como
comerciales de México, otorgar una concesién para la construccién de ferrocarriles en la
Republica 2 una empresa norteamericana. Guzman afirmé también gue era mucho maés
segurc confiar la construccidn a una administracion y un capital europeos, pues para él, la
extensién del sistema ferroviario norteamericano  a ferritorio mexicano seria usada para
facilitar otra invasion por parte de aquel pais; Guzman airibuia a los Estados Unidos un
espiritu de expansionismo territorial y de hostilidad.** Dentro de su correspondencia, Foster
sefiala que dada la posicidn de Guzmén en el Congreso y su relacion confidencial con la

.. ., .\ . . .. . a5
administracion, estas declaraciones eran especialmente significativas.

* Imdem,
¥ Thidem.
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Sin embartgo, si bien la posicion de Lerdo era cautelosa en ¢l tratc con los Estados Unidos,
no lo era tanfo como para ni siquiera considerar iz posibilidad de que hubiera inversién
norteamericana en México en el ramo ferroviario, pues de otro medo, no hubiera tomado en
cuenta las propuestas de Rosecrans y Plumb. De hecho, Lerdo incluso llegd a proponer
que las dos empresas se unieran  para utilizar una sola concesion, debido a que el gobiemo

£n ese momento no tenia la capacidad de subvencionar a dos empresas al mismo tiempo.

Por otra parte, los intereses europeos en Mexico se desenvolvieron con cautela durante el
gobierno de Lerdo debido a la derrota del imperio, pero pocos afios después, ya durante el
gobierno de Diaz, se veria como las empresas europeas s¢ conceniraban en ambites de
inversion diferentes al de los transportes, como por gjemplo la batca v el comercio,  Asi
que, entre 1872 y 1876, era dificil pensar en que los europeos vinieran a México a invertir
en el tendido de lineas ferroviarias, aunque personas como Guzmin  lo consideraran
conveniente. Fue asi cormo, si se deseaba que el pals avanzara en materia de comunicacion,
las opciones de financlamiento para la consituccidén eran dos: norteamericanos o©

mexicanos, y va se habia visto el fracaso de la Compaiiia de los Catorce.

El gobierno federal tenfa entonces que ser mediador entre las diferentes posturas, velar por
los intereses del pais, defender la soberania nacional y promover el desarrollo econdémico
de México. Lerde mantuve una postura bastante cenirada en medio de una Iluvia de
posturas encontradas. No estaba totalmente 2 favor de la inversion noriearnericana, pues se
negd a aceptar términos poco convenientes para el pals, como fue el caso de ia linea de

Rosecrans que pasaria por el desierto. Tampoco fue anti-norteamericano, va que escuchd
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las propuestas de lag dos principales empresas y varias otras, v nunca s negd 2 aceptarias

siempre y cuando los términos fueran convenientes para el pais.

Sebastian Lerdo de Tejada otorgd varias concesiones ferroviarias en sus cuatro afios como
presidente, de las cuales minguna fructificd en la construccion de una linea ferroviaria
completa. Sin embargo, durante los cuatro afios inmediatamente posteriores, Porfirio Diaz
logré la conclusién de la iinea del Ferrocarril Cenfral, que pronto se convertiria en la
columna vertebral de toda la red ferroviaria de México, en sélo cuatro afios (A qué se debid
este marcado avance en la construccion de ferrocarriles? ;Se tratdé de circunstancies
diferentes, o bien de distintos criterios por parte de cada uno de estos presidentes? Las
siguientes paginas mtentan responder 2l por qué hubo una diferencia tan marcada en cuanto

ala politica para 1z construcoidn de trenes en dos periodos presidenciales sucesivos.
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CAPITULG 111

HACIA UNA MAYCOR COMPRENSION DE LA POLITICA FERROVIARIA DE
LERDO: UNA COMPARACION ENTRE LA POITICA FERROVIARIA DE
LERDO Y LA DE BiAZ

39
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El tercer vy Ultimo capitulo de este irabajo tiene como objetivo el establecer una
comparacion entre la politica ferroviaria de Sebastidn Lerdo de Tejada v la del Presidente
Porfirio Diaz, con la finalidad de comprender mas a fondo la postura dei presidente Lerdo
sobre este tema. Ea diferencia en cuanto a los resultados de la expansién ferroviaria de
ambos gebiernos es sustancial. Bn 1875, todavia durante el gobiernc de Lerdo, habia
663km de vias férreas, que se habian construide a lo largo de muchos afics; la mayor parte
de esta distancia estaba comprendida dentro de la ruta del Ferrocarril Mexicno. En cambio,
para 1880, es decir, después de s6lo cuatro afios de que Diaz accedié al poder, habia 1080
km construidos, v para 1885, habia 6010 km de vias férreas.”® De este modo, para finales
del porfiriato México contaba con 19,000 Km de lineas ferroviarias, ! 80% de ias cuales

: : . 97
fueron construidas con capital norteamericano.

La primera pregunia que surge en este sentido es ;Qué fize lo que cambid? ;Se iraté de un
cambio en el entorno internacional, o fue mds bien alguna modificacion en las
circunstancias nacionales, o en el enfoque del gobiemno lo que motivd resultados tan
distintos? Para responder a estas preguntas es necesario tomar en cuenta ia permanencia de
Diaz en el poder, que fue mucho mayor que la de Lerdo, ademés de que su actitud hacia la
politica nacional fue diferente, y de hecho, se resume en lz conocida frase “poca politica y
mucha administracion”. Perc ademas de esto, cada uno sostuvo una postura distinia con

respecto a la cuestidn ferroviaria, y ello dio resultades diferentes,

% Lorena May Parlee, Porfirio Diaz Raitroads and Development n Northerm Mewco a study of Government Policy towards the {entral
ard Natignal Railroads 1876-1918 Untversidad de Califorma, 1981, p. 93
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El capitulc comienza comentande el enfooue inicial del Presidente Diaz para la expansion
de los ferrocarriles con capital nacional. Esta cuestién presenta un interés especial, debido
a que Diaz parecid comprender con suma claridad el alcance de los inversionistas
nacionales en este tipo de proyectos, en tanto que por lo que se ve, para Lerdo no fue tan
claro. Tal vez Lerdo se dejé llevar mds por el ideal liberal del fortalecimiento de una
pequefia burguesia mexicana que por los daios reales, que permitian ver que los
inversionistas mexicanos tradicionaimente estaban involucrados més bier en el comercio,
en variadas formas de especulacién v en inversién inmobiliaria que en inversiones de

, s 98
carécter productivo.”

El signiente tema del capitulo se refiere a la concesion para la construccidn del Ferrocarril
Central, una linea con caracteristicas similares a las propuestas gue se le hicieron a Lerdo,
pero que Diaz logrd completar. La finalidad de tocar este punto es ayudar a detectar
diferencias clave entre las posturas de los dos mandatarios que ayuden a determinar una

razén concreta por la que Lerdo no avanzd en 1a construccion de lineas ferroviarias.

IIL.1 Ef plan inicial de Diaz con respecto 3 ia expansién ferroviaria

en México
En el capiiulo anterior se comentd que, al preferir Lerdo a [a Compafiia de los Caiorce por
sobre las dos propuestas de empresas norteamericanas por el hecho de tener una parte
importanie de capital mexicano, se perdid la posibilidad de concretar el comienzo de la

construccion de nuevas lineas ferroviarias en México en ese rpomento. Sin embargo, la idea

7 Parlee, op. cit. p. 4
% Ciro Cardoso Formacién v Desarrolle de la Bursuesia en México Sigto XIX México, Siglo XXI, p 18
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de aprovechar el capital nacional para avanzar en la cuestion ferroviaria seguia siendo
valiosa, pues el trato del gobiermo con este tipo de empresas presentaba ventajas que ya se
han comentado. Cabe entonces preguntarse si el Presidente Diaz considerd esta

posibilidad para facilitar ia expansién de las rutas de tren  en México.

Al comenzar su primer periodo como presidente, Diaz mvo basiantes dificultades para
obtener el reconocimiento de los Estados Unidos como mandatario mexicano, debido a que
subid al poder inicialmente mediante una revuelta, y también  a que con este pretexto, se le
presiond  para que México diera solucion a todas las quejas de norteamericanos contra
mexicanos que se habian acumulado desde la guerra de 1847. Esta situacién provocd
cierta tension en las relaciones enfre ambos pafses, por lo que los primeros meses del
gobierno de Diaz no fueron propicios para llevar a cabo negociaciones en lo referente a

conceslones ferroviarias.

Sin embargo, poco tiempo después de haber iniciado su primer periodo presidencial, Diaz
generd una opcidn para el crecimiento de Ia red ferroviaria mexicana.  Su proyecio
consistié en impuisar a los gobiernos estatales para que construyeran lineas locales. Las
intenciones de utilizar este mecanismo para aumentar el nimero de kildmetros  de
ferrocarril en el pais eran varias. Lg primera era la de fomentar cierta autonomia con

respecto a la inversidén norteamericana en el ramo.

Por ofra parte, era una forma de satisfacer las necesidades de comunicacién interna que de
otro modo no quedarian cubiertas, debido & que este tipo de lineas cortas, ya fuera dentro de

un solo estado o bien conectando a dos de ellos, no era atractivo para los inversionistas
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norteamericancs; quienes mas bien buscaban construir ritas hacia la frontera norie, o hacia
el Pacifico, con el fin de facilitar el trénsito de sus mercancias hacia el mercado mexicano

y hasta Asia.

1a tercera ventaja que el gobiemno porfirista pudo haber visto en este esquema era la de
fomentar la inversién nacional en forma realista y sistematizadz en el esquema nacional de
transportes. La propuesta de la Compafila de los Catorce era muy ambiciosa, y resultaba
sumamente cara, éstas obras en cambio, eran de cardcter Iocal, sus costos eran muche
menores, y por lo tanto, resultaban una manera mas asequible de motivar a la inversién

mexicana a participar con €xito en el rubro ferroviario.

De modo que, bajo este esquema de construccién donde los gobiernos estatales eran
responsables de conseguir el financiamiento, se otorgaron varias concesiones. Pero aungue
hubo resultados, éstos no fueron los deseados, va que entre 1876 v 1880, e decir, durante

¢l primer perfodo presidencial de Diaz, sélo se construyeron 200km de vias férreas™.

Ademés de este corto logro en cuanto a los kildmetros construidos, hubo probiemas
refativos a la jurisdiccidon de las diferentes entidades estatales, va que algunos proyectos
involucraban ia construceidén de una linea inferestatal que conectaria a dos entidades. Sin
embargo, si unc de los estados fallaba en cuante a la construccién de su parte, et otro
reclamaba el derecho de continuar el tendido de las vizs, afin st se trataba de una zona fuera
de su territorio. De esta forma, se otorgaron permisos para la construccidn de lineas

paralelas hacla un mismo lugar, en aras del respeto a la jurisdiccion de los estados, aunque
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elic implicara una doble inversién de recursos que s¢ podria manejar en forma més

provechosa.

Bajo esta manera de construir, muchos estzados no pudieron reunir el capital suficiente para
llevar a cabo la inversion correspondiente de acuerdo a la concesion que habian obtenido,
por lo que su opcidn era ceder la concesidn a alguna empresa extranjera que estuviera
interesada en adguirirla. Esta transferencia requeria de la autorizacion del Congreso, que en
general no mostrd oposicién a gue las concesiones cambiaran de duefio, por lo que en poco
tiempo, muchas de elias eran ya propiedad de empresas extranjeras que pensaban que con
el tiempo las vias locales formarian parte de lineas de alcance infemacional. Muy
probablemente, a través de estos proyectos Diaz logré ubicar claramente el alcance tanto
de los gobierncs estatales como de los inversionistas nacionales para invertir en la
expansion del ferrocarrif.  No se podia decir que su  capacidad de participacién fuera
nula, pero tenia un limite tal que no le pennitia ser la fuente de financiamiento para
provectos mayores, y Diaz lo comprendié claramente.  En el caso de Lerdo, al parecer no
hubo esta claridad en cuanto a los alcances de la inversidén nacicnal, si bien la favorecia,
como en i caso de los catoree, tal vez no supoe darle la dimensidn adecuada en cuanto a sus

posibilidades reales.

Diaz comprendia el alcance y la disposicion del capital nacional para la inversion en
ferrocarriles v la aprovechd; sin por eso dejar de pensar que también habia lugar, y
necesidad, de incluir al capital extranjero en la expansion de los ferrocarriles en Meéxico. A

continuacion se hablara del contexto, junio con las dificultades a las que se enfrentd Diaz

% Ihad. p. 45
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para dar luz verde 2 laz construccion de este primer gran proyecto ferroviario de su
administracién v se estabiece una comparacién con la postura de Lerdo gque permite

comprender un poco mas a fondo el proceder de Lerdo en este sentido.

IIL.2_Ei otorgamiento de la concesién nara la consirnecidn del Ferrocarril
Central

El Ferrocarril Central fue el primer gran resultado de la politica ferroviaria del Presidente
Diaz. La ubicacion estratégica de la ruta fue de gran importancia, va que sus lineas
troncales y ramales en conjunto representaban mdis de la cuarta parte de todos los

. . R . x N s 100
ferrocarriles mexicanos antes de Ia creacion de Ia empresa Ferrocarriles Nacionales. o

El Ferrocarril Central fue el primerc en conectar la capital del pais con la frontera
norieamericana, via Ciudad Judrez, pero aunque este era un avance crucial, no fue el unico.
El Central tenia un ramal a Tampico, que se comvirtid en competencia del Ferrocarrit
Mexicano de Verzcruz para el tréfico comercial del norte del pais hacia el Golfo, y ademés
vinculé a la Ciudad de Guadalajara, de gran importancia comercial, en su ramal hacia el

Pacifico.

De haberse Hevado a cabo, Ias propuestas hechas a Lerdo por empresas norteamericanas

hubieran tenido alcances similares, de modo que, es inferesanie preguntarse ;jen qué

Y0 Kuntz, op.cit. p 22
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radicaron las diferencias que hicieron que, en el caso del Presidente Diaz este avance si
fuera posible? Para responder a esta pregunta se revisard el contexto en el que se tomé la

decision con todza su probiematica, hasta liegar 2l momento en que fue aprobada.

Cuando Porfiric Diaz legd al poder, sentia que México no podia darse el lujo de esperar el
curso natural de los acontecimientos para lograr el avance econdmico y €l progreso del
pais, va que, como se ha mencionado antes, habia varios paises en el mundo que tenian un
mayor namero de kilometros de lineas de ferrocarril en esos afios, y en particuiar, las vias
féireas en los Estados Unidos se extendian a una velocidad vertiginosa, y era dificil que la
frontera entre ambas naciones contuviera ese crecimiento. En las dltimas décadas del sigio
XiX, el ferrocarril era claramente una puerta de acceso a la modemidad; no tenerlo
significaba volverse un pais aisiado del resto del mundo. Ante este panorama, el gobierno
méas bien debia  asumir, segin la perspectiva de Diaz, un papel activo en la economia,
promoviendo las obras piblicas vitales, como era ¢l ferrocarril, para que constituyeran la

101

base del desarrollo futuro. Sin embargo, el linico 6rgano facuitado para ratificar las

decisiones del ejecutivo mexicano en este sentido era ei Congreso, y dentro de éi habia, en
esos afios, algunos miembros a favor de la construccién de esta extensa obra ferroviaria,
per¢ también mucheos otros temerosos de una posible infervencidon norteamericana, y ain

ofros que eran opositores 2 la presidencia del Gral. Diaz, v que, al saber que él estaba

totalmente a faver de este proyecto, tratarian de aplazarlo por ese solo hecho.

Pero 2 pesar de esta oposicién, el dnime del primer mandatario se vio fortalecido una vez

que, en abril de 1878, su homélogo norteamericano le dio el reconocimiento como legitimo
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presidente de México. En este momento Diaz expresé a James Sullivan, representante de
la empresa que solicitaba la concesion del Central: “escribo para manifestarle que desde el
momenio en que aprobé oficiaimente el conirato, revelé que mi opinidn es del todo
favorable a él, y después de aquella aprobacién no he tenido motive para cambiar de

sentir”. '

A juzgar por estar palabras, Diaz estuvo a favor de la concesién desde el
principio, pero, al no ser reconocido como presidente legitimo por los Estados Unidos,
apoyar a uha empresa norteamericana, maxime frente a sus opositores, hubiera tenido un
tinte de falta de dignidad por tratarse de una empresa procedente de un pafs gue no lo
reconocia en su cargo, 1o cual iba en claro defrimento de su imagen. Pero una vez otorgado

el reconocimiento, la figura presidencial se fortalecid notablemente y pudo defender mucho

mis abieriamente ia construceion del Central.

Es de llamar la atencidn la firmeza con la que el Gral. Diaz estaba centrado en la idea de
que el desarrollo econdmico era la llave para el avance del pais, dando un gran énfasis a
la construccidn de ferrocarriles, va que, ain cuando la situacion poiitica le fue en un
momento dado claramente adversa, Diaz mantuvo la mira sobre &l objetivo que éi pensaba
debia perseguir en aras de consiruir ¢ proyecio de nacidn por medio del cual el pafs
mejorarfa. De hecho, al observar esta actitud del Presidente Diaz se recuerda en forma
inmediata ia frase que tradicionalmenie se ha usado para describir su régimen: “poca

politica, mucha administracion”.

L8
bidp 1
"% Carta de Diaz a Sullivan, 1° de diciembre de 1877, citada en Kuntz, 0p. it p. 35
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A peser del fortalecimiento de 1a figura presidencial, los opositores en ¢i Congreso tenian
diversos argumentos: decian que la ruta propuesta debia Hmitarse a unir la capital con un
punto del Pacifico por dos razomes: la primera era que el gobierno no tenia fondos
suficientes para pagar mayores subsidios, y la segunda que, el hecho de construir un ramal
hacia 12 frontera norte no servia a intereses publicos, sino privados, y por lo tanto, no
correspondia al gobiermo mexicano financiar dicha obra. Otro punto que ayuda a
comprender las dificuliades que se mostraban en ¢l Congreso con respecto a los
ferrocarriles, es la proximidad de las elecciones presidenciales, que debian llevarse a cabo
en 1880. Esta circunstancia generaba fuertes discusiones entre grupos de poder deniro del
Congreso ya fueran afines o contrarios al Presidente Diaz.

Pero  Diaz logré su propésito atin 2 pesar de ian marcada oposicion, de una manera
congruente con la forma de gobemar gue marcé sus demss periodos al frente del poder
eiecutivo. Ei 3 de abril de 1880, Diaz expidié un decreto por medio del cuzl se  traspasaba
2 la compafiia de Robert Symon y socios, formalmente Ilamada la Atchison, Topeka y
Santa Fe, la concesién que anteriormente se habia otorgado, sin obtener resultados, a
Sebastian Camache para construir una linea de la Ciudad de México a Leon, Gto. Sin
embargo, ¢l presidente cambid en forma sustancial los alcances de la concesién, pues ahora
se construiria un ferrocarril que partiera de la capital para ilegar a Paso dei Norte, con un
ramal a Guadalajara y a San Luis Potosl. Comovsc ha mencionade péginas atris, un
cambio de esta naturaleza requeria de la aprobacidn del Congreso, pero Diaz, al reparar en
el tiempo que habia pasado en discusiones que despues de algunos afios no habian dado

ningun resultado, emitié un decreto a nombre de “el gobierno”, pasando por atio el hecho

de que el poder legislativo debia de haber estado incluido en la torna de esta decisién.
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Es claro gue esta decisién causd gran revuelo entre los legisladores, pero después de un
tiempo el conflicto se acalld, y las obras ferroviarias signieron su curso. El anilisis de esta
forma de actuar del Presidente Diaz nos brinda interesantes elementos de comparacién con
respecto al proceder de Don Sebastian Lerdo de Tejada. Bl por su formacién v sus
conviccionies politicas, era un persongje sumamente legalista, y a pesar de su apertura
hacia ta expansién ferroviaria, e incluso hacia las concesiones a extranjeros, probablemente
nunca hubiera optado por ignorar al Congreso con tal de dar celeridad a un proyecto, por

mas importancia que éi mismo le hubiera conferido.

De hecho, esta decision de Diaz nos remite a 1z opeidn que tomd Benito Judrez para llevar
a cabo Ia conclusién de la linea México- Veracruz. Juarez reanudé ia concesidn que se
habia dado a 1a empresa britanica que pacté con €l Emperador Maximiliano para avanzar la
consfruccion de la linea, es decir, perdond a la empresa su comportamiento, ¢ incluso la
premid reanudando la concesién en térmminos sumamente ventajoscs para elios, Un
ejemplo de esto fue el acuerdo de pager una subvencion anual de 3 560 mil pesos “leal ¥
cumplidamenie, sin sujetar jamés dicha cantidad a ninguna suspensién, reduccidn o
cualquiera otra reforma que se decrete o convenga, respecto de la deuda nacional”, '™
Judrez actud de esta manera debido a que veia con claridad la importancia del ferrocarril,
adernds de las circunstanicias politicas que ya se han mencionado lineas arriba, pero también
pudo hacerlc debido a que en esos momentos todavia gozaba de las facuitades

extraordinarias con que se le habia investido debido a la guerra de intervencién. De no
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haber sido asi, probablemente hubiera encontrado mucha oposicion en el Congreso para
reanudar una concesion gue se consideraba onerosa, pero cuya obra significaba

importantes beneficios para el pafs.

El punto de comparacidn es interesante, ya que al parecer, la diversidad en cuanto a
posturas politicas que habia en el pais, junto con la apertura de expresién, haclan que fuera
necesaria una figura presidencial fuerte, ya fuera con facuitades “extraordinarias™ o bien,
dispuesto 2 actuar sin apego esiricto a ta ley, para concretar un proyecto como ef ferrocarril
en las circunstancias en que se encontraban tanto Judrez como IMaz en sus respectivos

momentos historicos.

El paso dado por el Presidente Diaz en este sentido fue de importancia capital, debido a que
sentd precedentes en dos aspectos: el primero fue el papel del ejecutivo en 1a toma de
decisiones con respecto al otorgamiento de concesiones ferroviarias, y el segundo fue el
papel de la inversién norteamericana en el desarrolio de la red ferroviaria del pais. '™ El
hecho de que no se juzgara formalmente al presidente por su decisidn, dejaba establecido
que el ejecutivo podia tomar decisiones con respecto a las concesiones ferroviarias por si
mismo, v ademas sentaba el precedente de que las inversiones de empresas norteamericanas
en el ambito ferroviario eran perfectamente aceptables, a pesar de las muchas protestas que

pudiera haber al respecto en ciertos sectores del Congresc mexicano.

193
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En reatidad la manera en que Diaz actué al ignorar al Congreso para fomar la decisién de
otorgar la concesion puede leerse dentro de un marco mucho mas amplio en términos de
una nueva etapa en la historia econdmica de México. Agustin Cueva, explica la
circunslancia refiriéndose a toda América Latina en [z siguiente forma: La acentuacion del
caracter autoritario del estado oligdrquico latinoamericano fue una palanca fundamental de
la primera fase de la acumulacidn capitalista, su autoritarismo constituye unz potencia
econdmica. ' En otras palabras, el contexto estaba dado para que los capitales extranjeros,
en este caso norteamericanos, entraran con fuerza al dmbito ferroviario mexicano; Lerdo de
Tejada estaba dispuesto a aceptarlos, porque veia en ellos una salida viable para el pafis,
pero él no era la figura auforitaria capaz de concentrar el poder para dar pic a la
acumulacion de capital de 1a que habla Cueva, ya que su formacién como politico se habia
dado en otro momento, entre liberales que anhelaban que el pals se llenara de pequefios
propietarios v para quienes la legalidad era un valor central, ¥ la opesicién del Congreso

ante el ejecutive un punto meduiar en la dindmica politica del pafs.

Alin cuando Diaz no actud conforme a derecho, en esta forma logrd brincar el obstaculo
que en un momento dado significaba el Congreso para tomar esta decision, debido a la
cantidad de tendencias politicas diversas y de iniereses parficulares gue se encontraban
representados dentro de &l En realidad, iomé bastante tiempo a los opositores de la
inversidén norteamericana en ¢l Congresc comprender que era inevitable que los capifales
estadounidenses entraran a México en el campo ferroviaric, debide a sus propios intereses

comerciales; algo que Diaz tuvo claro practicamente desde principics de su gobiemno,

% Cueva, gp cit p. 141,
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Resulia interesante comparar las condiciones que el gobierno de Porfirio Diaz establecid
para esta concesidn, con las  que se habian pactado con Edward Lee Plumb en la época de
Lerdo, con ¢l fin de conocer mas acerca de la postura de Lerde en este sentide utilizando un
parametro mas: el de la comparacidn con la primera concesidn otorgada por el Presidente
Diaz a una empresa exiranjera de ferrocarriles. A continuacién se presenta un cuadro

comparativo con las principales condiciones de los contratos en cada caso:
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Cuadro comparativo entre la concesion del Ferrocarril Central y la propuesta que E.L.

Blumb hizo al Presidente Levdo
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Destino Original de la linea: Ciudad de
Miéxico a Paso del Norte, con ramal hacia el
Pacifico pasade por Guadalajara. (Tiempo
después se afiadid el ramal hacia Tampico )

La empresa y sus miembros se considerarian
como mexicanos en todo lo referente a la
concesién,  Serfa  necesanio  tener  un
representante del gobierme en la junta
directiva de la compaiiia

L.a emprese no podia transfenr alepar ni
hipotecar la concesion, ni las vias m el
teiégrafo m mngura propredad anexa a un
gobierno extranjero

Se otorgaria subvencion de $ 9500 pesos por
kilémetro construido

Se otorgariz una extension de via de 70 m a

todo lo largo de la via

Todos los minerales gque se encontraran
durante las excavaciones de la obra pasarian a
ser propiedad de la empresa, a condicion de
que los hallazgos serian declarados vy
explotados de acuerde z la legislacién en
materia de minas.

Mo se otorgaria ninglin premie en caso de
que la cbra se concluyera antes del plazo

estipulado.

Destino de la linea: Ciudad de México a la
costa del Pacifico y de algin punto

intermedio al Rio Bravo ¢el Norte

La cmpresa y sus mmembros se
considerarian como mexicanos en todo lo

referente a Ia concesion.

La empresa no podia transferrr  alienar nd
hipotecar la concesidn, m las vias m el
relégrafo mi minguna propredad anexa a un
gobierno extranjerc.

Se otorgaria subvencidn de S 9000 pesos
por kilémetro construdo,

Se otergaria una extensidn de via de 65 ma
todo lo largo de la via Si se trataba de
propiedades estatales, sin cargo algune, y
de ser privadas, previa indemnizacion
Todos los minerales que se encontraran
durante las excavaciones de la obra
pasarian a ser propiedad de la empresa, 2
condicién de que los hallazgos serian
declarados y explotados de acuerdo z la
legislacion en materia de minas.

Por cada afic mencs que la empresa se
tomara en concluir el wzbajo, el goblerno
debia de dar un pago extra de & 100,600
pesos por un afioe, S 200,000 por dos afios,

y asi sucesivamente.



104

Comeo puede verse a partir de este cuadro, las condiciones de ambas concesiones eran
surnamente parecidas. Bl ferrocarril central podria haber ofrecido un poco mas de ventaja
debide a que ofrecia una conexion un poco mas directa entre la capital mexicansz v iz
frontera norie, pero al final las rutas eran sumamente parecidas. En cuanto 4 los precios por

kildmetre construido, el Central era apenas un 5.5% mas caro gue la propuesta de Plumb.
p G PIOP

Otro de los aspectos decisivos para hacer posible la ampliacion de la red ferroviaria era la
estabilidad politica. Aungue a principios de la Repdblica Restaurada se pensaba que la paz
habia liegado al pais, ia realidad era diferente, y de hecho Lerdo mismo, quien pensaba
lanzar su candidatura a la presidencia por segunda vez, fue derrocado por los iglesistas y
por la Revuelta de Tuxtepec. En cambio, vno de los aspectos distintivos del gobieme del
presidente Diaz fue la estabilidad de su gobiemo durante casi fres décadas, que como
mucho se ha mencionsdo permitio una marcada expansion econdmica en México, dentro de

la cual estuvo el ampiio crecimiento de la red ferroviaria.

Ademas de la estabilidad que hizo posible la construccién de los ferrocarriles, Diaz parecia
tener una intencion muy firme de que el pais ingresara al grupo de los paises avanzados
por medio del ferrocaril. Los ferrocarriles eran un vehiculo importante para el desarrollo
solido de la exportacion, y eso significasba  importantes ingresos para el gobiemo. De
hecho, Dfaz tendia a ver la expansion del ferrocarril vinculada con el crecimiento de la
indusina minera, va que, al igual que en el caso de los ferrccarriles, falizha entre los
inversionistas nacionales la disposicién o los recursos para explotar los yacimicntos

existentes.
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Otra diferencia entre las circunstancias dei periodo de Lerdo v el de Diaz era i crecimiento
de las empresas norteamericanas dedicadas al negocio de los ferrocarriles. Si bier: durante
ia época de Lerdo las empresas representadas por Plumb v Rosecrans eran importantes, y
confaban con recursos para hacerse cargo de las concesiones que solicitaban, para 1880,
cuando Diaz otorgd la concesion para la construccidn del Ferrccarril Central, la
beneficiaria, la Empresa Atchison, Topeka y Santa Fe, formaba parte del grupe de
organizaciones capitalistas mas grandes y modernas del mundo, por lo que resistirse a la
presion que ejercian sobre el gobiemo mexicanc para continuar sus ineas hacia territoric
nacional era una tarea dificil para el gobierno mexicano. Sin embargo, era necesario
conciliar la situacién de alguna manera, ya que si bien el desarrollo econdmico de ambas
naciones era disparcjo, la vinculacion por medio de las vias de hierro parecia ser necesaria,

y Diaz veria la manera més conveniente de estabiecer este vinculo entre ambos pafses.

La posicion de Diaz fue la de aceptar a los norteamericanos como sccios y fratar de
regularlos desde esa postura, mas que aceptar que ellos tuvieran un control politico directo
sobre México.'%® Su forma de gobernar en este punto consistié en buscar opciones para
fortalecer la economia mexicana con €l fin de que ¢l pais pudiera defender sug intereses en
forma maés eficaz frente z los norleamericanos, y los ferrocarriles fueron una parte
importante de la consolidacion de la economia nacional. Al tomar esta postura Diaz
demostrd un gran empefio por preservar la soberania nacional en cuanto a ia integridad del
ferritorio y la autonomia nacional a nivel politico. En cuanto a la participacién de
extranjeros en ia economia, Diaz tratd de marcar limites, como se muestra en el cuadro

comparativo de las concesiones, perc en esencia, apostd a la inversion fordnea para poder
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econdmico se ha repetido varias veces en nuestra historia desde los principios del porfiriato,
cont los consecuentes resultados de afrasc y desigualdad econdmica que bien se conocen

en Mé&xico hov en dia.

Aunque los primeros dieciséis meses del gobierno de Diaz, que fue el tiempo en gue los
norteamericanos tardaren en reconocerle come presidente de México, estuvieron ilenos de
fensién entre ambos paises, e incluso se llegd a penser en la posibilidad de oira guerra,
varios sectores de la sociedad norteamericana, enfre los que se enconiraban las empresas
ferrocarrileras, afirmaban que convenia més a los intereses norteamericanos una
penetracidn econdmica que vna anexion de territorio. '%7 1.a preponderancia de esta visién

comercial salvé a México de otra guerra con los Estados Unidos.

En realidad era necesario para Diaz conciliar los intereses nacionales con los de eslas
empresas, debido a que, el capital nacional habia servido para construir lineas locales, pero

no para la construccidn de framos mayores.

“Para este grupo de legisladores {quienes apoyaban la construccidn de una
linea por parte de una ermpresa norteamericana), cormo para €l propio Porfirio
Diaz, no existfa contradiccidn alguna entre el proyecto de consiruir
ferzocarriles con recursos de la macién v el que buscaba para elio la

participacién del exterior. Era partidario de otorgar z los estados aguetlas

1% parlee, opcit p. 56
197 51 Siglo XIX, 25 de diciembre de 1877, citado en Parlee, op cit. p. 34.
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concesiones que juzgaba realizables a partiv de los recursos localmente
disponibles, pero sabia que el tendido de las grandes Ifneas exigidas para
construir una red ferroviaria nacional no podian quedar en manos de fuerzas

tan magras y dispersas”.'%

Es dificil saber si Diaz hubiera dado a la Compafiia de los Catoree la oportunidad que les
dio Lerdo, o bien si aprendié de esta accidn de su antecesor para no dar la concesion de una
linea importante a un inversionista que no diera muestras claras de contar con los recuisos
que prometia. Lo cierio es que Diaz parecid comprender con precision el potencial de ios
recursos mexicanos para la construccion de los ferrocarriles, de modo que no los ignord,

sino que los aprovechd, aunque supo reconecer sus limitaciones.

8 Kuntz, op. cit. p. 33.



CONCLUSIONES GENERALES

Larevisién de  las condiciones en las que Sebastién Lerdo de Tejada emitio sus decisiones
en materia de concesiones ferroviarias conduce a las sigwentes conclusiones:  En primer
término, la oferta de capital nacional era escasa debido a dos factores principales: la
formacion de los empresarios nacicnales, poco orientada a las inversiones de riesgo, v la

relacion que el gobiemo mexicano habia tenido con ellos en ¢l pasado reciente.

Durante la vida independiente de México hasta ese momento, e incluse desde antes, la
dindmica de los empresarios locales no habia estado enfocada a crear fabricantes o
productores con el fin de acelerar el desarrolio nacional, ya fuera indusirial o de cualquier
otro tipc. La economia de la Nueva Espafia, y posteriormente fa de México, habia estado
orientada a alimentar g la metrdpeli en el primer caso, y despuds, aunque ya no fuese el
esquema oficial, a las potencias, europeas o norteamericanas dentro del nuevo esquema

del capitalismo mundial.

Dentro de esta nueva rejacion, la burguesia  del México independiente estaba involucrada
en el comercio, en inversién inmobiliaria y en diversas formas de especnlacidn, pero no en
obras publicas como el ferrocarril, donde el retome de la inversidn era bastante lento, v en
la que ademés habia un clerto nivel de riesge que sus formas tradicionales de inversién no
tenian. Hablando del pancrama latincamericano en general, puede decirse que lag fuerzas
productivas  después de la independencia estaban dispersas y poco consolidadas. Habia

regionalisme, ¢ incluso militarismo, debido a la desconceniracidén de las fuerzas de
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produccion'®

Este comentario puede aplicarse muy adecuadamente a la condicién de
México en esos momentos, pues, como sabemos, el siglo XIX mexicano vio pasar

numerosos levantamientos militares, varios de ellos con ia motivacidn de defender intereses

locales o de caciques,

Por ofra parte, en repetidas ccasiones durante el siglo XIX, la inestabilidad politica y las
guerras habian causado serios problemas a los gobiernos en turno, que habian llegado al
grado de pedir préstamos a los empresarios nacionales para cubrir con los méas elementales
compromisos del erario piblico, como era el pago de salarios y pensiones. Esta situacion
causaba desconfianza entre los inversionistas, quienes en muchos casos preferfan no
involucrarse en negecios con el gobierno, o incluso invertir en portafelios de inversidn

curopeos, ¢n donde sus recursos tenian una ganancia garantizads.

De modo que, ne tanto por falta de recursos como por falta de disposicidn, los capitalistas
mexicanos tuviercn una corta participacion en la expansion ferroviaria del pais. Anfe esta
reserva, los gobiernos de Lerdo, e incluso de Diaz, recurrieron a lz inversién extranjera para

ampliar ia red de trenes del pafs.

Al voltear hacia el exiranjero en busca de financiamienio, ias opciones para elegir, en el
caso de Sebastian Lerdo eran un tanio escasas. Dada lz proximidad temporal con la
terminacion del imperio, las relacicnes diplométicas con Francia e Inglaterra estaban

interrumpidas. condicion que no facilitaba su part:cipacién en la inversidn ferroviaria en

" Cueva, op c1t p 40
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México. Por otra parte, estos dos palses tenfan cuantiosas inversiones en el pals en rubros
diferentes a los transportes, como era el caso de las minas y el comercio en general, por lo
que su participacidn en la expansion ferroviaria, en caso de darse, podria estar condicionada

{en el caso de ias rutas, por ejemplo) al apoyo que pudiera dar al resto de sus negocios.

Al hablar del equilibrio de fuerzas internacionales dentro del territoric mexicano, es
imprescindible mencionar la influencia de los Estados Unidos y de la Docirina Monroe en
la cuestion ferroviaria. Como se menciond a lo largo del trabajo, los norteamericanos
estaban muy atentos a coribatir los intereses europeos en México en caso de que éstos se
contrapusteran con los suyos, v el trazado de las rufas ferroviarias era un ejemplo clare de
ello. Fue debido a log intereses norteamericanos, concretamente a los de lzs empresas
ferroviarias estadounidenses, que las propuestas que recibié Lerdo, al igual que Diaz, se

enfocaban a vincular la capital con la fronterz norte.

Al interior del pais, habia diversos sectores, representados en el congreso, que se mostraban
sumamente ({emerosos coll respecto a la inversidn norteamericana en los ferrocarriles.
Pensaban que aceptarla equivalia a sbrir Iz puerta a una nueva invasion norteamericana e
imcluso a una nueva pérdida de territorio a manos estadounidenses. En realidad, su
resistencia era bastante comprensible, debido a gue habla toda una generacidn de Liberales,
a la que el mismo Lerdo pertenecia, que habla vivido en came propia la guerra del 47.
Basta con recordar que Lerdo mismo formd parte del gobierno itinerante del Presidente
Jugrez. Sin embargo, 105 opositores a estos provectos ain no comprendian que el cardcter

de la penetracion norteamericana a México habia cambiado; ya no era tan redituable ccupar
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fisicamente el territorio por medic de Upa guerra, como ocuparse de gue SUs inmtercses

comerciales florecieran en Méxica.

Perc & pesar de estas circunstancias, Lerdo mostré aperiura hacia las concesiones
norteamericanas, pruebz de ello fue su negociacién con el Gral. Rosecrans, con ¢l fin de
que la ruta interoceanica no atravesara el desierto de Sonore, asi como para cambiar la via

angosta por ancha.

En realidad Lerdo nunca dejé de considerar la posibilidad de inversidn ferroviaria por parte
de empresas norteamericanas, incluso en el caso de propuestas enfocadas a rutas cortas,
como era el caso de la que cormrerfa enfre Arizona y Guaymas, propuesta por Boyie Blan.
Ia falta de recursos reales por parte de algunos de los concesionarios fue lo que impidid
que depositaran la fianza requerida como garantia de la construceién, como en este case. En
los afios en que Lerdo fue presidente, todavia se dio el fendmeno que se habia visto desde
hacia varias décadas, en donde empresas sin los recursos suficientes solicitaban las
concesiones para luego dejarlas perder por falta de recursos para iniciar la construccién. En
cambio, ya para la primerz presidencia de Diaz, las empresas norteamericanas interesadas
en llegar a la frontera con México eran sumamente sélidas y contaban con los recursos para

financiar las obras descritas en las concesiones.

A pesar de esta apertura, la decision fina] de Lerdo para la ruta hacia la frontera norte g
favor de la Compafila Mexicana Limitada (la compafifa de los catorce) habla mucho acerca

de su mentalidad con respecte a los ferracarriles. Esta empresa, 2unque no era una opcion
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100% mexicana, tenia una importante participacion de capital nacional, factor de peso en la

decision de Lerdo.

Con esta eleccion, Lerdo demostrd dos puntos claros con respecto a su politica ferroviaria.
El primero fue que, si habia capitalistas mexicanos con disposicién de hacer la labor de
construccion de vias férreas, Lerdo lo preferia; el segundo fue que a Lerdo, a diferencia de
Diaz, le fzltdé cierto sentido de realismo para comprender el verdaderc alcance de los
inversionistas mexicanos en lo concerniente a la construccion de vias férreas. Al parecer
en esie caso, Lerdo se dejé llevar més por sus ideales liberales de fortalecimiento de la
burguesia nacional que por la realidad, que era que el capital de esta empresz, que prometia

ser enorme, no estaba suscrite en ninguna parte.

Paradgjicamente, después de que Lerdo eligiera a los Catorce, la concesién se canceld
debido a que no se hizo el depdsito correspondiente a la fianza, y poco después, los tiempos
cambiaron. La fucha por la sucesidn presidencial comenzo; se dio 1a Revueita de Tuxiepec,

vy los proyectos ferroviarios tuvieron gue ser pospuestos, dadas ias circunstancias del pais.

La eleccidn tanto de rutas como de concesicnarios para la expansion ferroviaria brinda un
interesante elemento de andlisis con respecto a la vision de nacion de un presidente, en este
caso de Sebastidn Lerdo de Tejada. A pesar de que las circunstancias, primero de las
empresas sin capital v luego de la revuelta de Tuxtepec, no permitieron que Lerdo
construyera una red ferroviariz, las decisiones que tomd os hablan de una visidn de pais.
Aunque iz ruta alcanzaba la frontera norte, y con ello se satisfacian los intereses de las

empresas norteamericanas, también se tocaban wvarias ciudades que se podrian haber
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favorecido con el paso del ferrocarril. Seguramente este fue un punte que también influyd a
Lerdo en su decisidn, va gue Rosccrans, por ejemplo habia propuesto que el iren pasara por
el desierto de Sonora.

El crecimiento de las lineas ferroviarias en los Estados Unidos, marcaba como
practicamente un hecho que la siguiente linea importante en México en esos afios, después
de la del Ferrocarril Mexjcano iria de ia capital a la frontera norte, ya que as{ lo dictaba el
desarrollo industrial y ferroviario de ese pais, sin embargo, Lerdo se ocup6 de defender €l

hecho de que estas rutas incluyeran otros puntos importantes para el desarrollo nacional.

Para concluir, quiero situar la presidencia de Lerdo en &l contexto del desarroilo econdmico
mundial, en donde la necesidad de expansién de los capitales de las grandes potencias que
habia llevado a los ingleses a Asia, por ¢jemplo, condujo a los nortezamericanos a incorporar

a México a su expansioén capitalista.

La economia norfeamericana s¢ encontraba en una fase de acumulacidn capitalista, por lo
que se requeria de una figura fuerte, un tanto autoritaria, comeo era Diaz, para colaborar con
este esquema; pero Lerdo pertenecia 2 otra generacion, que habia crefdo en los valores del
fiberalismo y en el fortalecimiento del congreso frente al poder gjecutivo, por lo gue, sin
duda, a pesar de su apertura hacia la inversion cxtragjera, no era ¢l presidente que las

circunstancias exiglan para la expansién ferroviaria en esos momentos.
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