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Este capitulo analiza el desenvolvimiento de la ruta de Tehuantepec
como proyecto de comunicacidén interoceanica en el periodo 1868-1899,
correspondiente a un largo ciclo de disefio y construccion del ferrocarril en
el istmo mexicano, que inici6 bajo el control de empresas estadounidenses,
paso al de una empresa estatal y, después del fracaso en construir una linea
apta al trafico interocednico, transit6 hacia la inusual formula de la sociedad
mixta entre el Estado y un grupo britanico. En particular, a través del examen
de sus diferentes modalidades de gestion durante el periodo, el ensayo
pretende explicar los obstaculos que afectaron al ferrocarril e interfirieron en
el desarrollo de la ruta.

El istmo de Tehuantepec se asienta en una franja de territorio
comprendida entre los grados 15°40° y 18°45’N de latitud, perteneciente a
los estados de Veracruz y Oaxaca, donde el territorio mexicano alcanza el
punto de menor distancia entre los océanos Atlantico y Pacifico, que en linea
de aire es de alrededor de doscientos quince kilémetros, sobre un eje norte-
-sur, con una elevacion méaxima de alrededor de doscientos cincuenta metros
sobre el nivel del mar. El interés mexicano por el istmo, en una zona que era
predominantemente indigena, se cifraba en la apertura de una ruta que pudiera
convertir a Tehuantepec en un eje de la comunicacion entre continentes. Era
un interés con raices coloniales, que de las ideas de Hernan Cortés llegaba
a la obra de Alexander von Humboldt y que se afianzé con el surgimiento
del México republicano (Larrainzar, 1877). El decreto del 1 de marzo de 1842
establecié que “la apertura del camino haria de México el centro del comercio
y de la navegacion de todas las naciones” y esa idea se reprodujo en las décadas
sucesivas, con abundantes ecos en el siglo XX y hasta hoy.

La integracion fisica de Estados Unidos como potencia continental,
tras la guerra de 1847 con México y la anexion de California, deton6 una
vasta serie de cambios espaciales y econémicos, cuyos impactos se extendian
claramente mas alla de las nuevas fronteras nacionales. Entre ellos destaco
la activacion de los proyectos de comunicacién del Atlantico al Pacifico, por
ferrocarril y barco. La construccion del Ferrocarril de Panama, finalizada en
1855, y de la linea transcontinental en Estados Unidos, concluida en 1869,
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fueron las concreciones principales, sin que las dos vias saciaran la demanda
y la busqueda de otras rutas interoceanicas. Ademas, la dinamica del creciente
intercambio comercial en escala mundial, estimulado por la reduccion de los
costos de transporte gracias a la navegacion de vapor, se enfocd en las ventajas
interocednicas de los istmos americanos, en funcién de acortar dramdaticamente
el espacio-tiempo del comercio internacional.

En este cuadro, el catilogo de las posibles rutas istmicas americanas se
focalizo en tres zonas, Nicaragua, Panama y Tehuantepec, las primeras dos volcadas
a la construccién de un canal y la tercera, de una via férrea. El tema de la ruta de
Tehuantepecy el ferrocarril han sido objeto de una nutrida serie de trabajos, que han
abordado aspectos comerciales, diplomaticos, ingenieriles, sociales y territoriales,
imposibles de resefiar aqui.' Un balance somero de esta historiografia revela que
la dimensién financiera no ha sido objeto de atencién, pese a su centralidad para
sostener al proyecto de la ruta interocednica, cuya caracteristica era la magnitud del
costo. Lo que se plantea aqui es un acercamiento al financiamiento, tanto exterior
como doméstico, disponible para la construccion del ferrocarril, con el fin de
entender qué papel jugo en las diferentes fases.

Unesquemaanaliticobasadoenelcriteriodel controlsobreel ferrocarril
lleva a distinguir dos etapas, con un punto de giro entre ellas determinado por
la intervencion gubernamental: la de las empresas estadounidenses, de 1868 a
1882, yla etapa de la empresa estatal, de 1882 en adelante. Parece una dicotomia
obvia, ya que no solo separa publico y privado, sino también lo mexicano y
lo estadounidense, pero que tiende a opacar las diferencias al interior de cada
etapa, asi como los posibles elementos de continuidad entre ellas. Si el enfoque
se extiende mds alld de la organizacion predominante y abarca el tipo de gestion
de la ruta, se encuentran diversas modalidades financieras y empresariales, que
se exponen en la Tabla 1, junto con los resultados de cada una, en cuanto al
desarrollo del proyecto interoceanico.

'El punto de partida del interés académico por la ruta interoceanica se puede situar en el estudio
de Glick (1959). En la historiografia es posible reconocer la division entre trabajos que se ocupan
de la etapa preferroviaria, entre los cuales destaca Suarez Argiiello (2013), y los que estudian el
ferrocarril a partir de finales de siglo XIX, tras su primera construccién (Reina, 1992; Garner,
1995; Rojas, 2004; Van Hoy, 2008).
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Tabla 1 - Etapas en la gestion de la ruta, 1868-1899

Etapa Empresa Financiamiento Resultado
Tehuantepec Railwa Ninguna construccion - el trazo
1868-1882 b Y Sin capital se baso en planos de la década de
empresas de Company, 1868-1877 1850
Ptados Tehuantepec Inter Construccion de 40 km y trazo
Unidos Ocean Railroad, 1879- | Bonos hipotecarios : v
1882 casi completo de la via
FNT, 1882-1887 presigzjsii) i:lleral La linea llega hasta 108 km
1882-1899 . Finalizacién de una linea de
D
FNT, 1888-1894 eu;leilzi(:rlor 305 km, no adecuada al trafico
empresa es- interocednico
tatal

FNT, 1895-1899

Transicién hacia
la sociedad entre
Estado y privados

Planes para la reconstruccién
integral de la linea y los puertos

Nota: la sigla FNT significa Ferrocarril Nacional de Tehuantepec.

Fuente: Elaboracion del autor.

De entrada, es posible observar que las cinco etapas no se caracterizan

por una sucesion lineal, por los varios cambios que experimentaron, ni por

una dinamica evolutiva, por lo que concierne al desarrollo que remite a la

necesidad de identificar la relaciéon entre empresas, finanzas y resultados.

El ensayo inicia presentando los antecedentes y los fundamentos de la ruta

interoceanica de Tehuantepec, seguidos por el analisis de sus fases de gestion.

El Istmo de Tehuantepec y la trayectoria de los
proyectos interocednicos

El de la localizacion privilegiada del istmo con respecto al comercio

mundial, si bien era un tépico consolidado en el ideario politico-administrativo
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mexicano del siglo XIX, se expres6 durante mucho tiempo como una nocién de
tintes geograficos inciertos, por la carencia de datos y estudios. La informacién
de la que se disponia era procedente de la expedicion del ingeniero Gaetano
Moro, a comienzos de 1840, y, sobre todo, la de la Marina estadounidense de
1852, guiada por el Mayor General Barnard y el ingeniero J. J. Williams, quienes
elaboraron sendos informes topograficos, pero no estudios de viabilidad y
rentabilidad.

Laideaordenadoraeraqueelistmo de Tehuantepec ofreciala rutamas
cercanaa una supuesta linea axial del comercio internacional y eso, aunado a las
caracteristicas fisicas de la zona -la distancia relativamente corta entre océano
y océano, y la ausencia de barreras orograficas importantes—, lo convertia en
un corredor estratégico para el trafico mundial. Esa nocién se consideraba de
evidencia palmaria y llegdé a conformar una retérica de la grandeza istmica de
México, y del ferrocarril como instrumento para alcanzarla, que parecia no
necesitar comprobacion y no admitia cuestionamientos.

Sin embargo, el ideario acerca del potencial estratégico de
Tehuantepec estaba calibrado sobre la navegacién de vela, en un momento
en que la de vapor estaba alterando el significado del espacio y reorganizando
las rutas comerciales, en funcion de los costos y la disponibilidad de carbén,
ya no de las distancias absolutas. Los partidarios de Tehuantepec, publicos y
privados, siguieron confiando, en cambio, en la imagen estatica provista por las
tablas de distancia, que prometian grandes reducciones de recorrido, a través
de esa ruta, con respecto a las demas. Frente a las proyecciones de grandeza
istmica, la zona del istmo se caracterizaba por tener un asentamiento endeble,
con una estructura de actividades comerciales muy reducidas, salvo por la
explotacion de maderas preciosas en la parte atlantica, que, por otra parte,
se estaba acercando al borde de la sostenibilidad ecoldgica. Por otro lado, la
ausencia de puertos naturales, en particular en la costa pacifica, convertia al
istmo en un recurso inerte desde el punto de vista interocednico.

El proyecto de Tehuantepec entr6 en una etapa operativa en los afios
cincuenta del siglo XIX, como resultado de la expansion de Estados Unidos, que
estimul¢ el interés de la diplomacia de Washington por la zona del istmo, mediante
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la adquisicion directa del territorio, que México rechazé durante la negociacion
del tratado de Guadalupe Hidalgo, en 1847, o la supervisiéon “protectora’, como
estipulado en el tratado Gasden, de 1853 (Terrazas; Gurza, 2011, p. 347-354).?

Inicialmente el cardcter modal de la via —camino o ferrocarril-
estaba ain poco definido, al mismo tiempo que dos grupos estadounidenses
se disputaron la concesion del gobierno mexicano para encargarse de la ruta.
Uno de ellos, la Louisiana-Tehuantepec Company lleg6 a construir un tramo
de un camino para diligencias, que, en combinacién con el transporte fluvial
por el rio Coatzacoalcos, estuvo en operacion entre 1857-1859, trasladando,
a través del istmo, algunos miles de pasajeros, correo y cantidades modestas
de carga. Su operacidn ces6 con la quiebra de la empresa, que mantuvo, sin
embargo, ciertos derechos sobre la concesion (Sudrez, 2013, p. 277-287).}
En la década sucesiva, mientras en el istmo panamefo se verificaba el auge
extraordinario de la compania del ferrocarril de Panama, el desarrollo del
proyecto de Tehuantepec se bloqued, debido a la guerra civil en Estados
Unidos vy la inestabilidad politica mexicana, con la intervencién francesa y
el régimen mondrquico de Maximiliano de Habsburgo. Durante estos afios,
por otra parte, se prolongé la disputa juridica y politica entre los dos grupos
interesados en la concesion de la ruta; de manera que la cuestion no se reactivo
hasta la restauracion de la republica en México, en 1867.

El manejo especulativo de la concesion ferroviaria,
1868-1878

En octubre de 1867, uno de los primeros actos del presidente Benito
Juédrez, mediante facultades extraordinarias, fue autorizar al exconfederado

*En 1860, sin embargo, el Senado estadounidense rehusé aprobar el tratado McLane-Ocampo,
que concedia derechos de transito para ciudadanos, bienes y tropas de su pais en el istmo y
estipulaba que Estados Unidos y México garantizarian la neutralidad de la ruta.

*La empresa, cargada de deudas, gozaba de un subsidio del gobierno estadounidense para el
transporte de correo y al perderlo no pudo sostener su marcha.
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Emile La Sére para abrir la comunicacion ferroviaria a través del istmo
(México, Secretaria de Fomento, 1868, p. 16). La Sére, un politico demdcrata
e inversionista de New Orleans, habia sido uno de los protagonistas del
negocio de la concesion desde hace mas de una década, como presidente de la
mencionada Louisiana-Tehuantepec Company. Detras de él estaban las mismas
figuras que habian participado en la controvertida gestion de dicha empresa,
incluyendo miembros de la familia Hargous y Marshall O. Roberts, empresario
ferroviario y de la navegacion en el golfo de México, y que constituia el niicleo
financiero de la empresa (Sudrez Argiiello, 2013, p. 146-164; Romero, 1894, p.
10-11).

El decreto de Judrez preveia que a los dos afios la empresa presentara
los planos del ferrocarril junto con los de un camino, y que en los tres sucesivos
concluyera la construccion de la linea; requeria la participacion del gobierno
en las utilidades, con 15% de los ingresos, y un derecho por pasajero y bulto
transportados y estipulaba que a los setenta afos el ferrocarril pasaria a
ser propiedad del Estado. A los pocos meses, La Sére solicitd una serie de
modificaciones, sefialando que las condiciones eran onerosas y no adecuadas
a los riesgos del proyecto.* El Congreso mexicano aprobd la solicitud,
concediendo reducir la participacion en las utilidades y que, a los setenta afios,
el Estado, en vez de entrar en posesion del ferrocarril, tendria la opcion de
adquirirlo en dos tercios del valor corriente. Sobre estas bases, en noviembre
de 1868 se constituyd la Tehuantepec Railway Company a la cual, en febrero
de 1869, La Sére transfirié su contrato-concesion (Tovar, 1872-1874, t. II, p.
365-367; t. 111, p. 309-310, 414-415; Tehuantepec Railway Company, 1869).

En ese momento, el escenario externo se habia vuelto claramente
menos favorable para el ferrocarril de Tehuantepec y las demds rutas istmicas,
araiz de la apertura del exitoso ferrocarril transcontinental en Estados Unidos,
en 1869, que se reflejo en la caida drastica del trafico y el valor accionario del
ferrocarril de Panama (Maurer; Yu, 2011, p. 47-48). La simultdnea y exitosa

*En la legislacién mexicana, la autorizacién para construir un ferrocarril emanaba del poder
publico, mediante la figura juridica del contrato-concesion, de naturaleza dual: la del contrato
entre la autoridad y el promotor del ferrocarril, y la ley de concesién que lo promulgaba.
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apertura del canal de Suez, por otra parte, habia reforzado el entusiasmo de
gobiernos, inversionistas e ingenieros por los canales artificiales y, de hecho,
el Congreso de Estados Unidos aprob6 financiar un estudio de los istmos de
Darién y Tehuantepec, para averiguar si existian las condiciones para construir
un canal (Crowell, 1969). La Tehuantepec Railway Company, como se vera,
explotd de manera eficaz esta circunstancia, aunque para fines que no tenian
que ver con el desarrollo de la ruta.

La compaiia se organizd bajo las leyes de Vermont, con el capital
nominal de 18 millones de dolares, enorme pero ficticio, en cuanto que
estaba representado solo por el valor de la concesion, sin aportacion alguna
de fondos.” Frente a un costo de la linea que, segun sus propios calculos,
oscilaba entre 8 y 8,8 millones de dolares, la empresa no contaba con recursos
propios, ni hizo el intento de conseguirlos (State of Vermont, 1868, p. 219-
223; Camino [...], 1870). No disponiendo de capital efectivo para demostrar al
gobierno que disponia de fondos, registr6 en 1871 una escritura de emision de
bonos hipotecarios, por diez millones de ddlares, que solo era una simulacién
financiera. Se trataba de un contrato que no se llevo a cabo, porque jamas la
empresa tuvo activos fisicos hipotecables. Bajo ese esquema, el financiamiento
para los gastos corrientes, tales como la sede en Nueva York, la impresion de
materiales, los viajes y ciertos gastos de representacion en México, lo proveia
Roberts, “el principal impulsor del Ferrocarril de Tehuantepec” (Tehuantepec
Railway Company, 1869).°

En esta modalidad de capitalismo interoceanico el objetivo no era
construir el ferrocarril, sino mantener el control de la ruta, en la espera de que
alguna circunstancia externa permitiera valorizar la concesion, para realizar
su venta. De hecho, la compainia procurd activamente este factor exogeno,
mediante el cabildeo en dos temas: en favor de un tratado México-Estados

5 Para efectos comparativos, se considera que la Pacific Mail Steamship, la principal linea
maritima en el pacifico, que poseia mas de veinte barcos de vapor, contaba con un capital de 10
millones de dolares hasta 1865 y 20 millones después (Kemble, 1950, p. 130-134).

La compaiiia no llevé a cabo un reparto de acciones que, en su mayoria, quedaron asignadas
a un fondo fideicomisario y ni siquiera llegé a imprimir acciones y bonos, que jamds han
aparecido en los mercados de coleccionistas (Shakespeare, 2003, p. 17).
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Unidos, que estipulara la proteccién conjunta de la via istmica, como una
garantia implicita para la compaifiia y para obtener el aval técnico oficial acerca
de la canalizacion del istmo de Tehuantepec. En lo que refiere al tratado, si
bien entre 1869 y 1872 se verificé una negociacién diplomatica intermitente, la
resistencia mexicana a suscribir un convenio con Estados Unidos y el modesto
interés por parte del Departamento de Estado se combinaron para marginar
esa opcion (Callahan, 1932, p. 481-482). En cuanto al canal, las gestiones
fueron mas efectivas, como se examinara mas adelante.

La Tehuantepec Railway controld la ruta durante casi un decenio,
pesea la ausencia de cualquier construccién, gracias a la continua renovacion,
reforma o prérroga de la concesion, siempre para extender el plazo de inicio de
las obras. El incumplimiento de los periodos previstos en el contrato no fue el
resultado de la incapacidad técnica o la insuficiencia financiera, sino el reflejo
de una légica rentista y no desarrolladora. Obviamente, ese tipo de control,
para subsistir a lo largo de tantos afos, debié contar con una amplia proteccion
politica durante las presidencias de Juarez y Lerdo de Tejada. A reserva de
documentar este aspecto con mayor precision, parece evidente que dicha
proteccion solo podia proceder de personajes en las altas esferas del gobierno,
puesto que era el poder ejecutivo, a través de la Secretaria de Fomento, el que
se encargaba de tratar con la empresa y negociar los contratos, que luego el
Congreso estaba llamado a aprobar.

En sus primeros dos afios de existencia, la Tehuantepec Railway realizé
unicamente actividades con caracter de puesta en escena para cumplir con los
tramites formales del contrato. Primero, en mayo de 1870 envié al ingeniero
J. J. Williams al istmo, acompafniado por un ingeniero militar mexicano, con la
tarea de realizar el reconocimiento de la linea, que en realidad no se llevé a cabo,
puesto que la empresa se basé en los mapas, planos y perfiles de las expediciones
de los afos cincuenta, en las que Williams habia participado. Luego, en enero
de 1871, efectud la ceremonia de inauguracion de los trabajos, con llegada de
un vapor de la armada estadounidense que transporté a un pequefio equipo
de ingenieros, quienes al poco tiempo volvieron a Estados Unidos (México,
Secretaria de Fomento, 1882-1888, tomo II, p. 4-10). De alli en adelante se
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abrid la secuencia de renovaciones, bajo varios nombres, que el Congreso
mexicano otorgé puntualmente a la empresa. Eso ocurrié en mayo de 1872,
en enero y noviembre de 1874 y en mayo de 1876, después de lo cual, como se
vera, el asunto empez6 a causar fricciones y controversias politicas.

El mecanismo central para la gestion especulativa de la ruta fue el
de mezclar la concesion ferroviaria con la de un canal navegable, otorgada a la
compaiiia, pese a que se trataba de una opcion practicamente imposible, en vista
de las caracteristicas fisicas del istmo. Aun antes de contar con los resultados
del estudio que la empresa y los comisionados mexicanos iban a hacer de forma
conjunta, el gobierno juarista present6 una iniciativa de ley para que se pudiera
también construir un canal; el estudio obviamente fue favorable y a finales de
1870 el Congreso aprob¢ la apertura de un canal para embarcaciones de hasta
seis metros de calado, es decir adecuado solo para buques de vela o vapores de
pequeiias dimensiones (Camino [....], 1870). Luego, la expedicién del comandante
Robert W. Shufeldt de la armada de Estados Unidos, en 1871, parecié confirmar
los resultados de la comision, aunque dentro de un esquema muy improbable,
por la gran complicacion técnica (mas de 140 exclusas) y los costos desorbitados.
El argumento central de Shufeldt en favor del canal de Tehuantepec tenia un
fundamento estratégico, no técnico, ligado a la cercania del istmo mexicano, que
definié “una extension del rio Mississippi al Océano Pacifico. Convierte al Golfo
de México en un lago americano [...] la tnica ruta que nuestro gobierno puede
controlar enteramente” (Shufeldt, 1872, p. 20).

Esta vision militar-comercial no fue suficiente para alterar las
coordenadas basicas del problema interoceanico en Tehuantepec, pero si para
mantener en vida la concesion de la compaiia. En 1872 el Congreso mexicano
revalidé las dos concesiones iniciales, para el ferrocarril y el canal; las que se
renovaron en 1874, sin avance alguno en la obra, bajo el pretexto de esperar
la decisién de la comision estadounidense encargada de seleccionar la ruta
istmica mdas conveniente.” A finales del mismo afio la compaiiia solicité un
nuevo contrato, que no solo estipulaba la prorroga de un afio, sino un subsidio

7 Diario de los Debates de la Cdmara de Diputados, 6° Congreso, t.1, p. 817-818;id., 7° Congreso,
t. 1, p. 1086.
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de 9.000 pesos por kilometro, ofreciendo a cambio realizar obras en las
terminales atlantica y pacifica de la linea.® Otra vez, el Congreso le concedié lo
pedido, aunque reduciendo el plazo a diez meses y el subsidio a 7.500 pesos.’
En 1875 se postergd otra vez el plazo para iniciar la construccion, con la
justificacion de que la crisis econémica de 1873 habia dislocado las finanzas
internacionales y era imposible hallar financiamiento para grandes proyectos.'’

En 1876 se negocid un nuevo contrato entre empresa y gobierno, que
el Congreso aprobd, pero que resulto ser el ultimo eslabon en la secuencia."
Entre tanto, la comision estadounidense sobre los canales interocednicos llegd
ala conclusion de que la mejor ruta era la de Nicaragua, quitando todo sustento
a la idea del canal en el istmo mexicano (Crowell, 1969). A los pocos meses,
cuando la Tehuantepec Railway volvio a pedir la enésima extension del plazo
para iniciar los trabajos, ello suscité un enfrentamiento politico en el Congreso
mexicano.!? En ese momento, el tema de la concesion del ferrocarril se inscribid
en el contexto de la escision del bloque liberal, por el levantamiento de Porfirio
Diaz en contra del presidente Lerdo de Tejada. Los congresistas favorables a
Diaz vieron la cuestion de la via istmica bajo el prisma de la complacencia
absoluta por parte de los gobiernos anteriores y manifestaron su oposicién
tajante a alargar la cadena de incumplimientos. Asi, el Senado rechazo el
contrato y el asunto quedo pendiente, en un limbo administrativo, sin que la
visita del presidente de la empresa a México pudiera arreglar la cuestion con el
gobierno de Diaz (Callahan, 1932, p. 482)."

Ante esta restriccion, el grupo de La Sére y Roberts no se dio por
vencido e intento integrar nuevos socios, con el objetivo de seguir controlando
la ruta a través de una fachada empresarial diferente o, en su defecto, conseguir
una ganancia financiera mediante el traspaso de la concesion. Logré involucrar

8 Las obras portuarias propuestas eran el dragado de la boca del rio Coatzacoalcos y la
construccion de un dique en Salina Cruz.

?Diario de los Debates de la Cdmara de Diputados, 7° Congreso, t. III, p. 586, 846-847.
" Diario de los Debates de la Cdmara de Diputados, 8° Congreso, t. I, p. 363, 549-550.
"' Diario de los Debates de la Cdmara de Diputados, 8, t. II, p. 471-472.

2Diario de los Debates de la Camara de Diputados, 8° Congreso, 1876, t. 2, p. 471-473.

B Diario de los Debates de la Camara de Senadores, 8° Congreso, p. 97.
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aun grupo encabezado por un empresario de la construccion, Edward Learned,
interesado en desarrollar el proyecto de via férrea, con quien arreglaron un
contrato de participacidn en la concesion. De esta forma, pretendiendo haber
reorganizado la compaiiia, los agentes de la vieja empresa negociaron con
el gobierno de Diaz, otro contrato-concesion, suscrito en enero de 1878. En
el Congreso se detectaron los vinculos con las figuras del pasado y eso fue
suficiente para bloquear el asunto (México, Secretaria de Fomento, 1882-
1888, t. II, p. 1201-1215, 1220)." Para vencer las resistencias, unos diputados
cercanos al gobierno presentaron un proyecto de ley para declarar “caducas
e insubsistentes” todas las varias concesiones hechas a la empresa de La Sére,
con el propdsito de hacer tabla rasa y demostrar que no habia continuidad."”
En efecto, a finales de mayo de 1879, Diaz decret6 la caducidad de todas las
concesiones previas, lo cual despejo la sospecha de que subsistieran vinculos
oficiales con el grupo anterior.

Recambio estadounidense: construccion y aventura
financiera, 1879-1882

Una vez garantizada la salida de escena de la Tehuantepec Railway; el
Congreso aprob6 de inmediato el contrato con Learned para la construccién
del ferrocarril. Este proceso legislativo, curiosamente, se verificé de forma
casi simultdnea con el congreso de las rutas interocednicas, en Paris, bajo la
influencia dominante de Ferdinand De Lesseps y su proyecto panameno, y
en el que una delegacién mexicana hizo una presentacion del ferrocarril de
Tehuantepec como ruta istmica alternativa (El Siglo Diez y Nueve, 6/12/1879).

El contrato con el nuevo concesionario se regia por las condiciones
resumidas en la Tabla 2.

! Diario de los Debates de la Camara de Diputados, 9° Congreso, t. I, p. 725-731.
> Diario de los Debates de la Camara de Diputados, 9° Congreso, t. I, p. 751.

217



Tabla 2 - Términos del contrato-concesién de 1879

Caracteristicas de la
linea

Linea de trocha ancha, de una sola via partiendo de
Coatzacoalcos a un punto atin no definido en la costa pacifica

Plazo de construccion

Tres afos, con inicio a los cuatros meses de la aprobacion del
contrato; se requiere construir un minimo de 63 km al afio

Duracién de la

99 aos; después de los cuales el ferrocarril pasara a manos
del gobierno mediante el pago de $8.000 por km y la mitad

concesion , . . .

del valor de avaltio de instalaciones y material rodante
Subsidio publico $7.500 por km, pagables en efectivo o en bonos
Obligaciones de la Drenaje de la barra en la desembocadura del rio
compania en los Coatzacoalcos, hasta alcanzar los 7 metros; abertura de un
puertos canal entre la Laguna Superior y el Océano Pacifico

Garantia de

. Fianza de $100.000 para garantizar la construccion
cumplimiento

Relaciones gobierno-
empresa

Dos representantes mexicanos en la Junta directiva de la
compaiia

Fuente: México. Secretaria de Fomento (1882-1888, t. III, p. 45-55). La clausula de la

terminal pacifica se modificé en 1880.

Estas condiciones eran por lo general tipicas de las concesiones
ferroviarias, que se fueron dando de forma masiva en estos afios para estimular
la construccion acelerada de la red mexicana, que pas6é de alrededor de
quinientos kilometros a mas de ocho mil en los afos de 1880 (Riguzzi, 1996).
La excepcion estaba dada por las obras en los dos puertos, que eran especificas
del ferrocarril interoceanico.

Learned transfirio la concesién a una compania denominada
Tehuantepec Inter Ocean Railroad, incorporada en Massachussets en
noviembre de 1879, logrando involucrar en ella a inversionistas de cierta
talla, como tenedores de bonos y certificados, bajo condiciones peculiares de
asociacion. A diferencia de la anterior, la intencidn efectiva de esta empresa
era la de construir el ferrocarril, lo cual, a su vez, parecia viable en el marco
del fuerte ciclo expansivo de la economia estadounidense a finales de los afos
setenta, con el crecimiento de la red ferroviaria en todo el suroeste, la adopcién
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del patrén oro y el aumento de la oferta monetaria. En este contexto se dio
un incipiente flujo de capitales estadounidenses a paises vecinos, México en
primer lugar, pero también Canada, Cuba y Centroamérica. El interrogante
residia en la posibilidad de atraer fondos también para el proyecto ferroviario
de Tehuantepec y en la relacion entre recursos disponibles y costos, sobre la
cual vamos a enfocar la atencion.

En 1879 la Tehuantepec Inter Ocean fij6 el costo de la obra en 5,6
millones de dolares, que constituia una subestimaciéon muy gruesa, pero en
un informe posterior a los accionistas se cifr6 el costo en siete millones.'
Aceptando este supuesto, la cobertura financiera y la estructura de capital
de la empresa eran del todo inadecuadas y deficientes, tanto en términos
cuantitativos como cualitativos. Al igual que su antecesora, la compaiia de
Learned se organizd practicamente sin capital accionario efectivo, pero en
este caso adoptando una cifra minuscula, mil quinientos ddlares. Para suplir
el hueco, la compania recurrié a una arquitectura contractual ambigua, que,
ademds de reflejar la debilidad de sus bases financieras, no podia generar
confianza en sus perspectivas. La compaiia consiguié 700.000 dolares a través
de la venta de certificados especiales de 5%, con los cuales financi6 el inicio
de las obras. Con este fondo, aunado al subsidio mexicano de 7.500 pesos por
kilémetro, planed construir alrededor de setenta y cinco kilémetros, y equipar
el puerto de Coatzacoalcos, la terminal atlantica. La estrategia subyacente
era que una vez cruzado ese umbral en el desarrollo del ferrocarril quedara
demostrado su valor y asi se dieran las condiciones propicias para emitir el
grueso del capital y poder llevar a cabo la obra (New York Herald, 6/3/1880;
Tehuantepec Inter Ocean Railroad Company, 1882).

Pero el déficit de recursos oblig6 a la compaiiia a lanzar una emisién
de bonos hipotecarios, por tres millones de ddlares, a principios de 1881,
cuando los kilémetros construidos eran solo doce y el puerto ni siquiera habia
sido tocado. Una serie de dificultades se interpusieron en la marcha imaginada
por la compaiiia, desmontando sus previsiones. La escasez de mano de obra en
la zona, por lo menos al nivel de remuneracion inicial, dificulté el arranque de

16 Recuérdese que la anterior empresa habia estimado el costo en alrededor de ocho millones.
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los trabajos y llevé a que se importaran brazos desde la zona central del pais,
incurriendo en costos mayores; una epidemia de fiebre amarilla hizo estragos
y la intensidad de las lluvias causo la interrupcion de los trabajos durante
varios periodos (Diario Oficial, 18/8/1880 y 16/10/1882; El Siglo Diez y Nueve,
10/12/1880).

En esa condicién de desarrollo raquitico, la compania traté de
vender sus bonos, con un interés de 7%, a la par, con una prima en certificados
5% convertibles (New York Sun, 24/1/1881). Eso significaba un rendimiento
real de 8.65% anual para el tenedor, mismo que no fue suficiente para inducir
una participacion significativa de inversionistas. La emision se hizo de manera
independiente, sin contar con el respaldo de casas financieras y resulté un
fracaso, consiguiendo solo menos de una cuarta parte de los bonos, alrededor
de 700.000 dolares.

Asi que, después de dos afios, la compaiiia habia conseguido fondos
de renta fija por 1,4 millones de dolares, una cifra bruta sobre la cual tenia
que pagar intereses, sin tener ingreso alguno; mas el subsidio mexicano, que
se recibia por tramos de cinco kilémetros construidos y que, en total, hubiera
aportado aproximadamente dos millones de pesos (Engineering News,
29/10/1881, p. 441)."” Es decir que los recursos disponibles no solo no podian
alcanzar para terminar una linea cuyo costo se habia estimado, a la baja, en siete
millones de doélares, sino también insuficientes para alimentar la construccion
de forma mas paulatina. Eso obligo a la empresa a solicitar, consiguiéndolas, tres
prorrogas temporales del plazo previsto para la conclusion, que lo extendid hasta
mediados de 1883, pero dejando en una zona gris otro requisito contractual, el
de la construccidn de sesenta y tres kilometros por afo. En la primavera de 1882,
el saldo de la obra arrojaba cuarenta kilémetros concluidos, de los cuales solo
treinta aceptados por parte del gobierno mexicano y casi treinta con terracerias
y terraplenes.

'7En un informe a los accionistas, en octubre de 1881, el presidente de la compaiiia asegurd
que los fondos que la compania habia allegado sumaban poco mas de 1,5 millones de délares.
Probablemente eso incluia al subsidio recibido en pesos plata. Debido a la depreciacion de la
plata, el tipo de cambio del peso frente al dolar, en ese momento, era de aproximadamente 86-88
centavos.
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La revocacion de la concesion y el control del Estado

Al mismo tiempo que la Tehuantepec Inter Ocean afirmaba en sus
documentos contar con la protecciéon del gobierno mexicano y solicitaba
la cuarta extension del plazo de construccion, en el gabinete del presidente
Manuel Gonzalez crecieron las dudas acerca de la solvencia de la compania y
se fue abriendo camino la idea de anular la concesion.' Esa fue la premisa para
la maniobra politica que, en mayo de 1882, cambi6 a profundidad la naturaleza
y el estatus del ferrocarril istmico. Un grupo de senadores presenté una
iniciativa de ley que, con el fin de acelerar la realizacion, autorizaba al ejecutivo
a reformar el contrato o celebrar uno con otra compaiiia constructora; pero
incluyendo entre las opciones la de “declarar, llegado el caso, la caducidad de
la concesion actual”®. La comision que evalto la iniciativa fue mas explicita,
plasmando un proyecto de ley para que el gobierno se hiciera cargo del
ferrocarril, que fue aprobado por unanimidad.” El Senado fijé el criterio de
que la via interocednica no era un ferrocarril como los demas, sino un activo
especial dentro del patrimonio nacional, destinado a fungir de corredor
preferente en el comercio mundial; por consiguiente, la prioridad debia ser
la del control estatal, con el cual, ademas, “se evitan posibles complicaciones
internacionales”?' Eso derivo en un decreto del Congreso, con base en el cual
el gobierno declar6 en efecto la caducidad de la concesion a la Tehuantepec
Inter Ocean, disponiendo al mismo tiempo que la via férrea fuera construida y
explotada “por cuenta de la Nacién™*

Se trataba de una medida extraordinaria y de gran impacto, en
virtud de dos circunstancias principales. Una residia en la identidad de
la parte afectada, una empresa estadounidense de cierta notoriedad, que

8 E] general Gonzalez ocupd la presidencia entre finales de 1880 y 1884, entre el primero y el
segundo periodo de Diaz.

Y Diario de los Debates de la Camara de Senadores, 10 Congreso, t. IV, p. 198.
»Diario de los Debates de la Camara de Senadores, 10 Congreso, t. IV, p. 224, 259-260.
! Diario de los Debates de la Camara de Diputados, 10 Congreso, t. IV, p. 983.

22]dem nota anterior.
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aleg6 haber sido objeto de una confiscacion injusta y difundi6 su protesta
en la prensa y entre congresistas, cuestionando la buena fe del gobierno
mexicano y el estatus del pais como receptor de inversidon extranjera. Eso
obligd posteriormente al gobierno a transar con la empresa e indemnizarla
con respecto a los gastos y las propiedades materiales que dejé en el istmo
(Romero, 1894, p. 19).” La otra circunstancia se referia a la unicidad del
control estatal, puesto que, en ese momento y durante las dos décadas
siguientes, el sistema ferroviario mexicano estaba en manos de empresas
privadas, casi todas angloamericanas, con base en un modelo que le confiaba
la construccién y la gestion durante 99 afios (Riguzzi, 1996).*

Es oportuno preguntarse acerca de los motivos de un cambio
drastico e inesperado que, por lo general, no ha sido tomado en cuenta
por la historiografia. No hay evidencia de que fuera una reaccién directa
a eventos ligados a la competencia istmica, ni la manifestacion repentina
de un brote de nacionalismo econémico, puesto que lo que se daba en el
marco era la politica de apertura comercial como la propugnada por el
gobierno mexicano. La explicaciéon mas convincente tiene que ver con que
el gobierno, en vista de la lentitud de la construccion y gracias a los informes
de sus representantes en Nueva York, llegé a la conclusion de que la empresa
estadounidense vivia en un marco de debilidad financiera y no iba tener
la capacidad de realizar el ferrocarril e intervino, justificadamente, para
recuperar el control de una linea de especial relevancia y evitar problemas
futuros.

A finales de 1882 gobierno y empresa acordaron la indemnizacioén de 1.5 millones de ddlares,
suma muy cercana al monto de los fondos reunidos por la compania. El pago, previsto en el
lapso de un afo, finaliz6 en 1888.

2 Es de notar la diferencia con lo que fue el modelo de Ferrocarriles Nacionales, en su creacion
(1908): una empresa privada, controlada por el gobierno mediante una mayoria accionaria y
manejada por gerentes autonomos. El de Tehuantepec era un ferrocarril propiedad del Estado.
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El Ferrocarril Nacional de Tehuantepec y el
financiamiento estatal

A partir de la eliminacion de la empresa estadounidense, el ferrocarril
istmico fue adquiriendo un papel estratégico en la politica mexicana de
comunicaciones, por lo menos desde el punto de vista de las ambiciones. El
proposito gubernamental era que se insertara en la competencia interoceanica,
adelantdndose a la construccion del canal en Nicaragua o Panamad, con la
expectativa de detonar asi una poderosa palanca de desarrollo. Sin embargo,
el gobierno no cre6 una organizacion especifica para la empresa estatal y el
Ferrocarril Nacional de Tehuantepec fue una etiqueta que correspondia a una
propiedad publica, dependiente de la Secretaria de Fomento, pero sin una
estructura propia.

Después de crear una comision de ingenieros que evaluo la situacién
de la linea, el gobierno optd por financiar los trabajos con los recursos del
presupuesto ordinario y encargé la continuacién de la obra al empresario
hispano-mexicano Delfin Sanchez, ligado por parentesco a la familia de Juarez
y a miembros del gabinete.”” Inicialmente, con el papel de simple ejecutor
comisionado, y luego como contratista, bajo condiciones favorables para él,
con el pago de $25.000 por kilémetro construido mas el uso de los materiales
dejados por la empresa estadounidense y con el compromiso de finalizar
la linea para febrero de 1885. Ademas, el gobierno lo doté con una suma
de alrededor de 700.000 pesos para la adquisicién de materiales en Europa
(México, Secretaria de Fomento, 1882-1888, t. V, p. 513-524, 599).

Sanchez empez6 a construir las partes mas faciles de la linea, en
particular en la seccién sur, afiadiendo alrededor de setenta y tres kilometros
al trayecto dejado por los estadounidenses. Al mismo tiempo se asocié con
un grupo de empresarios en la Compariia Mexicana de Navegacion del Pacifico,
a la que asignd una participacion en las utilidades del contrato del ferrocarril,

»La experiencia de Sdnchez se fincaba en su papel como constructor e inversor de un ferrocarril
entre la ciudad de México y el vecino estado de Morelos.
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con el propdsito de traer mano de obra china al istmo, como complemento de
la escasa oferta local. La empresa de navegacion, que en el papel iba a establecer
una ruta fija entre puertos asidticos y mexicanos, en conexion con el ferrocarril
istmico, tenia en realidad rasgos muy volatiles, por lo que se refiere al capital
disponible y los propositos efectivos. Detras de la rimbombante retdrica acerca
de la comunicacion transpacifica, se limitd a arrendar dos barcos, para trasladar a
trabajadores desde Hong Kong a Salina Cruz, la terminal pacifica del ferrocarril.
Sin embargo, el gobierno colonial britanico no aceptd la idea y frustré el proyecto
(Mandujano Loépez, 2012, p. 99-100).%

La primera fase de la empresa estatal se agot6 con la aguda crisis fiscal y
financiera de 1884 en México. La crisis, consecuencia de la exagerada expansion
presupuestaria de los afios previos, el cese del flujo de inversion estadounidense
y la depreciacion del precio de la plata, puso en jaque a todo el programa de
obras publicas (Marichal, 1999). El gobierno se vio obligado a interrumpir
los pagos al contratista, lo que derivo en la brusca suspension de los trabajos.
Antes de ello, el resurgimiento de la epidemia de fiebre amarilla habia causado
enfermedad y muerte en trabajadores, técnicos y gerentes dela obra. Almomento
de la interrupcion, la linea contaba con ciento ocho kilémetros construidos y
sus estaciones, puentes, viaductos solo eran de caracter provisional (México,
Secretaria de Fomento, 1883-1885, t. IL, p. 291).

Ante este escenario imprevisto se empezd a pensar en un empréstito
externo para proseguir las obras o, incluso, dar en arrendamiento la linea a
una empresa privada, revirtiendo parcialmente la estatizaciéon de 1882, pero
eso no resultd viable mientras México siguiera sin pagar su deuda exterior y
no indemnizara a la Tehuantepec Inter-Ocean. En tales condiciones, durante
cuatro afios el ferrocarril recibié solo un mantenimiento basico, que no
pudo evitar el deterioro de material rodante e instalaciones. Detras de este
estancamiento de los activos fisicos ocurrieron varias modificaciones en la
relacién contractual entre el gobierno y el contratista, asi como entre este
ultimo y sus asociados; Sanchez, acreedor del erario federal por los pagos del

*El gobernador de Hong Kong, respaldado por el Foreign Office britdnico, consideré riesgosa
la emigracion de sujetos dependientes de él, debido a la sospecha de enganche, y porque México
y Gran Bretaia atin no reestablecian las relaciones diplomaticas, interrumpidas desde 1867.
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contrato, traspaso los derechos de construir el ferrocarril a sus socios de la
compaiiia de navegacion, encabezados por el empresario mexicano Salvador
Malo.

Ferrocarril nacional y deuda exterior

Desde finales de 1886, Malo habia empezado una serie de tanteos
y negociaciones en Europa para conseguir capitales para el ferrocarril, que
fructificaron durante 1887. Explotando la reinsercién exitosa de México en
el mercado de capitales europeo, tras la conversion de la deuda en 1886, que
predispuso favorablemente a los circulos financieros de viejo continente,
llevé a cabo un arreglo con un grupo de capitalistas en Londres, integrado
por miembros de la alta nobleza y financieros, activo en varios negocios
internacionales, en particular minas en Sudafrica y Estados Unidos, e
inversiones en ferrocarriles. En este grupo, que por composicion y actividades
podria considerarse representativo del gentlemanly capitalism victoriano, la
figura mas visible era la de Edward McMurdo, inversionista estadounidense
residente en Londres, famoso por su trabajo en la via férrea de la Bahia
de Delagoa, en Mozambique, que llegaba a la frontera con Transvaal, de
importancia geopolitica para el mapa colonial africano (Wilburn, 1996).”
De esta forma, a través de la intermediacién de Malo, en 1888 el gobierno
mexicano firmd una serie de contratos con McMurdo, que combinaban la
construccion y el financiamiento del ferrocarril de Tehuantepec, mediante un
empréstito (El Economista Mexicano, 15/11/1888).

La coyuntura parecia propicia en vista de la suspensién de los
trabajos en Panama y los problemas de la empresa francesa de De Lesseps,
que desembocaron en la quiebra; mientras, por otro lado, la formacién de
la Maritime Canal Company en Estados Unidos, para realizar el canal en
Nicaragua, pudo haber alentado al gobierno de Diaz a acelerar la construccion

7 La categoria de gentlemanly capitalism, acufiada por P.J. Cain y A.G. Hopkins, hace referencia
ala alianza entre aristocracia y financieros britdnicos, en el marco de las relaciones imperiales.
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en Tehuantepec. Se acept6 contratar un empréstito por dos millones setecientas
mil libras - equivalentes a trece y medio millones de délares -, en Gran Bretafia
y Alemania, para financiar la obra, con un plazo muy largo y a un costo muy
elevado (Turlington, 1930, p. 215-216).” Es de notar que, con pocas honrosas
excepciones, la prensa y el Congreso acogieron de forma entusiasta y acritica
al relanzamiento del proyecto de Tehuantepec mediante el endeudamiento
externo, esgrimiendo el argumento del destino del istmo mexicano como
punto de transito del comercio mundial.”

Pese a la visibilidad de McMurdo y su grupo, este episodio no
representa una manifestaciéon del “imperialismo de negocios” britanico vy,
mas bien, refleja una trama de proteccidn politica asociable a lo que varios
estudiosos definen el “capitalismo de compadres’, en versién mexicana (Platt,
1977, p. 1-7; Haber, 2002). Quien movia los hilos del proyecto financiero e
ingenieril de Tehuantepec era Malo, mediante una marafa de contratos, cuya
validez dependia de la proteccion politica de la que gozaba. Gracias a que el
gobierno, atin sin darlo a conocer, mantuvo vigente el contrato de construccién
del ferrocarril que Sanchez le habia traspasado, Malo subcontraté la obra
con McMurdo, convirtiéndose en el constructor de la mayor parte de la
linea, aunque formalmente bajo la direccion del estadounidense. De hecho,
el repentino fallecimiento de este ultimo, en mayo de 1889, no desarticuld
el esquema; el gobierno suscribié un nuevo contrato con la testamentaria de
McMurdo, mientras que Malo, con un arreglo privado con la viuda, adquirié
todos los derechos del contrato y obtuvo el acceso a los fondos del empréstito
(Rojas, 2004, p. 58; The Statist, 19/3/1892). En esta coyuntura, donde Malo
llegé incluso a ser celebrado en México como un héroe empresarial, “uno
de los pocos capitalistas nacionales dispuestos a arriesgar su propio dinero”
(Mexican Financier, 14/6/1890), se determiné una condicién contractual

% Los banqueros compraron los bonos 5% a 69,5 del valor nominal, de manera que los fondos
disponibles se reducian a 1,9 millones de libras; de estos, casi un 25% se descontd para cubrir el
servicio de la deuda durante la construccion del ferrocarril.

» Entre las contadas excepciones destacan el periddico El Diario del Hogar, que denunci6 de
forma sistemdtica los costos del ferrocarril y su financiamiento a través de la deuda externa,
y el diputado y periodista Francisco Bulnes, que cuestion6 los fundamentos del proyecto de
Tehuantepec, definiéndolo como una “teologia ferrocarrilera”
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muy andmala y perjudicial para los intereses publicos: una infraestructura
considerada estratégica estaba en manos de un contratista-constructor que
no tenia experiencia de obras publicas y ferrocarriles, y que, ademas, no era
responsable juridicamente hacia el gobierno, sino solo hacia una testamentaria
radicada en Inglaterra.

El empréstito para financiar la construccion sujetaba todos los activos
fisicos del ferrocarril a una hipoteca por parte de los tenedores de bonos,
representados por los banqueros emisores (Seligman Brothers y Dresdner
Bank). El renovado optimismo interoceanico hizo pensar a los funcionarios
gubernamentales que los ingresos futuros del ferrocarril alcanzarian a
satisfacer el servicio de la deuda; como esto no se verificd, la hipoteca resulto
en un constrefiimiento pesado para el desarrollo del ferrocarril. El contrato
preveia un tortuoso mecanismo por el cual el gobierno otorgaba los bonos al
contratista, que los vendia a los banqueros, quienes, a su vez, suministraban el
dinero para los trabajos. En este circuito se multiplicaban los intermediarios
y los gastos, de manera que los recursos tuvieron una merma ulterior y se
dificulté la supervision gubernamental sobre el uso de los fondos.

Malo reactivé la estrategia de traer a jornaleros chinos y arregld
con el gobierno portugués, a través de las conexiones de McMurdo, que se le
permitiera la “saca de chinos’, esta vez de Macao. A finales de 1889, él y sus
socios montaron una nueva empresa para revivir el viejo proyecto, obteniendo
una concesion para operar una linea naval entre puertos mexicanos, Salina
Cruz, en primer lugar, y los puertos asiaticos. Su tnica actividad consistié en
importar, con buques arrendados, mas de un millar de trabajadores chinos al
istmo (Mandujano, 2012, p. 101).

La gestion de Malo se caracterizé por el desorden administrativo,
y la falta de planeacién y coordinacién en la obra, tipicos de un operador no
especializado; pero también por la opacidad sobre el avance de los trabajos y el
uso de los fondos, y, muy probablemente, el fraude. Eso fue posible graciasa la
distancia y el aislamiento del istmo y, sobre todo, a la proteccion del Secretario
de Fomento, Carlos Pacheco, derivando en un embrollo progresivamente
mas grave. A finales de 1890, tanto los banqueros europeos, informados
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por su agente, como el inspector gubernamental, reportaron a Diaz que en
el istmo la situacion era critica, por el retraso en la construccion y la mala
calidad de las obras, asi como por los gastos descontrolados del contratista.*
El ejecutivo, preocupado por la situacion pero también deseoso de evitar un
escandalo internacional, empez6 a dosificar el flujo de los pagos, reteniendo
un porcentaje para precaucion e instituy6 una partida presupuestal para enviar
varios ingenieros inspectores a la zona y es probable que la stbita creaciéon
de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, en abril de 1891, que
sustrajo a la de Fomento la competencia sobre ferrocarriles y puertos, también
haya tenido que ver con el tema de Tehuantepec.

La culminacién del problema se dio cuando Malo, sin fondos para
proseguir, suspendio los trabajos en septiembre de 1891, lo cual desembocé en
una crisis aguda. La organizacion del ferrocarril se desbaraté con una rapidez
asombrosa: los trabajadores empezaron a reclamar los sueldos impagos,
mientras los jornaleros chinos abandonaron la zona y fueron hasta la frontera
norte, causando la alerta de las autoridades migratorias estadounidenses; el
gobierno encarcel6 al ingeniero en jefe de la obra y Malo salié con apremio
de México, para refugiarse oportunamente en Europa durante varios afios.
En total, entre 1889 y 1891 se anadieron solo alrededor de 70 kilémetros al
ferrocarril (Rivera, 1894, p. 195-196).

El panorama que emergid después de la salida de Malo de la escena
tenia un cariz desastroso para la ruta interoceanica. En la linea faltaban,
aparte de ciento cuarenta kilometros de rieles, mas de cien de terraplenes
y un tramo de desmonte denso, y nada se habia hecho en los puertos (Two
Republics, 1/3/1892); los fondos del empréstito se habian consumido con gran
rapidez y el sobrante, alrededor de dos millones de pesos, era insuficiente para
concluirla. Ademas, los banqueros europeos, alarmados por la suspension y
preocupados por el riesgo de impago del empréstito, presionaban amenazando
con la ejecucion de la hipoteca. La respuesta del gobierno consistié en negociar
la rescision del contrato con la viuda de McMurdo y encargar la terminacién
del ferrocarril a un equipo integrado por tres ingenieros-constructores

¥ Coleccién Porfirio Diaz, Universidad Iberoamericana, legajo 15, docs. 12.989 y 12.981.
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angloamericanos, que contaban con considerable experiencia de ferrocarriles
y puertos en Meéxico. El trio avanzé unos setenta kildmetros antes de
abandonarse a raiz de las dificultades técnicas, el agotamiento de los fondos y
el surgimiento de divergencias (Rojas, 2004, p. 38-40).

Lo que permiti6 salir del estancamiento fue la inyeccién de nuevos
recursos mediante la contrataciéon de mas deuda exterior. Primero con los
adelantos del Dresdner Bank, que a finales de 1893 prest6 170.000 libras a
corto plazo, suficientes para reanudar la construccion, ya con uno solo de los
contratistas anteriores, encargado de terminar la linea y construir un muelle
en Salina Cruz. Después, cuando se emitid el empréstito federal de 1894, en
condiciones de emergencia para las finanzas publicas ante una fuerte recesion,
una porcion de alrededor de dos y medio millones de délares se destiné a
la terminacion del ferrocarril. Bajo la gestion del ultimo contratista, la unién
fisica de los rieles se realizo, a marchas forzadas, en septiembre de 1894, sin que
eso tuviera algun significado desde el punto de vista interoceanico. La ausencia
de puertos adecuados para recibir buques de cierto calado, la imperfecta
nivelacion de la linea, las curvas con radio demasiado estrecho y la baja calidad
de rieles y durmientes, inadecuados para el transito pesado, constituian una
infraestructura rudimentaria y no confiable. Incluso el gran muelle de fierro
erigido en Salina Cruz fue destruido al poco tiempo por un violento huracan.

El ferrocarril estatal en transicion

Una vez concluida la linea de forma azarosa, el destino inmediato del
ferrocarril como empresa estatal colocé al gobierno en un dilema, semejante
al de los denominados “costos hundidos” en la teoria econdémica, que remite al
interrogante de si era conveniente, tras haber malgastado una fuerte cantidad
de recursos, sin resultados, seguir invirtiendo. Por un lado, era imposible
utilizar al ferrocarril para los fines comerciales originarios, al mismo tiempo
que el trafico local era minuasculo, inferior a las cinco mil toneladas, y las
operaciones generaban un déficit significativo (Garner, 1995); por el otro, su
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readecuacion interoceanica, incluyendo las obras portuarias, implicaba costos
financieros muy crecidos, que las finanzas publicas no estaban en condiciones
de soportar.

La percepcion de la encrucijada mexicana desperto el interés de
algunos grupos por el ferrocarril, pero eso no puso en duda el caracter publico
de la empresa, defendido en dos frentes. El primero fue ante las insistentes
propuestas del magnate Colis Huntington, que controlaba la red ferroviaria de
Southern Pacific, la naviera Pacific Mail Steamship y el Ferrocarril de Panama.
La posibilidad de que la via de Tehuantepec pasara al control de ese grupo,
bajo una légica de monopolio de las conexiones istmicas, fue vista como una
amenaza al campo de accién y la independencia de la ruta de Tehuantepec
(Bernstein, 1973, p. 310-312; Garner, 1995). En ese mismo sentido, el segundo
frente se dio en la pugna para liberar al ferrocarril del gravamen hipotecario
en favor de los tenedores de bonos, para recuperar la autonomia en el proyecto
interoceanico. El tema fue objeto de una larga y accidentada negociacion entre
el Secretario de Hacienda Limantour y el Dresdner Bank, que concluyé en
1899, gracias a la conversion de toda la deuda exterior mexicana.”

La solucién para el dilema de la via istmica fue la de recurrir a
un nuevo interlocutor, el grupo britdnico de Weetman Pearson, que ya
habia realizado obras publicas de gran importancia en México, como las del
desagiie de la capital y el saneamiento del puerto de Veracruz, y adoptar una
estrategia en dos tiempos para impulsar el desarrollo de la ruta. En primer
lugar, desde 1896 se convino con Pearson un contrato para la reconstruccién
definitiva del ferrocarril y el equipamiento de los dos puertos, pero sin que
adquiriera vigencia hasta lograr la cancelacién de la hipoteca sobre la linea.
Segundo, se planed un esquema de joint-venture sucesivo entre el gobierno y
él, para la explotacion en gran escala del ferrocarril, en el intento de combinar
funciones comerciales y propiedad estatal (Garner, 1995; México, Secretaria
de Comunicaciones, 1900). Es de notar que, en ese momento, la asociacion
entre un gobierno nacional y un grupo privado extranjero en la gestiéon de una

U El archivo de José Y. Limantour, digitalizado por el Centro de Historia de México Carso,
contiene una abundante documentacion al respecto.
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via de comunicacion representaba una practica no conocida y heterodoxa, en
escala internacional.

El punto de viraje fue el afio 1899, en el cual, tras la guerra de Cuba, el
interés estadounidense por un canal interocednico, en Nicaragua o en Panama,
se activo de forma poderosa y agresiva. Eso impulso al gobierno mexicano a
replantear la perspectiva del ferrocarril de Tehuantepec, en funcién de la
competencia istmica. En un documento oficial, el Secretario Limantour afirmo:

Siempre serd una notoria ventaja para México, en la
competencia que algin dia se suscite entre el canal
maritimo que llegue a construirse y nuestro Ferrocarril
Interocednico, el haber atraido para éste, antes de que
aquél se concluya, el mayor trafico posible y contar
con el tiempo necesario para prepararse a entrar a esa
competencia en buenas condiciones (México, Secretaria
de Hacienda, 1899-1900, p. 175).

En este sentido, el gobierno hizo un esfuerzo para resolver el problema
de la hipoteca incluyéndolo en la conversion de la deuda externa en 1899, de
manera que el contrato de obras pudo entrar en vigor en ese afo; al mismo
tiempo, procedié a afinar el disefio de la sociedad mixta con Pearson, que
arrancé en 1902. Las bases contractuales eran la responsabilidad compartida
de los dos socios en el financiamiento de la empresa y la division de funciones,
reservando para la casa britanica el manejo del ferrocarril, y al gobierno las
funciones de inspeccion y supervision estratégica. La duracién prevista, de
cincuenta afos, y el caracter de la alianza, revelan que los horizontes de la
maniobra eran los de adelantarse al canal y aislar al ferrocarril de la influencia
estadounidense.

Con base en este arreglo, el complejo ferroviario-portuario de
Tehuantepec se concluy6 definitivamente en 1907, con un equipamiento de
primer orden, financiado a través del endeudamiento externo. Eso permitid

un auge comercial stbito e intenso de la ruta mexicana, pero efimero, ya que
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a los pocos afos la irrupcion de un competidor de la capacidad del canal de
Panama, bajo el control de Estados Unidos, modificé de forma drastica el

régimen del trafico interoceanico.

Conclusiones

El caso del ferrocarril de Tehuantepec ofrece una manifestacion ejemplar
de dependencia de la trayectoria. La linea interoceanica de poco mas de trescientos
kilémetros, finalizada en 1907, estuvo pendiente durante cuarenta afos y la
construccion demor6 mas de un cuarto de siglo a partir del arranque efectivo. Se
trat6 de un ciclo fragmentado, por la sucesion de actores y organizaciones, que llevd
a un déficit de unidad y continuidad en la obra, y repercutid en la calidad y en los
costos. A lo largo de todo el periodo existieron obvias dificultades para operar a
gran distancia de centros urbanos y mercados de bienes y factores, por lo que se
refiere a mano de obra, insumos y materiales, asi como problemas de operacion
en la zona tropical del istmo. Tales elementos fueron, por lo general, subestimados
por funcionarios imbuidos de nociones poco fundamentadas y desactualizadas,
relativas al supuesto destino interoceanico de la ruta de Tehuantepec. Pero eso
explica solo una parte de esta situacion.

La etapa de gestion estadounidense aporté una fracciéon pequena
de la linea, en vista de que en ella convivieron dos horizontes diversos: el del
control especulativo, sin ningtn tipo de desarrollo o inversion, que el gobierno
mexicano consintié de forma perniciosa durante diez afios, y el de la aventura
empresarial sin respaldo financiero, que fracaso por el escaso interés en Estados
Unidos. En este sentido, la intervencién gubernamental que decret6 el fin de la
experiencia estadounidense en el istmo fue una respuesta adecuada a lo que, a
todas luces, eran notables fallas empresariales.

Pero el cambio a la propiedad estatal no significaba la extincién de
los problemas, sino que puso sobre la mesa nuevos dilemas, tipicos del ejercicio
de la soberania econdmica en paises de bajo nivel de desarrollo. Bajo el control
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gubernamental, lainsuficiencia presupuestaria,ladébil capacidadadministrativay
la colusidn entre funcionarios e intereses particulares, determinaronlos mérgenes
de avance del proyecto interoceanico mexicano. La primera llevé a la suspension
abrupta y prolongada de la obra, e hizo mirar al endeudamiento externo como
salvacion. La segunda y la tercera, de manera entrelazada, propiciaron una serie
de graves distorsiones, tales como las ambigiiedades contractuales, la falta de
especializacion en la construccion y la opacidad en la gestion que, en el lapso
crucial 1889-1891, hicieron cortocircuito con la disponibilidad de los recursos
del empréstito. Eso desembocd en un descontrol generalizado, llevando todo el
proyecto al borde del colapso. Los vaivenes ingenieriles y técnicos que le siguieron
no representaron sino parches, de manera que a finales de siglo XIX el ferrocarril
de Tehuantepec era una infraestructura costosa, defectuosa y disfuncional para
el propdsito interocednico, por estar desprovisto, entre otras cosas, de accesos a
la ruta, es decir, los puertos en las terminales.

La solucién para enderezar esta trayectoria tortuosa y problematica
consistio en la adopcion de un modelo hibrido, en el que el gobierno se asocié
con un poderoso grupo britanico, especializado en la gestion de grandes
proyectos de ingenierfa. La férmula resultd exitosa desde el punto de vista del
resultado técnico, el de contar con un complejo ferroviario-portuario realmente
interocednico, en la primera década del siglo XX. Pero esta decision mexicana no
se gestd dentro de una dimension inspirada solo en criterios de eficiencia, sino
de politica internacional, enfocada en rivalizar con los proyectos interoceanicos
oficiales de Estados Unidos. Se traté de una estrategia volcada a potenciar la
autonomia nacional, que implicé fuertes sacrificios financieros y se apoy6 en una
ortodoxia de larga tradicion, pero no comprobable, la de las ventajas superiores
de la ruta de Tehuantepec para el trafico internacional. La discusion acerca de los
beneficios de dicha estrategia sigue abierta.

233



Referencias bibliogrdficas

BERNSTEIN, H. Matias Romero. 1837-1898. México: Fondo de Cultura
Economica, 1973.

CALLAHAN, ]. M. American Foreign Policy in Mexican Relations. New
York: The MacMillan Company, 1932.

COLECCION Porfirio Diaz. Legajo 15, docs. 12989 y 12981. Ciudad de
Meéxico: Universidad Iberoamericana, s.d.

CROWELL, J. The United States and a Central American Canal, 1869-1877.
Hispanic American Historical Review, [s.l.], v. 49, 1969.

GARNER, P. The Politics of Late National Development: The Reconstruction
of the Tehuantepec National Railway, 1896-1907. Bulletin of Latin American
Research, [s.L.], v. 14, n. 3, 1995.

GLICK, E. B. Straddling the Isthmus of Tehuantepec. Florida: University of
Florida Press, 1959.

HABER, S. Introduction. The Political Economy of Crony Capitalism. In:
HABER, S. (ed.). Crony Capitalism and Economic Growth in Latin America.
Theory and Evidence. Stanford: Stanford University Press, 2002.

KEMBLE, J. H. A Hundred Years of the Pacific Mail. American Neptune. A
Quarterly Journal of Maritime History, [s.l.], v. 10, n. 2, 1950.
LARRAINZAR, M. Via de comunicacion interoceanica por el istmo de
Tehuantepec. México: Ignacio Cumplido, 1877.

MANDUJANO LOPEZ, R. Transpacific Mexico: Encounters with China and
Japan in the Age of Steam (1867-1914). 2012. Tesis Doctoral - University of
British Columbia, Columbia, 2012.

MARICHAL, C. El manejo de la deuda publica y la crisis financiera de 1884-
1885. En: LUDLOW, E. L.; RIQUER, J. S. (coord.). Los negocios y las ganancias
de la Colonia al México moderno. México: Instituto Mora, 1999.

234



MAURER, N, YU, C. The Big Ditch: How America Took, Built, Ran, and
Ultimately Gave Away the Panama Canal. Princeton: Princeton University
Press, 2011.

PLATT, D. C. M. (ed.). Business imperialism, 1840-1930: An inquiry based
on British experience in Latin America. Oxford: Clarendon Press, 1977.

REINA, L. Los albores de la modernidad: el ferrocarril de Tehuantepec.
Anuario VIII. Veracruz: Universidad Veracruzana, 1992.

RIGUZZI, P. Los caminos del atraso. Tecnologia, instituciones e inversiones en
los ferrocarriles mexicanos, 1850-1900. En: KUNTZ, S.; RIGUZZI, P. (coord.).
Ferrocarriles y vida econémica en México (1850-1950). México: El Colegio
Mexiquense - UAM, 1996.

RIVERA, M. Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. Informe histérico
y descriptivo leido ante el Congreso Internacional de Ingenieros. En:
ASOCIACION DE INGENIEROS Y ARQUITECTOS. Anales de la
Asociacion de Ingenieros y Arquitectos. Tomo V. México: Oficina Tip. de la
Secretaria de Fomento, 1894.

ROJAS, A. El Ferrocarril de Tehuantepec, ;El eje del comercio del mundo?
1893-1993. 2004. 345 f. Tesis (Doctorado en Humanidades) - Universidad
Auténoma Metropolitana, Unidade Iztapalapa, México, 2004.

ROMERO, M. El Ferrocarril de Tehuantepec. México: Oficina Tip. de la
Secretaria de Fomento, 1894.

SHAKESPEARE, H. Before the Panama Canal - Part 2. Scripophily, [s.L.], v.
26, n. 4, dic. 2003.

SHUFELDT, R. W. Reports of explorations and surveys to ascertain the
practicability of a Ship-Canal, between the Atlantic and Pacific Ocean by
the way of the Isthmus of Tehuantepec. Washington: Government Printing
Office, 1872.

SUAREZ ARGUELLO, A. R. El camino de Tehuantepec. De la visién a la
quiebra (1854-1861). México: Instituto Mora, 2013.

235



TEHUANTEPEC INTER-OCEAN RAILROAD COMPANY. The Tehuantepec
Inter-Ocean Railroad, Mexico; Panama and Nicaragua Canals. New York: Office
of the Tehuantepec Inter-Ocean Railroad Company, 1882.

TEHUANTEPEC RAILWAY COMPANY. The Tehuantepec Railway. Its
Location, Features, and Advantages under the La Sére Grant of 1869. New
York: Appleton, 1869.

TERRAZAS, M.; GURZA, G. Historia de las relaciones México-Estados
Unidos I. Imperios, republicas y pueblos en pugna por el territorio, 1756-
1867. México: UNAM, 2011.

TOVAR, P. Historia Parlamentaria del Cuarto Congreso Constitucional.
Tomo 4. México: Ignacio Cumplido, 1872-1874.

TURLINGTON, E. Mexico and Her Foreign Creditors. New York: Columbia
University Press, 1930.

VAN HOY, T. A Social History of Mexico’s Railroads: Peons, Prisoners, and
Priests. Lanham: Rowman & Littlefield, 2008.

WILBURN, K. Rails Crossed: Imperialists, Republicans and Edward McMurdo.
South African Journal of Economic History, [s.l.], v. 11, n. 2, 1996.

Fuentes Documentales

CAMINO carretero, camino de fierro y canal por el istmo de Tehuantepec. En:
MEXICO. Gobierno de México. Informes del ingeniero de la Compaiiia, y
del ingeniero del Gobierno de México. México: Imprenta del Gobierno, 1870.

DIARIO DE LOS DEBATES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS, 6° Congreso,
t. I, p. 817-818; id., 7° Congreso, t. I, p. 1086.

DIARIO DELOS DEBATES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS, 7° Congreso,
t. III, p. 586, 846-847.

DIARIO DE LOS DEBATES DELA CAMARA DE DIPUTADOS, 8° Congreso,
1876, t. 2, p. 471-473.

236



DIARIO DE LOS DEBATES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS, 8° Congreso,
t. I, p. 363, 549-550.

DIARIO DE LOS DEBATES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS, 8° Congreso,
t. 1L, p. 471-472.

DIARIO DE LOS DEBATES DELA CAMARA DE DIPUTADOS, 9° Congreso,
t. I, p. 725-731, 751.

DIARIO DE LOS DEBATES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS, 10 Congreso,
t. IV, p. 983.

DIARIO DE LOS DEBATES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS. México:
Camara de Diputados, 1872-1882.

DIARIO DE LOS DEBATES DE LA CAMARA DE SENADORES, 10 Congreso,
t. IV, p. 198.

DIARIO DE LOS DEBATES DE LA CAMARA DE SENADORES, 10 Congreso,
t. IV, p. 224, 259-260.

DIARIO DE LOS DEBATES DE LA CAMARA DE SENADORES, 8° Congreso,
p. 97.

DIARIO DE LOS DEBATES DE LA CAMARA DE SENADORES. México:
Camara de Senadores, 1876-1882.

EL ECONOMISTA MEXICANO. Ciudad de México, 15 de noviembre de
1888.

EL SIGLO DIEZ Y NUEVE. Mexico City, 6 de diciembre de 1879.
EL SIGLO DIEZ Y NUEVE. Mexico City, 10 de diciembre de 1880.
ENGINEERING NEWS. New York, 29 de octubre de 1881, p. 441.
MEXICAN FINANCIER. Ciudad de México, 14 de junio de 1890.

MEXICO. Secretaria de Comunicaciones. Contratos para la construccion de
las obras de Coatzacoalcos y Salina Cruz. Administracion y arrendamiento
del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. México: Tipografia de la Direccién
de Telégrafos, 1900.

237



MEXICO. Secretaria de Fomento. Coleccién deleyes, decretosy disposiciones,
resoluciones y documentos importantes sobre caminos de fierro. Tomo 5.
México: Oficina Tip. de la Secretaria de Fomento, 1882-1888.

MEXICO. Secretaria de Fomento. Memoria presentada al Congreso de la
Unidn correspondiente a enero de 1883 hasta junio de 1885. México: Oficina
Tip. de Fomento, 1885.

MEXICO. Secretarfa de Fomento. Memoria que el Secretario de Fomento,
Colonizacion e Industria presenta al Congreso de la Union. México:
Imprenta del Gobierno, 1868.

MEXICO. Secretaria de Hacienda. Memoria de Hacienda y Crédito Publico
correspondiente al afio econémico de 1 de julio de 1899 a 30 de junio de
1900. México: Imprenta del Gobierno, 1900.

NEW YORK HERALD. New York, 6 de marzo de 1880.
NEW YORK SUN. New York, 24 de enero de 1881.

STATE OF VERMONT. Acts and Resolves Passed by the General Assembly
of the State of Vermont, at the Annual Session, 1868. Montpelier: Freeman
Steam Printing House, 1868.

THE STATIST. Chesterfield, Derbyshire, UK, march 19, 1892.
TWO REPUBLICS. Ciudad de México, 1 de marzo de 1892.

238



