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ANTECEDENTES

Dos elementos constituyen el camino de hierro: el riel y la locomotora;
y los dos tienen por origen el lungar donde hubo necesidad de transportar
masas pesadas; por ejemplo, en las minas de carbon de la Gran Bretafia
donde habia que transportar el enorme peso del combustible. La combina-
cién de la locomotora y del riel aprovechando por una parte la fuerza pode-
rosa del vapor y por la otra la superficie tersa del riel que disminuye al ex-
tremo la resistencia, tal como fué realizada por vez primera por Stephenson,
como pristino ensayo entre Stocktoh y Darlington y en 1830 entre Manches-
ter y Liverpool, es el origen de los ferrocarriles.

Los primeros ferrocarriles aparecen en las regiones industriales donde
se siente su mayvor necesidad y donde su aplicaciéon ha dado un exceso de
vitalidad a la industria, facilitando los transportes de los productos e inyec-
tando cuanto fuere necesario los elementos que constituyen las materias pri-
mas, ya en trabajo proporciondndoles una excedencia de vitalidad tal como
sucedia en Francia, en la zona de Lyon-Sainta Ettiene y en la Alta Alsacia;
en Bélgica en la regidn de Lieja; en Alemania en Dresden, Leipzig y Mag-
debourg y en los Listados Unidos en New York y Pensylvania. La exten-
sion de los ferrocarriles, lenta al principio, bien pronto se acelera de manera
considerable. '

En 1840 su longitud era en el mundo de 7 679 Km., en 1900 llega a
790 000 Km. y en 1911 alcanza la enorme cifra de 1 300 000 Km. Sin em-
bargo, la importancia geografica internacional de los ferrocarriles no se pal-
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p6 desde el principio, pues se les consideraba como medios locales de trans-
porte. Fuéen Francia en donde por primera vez se concibe la importancia de
los ferrocarriles para lograr la comunicacién mundial; pero también fueron los
Estados Unidos los primeros en comprender la importancia comercial de
los ferrocarriles y su influencia en la economia del pafs. Esto explica su
tendencia para unir por ferrocarriles todos sus centros industriales entre si
v a la vez a las vias maritimas. En Europa se tuvo que luchar con serias di-
ficultades. No en vano sus muchos siglos de existencia habian contribuido
a fijar la figura.de los Estados y el sitio de sus ciudades, de aqui que los
ferrocarriles tuvieron que adaptarse a las redes preexistentes de comunicacio-
nes, a las relaciones cimentadas por el tiempo, a las necesidades de los or-
ganismos politicos quienes vefan con desconfianza a sus vecinos como indi-
vidualidades nacionales, desconfiando de posibles ventajas, razdon por la que
cada Estado abordé la construccion de sus ferrocarriles de acuerdo con estos
antecedentes y sus necesidades y recursos. .

En los paises de grande extensidn territorial y de poblacién escasa ¥
dispersa, las vias de comunicacién ferroviaria deben considerarse como ele-
mentos de capital importancia para el desarrollo de una nacién.

En Europa los ferrocarriles fueron construidos en su mayor parte por
razones de cardcter militar, los planes fueron estudiados por los Estados
Mayores desde el punto de vista estratégico y de la movilizacidén de tropas.
No procedieron asi los Estados Unidos. Aqui la construcciéon de lineas fé-
rreas obedecid a motivos y necesidades comerciales. ITgual propdsito tuvo el
gobierno de México al fomentar la construccion de vias férreas y, esto unido
a nuestra vecindad con los Fstados Unidos, asi como que se empled en su
mayor parte capital norteamericano, hicieron que nuestros grandes sistemas
ferroviarios vinieran a construirse y administrarse segin los modelos del
gran pais del Norte. La falta casi completa de vias fluviales y la imperfec-
cidén de los caminos ordinarios, hacian mds urgentes para nosotros los me-
dios de transporte ficil y rdpido.

Los Estados Unidos lograron la explotacitn de sus grandes extensiones
de tierra del Qeste, gracias a la construccidn de sus lineas trascontinentales.
Convencidos los gobiernos de aquel pais, de la importancia de la construccién
de ciertas lineas para la explotacidén de sus comarcas no se detuvieron en su
politica ferrocarrilera, e hicieron concesiones liberales, entre ellas la cesién
de enormes terrenos; igualmente dieron considerables subvenciones en nu-
merario, las cuales excedieron a 60 millones de délares para las primeras 1{-
neas trascontinentales. La politica proteccionista del Gobierno revistid a las
compafifas ferrocarrileras de un poder autocratico e irresponsable, del pri-
vilegio de resolver la prosperidad o la ruina de extensas comarcas, del po-
der de decidir sobre muchos problemas de cardcter local, situacién que ori-
giné intensas luchas entre las compafifas y entre éstas ¥ las comarcas. Como
consecuencia de esas contiendds, en 1887 fué instituida la Comisidén de Co-
mercio en los Estados Unidos con la facultad de reglamentar lo relativo a
materiales de transporte y tarifas de camino de hierro.
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Una vez que se hubo ejecutado la construccion de vias férreas hasta com-
pletar la red ferrocarrilera en los Iistados Unidos, el Gobierno Federal ceso
de impartir su proteccion a las compafifas. Segtn los mismos directores de
las empresas ferroviarias, el problema ferrocarrilero asume en la actualidad
un aspecto totalmente distinto del que tuvo cuando comenzé a fomentarse la
construccidén de las lineas. Si estudiamos la maravillosa prosperidad de los
Estados Unidos, nos daremos cuenta de la sabiduria de los que apoyaron
una politica liberal, amplia y facil para las nuevas construcciones hasta lo-
grar que el pais quedara surcado por una completa red ferrocarrilera, crean-
do una organizacidn social y econémica tan ligada como ésta, que el bienes-
tar del mismo exige el buen funcionamiento de los caminos de hierro.

DESARROLLO GENERAL DE NUESTRO
SISTEMA FERROVIARIO

Los gobiernos mexicanos también se preocuparon de la construccién
de ferrocarriles y 7 afios después de que se construia la primera linea en In-
glaterra, de Liverpool a Manchester, el General don Anastasio Bustamante,
Presidente de la Repfiblica, daba la primera concesidén a un veracruzano, don
Francisco de Arrillaga, para la construccién de una linea entre Veracruz y
México, el 22 de agosto de 1837. En esa concesidn se estipuld que darante
30 afios nadie podria construir caminos de hierro entre Veracrnz v México
y que deberia concluirse en 12 afios; que las producciones del pais serian
transportadas desde México a Veracruz al flete de un real por arroba; que la
empresa estableceria un ramal de 4 carriles a la ciudad de Puebla; que el
importe de internacion de los efectos de Veracruz a Puebla y a México no
excederia de 10 a 11 pesos por carga de 4 quintales o de 5y medio reales
por arroba; y la correspondencia pfiblica seria siempre transportada gratti-
tamente a beneficio del erario; que la compafifa a los 11 afios del uso de la
patente y en cada uno de los 30 hasta el vencimiento del privilegio entrega-
ria anualmente la cantidad de $50 000.00 hasta conipletar un millén como
beneficio de las arcas nacionales y que por fin los caminos serian siempre de
la propiedad de la empresa. ‘T'al concesion no produjo ningiin resultado po-
sitivo puesto que no se construyd ni un kilénietro de rieles.

Durante el gobierno de don Antonio Lopez de Santa Auna, en mayo 31
de 1842, los acreedores del camino de Perote a Veracruz, es decir, los suce-
sores de quienes con garantia de los peajes habian facilitado al Gobierno
virreinal y a nuestros primeros gobiertos republicanos los capitales necesa-
rios para la apertura y conservacion de esa carretera, aceptaron la obligacién
de construir un ferrocarril de Veracruz a Rio de San Juan a cambio de cier-
tos derechos, muchos de ellos exclusivos y perpetuos. Despuds de 8 afios se
construyeron los 13 kilometros de esta via férrea y se abrié el trafico el 16
de Septiembre de 1850,
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El mismo General Santa Anna otorgd en 1853 a Lausie Rickards, una
concesién para construir un ferrocarril de Veracruz a México pasando por
Puebla; concesidon que tampoco se aprovecho para construir un solo kilome-
tro de via. En agosto 2 de 1855, antes de su huida del pais, did a los Sres.
Masso Hnos. la concesidn para un ferrocarril de San Juan a Acapulco pa-
sando por México. Un afio después se comenzaron los trabajos y el 4 de ju-
lio de 1857 se inaugurd el primer tramo de Méxicd a Guadaltipe con asis-
tencia del Sr. Presidente Ignacio Comonfort. Después se suspendieron los
trabajos y en agosto 31 de 1857 se vendié ld cohcesién a don Antonio Es-
candoén, quien también compré el tramo del ferrocarril de Veracruz a San
Juan que ya pertenecia al Gobierno por la caducidad de la concesidn, y
comenzaron los trabajos formales para unir Veracruz y México por medio
de un ferrocarril, a fines de 1857.

Las ideas del Presidente don Ignacio Comonfort en materia ferrocarri-
lera y lo que hizo en su época, estin condensadas en el sigiiehte parrafo de
la obra intitulada ‘‘México, 1856 y 1857’ por Anselmo de la Portilla: “‘Las
empresas de los ferrocarriles merecieron de aquel Gobierno toda la atencion
que requiere su importancia. En febréro de 1856, concedié privilegio para
construir uno desde Chilpancingo hasta Acapulco, en el mismo mes autori-
z0 la construcciéon deé otro desde Puerto de Matamoros hasta Monterrey; en
agosto pata otro desde Antén Lizardo hasta Acapulco, en el mismo mes au-
torizd la construccion de uno entre la capital y la villa de Tacubaya, cuya
obra se concluyd en su tiempo; en junio del 57 di6 permiso para que se
construyera un ferrocarril en el Bajio que uniera Guanajuato con Querétaro
por un lado y con la Piedad por el otro. En febrero y agosto de 1856 sé
asegurd a los accionistas de los ferrocarriles de México a Veracruz y de An-
tén Lizardo a Acapulco el rédito del 6% sobre los capitales que se invirtie-
ran en aquellas obras. Il 4 de julio de 1857 asistié Comonfort a la inaugura-
cion del tramo del ferrocarril entre 14 tiuddd de México y la Villa de Gua-
dalupe, parte de la gran linea proyectada entre Veracruz y un puerto del
Pacifico cuyo privilegio se concedi6 definitivamente en agosto a don Manuel
Escaudén bajo tondiciones a propdsito para llevar a cabo aquella vasta em-
presa y ton la obligacién de construir en la capital de la Repablica una ca-
sa de invalidos y una penitenciaria. Por filtimo en septiembre de 1857 con-
cedid el Gobierno a una compafiia de la Luisiana, por habet caducado to-
dos los privilegios anterijores, el de abrir un camino de hierro a través del
Istmo de Tehuantepec, que deberia unir por aquella parte el Atldntico con
el Pacifico y proporcionar una nueva via al comercio del mundo’’.

Durante la “‘Guerra de Tres Afios’’ se paralizaron los trabajos y en
1861 se refrendo la concesidn al Sr. Escandén, con la condicién de cons-
truir un ramal a Puebla.

Er 1863 el gobierno imperial de Maximiliano concedié a M. Lejions
el privilegio de construir una linea de Soledad al Chiquihuite. Iiscanddén
traspaso su concesion a la Compafiia Imperial Mexicana en agosto de 1865.
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En esta época s6lo habia dos tramos de explotacion: de México a Guadalu
pe y de Veracruz a Tejerias, 16 Km. Sin embargo, duranie el Imperio avan-
76 la construccion del ferrocarril de Veracruz.,

Después, la Reptiblica, bajo la administracién de don Benito Judrez, o
omitid sacrificios ni escatimé auxilios que en medio de las tristes condicio-
nes de udestra pobtisirid y desorganizada Hacienda Piiblica, era dable alle-
gar para que la nacion se viera dotdda de tan importante linea férrea, afron.
tando en 1868 hasta los riesgos de Utd inmereeida impopuldriddad provdcada
por las apasionadas discusiones que este asunto suscité en &€l Cohgreso.

El gobierno del Sr. Jusrez revalidé las concesiones dadas por el Tmpe-
rio para la construccién del ferrocarril de Veracruz, en términos nuevos, e
indultdé a don Antonio Escandén de haber vendido su concesién y otorgd a
los corcesionarios una subvencién de $560 000.00 anuales por espacio de 25
afios. No vié construida la linea en toda su extensién, pero si le tocd inau-
gurar el tramo de México a Puebla el 16 de Septiembre de 1869,

Ademds de esta linea, Judrez, el 17 de Septiembre de 1870, publicaba
la ley relativa al ferrocarril llamado Resecraz destinado a dhit {in pinto del
Colfo de México en el Estads de T'amaulipas, con un puerto del Pacifico;
por prinlera vez, a imitacién de las concesiones en los Estados Unidos, se
otorgaban tierras a los concesionarios; la empresa deberia recoger 4 000 hec-
tareas de terreno por cada kildmetro coustruido con tal de que los terrenos
baldios no llegaran a la mitad de los existentes en los Estados que atrave-
sase el ferrocarril. L,as cuotas de transporte no podrian exceder para los
pasajeros de 4 centavos por kildmetro a los de primera clase y deberia co-
btdrse $0.30 por tonelada en 4 Km. por 2% clase y 10 centavos en tercera.
Ademds, el Gobierno Federal estableei6 que la empresa seria mexicana y que
sus empleados jamids podrian alegar titulos de extranjeria.

El gobierno del Lic. don Sebastian Lerdo de ‘I'ejdda puso todo su em-
pefio en la construccién de ferrocarriles v vié cou inucha claridad algutios
puntos de trascendental importancia en 1a politica ferrocarrilera, consideran-
do que s6lo por medio de los caminos de fierro podria el pais entrar al con-
cierto de los paises civilizados, dejando de ser un rincén del mundo.

El primero de enero de 1873 se inauguré la linea del ferrocarril de Mé-
xico a Veracruz con la asistencia del propio Presidente Lerdo de ‘[‘ejada,
llamindose Fefrdcarril Mexicano de Veracruz y fué puesta en explotacion
hasta el 23 de enero. De esta manera se terminaba la primera via férrea que
desde 1837 habia sido un pensamiento y un deseo de los anteriores gobier-
nos y que se consideraba de trascendental importancia por ser Veracruz el
principal puerto pata el comercio exterior, y el 15 de marzo del mismo afio
el Ministro de Fomento, préocupado con la cuestidon de las tarifas, celebra-
ba un convenio con la Empresa del Ferrocarril, relativo 4 los fletes. Por
primera vez se tratd en una forma practica la cuestién de tarifas de carga
con el fin de favorecer la exportacién de ciertos productos.

Terminada esta linea quedaron otras de un interés local y se pidieron
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concesiones para el Ferrocarril de Tehuacdan a Esperanza y los locales de ’
Yucatan, cuyo auge ya habia comenzado.

En los afios posteriores de la administracién del Sr. Lerdo de Tejada
fué cuando se planted por primera vez el problema ferrocarrilero tanto des-
de el punto de vista tebérico, como de sus relaciones con nuestra politica in-
ternacional. éConvenia que nuestros ferrocarriles fueran de via ancha o an-
gosta? y sobre todo {debia aceptarse la intervencién del capital americano y
como consecuencia de ello la unién de nuestro sistema ferroviario con el
americano?

Tales fueron los ptoblemas que se pusieron en el tapete de la discusidén
cudtido los capitalistas norteamericanos pidieron concesiones para prolon-
gar sus lineas hasta México-debido a que se habian extendido sus vias hasta
el oeste de T'exas, California y Nuevo México. '

La politica ferrocarrilera de México ya habia sido enunciada en el dic-
tamen de la Comision de Industria de la Diputdcidn Perimdiiehte, producido
en 1872 para buscar los medids de evitdr lds distahcias y disminuir los fle-
tes y los pdsdjes, y eh é1 sé ve qe los propositos de esta politica eran, no
s6lo favorecer la distribucién interior, sino aumentar el comercio con el ex-
tranjero; poner al niercado grandes cantidades de articulos inexplotados por
falta de comunicaciones, favorecer la exportacion de articulos que no eran
de consumo en el pais y provocar la importacién de aquellos que anmenta-
ran la produccién nacional y sobre todo hacer de México un pais de trafico
entre la Europa y el Asia.

A la vez, con estds nuévds peticiohes en el seno del Congreso General
se éstudiatoh los sighiientes puntos de gran importancia:

I.—"'La determinacién de la anchura de la via, diciéndose en el dicta-
men de la Comisién de Induastria sobre una solicitnd de un Ferrocarril In-
terocednico, otorgada el 10 de diciembre de 1870, que seria preferible 1d via
angosta por la economia de la construcciéon y por 1d presenitarse obstaculos
serios en la transforuacidéd de la Yia, ségilih la expetiencia del General
Westerti en Inglaterra y del Ohio en Mississipi en los Estados Unidos,”’

II.—''La substitucién del auxilio en tierras por otro en efectivo a causa
de la dificultad de hacer el deslinde entre la propiedad piblica y la propie-
dad privada y la intensa alarma que medida semejante causaria entre los pro-
pietarios.’’

ITI.—'‘La reduccidn de los plazos fijados para la construccién. Porque
el Gobierno estima que los ferrocarriles deberian construirse a gran prisa;
porque se crela que los nuevos ferrocarriles aumentarian los negocios y se-
rian mirados como un anuncio de prosperidad del pais.”’

1V.—''La substitucién de la fianzd del concesionario por la hipotéca o
el depdsito, juzgindose muy converiente &sta stbstitliciénh para el Gobierno
y €l coficesionatio.”’
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Ante las solicitudes de los capitalistas norteamericanos para establecer
lineas e Mdéxico a la frontera, se ha referido, aunque sin fundamento, que
el Sr. Lerdo, reacio a la uniéon con el vecino del Norte dijo: ‘entre la fuer-
za y la debilidad conservenios el desierto’’, teniendo su origen esa conseja
en que si bien no se opuso a la construccion de ciertas vias que iban al Nor-
te, no otorgd a ninguno de los pretendientes norteamericanos ninguiia de las
cbneesiones gue solicitdbdn. Dando und muestrd de patriotismd, se decidié
pot Ulia cottipafiia filexicaha 4 cliyo ftehte estabdit los cotiocidos cdpitdlis-
tas que tanto empefio habian tomado en la construccién de lineas férreas:
don Antonio Escandén y don Ramén Guzmdn; compafiia que fué autoriza-
da para construir un ferrocarril de México a Ledn, el 16 de noviembre de
1874, v a la que se prometieron numerosas franquicias y amplios subsidios
pecuniarios; entre los cuales se contaban los productos de una loteria nacio-
nal que deberia tener el cardcter de tinica en el pais.

Ademtids, dod Mdridno Rivd Pdldcio, GoberHddor del Estado de Méxi-
co, logtd coticesidn pata Hina comipafiia también formada en su tayot patte
por capitalistas nacionales, para la construccion de un ferrocarril que unie-
ra a la capital con T'oluca y tuviera un ramal para Cuautitlan, el 8 de octu-
bre de 1870.

Iil 30 de enero de 1871, se did el decreto que autorizaba el establecimien-
to de una loteria cuyos productos se aplicarian como subvencién al mismo
ferrocarril. De esta manera pudo la compafifa poner a la explotaciéon su
primer tramo de 10 Km. el 30 de septiembre de 1872, 1d Anico que constru-
y& hasta terminar el ggbiernd del Sr. Letrdo de Tejdda.

También el 29 de mayo de 1873, el Ministro de Fomento celebraba un
contrato con la Compaiiia del Ferrocarril Internacional de Texas, para cons-
truir una via férrea y telegrafica que uniera la ciudad de ILeoén hasta el rio
Bravo del Norte pasando por Aguascalientes, Zacatecas, Durango, San Luis
Potosi y Monterrey. Y el 14 de octubre de 1874, el Ministro de Fomento
presentaba al Poder Legislativo un nuevo contrato con la referida compafiia
Internacional de Texas, diciendo que el ferrocarril de México—Ledn pro-
duciria ventajas de grandes resultados para lo futuro, por expeditar la for-
macion de nuevas empresas que tomasen a su cdrgt la prolongdcién de la
vid hidsta la fronterd del Ndrte, haciendd hitficdpid et 14 ithpottahcia de gile
thd lihed urierd 14 cdpitdl coti los Estados mas lejanos de la Federacion, y
para desattollat la exportacién de nuevos productos, se creia también que
México proveeria de sus frutos a los Iistados Unidos en una cantidad igual
o mayor a lo que valen las importaciones norteamericanas de productos si-
milares a los mexicanos, ptocedentes de Cuba y de las otras Antillas,

Cuanto se ha visto hasta aqui; en materia de ferrocarriles, mds bien se
refiere a proyectos y deseos del (Gobierno que a hechos consumados. Con ex-
cepcién del Ferrocarril Mexicano, todo se redujo a concesiones que llegaron
a la caducidad por falta de cumplimiento de los contratos, quedando sblo
pequefios tramos de lineas construidos. Propiamente fué durante el gobierno
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del General Porfirio Diaz cuando se atacé de lleno el problema y, mediante
concesiones muy liberales se logré el establecimiento de la mayoria de nues-
tras vias férreas. Puede decirse que desde el primer periodo de dicho gobier-
no (1877-80) se inicia la verdadera revolucién que el pais tuvo en materia
de comunicaciones. :

Durante la administracién del General Porfirio Diaz se declar6 caduca
la concesi6n del ferrocarril de México—Lebn porque siempre habia sido im-
popular; sin embargo, se traté6 de dar toda clase de facilidades para el es-
tablecimiento de nuevas lineas, y asi, no solamente otorgd concesiones y
franquicias sino que se decidié a dar subsidios cuantiosos para estimular

_grandemente la construccién de nuevas lineas. Tanto fué asi, que hubo sub-
sidios que cubrian con creces el precio de la construccién, de modo que los
concesionarios procuraban coustruir las lineas con la mayor longitud posi-
ble para obtener mayores beneficios. Debido a esa actitud se construyo6 el
sistema ferrocarrilero actual,

Don Matias Romero, Secretario de Hacienda en 1878, tratd de resolver
este problema y el de la Deuda Ptblica, ofreciendo a los acreedores de 1a na-
cién, que asi lo aceptasen, el reconocimiento de sus créditos a cambio de que
construyesen un ferrocarril de 1000 KXm. desde México al Pacifico, ‘pasando
por las principales cindades del interior. Aunque el proyecto abarcaba toda
nuestra deuda piblica, contdbase principalmente para llevarse a cabo con
los elementos que suministrasen los tenedores de titulos de nuestros emprés.
titos de Londres. El Sr. Romero logré que el convenio fuera aceptado por
los tenedores de titulos y lo remiti6 al Congreso para su aprobacion, que
nunca se logrd, quizds por la impopularidad de la Deuda Inglesa o porque
el Gobierno pusiera en duda la realizacién del proyecto, dado las pocas ga-
rantias con que aparecia el convenio. ‘

El Secretario de Fomento don Vicente Riva Palacio, fué el primer di-
rector de la politica ferrocarrilera (1876-1880), la cual consistié en otorgar
a los gobiernos de los Estados amplisimas y liberales concesiones, para cons-
truir dentro de sus respectivos territorios, ferrocarriles locales, que si llega-
ban a la practica podfan mds tarde unirse y construir un sistema. Es de su-
ponerse que el Gral. Riva Palacio dié esta orientacién para aprovechar la
influencia de los capitalistas locales, para evitar fricciones con la soberania
de los Estados y quizds también por desconfianza a nuestros vecinos del
Norte, suponiendo que los Estados. constituian una autoridad intermedia y
que las concesiones en esta forma se cubririan con capital mexicano..

En 1878 se habian otorgado 15 concesiones a los Gobiernos de los Es-
tados y ellas fueron el origen del sistema ferrocarrilero actual.

El Ferrocarril de Morelos, por ejemplo, formé mds tarde parte de la
Compafifa del Ferrocarril Interocednico que con capital inglés dotd al pafs
de una segunda via a Veracruz, pasando por Perotey Jalapa y llegando por
el Sur a Puente de Ixtla. Ll de Le6n a Celaya formé parte del Central; y el
de Hidalgo, que ha d?iﬂo origen a la prlmera linea que tuvimos entre Méxi-
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co v Pachuca y la empresa denominada del Nordeste. El Presidente de la
Repiiblica en su informe del afio 1880, al concluir su primer periodo presi-
dencial, informaba que se habian dado concesiones ferrocarrileras a casi to-
dos los Iistados y algunos de éstos habian comenzado a construir sus lineas,
como el ferrocarril de San T,uis y Zacatecas que tenia construidos 6 Km;
el de Hidalgo, 20 Kmn; el de Veracruz, 9 Km; el de Puebla, 14 Km.; de los
varios de Yucatdn, 50 Km., y el de México a Toluca, 48 Km. El Gobierno
habia construido por sit cuenta con costo de $300 000.00, 50 Km. de un ferro-
carril de ‘['‘chuacdn a Esperanza. El Ferrocarril Central a sd vez habia cons-
truido 30 Km. y 5 el de Tehuantepec.

Fsta politica del Ministro Riva Palacio adolecid del defecto de incohe-
rencia de direccién. Las pequefias empresas tuvieron que desaparecer y asi
vemos como consecuencias ulteriores y lejanas, que de 222 concesiones que
hasta diciembre de 1899 se habian dado, 135 fueron abandonadas o declara-
das caducas y de las restantes s6lo unas 12 representaron compafiias impor-
tantes, Como una excepcidén debemos citar el Ferrocarril dé Hidalgo, que
fué también unaconcesion de la politica de Riva Palacio, que comenzé a ser
construido en 1881 y su construccién primero y después su explotacidn, tu-
vieron un feliz desarrollo en manos del Sr. Ing. don (Gabriel Mancera,
quien lo manejé por su cuenta hasta 1905, fecha en que fué¢ comprado por
la empresa del Ferrocarril Nacional, En realidad, la concesién del Ferroca-
rril de Hidalgo fué la dnica entre tantas otras, correspondientes a la misnia
€época, que llegd a lograrse completamente,

Esta politica del Sr. Riva Palacio hizo que cuando se formaran las com-
pafiias norteamericanas del Central v el Nacional, tuvieran que entenderse -
con-los gobiernos locales que ya tenian concesiones y did facilidades para
que el ferrocarril pasara por ciertos lugares que de otra manera hubiera si-
do dificil lograr. No fué por tanto una politica estéril como se ha dicho, y
hay que recanocer el gran empefio y decidido afan del Ministro de Fomento
por crear ferrocarriles auhque pardndose poco a estimar las posibilidades
del erario para pagar los subsidios que prometia ni a formar un plan gene-
ral, sobre clasificacion de las vias segfin su importancia.

Como se verd, cerca de medio siglo la nacidén casi nada habia llevado
a la practica y todo se habfa reducido a concesiones sin un resultddo positi-
vo o a ideas mds o menos utdpicas. La politica ferrocarrilera paso luego a ser
dirigida por el Ministro de Fomento, General don Carlos Pacheco, durante
1a administracién del General Manuel Gonzdlez (1880-84) primero y luego
del General Diaz, vy promovi0 la constritccién de caminos de hierro con febril
entitsiasmo. 1.a caracteristica fundamental de su politica fué la de hacer que
por la Federacién y no por los Estados se resolviera el problema ferrocarri-
lero, llamando a los cdpitales extranjeros a invertirse en las lineas mexica-
nas, con la ayuda de subvenciones kilométricas.

Itn 1880 tomd forma definida la pretension del capital norteamericano
de intervenir en la construccién de ferrocarriles. Pedia extender dos lineas de

Analcs. T+ VIII, 42 ép.—52
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la frontera del Norte a la capital con acceso al Pacifico por medio de rama-
les, ofreciendo realizar la empresa en corto plazo. Iil Gobierno vio la opor-
tunidad de que se construyeran lineas de gran extensién como las necesita-
ba nuestro pais y no vacilé para favorecer esa tendencia. En septiembre de
1880, el 8 y 13, se otorgaron las dos concediones mds importantes del pafs.
I.a una para el Ferrocarril Central Mexicano a una compafiia previamente
organizada en Boston y que construiria una via de anchura normal (1145
tim.) de México 41 Paso dél Notte, tocdndo Querétaro, Celdyd, Salamanca,
Itaptlato, Guanajtiato, Silao, Leén, Agtiascalientes, Zacatecds ¥y Chihudhua,
con un ramal al Pacffico pasando por Guadalajara; y la otra a la Cia. Cons-
tructora Nacional Mexicana, en via de organizacién en Denver, para
construir un fetrocarril de via angosta (914mm.) de México a Manzanillo,
tocando Toluca, Maravatio, Acimbaro, Morelia, Zamora y 1a Piedad, y otro
ramal de México a Laredo sobre la frontera del Norte, desprendiéndolo del
anterior entre Maravatio y Morélia y ligando las ciudades de San Luis Po-
tosi, Saltillo y Monterrey.

I,a nacidn se obligh-a pagar a las compafiias un subsidio pecuniatio por
cada kilémetro de via construida que fué de %9 500.00 para el Ferrocarril
Central y para el Nacional de $7 500.00 en su linea del Pacifico y de $6 500.00
en la de la frontera norte. Para el pagode estas subvenciones se convino glie
ambas compafiias recibieran certificados especiales a los cuales se garantizaba
con el pago de un tanto por ciento de los derechos de importacién que se cau-
saran en todas o en las mds importantes aduanas maritimas y fronterizas de
la Reptiblica. El 6% quedd consignado al Ferrocarril Central y al 4349 al
Nacional estipuldndose que tales certificados no causarian interés.

Asi se construyeron nuestras mas grandes lineas y cotho éra de espe-
rarse desde luego se conectaron con los ferrocarriles del pafs del Norté, lo
mismo que el ferrocarril de Guaymas a Nogales en el Edo. de Sonora.

Los cuatro afios del Gobierno del Gral. Gonzalez fueron de una ardoro-
sa e inusitada actividad. La politica en este tiempo hasta 1891, ya en la épo-
ca del Gral. Didz, consistié en otorgar libremente, casi con prodigalidad,
. toticesiofies de ferrdeartiles con subvencidn 4 todo el que lo deseaba sin orden
ni medida. Al codcltir el periodo ptesidencidl e 1884, el Generdl Gonzdlez
dejaba la presidencia con las siguientes lineas construidas:

F. C. Mexicano de la frontera alacapital inahglirada eh

marzo de 1884 ... ... ... i 1970} Km.
De San 1,uis Potosia Tampico. ... .overeevneeennn.. 152 .
., San Blasafepic .ovviii i 25 .,
,, Ciudad Lerdoa Saltilllo............... ..c..... 379
,» MéxicoaSan Miguel .......................... 409 0
,; Matamoros a Monterrey.................. ... ... 120 .

Acdmbaroa Morelia ............. ... ...iuin.. 92 .

Manzanilloa Armeria. . ... on it iiin e 47 .



Del F. C. Interoceanico ........cueuuiueuenunene.n 325 '
,, F.C.deSonora .......... .0 iiiivininn.. 428 )y
,, de Guaymzls aNogales ..., i, 312 .
., Ferrocarril Hidalgo ......oooiuiiiininen... 60 "
. " Internacional Mexicano ............. 258 .
,, las varias lineasde Yucatdn.................... 200 '
,, Ferrocarril Puebla a Matamoros Izu............. 44 ),

Veracruz a Alvarado ......... ... ..o, 70 -

Iin resumen, en diciembre de 1880, existian en explotacién 16 ferroca-
rriles con 1 051% Km. y en diciembre de 1884 habia 49 ferrocarriles con 5897
% Km. El aumento en 4 afios habia sido de 4 846 Km.

Y el valiente ejecutor de esta manera de pensar fué el Sr. General don
Carlos Pdatheto, Ministro de Fomento, tanto del General Gonzdler como del
Geterdl Didz.

%*-X'

Paso a paso podemos ir siguiendo el esfuerzo del Gobierno Federal pa-
ra dotat al pais de liHeas férreds.

““México necesita atitd todo, medios de eomutiicacifn ficiles y rdpidos
que estimulen su actividad individihal y mercatitil—décid efl su informe de
1884, el Presidente de la Reptiblica—. El Gobierno no ha omitido ésfuerzo
de ninguna especie en realizar esa mejora que considera como el punto de
partida indispgnsabie para el desarrollo de la riqueza piblica; de ello da
testimonio el impulso que ha recibido nuestro trifico ¢n el corto tiempo que
llevan de haberse establecido las vias férreas que se ligan con los Estados
Unidos’’. ‘‘La considerable extensién de nuestro pais —sigue diciendo el
informe—, su carencia casi completa de vias fluviales, la escasa poblacién
gue en €] se encuentra diseminada, son circunstancias que entre las mejoras
iHateridles sefidlaban en primer término 1a construccién de ferrocarriles’.

Asienta el mismo informe que de 5915 Km., la total extensién de fe-
rrocarriles explotados habia pasado a la cifra de 7940 Km. y que se habian
construido los ferrocarriles Interocednico y de Torredn a Piedras Negras v
los tramos que llevaron la locomotora a las ciudades de Guadaiajara y San
Luis Potosi.

Podemos expresar que la politica fetrocatrilera seguida hastd dqui, fué
de und amplia liberalidad al otorgar las concesiones y sefialar el subsidio con
dle el étdrio contribuid. Sin embdrgu, en muchos puntds de gran importan-
cia si se obsetvé titla itiflexible uniforniidad. I.a politica del Gobiernd en
materia de concesiones de fertocattiles efa trdtdt de dléfitar dl capitdl ex-
tranjero; pero al mismo tiempo se queria conservar st control.

Desde un principic se manifest6 la tendencia nacionalista del (Gobierno.
Asi, por ejemplo, el principio de reversién de la via a 1a nacion después de
99 afios, la fijacién de las tarifas mdximas, la intervercion de poder piiblico
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en la construccién y explotacién de la via; la obligacién de rendir al Gobier-
no informes detallados anualmente, la de que los asuntos que lo ameritaran,
deberidh ser tratados por los tribunales nacionales y que los extranjeros
debian ser considerados como ciudadanos mexicanos; el transporte gratuito
de la correspondencia pablica, etc., fueron principios que se observaron uni-
formemente, dando un cardcter, una fisonomia a nuestro sistema de fefro-
carriles, N

En vista del impulso que se habia dado a las comunicaciones, se cred
[- otra Secretaria de Lstado por la ley del 13 de mayo de 1891 y fué la de Co-
municaciones y Obras Pidblicds.

Fn el informe de 1892 el Presidente Diaz mencionaba la creacién de la
Secretaria de Comuricaciohes, hecha con el propédsito de que otro funciona-
rio diverso del Midistro de Fomento y del Secretario de Hacienda dirigiera
la politica fefrocarrilera. Ademds mencionaba la construccién de los ferro-
carriles de Puebla a Oaxaca, de Monterrey al Golfo, del Internacional a
Dutango y de San Luis Potos{ a Tampico, con una extension, este filtimo,
de 442 Km.

E1 30 de junio de 1892, las lineas en explotacidén podian cohdetisarse
en las siguientes cifras:

Grandes lineas féfroviarias. ..............coouun.. 10233 Km.
Ferrocattiles Urbanos........ .. ... o en... 357,
Fettocarriles Vecinales ... . oot iiinvnnn.. 185,
De uso meramente particular ..................... 71,
De Cauville ...vivini i 330

Es decir que habfa en la citddd fecha en explotacién 11 067 K. La
nueva Secretarfa empezd a poner mds orden en punto a ferrocarriles siguien-
do un espiritu restrictivo.

El inforthe de 1896 contiene con gran claridad el sentir del Gobierno
sobre la cohstruccidon de caminos de hierro y cita algunas cifras instructi-
vas.

““Con la construceién de grandes lineas ferroviarias——dice el informe—,
los gobiernos posteriores, al afio de 1876 rompieron el circulo vicioso eh que
se encontraban encerrados y sin solucién los grandes problettias econdmicos,
politicos y sociales del pafs e inauguraron la épocd tanto tiempo esperada y
tan -apetecita de lds grandes mejoras materidles. La inmensa extensién de
nuestro territorio y la escasez de vias naturales de comunicacién, a cuya
existencia se opone la estructura del pais, hacen de la construccién de vias
férreas una necesidad de primef orden, de primera importancia. Esta se ha-
cia sentir nuevanietiteé desde hacia muchos afios y se manifestaba de tiempo
en tietipo pot solicitiides de concesioties de las cuales una sola de entre las
Brdtides lineas y con extremada lentitud, hahia llegado a convertirse en rea-
lidad préactica. A fines de 1876 el balance de nuestras lineas férreas acusaba -
una exislencia total de 568 Km. En este estado de cosas cualquier criterio
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hubiera decidido que en el ramo de mejoras materiales, 1a construccién de
vias de comunicacién rapidas, vastas y extensas y por consiguiente la de fe-
rrocarriles era la primera v mds urgente de todds. ‘T'al fué slemhpre tii coh-
viceidn y data dela primera vez yue desempefié ld ptritiera inagistratiira del
pais, la construceidon de grandes lifieds fértoviatias’’.

Segtin el citado docditietito, entre los afiosde 1877 a 1882 ‘‘México es
el pais latino atietricano que ha construido mayor ntimero de kilémetros de
ferrocattiles viniendo en segundo lugar la Argentina y en tercer lugar el
Brasil’’,

La carga transportada pasé de 132 915 toneladas en 1876 a 2 734 430,
en 1890 a 3 798 360, en 1893 a 4 117 411 en 1895.

Los productos en 1876 fueron de $2 564 870.00 en 1890 de $21 019 940.00
en 1893 de $26 121 624.00 vy en 1895 de $28 756 450.00.

Hasta 1892 el promedio de subvencién pagado por kilémetro construi-
do y en explotacion, fué de $8 393.00, cantiddd gue resdltd tiefor glie la
que han solido pagar algunds otrds paises latido abiericahos y que se ha ele-
vado en la Repiablica de Chiled $17 635.00 v en la Argentina a $31 396.00.

El conjuntd de la réd Habia conectado la capital con los principales Es- -
tados, 14 6 15. ‘Salvo el lado del Pacifico, decia el Presidente, puede de-
cirse qde todos los centros de poblacién, comercio y produccién de {a Repa-
ca estdn enlazados entre si con la capital, con la frontera del Norte o con
alglin punto importante.”’

Es digno de anotarse que por primera vez oficidlmerite s¢ expresa la
idea de restringir el movimiento de construccioh de vias férreas, pues el in-
formie tantas veces citddo todcldia 4si:

“Después de un periodo de reposo que la actividad febril a la construc-
cién de vias férreas hacia necesario y que las circunstancias del erario han
impuesto, se aconieterd de nuevo y con el misino éxito, la terminacidn de la
vasta red que la explotaciéon de nuestras riguezas permite y e¢Xige y es de
esperarse que las partes del territorio poco o nada favorecidas hastd oy eh
ese sentido llegaran a poseer las lineas que necesitan ¥ qie pdedah sostener
y que se podra completar antes de mucho 14 vdsta ted qlie habrd fecundado
nuestro territoria’’.

Ld red fertocatrilera tendida en la Repiiblica no era todo lo extensa
qlie las necesidades del pais requerian, pues habia Hstados como Tabasco,
Chiapas, Guerrero y el Ferritorio de la Baja California, que no poseian nin-
gfin tramo de ferrocarril y otros como Colima, Nayarit y Sinaloa que si al-
gfin tramo posefan de poco o nada les servia por no estar entroncado con la
red general. ¥ con excepcion de estos Gltimos, son lugares que hasta la fe-
cha casi no han sido favorecidos por las vias de comunicacion como las re-
giones mds orientales: la peninsula de Yucatan y ‘Tabasca, y tasi toda la
costa occidental, especialmente por Michoacdn, Guerrero, etc., due 5se éen-
cuentran materialmente separadas del centro de ld Repablicd, ¥ do han re-
cibido los beneficios de las vias de comunicdcioft fetrocarrilera.
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La fotmdcién de un verdadero plan de administracidon pfblica en esta
madteria no tuvo lugar sino hasta septiembre de 1898, en que el Presidente
de la Reptblica, con su Consejo de Ministros, aprobd las conclusiones de
una exposicion que sobre ferrocarriles y obras en los puertos pre%ntd el Sr.
Lic. José tves Limantour, Ministro de Hacienda.

En este informe hace historia de los veinte afios qué llevaba la nacién
dedicados al problema de sus comunitacidnés y Hos hace saber que el pri-
mero de julio de 1898, las concesiones vigetites, comprendian una extensién
aproximada de 5,930 Km. de fertocarriles por construir en casi todos los
Estados de la Repiblita y diie la nacién tenia el compromiso de subvencio-
narlos en las sumds y ésbecies siguientes:

En bonos de 5% de la Deuda Interior amortizable. ... .... % 33 6027 50.00
En bonos especiales de 5% .. .vuirin e ., 796 000.00
En bonos especiales de 690 . ... oo ,, 13 803 652.00
En dinero efectivo . ... v. vt e e ., 2016 800.00

Para el F. C. de Tehuaiitepec, ségfin contrato con los Sres.
S.PearsOn y Sofl ... . i e e, ,, 5000 000.00

En efectivo o sed en bonos de 5% de la Deuda Interior
diffottizable ... . .. .. . i ,, 6 500 000.00
Sdia eu cifras redondas...... % 56 700 000.00

En cuanto a la politica que debia segiit el Gobierno, dice: ‘‘reducir y
seguir reduciendo todavid por huclio tiempo el importe de las obligaciones,
es ciertamerite la regla getieral que debe observar el Gobierno en su politi-
ca, perd sin llégar a causar serios perjuicios retardando sin motivo imperio-
50 €] desarrollo de sus ramos de produccion, Para proceder con método en
eésta materia es indispensable antes que todo a la formacién de un plan ge-
neral de medios de comunicacién en que se clasifiguen las vias por su impor-
tancia tomando en cuenta principalmente el interés federal y la urgencid de
la ejecucién. Dicho estudio debe hacerse con la mira de completar de la tha-
nera mds satisfactoria a la vez que econdémica nuestra red dctual féfrocarri-
lera de interés general. Habra pues que procurdr y fdvorecét la construc-
cion de lineas que formen parte de la red, de urgente necesidad, aplazar
las que si bien son de importancia getieral o sean de necesidad apremiante
y de cancelar por todos los medios legales e inexorablemente todos los con-
tratos b concesiornes subvehcionadas que tengan por objeto la ejecucion de
obras qué ro estén comprendidas en el programa general que se adopte’’

Ei4 el informe considera como lineas de primera importancia aguellas
que responden a los siguientes fines: unir el centro del pais' con unalinea a
Guaymas o Topolobampo, con otra a Mazatldn y con una tercera a Manza-
nillo y con la dltima a Acapulco o a Zihuatanejo (es decir, el pensamientd
era procurar una completa comunicacién entre si y con el centro de ld Re-
pﬁblica de 1a costa del Pacifico). Continuar la red rumbo al Norte cohec-
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tando el Ferrocarril de Tehuantepec con el resto del pafs y prolongar con
direccion a Guatemala la 1{nea que un dia habia de ser continental y uniria
nuestra frontera del Norte ton la del Sur. Establecer por @iltimo una comu-
nicacién més directa entre México y Tampico. FEn resumen, estas lineas
eran las que unieran Chihuahua con Guaymas o Topolobalnpo. La que se
estaba construyendo con direccion a Acapulco, la que pusiera en conexién
el Ferrocarril Mexicano en su seccién de Orizaba a Veracruz con el Ferro-
carril d¢ TeHudntépec. La qtle ligara directamente la ciudad de México
con Tampico. Y las que fueran de Guadalajara a Tepic y Mazatlin. De
Guadalajara a Colima y de San JerOnimno, en el Ferrdcdrril de T'eliuantepec,
a la Frontera de Guatemala,

Cuando este informe se hacia, todas estas dltimas vias consideradas den-
tro de las de primordial importancia no tenfan concesién, es decir, la de Gua-
dalajara a Tepic y Mazatldn, de Guadalajara a Colima y de San Jer6nimo a
la frontera de Guatemala.

Il citado doctimento agrega: ‘‘Motivo de vacilacién ha sido para wi—
decia el Lic. Iimantour—, incluir dentro del cuadro de las lineas de primera
importancia una que ligara el Ferrocarril de ’I'¢huantepec con la red actual-
mente construida en la peninsula de Yucatdn atravesando el Estado de Ta.
basco y la parte necesaria del de Campeche, por la circunstancia de hallar-
se toda esa comarca cruzada por numerosos rios que dan fdcil salida a los
productds de esa rica regifn, nie le itclinado a considetar la éxptesada 1i-
nea de un cardacter menos urgente que las enumeradas.”’

Esto nos explica el por qué del aislamiento en que hasta la fechd viven
la peninsula de Yucatdn y Tabasco. En tdmbBio en lds costas del Pacifico,
dunque todavid no bien comunicddds, se téildid patrte de esas lineas proyec-
tddas do dejdtidose dquéllds cotiarcas en el aislamiento completo, especial-
mente con el centro, como pasd con la parte oriental, lo cual sin duda fué
un error porque esta vasta region de la Repiblica permaneci6 desconecta-
da del centro del pais y explica que a pesar de comprender la zona una
gran parte de Oaxaca, Chiapas, Tabasco v Campeche se ha mantenido
en gran atraso tanto desde el punto de vista politico y social, como econémico.

El 22 de octubre de 1898 se depositaba en el Banco de Londres, por
un sindicato inglés representad6 aqui por Mt. W. A. Moffat, la suma que
reunié para la construccién del Ferrocarril de Durango al Pacifico. Las
obras de esa linea pudieron comenzarse en septiembre de ese afib, pero al-
gunas dificultades hicieron que se difirierd ld coldcaciofl del pritiier riel. Tl
gobierno de México, en vistd de 148 difictiltddes con qile tropezd 1a empresa,
dcordd subverciornarld coti 14 stitha de $12 000.00 por cada kilémetro que se
constriiyera eii la tnontafia o sean $300 D00.00 por toda 1a obra de las rocas
s $7 000.00 por cada kilémetro en terreno plano y se pensaba entonces que
la inauguracién del ferrocarril se haria en 1900, €osa que no se realizo.

En 1900 el desarrollo ferrocarrilero continuaba como una consectencia
natural del impulso antes dado, aunque no se veia en el gobierno el entu-
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siasmo gue anteriormente habia prevalecido; sin embargo, el ndimero de
kilémetros construidos de 1896 a 1900 fué mayor que de 1892-a 1896. En el
primer periodo se construyeron 3 104 Km. mientras que en el segundo fue-
ron 1 402 Km.; es decir que en 1900 habia 14 576 Km. en explotacién. De
1896 a 1900 se habia ya hecho el siguiente avance en construccién de vias:
de Guadalajara a México, de Cindad Laredo a San Pedro de las Colonias, de
Jiménez a Hidalgo del Parral, de *Yurécuaro a Ario, de Vega a San Mar-
cos, de Patzcuaro a Uruapan. Habia continuado la construccién de las li-
neas de Cuernavaca al Pacifico, del Ferrocarril Hidalgo, del Peninsular.
Ademas se habian empezado las nuevas lineas del Rio Grande, Sierra Ma-
dre y Pacifico (Sud-Pacifico); de Coahuila y Zacatecas, de Tultenango a
Trinidad; de Jalapa a Teocelo y de Yucatan a Campeche.

¥in 1904 era ya franca la p(;litica restrictiva del Gobierno respecto a los
ferrocarriles; ya desde abril-de 1899 habfia aparecido la ley sobre ferrocarri-
les como una consecuencia del plan que se trazara ¢l Gobierno y en 1904 en
el informe que rendia el Presidente al Congreso se exponia ‘‘Ia idea capi-
tal gue en un principio determiné el apoyo prestado por la administracién a
las diversas obras ferrocarrileras fué la de gue cualquier sacrificio que du-
rante aquella época se impusiera al pais, habria de ser ampliamente com-
pensado con las ventajas resultantes de una ripida expansién de la riqueza
ptiblica. Loé hechos han venido a demostrar que este'pensamiento respon-
dia fielmente a'las esperanzas depositadas en su realizacién ya que los fe.
rrocarriles han puesto en juego y fomentado las energias nacionales, en
otras épocas encerradas en un estrechisimo marco’’. Y mds adelante agrega
el citado informe: *“ntre esos acuerdos figura el de no otorgar mas sub-
venciones para la construccién de ferrocarriles y obras en los puertos, sino
en los casos en que tales trabajos sean considerados como de primera impor-
tancia y aun éstos dentro de determinado limite en relacién con los nuevos
compromisos contraidos por el erario. Asimismo se resolvid no prorrogar
los plazos ni introducir reforma alguna en las concesiones que gozan actual-
mente de subvencién cuando las lineas ferrocarrileras no sean tampoco de
primera importancia.’’

En este informe volvia a considerarse como lineas de primera importan-
cia las que habia clasificado en esa categoria en el informe de 1898, ya antes
citadas. .

En 30 de septiembre de 1904 habian en explotaciéon 16 387.% Kni.
Las lineas inauguradas eran las de Veracruz al Pac{fico, de Mérida a Peto
y de Oaxaca a Ejutla, etc. Se habia transformado de via angosta a via an-
cha el Nacional Mexicano; se habia creado una Comision Revmora de Tari-
fas y se estudiaba una nueva clasificacién de carga.

Durante estos 4 afios los ferrocarriles se habian aumentado en la si-
guiente forma:

Veracruz y Pacifico ..................... e 421 Km.

Coahuila y Pacifico......cvvvre i iiiiiin v, 253

7 .
LS )



El coche del F.C. Imperial Mexicano con que inaagurd Maximiliano la linea a Veracruz.
Se conserva cu I estacion de Buenavista
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Pan-Americano. ... .o 192 v
Nacozari...... e e e e 123 7
Venegas, Cedral y Matehuala.......... e L1060
Salamanca a San Juan dela Vega ................. .. 45
Chihuahua al Pacifico......... ... ..o oot L. 10000

Esta politica de restriccidon marcéd tina nueva etapa en la historia de los
ferrocarriles, La proteccion oficial fué restringida en forma extraordinaria
v con dificultad se otorgaron nuevas concesiones, Fué necesario, la inter-
vencion del Secretario de Gobernacion don Ramon Corral, para que el Go-
bierno Federal se decidiera a favorecer la construccion del Ferrocarril Sud-
Pacifico, que recorriendo la costa cccidental y partiendo de Sonora y unido
al gran sistema de Harriman en los Tistados Unidos, podia transportar los
productos del Norte por un nuevo derrotero, asi como facilitar la exporta-
cion de los productos nacionales. Era por esto, por lo que el (Gobierno no
deseaba la construcciéon, ya que habifa manifestado que no queria que las
compaiias se hicieran competencia y el Secretario de Hacienda llegd a ma-
nifestar el compromiso del Gobierno de no otorgdr concesiones en deterni-
nadas regiones en perjuicio de los tenedores de valores del Ferrocarril Na-
cional Mexicano.

Iin seguida el Secretario de Hacienda se propuso, cono una nueva fase
de su politica ferrocarrilera, interesar al Gobierno mexicano de una manera
directa por la compra de valores en los negocios ferrocarrileros,

%*a&

La nacionalizacién de las lineas se anticipd en 1901 que compré el Go-
bierno un bloque de acciones del Ferrocarril Interocednico (Veracruz a Mé-
xico). En la nota de la Secretaria de ITacienda se hacia notar que tal adqui-
sicidn tenia por objeto impedir quie una de las grandes compafiias americanas,
que cjercia el dominio en una de las principales lineas del pais adquiriese,
como lo intentaba, el control del FFerrocarril Interocednico. En 1903 el Go-
bierno obtuvo la opcidén para adquirir el predominio del Ferrocarril Nacio-
nal que se disputaban dos de las mds poderosas corporaciones ferrocarrile-
ras de los Lstados Unidos. T,a operacion se hizo en la siguiente forma: el
Gobierno cedia las acciones del Interocednico v adquirfa el control del Na-
cional, que de antemano habia comprado el Ferrocarril Internacional, de he-
cho €l Gobierno adquiria el control de las 3 lineas, el Interocednico, ¢l In-
ternacional y el Nacional.

FE1 Nacional en esa época se encontraba en dificultades financieras, v
necesitaba urgentemente cambiar su via troncal de angosta en ancha para
contrarrestar la competencia del Central v la operacidn efectuada con el Go-
bhierno le dié dinero para hacer estos cambios.

Il Ijecutivo resolvid —dijo el Presidente de la RepGblica en 1904-— ad.
quirir una preponderarncia efectiva eti el seno de varias de las compafitas fe-

Anales. T. VIIT, 4% ép.— 53,
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rrocarrileras que existen en la Reptiblica. Al adoptar este programa, no se
propuso el Gobierno salir de la esfera de sus naturales atribuciones, para
convertirse en empresario, seglin se desprende de las consideraciones que
llevo expuestas, sino vigilar eficazmente los intereses del piblico.”’

En 1906 el Ferrocarril Central tuvo algunas dificultades con sus bonos,
lo cual dié lugar a que el Gobierno procurara la consolidacién de los ferroca-
rriles del pafs. En diciembre de 1906 la Secretaria de Hacienda pidid al
Congreso autorizacién para adquirir el control del Ferrocarril Central que
también se encontraba en alas condiciones financieras. Fsta politica fué
explicada por Limantour en su discurso del 14 de diciembre de 1906 al
Congreso de la Unidn. En él hace notar que los ferrocarriles fueron cons-
trufdos sin ningdn plan determinado por lo que hubo lineas paralelas cn al-
gunas regiones y en otras de bastante importancia se dejaron sin ninguna.
El Secretario de Hacienda deseaba corregir el paralelaje innecesario dicien-
do que el trafico debia hacerse por la mds corta y econdmica via. Tres son
sus argumentos: Debia evitarse la rivalidad en compafifas entre si y de éstas
con el Gobierno. 20—Hahia que evitar el peligro de absorcién de algunas
lineas mexicanas por los ferrocarriles de los Estados Unidos y 3" buscarse
la- economia de la operacion.

El Gobierno obtuvo una opcién, pero no pudo realizarse la operacion
hasta 1908 debido a las condiciones excesivamente desfavorables en que se
encontrd el mercado americano durante casi todo el afio 1907, Fl decreto
para la nacionalizacion de los ferrocarriles salid el 28 de marzo de 1908 v
el reajuste y organizacion se liizo por un grupo de banqueros en abril de
1908. La operacidon envuelve un total de mas de 600 millones de ddlares y
mediante ella se organizd la Compafifa de los Ferrocarriles Nacionales, de
la cual el Gobierno mexicano tiene el control. Il Gobierno, para adquirir
este predominio, hizo un desembolso de 9 millones de délares y garantizé
los intereses por medio de una cantidad de bonos hipotecarios. En mayo de
1908 se dieron a conocer las bases de la operacion y se cito a los accionistas
de los ferrocarriles Central y Nacional para el canje de sus acciones. Al
mes siguiente se anuncié que la operacion estaba priacticamente terminada,
niediante esta operacion el Gobierno adquiria el control del sistema ferroca-
rrilero mads importante.

En 1905 habia adquirido por compra el ferrocarril de Veracruz al Pacifi-
co que pone en comunicacion a Cérdeba con Santa Lucrecia, Asi es que ad-
quirid, junto con los grandes sistemas de los ferrocarriles Nacional y Cen-
tral, el Interocednico, el de Veracruz al Pacifico v el de Tehuantepec, este
iltimo propiedad nacional desde que se inicid su construccidn, casi el 500
de la red total de la Repftblica.

El ntmero de kilometros de caminos de hierro en la Repiiblica, al cele-
brarse el 16 de Septiembre de 1910, el Centenario de la Independencia, era
de 24 339, de los cuales 4 840 correspondian a pequefias lineas de cardcter lo-
cal, construidas por concesiones de los Estados. Asi, pues, la longitud real de
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los ferrocarriles mexicanos construidos bajo concesiones de la Federacion era
de 19 719 Km. de los cuales el (Gobierno posefa o controlaba cerca de
14 000 Km.

Las subvenciones pagadas por el (Gobierno ascendian hasta el afio de
1902, a $144 891 743.92 sin contar el de Telinantepec, propiedad nacional,
que costd mds de 80 millones.

Después de 1910 pocos son los ferrocarriles que se han construido. Du-
rante los dltimos afios de la administracién del General Diaz, la construc-
cidén ferrocarrilera se detuvo mucho, pues atin en aquellos ferrocarriles que
se consideraban como de primera necesidad, sdlo se siguid la construccion
de Veracruz al Istmo, del Istmo a la frontera de (Guatemala y de Guadala-
jara a Manzanillo.

A partir de la revoluciéon de 1910, por espacio de varios ailos, se sus-
pendio totalmente la construccién de nuevas lineas. Ademds, la constante
agitacién en que se encontraba el paifs hizo que varios ferrocarriles suspen-
dieran su movimiento y la mavoria de las lineas fueron incautadas por el
Gobierno durante el periodo preconstitucional. Por decreto expedido en
Veracruz el 4 de diciembre de 1914 por el C. Primer Jefe del Ejército Cons-
titucionalista encargado del Poder Iijecutivo de la Unidn, se dispuso que el
(GGobierno Constitucionalista se hiciera cargo desde esa fecha de la direccidn,
manejo v administracion de todas las lineas ferrocarrileras del pais. Como
resultado de dicho decreto y seglin los escasos datos que existen en el archi-
vo de la Secretaria de Comunicaciones v Obras Piblicas, el (Gobierno Cons-
titucionalista, establecido en el puerto de Veracruz, se incautd todas las li-
neas férreas de la region que dominaba en las postrimerias del afio 1914 y
a medida que su esfera de accidn se extendia en el resto del pais, se iban
agregando mas vias a las incautadas. En términos generales puede decirse
que ta incautacion afectd a los signientes ferrocarriles:

Mexicano v ramales que forman su sistema.

Nacionales de México incluyendo todas las lineas que operaban; Vera-
cruz a Alvarado; Nacional de Tehuantepec; Pachuca, Zimapdn v Tampico;
Zacatecas a Qjo Caliente: San Rafael v Atlixco y Oaxaca a Ejutla,

Posteriormente fueron también intervenidos por el (Gobierno los siguien-
tes: México a Chalco y Rio Frio; San Bartolo a Tenango y Mexicaltzingo a
Zapotitlan,

Los ferrocarriles del sistema de la Compafia Unidos de Yucatdn, fue-
ron incautados por el Gobierno del Iistado durante el perfodo preconstitu-
cional. Tgual medida tomaron las autoridades locales de otros Fstados. Otros
ferrocarriles, como el Sud Pacifico de Mdéxico, estuvieron intermitentemente
y en distintas épocas del periodo revolucionario en poder de autoridades lo-
cales o fuerzas militares, sin que se tengan datos exactos..

Il aumento de kilémetros construidos de nuevas lineas ferrocarrileras
es muy escaso v comparando los datos estadisticos a este respecto hasta 1910,
yva asentados en este trabajo, con los presentados por la Secretaria de Comu-
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nicaciones y Obras Piblicas en 1926, vemos que la construccién casi ha lle-
gado a paralizarse. LEn informe de dicha Secretaria dice que la red ferroca-
rrilera del pais mide 25 787.9 Km. de longitud distribuidos en la siguiente
forma:

Del Sistema de la Compafiia de los Ferrocarriles Nacionales de México

VAIEXO0S. .o e i e i eaeee... 114641 Km.,
De diversas empresas concesionarias ... ...... ... 138387
De propiedad de la nacién. .. ... e 485.1 "'
TOTAL......... e e e 25 787.9

Ll mismo informe dice que Tas lineas por construir, en virtud de conce-
siones otorgadas hasta la fecha, miden 10 000 Km, aproximadamente.

El sistema de la Compaiiia de los Ferrocarriles Nacionales de México,
hasta ese afio comprende las siguientes lineas: el Central Mexicano, Nacio-
nal Mexicano, Internacional Mexicano, de Hidalgo y Nordeste, de Vera-
cruz al Istmo, Mexicano de la Unidn, el de la Compafiia Constructora Nacio-
nal, el Carbonifero de Coahuila, y el de Michoacdan y Pacifico. I,a compa-
fifa tiene también a su cargo los Ferrocarriles Nacionales de Telinantepec,
de Veracruz a Alvarado y de Oaxaca a Ejutla v en arrendamiento los ferro-
carriles Imterocedanico de México, Mexicano del Sur y Oriental.

De los que pertenecen a otros sistemas estdan los Ferrocarriles Unidos
de Yucatan, el Intercalifornia, ¢l del Nordeste de México, el de Kansas Ci-
ty México y Oriente, el Mexicano del Norte y el Ferrocarril Mexicano que
tiene varios ramales: el de Puebla y el de Pachuca, Este ferrocarril admi-
nistra tawbién las lineas de Mufioz a Chignahuapan, de Pachuca a Zimapdn
v 'I'ampico, de Cérdoba a Huatusco, de San Marcos a Huajapan de Leon y
de Santa Anna Chiantempan a Tlaxcala.

Es también una compaififa independicnte la del 'Southern Pacific”’
(Sud-Pacifico) que va de Nogales a Guadalajara. Tin 1926 esta compaiiia
en su informe asienta que tiene en construccién las lineas: de Nogales, en la
Frontera con los Istados Unidos, a 1'epic, con los siguientes ramales: de
Lomas a Kstacion del Rio, y de ésta, a Cananea y Naco; de Empalme a Guay-
mas v €l Morrito; de Corral a Tonichi; de Navojoa a Alamos y de Quild a
Kl Dorador. ‘T'enia, ademads, nun tramo del Empalme Orendain a la Quema-
da, gue era parte de la linea en construccién que uniria la cindad de Tepic
con (Guadalajara. Y,a linea principal de Nogales a Guadalajara se termind
el 17 de abril de 1927.

Pertenecen a la nacién las siguientes lineas: la del Rio Mayo que en-
tronca con el Sud-Pacifico, en la estacion de Navojoa y termina en el Puer-
to de Yavaros; 1a de Beristdin a Furbero; la del Ferrocarril Nacional de Te-
huantepec, que une Puerto México con Salina Cruz y la del Desagiie del
Valle de México que va de México a Ixmiquilpan construida primeramente
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a Zumpango para atender las obras del desaglie y prolongada posteriormen-
te hasta El Progreso rumbo a Ixmiquilpan.

Estd ademds iniciada la construccion de lineas de importancia como la
de Pachuca a Tampico y de Durango a Mazatlin. Se han dado también
concesiones para construir lineas entre Frontera y Veracruz; Matamoros y
Tampico, y Balsas a Zihuatanejo y Acapulco.

Desde 1926 a la fecha (1932) la (nica linea que se termind fué la del
Sud-Pacifico. '

La politica restrictiva del Secretario de Hacienda durante la adminis-
tracién del General Diaz detuvo prematuramente el progreso natural de las
lineas ferrocarrileras, dejando inexplotadas extensas comarcas que pedian la
construccion de caminos de fierro. Y tampoco se preocupd por favorecer
la creacién de lineas secundarias que extendieran la accién de las grandes
vias y a la vez establecierah la comunicacién de centros poblados o de pro-
duccion lo que intensificaria el intercambio comercial interior del pais.

Frror que ha sido tanto mds de lamentarse cuanto que posteriorniente
muy poco se ha construido y habiendo pasado primero todas las lineas al
Gobierno, durante el periodo preconstitucional y después sélolos naciona-
les, no han logrado los ferrocarriles emanciparse de los vaivenes de la poli-
tica, lo que ha detenido su progreso y ocasionado a la nacidén cuantiosas
pérdidas, a mas de aquellas que eran inevitables, con motivo de 1os desma-
nes revolucionarios.

*
* K

Hasta aqui hemos hecho un ligero bosquejo de lo que en materia de fe-
rrocarriles llevaron a cabo las diversas administraciones de México durante
su vida independiente, Quizds adolezea este trabajo de falta de datos sobre
los Gltimos afios, a partir de 1910, pero tal deficiencia obedece a que el Go-
hierno ha seguido en materia ferrocarrilera una politica de reserva que me
ha impedido recoger mayor nilmero de informaciones.
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HISTORIA DE ALGUNOS FERROCARRILES
EN PARTICULAR

FERROCARRIL MEXICANO

Durante la primera administracion del General Anastasio Bastamante
solicité y obtuvo don Francisco de Arrillaga, comerciante veracruzano, un
privilegio para construir una linea férrea de México a Veracruz con un ra-
mal a Puebla; el 22 de agosto de 1837 se expedia el decreto que concedia
dicho privilegio.

El provecto del Sr. Arrillaga tenfa un gran inconveniente: el de sdlo
unir las poblaciones de México, Veracruz y Puebla, dejando aisladas Cor-
doba, Orizaba vy Jalapa. Los gastos de reconocimiento, las impresiones que
hizo, todo fué indtil, pues la concesidon caducd sin que se llegara a poner
un solo riel.

El 31 de mavo de 1842 ¢l Presidente de la Repnblica don Antonio L6-
pez de Santa Anna, expidid un decreto restableciendo el derecho llamado de
averia cuvos productos se aplicaban antes a los consnlados de Veracruz y
México, para la reposicion de caminos, v consignaba ese imptiesto, del 2%
sobre los derechos de importacion, que se obtuviesen en la aduana de Vera-
cruz, para la construccion de un ferrocarril de Veracruz al rio de San Juan
v a la reposicidén de la carretera de Perote. Cuando se derogd este decreto,
no se habia constrnido mds de una legua en el espacio de 7 afios,

El Gobierno recibi6 en septiembre de 1851 la parte construida del fe-
rrocarril a San Juan: 4 Km. El mismo Santa Anna, el 31 de octubre de
1853, concedid privilegio a don Juan Laurié Reckards para la construccién
del Ferrocarril México—Veracruz pasando por Puebla. Esta concesion cadu-
c6 a los pocos afios, habiendo hecho muy poco. En 1854 se construy6 un
ramal a la Caleta. En esta época se encargd de la obra el Ingeniero don San-
tiago Méndez y construyendo utia legua por afio. Gasté $715 333.00.

El 16 de marzo de 1854 aparecid la tarifa a que se ibaa sujetar el ferro-
carril, de modo que los productos del aflo representaban un 10% del capital
empleado. El 26 de junio del mismo afio se decretd la prorroga de plazos
para la instalacién de la compafiia segan lo dispuesto en la concesién del 31
de octubre de 1853. El 31 de agosto de 18354 se decretd la creacidn de un
fondo consolidado de 1la Deuda Piblica de 8 millones representados por bo-
nos de construccion del camino de fierro de Veracruz a México.

Al finalizar el afio se consideraba caduca la concesién.

El 2 de agosto de 1855 los Sres. Masso y Hnos. obtuvieron el privile-
gio para constrair un ferrocarril de San Juan a Acapulco pasando por Mé-
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xico, concesion que todavia otorgd Santa Anna antes de su huida. Las obras
se empezaron a fines del afio y el 1° de enero de 1857 se inaugurd el tramo
de México a Guadalupe Hidalgo, con asistencia del Presidente Comonfort.

Don Manuel Restory fué el primer ingeniero que dirigid los trabajos.
Esta concesion fué vendida al Sr. don Antonio Escandén, que también
comprod la concesion y el tramo del ferrocarril de Veracruz a San Juan, gue
ya pertenecia al Gobierno por la caducidad de la concesion. De esta mane-
ra obtenia el privilegio de construir la via de Veracruz a México v al Paci-
fico, con la condicion de que fundara en la capital un hospicio y una peni-
tenciarfa. Il 31 de agosto de 1857 comenzaron los trabajos formales para
construir la linea. A fines del mismo afio llegd dé los Estados Unidos el co-
ronel americano Talcott, quien ocupd el cargo de ingeniero en jefe, en union
de otros ingenieros entre los que estaba Every Lyons y Mr. Winwer, y eni-
prendieron el trabajo de reconocimiento del terreno tomando como base de
sus operaciones el camino nacional, Hstos ingenieros hicieron sus estudios
por Orizaba y Cérdoba mientras que otra comisidn de ingenieros mexicanos,
al frente de la cualibael Sr. Almazan, estudiaron el camino por Jalapa. Adop-
tose el trazo por Orizaba, con un presupuesto de 15 millones. La revclucion
de 1857 paralizd las obras y hasta el restablecimiento del orden constitucio-
nal no se volvid a hablar del asunto. El 5 de abril de 1861 se refrendd la
concesion al Sr. Escanddn para construir un ferrocarril de Veracruz al Pa-
cifico, obligdndolo a construir uir ramal a Puebla, A fin de atender este
gasto se cred un fondo consolidado de la Deuda Piblica de 8 milloues con un
rédito de 5% anual, debiéndose pagar ¢l capital en el espacio de 23 afios.
El 18 de mayo de 1861 se aprobd también ¢l contrato para la construccion
del ferrocarril de México a Puebla por la via de Apam, pero la guerra ex-
tranjera que amenazaba a la nacidén por entonces, impidid que se comenza-
ra cualquier trabajo.

Il 20 de agosto de 1862 se organizd en T.ondres la actual empresa que
primitivamente se llamé 'Compafia Limitada del Ferrocarril Imperial Me-
xicano’,

Con fecha 19 de agosto de 1864 se celebrd un convénio por el cual don
Antonio Iiscanddn transfirid la concesion del ferrocarril de Veracruz al Pa-
cifico a la compaiiia llamada del Ferrocarril Imperial Mexicano, lo cual fué
aprobado por el Archiduque Maximiliano por decreto del 26 de encro de
1865. IIasta entonces s610 habia dos pequefios tramos construidos: el de Mé-
xico a Guadalupe Hidalgo y el de Veracruz a Tejeria. El 13 de febrero de
1865 se comenzaron los trabajos por las cumbres de Maltrata, Segan el con-
trato la compafifa debia terminar la linea el 30 de abril de 1869,

En 1865 quedo terminado el tramo de via de Veracruz a Paso del Ma-
cho y en 1867 de México a Apizaco.

Restablecido ya el Gobierno de la Reptblica, el 27 de noviembre de
1867, se publicd un decreto por el cual se le indultaba a don Antonio Ls-
candén de la caducidad de sus anteriores concesiones del 31 de agosto de
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1857 y del 5 de abril de 1861 y de la pena en gque incurrid por haber cele-
brado el convenio de 26 de enero de 1856 con el Gobierno intervencionista.
En junio de 1867 la compafiia cambi6 su nombre por el de ‘‘Compafiia
Limitada del Ferrocarril Mexicano’’. .
El 1° de diciembre de 1867 se reglamentd la substitucién de acciones
emitidas por la empresa, en lugar de los bonos para el pago del derecho
adicional de amortizacidén de la Deuda Interior.

La ley de 10 de noviembre de 1868 reformoé la concesiéon del 27 de no-
viembre de 1867, revocando el privilegio que tenia la compafiia; otorgaba,
en cambio, que durante el periodo de 65 afios que debfa durar la concesion,
el Gobierno no subvencionaria la construccién o explotacion de otra via de
Veracruz a México, o a los puntos intermedios; no comprendiéndose en di-
cho compromiso la subvencién concedida al Ferrocarril Veracruz a Puebla
por Jalapa. Sefialaba también las fechas para terminar los tramos que aun
no estaban construidos; suprimia la preferencia para la construccién de ra-
males; determinaba la proporcionalidad de tarifas de pasajes y fletes, esta-
bleciendo la revision de tarifas cada dos afios y las condiciones para su mo-
dificacion e igualmente todos los puntos relativos a la subvencién otorgada
que ascendia a $560 000. oo anuales por espacio de 25 afios; y refiérense tam-
bién a las franquicias de que disfrutaria el Gobierno en los pasajes y fletes
militares y en los de los emigrantes. I.a misma ley adiciond a la concesion,
la inspeccidn por parte del Gobierno de la construccidn y explotacién, sefia-
lando la época en que deberian someterse para su aprobacién los estatutos
de la compafifa, previniendo la consignacidén en ellos de dos prescripciones
referentes al capital social de la compafiia y a la representacién de Gobiertio
de la Junta Directiva; disponia que se incluyera en el presupuesto de egre-
sos el importe de la subvencién; y designaba la época en que debian comen-
zar a correr los plazos de la concesiéon. Expedido el decreto, inicidronse los
trabajos de nuevo bajo la direcciéon del ingeniero inglés Guillermo Cross’
Buchman y de los sefiores Frot y Murray tomando parte también los inge-
nieros mexicanos Gonzilez y Cosio, y figurando como ingeniero constructor
el Sr. Tomds Braniff.

En julio de 1869 ocurrié un gran accidente: una trémba de agua rom-
pio el puente de 1a Barranca del Muerto.

El 16 de Septiembre de 1869, es decir, tres nieses antes del plazo mar-
cado por el decreto, se inaugurd el tramo (e Apizaco a Puebla con asisten-
tencia del Sr. Presidente D. Benito Judrez. Se trabaj6é desde entonces con
mayor actividad y sucesivamente. se fueron abriendo al pdblico los tramos
de Veracruz a Atoyac en 1870, de Atoyac a Fortin en diciembre de 1871y de
Fortin a Orizaba en 1872.

El 31 de diciembre de 1872, conforme lo prevenido en el articulo 40 de
la ley de 10 de noviembre de 1868, quedé concluida la via férrea de Méxi-
co a Veracruz y el primero de enero de 1873, fué inaugurado por el Presi-
dente de la Repablica don Sebastidn Lerdo de Tejada. Sin embargo, el
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trafico ptblico de ella no se abrid sino hasta el 22 del mismo mies y afio a
las 12 quedando la linea de Veracruz a México con una extension de 424
Km. 500 n. y el ramal de Apizaco a Puebla de 47 Km. El ancho de la via
era de 1.435 mm.

Con posterioridad, la compaifiia del Ferrocarril Mexicano adquirié al-
gunos ramales que abrid el trdfico: el de Pachuca se abrid el 22 de dicteni-
bre de 1890; el de Zacatldn se adquirid el 1° de marzo de 1909, ¢l de Hua-
tusco se adquirio el 4 de noviembre de 1909; el de Tlaxcala el 30 de abril
de 1910; el de Huajuapam el 20 de agosto de 1913, y el de Pachuca a Tam-
pico el 20 de febrero de 1922.

Tenia en explotacion hasta 1924............ 818.2 Km.

FERROCARRIL DE TEHUANTIPEC

Quizas por orden cronolégico no corresponda describir inmediatamente
después del Ferrocarril Mexicano el de ‘T'chuantepec, porque muchos afios
antes de inaugurarse esta linea se habian establecido ya importantes sistemas
ferrocarrileros de gran kilometraje; pero lo hacemos asi por su importancia
y sobre todo por el sacrificio que constituyé pard la nacién el establecimien-
to de la via. La idea de unir los dos océanos surgio desde la época de la
Conquista y se sefialaba el Istmo de Tehuantepec para ello. Casi al mismo
tienipo que se deseaba unir la capital con el puerto de mayor movimicnto
maritimo y comercial, Veracruz, se anhelaba también unir los dos mares
mediante una ruta férrea y los diversos gobiernos, ddndoles una importan-
cia de que seguramente carecian, sobre todo una vez abierto el Canal de
Panama, hicieron todos los esfuerzos posibles para lograr esta conmanicacion.
Tanto fué asi, gue ¢l costo de ella excedid de 80 millones de pesos y los re-
sultados hasta a la fecha no han podido ni siquiera en una lercera parte
compensar lo que costo.

En 1533 Carlos V, Rey de lispafia, dirigié una carta al conquistador
Herndn Cortés, recomenddndole hiciera investigaciones para encontrar un
paso que pudiese conectar las costas orientales y occidentales del Nuevo
Mundo; y Cortés, en su respuesta, diéo al Rey buenas esperanzas de éxito.
Fué ¢l primero que palpd la importancia de la comunicacién interoceanica
y asi le decia: "‘esto haria, al Rey de Espafia, duefio de tantos reinos que
podria llamarse Rey del mmundo™’.

Il Rey, el conquistador y los hombres de ciencia, aceptaron el proyec-
to con entusiasmo. Cortés, en medio de sus reveses y vietorias, nunca aban-
dond el proyecto y explord en el Istmo de Tehuantepec hasta sunacimiento
el rio Coatzacoalcos. No encontrd alli paso, pero sin embargo, creyd, que
en alguna época futura se acumularia en esa regiom baja vy estrecha €l co-
miercio y solicité y obtuvo de la Corona una concesion de terrenos donde
supuso que el camino se estableceria.

Anales. T. VIII, 47 ép.—54.
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Durante la época de la Colonia nada se llevd a efecto en el sentido de
abrir una ruta interocednica en Tehuantepec, excepto determinados recono-
cimientys que tuvieron por objeto cerrar mas bien que abrir cualquier estre-
cht 0 pdasd due se pudiese encontrar; porque la politica de Espafia en este
tiehipo flié cothplétditiente dritagbrica a cualesquiera de las relaciones que
pudieran establecerse ehtte slis colotids y el resto del mundo.

Estos reconocimientos fueron mas qué preliminares y en algunos casos
verddderos levdntdmientos, como los que se hicieron por orden de Felipe II,
en el siglo X VI y de Carlos IIT en el siglo XVIII. Antesen el siglo XVII
se habia llevado a cabo un levantamiento completo del plano del rio Coatza-
coalcos. .

A principios del siglo XIX e} Baron de Humboldt revivio otrd vez este
asunto interesando a las cortes espafiolas, a raiz de las guerras cott Nd-
poledn. -

Inmediatamente después de la Guerra de Independencia, en 1824, el
(Gobierno tomd la cuestién con interés y solicitd proposiciones para abrir la
ruta a través del Istmo. El 4 de noviembre de 1824 se di6 un decreto sobre
las ‘‘medidas relativas al proyecto de comunicar los dos océanos por el Ist-
o de Tehudtitepet’’; perd las continuas revoluciones impidieron que tales
proyvectos cristalizdrah.

Kl primer contrato fué hecHo ei 1842. El dictador Santa Anna conce-
dié a don José de Garay el estudiar y el establecet por dfua tan lejos como
fuera posible y el resto por ferrocarril, la comunicacién de los dos océdtbs.
Se daba en el articulo 40 dela concesidn el plazo de 10 meses para cothefi-
zar las obras, plazo que se prorrogd en el de un afio por decreto del 28 de
diciembre de 1843.

Los estudios y levantamientos se hicieron por un ingeniero italiano
tmuy competente, (taetano Moro, siendo tal levantamiento el primero com-
pleto del Istmo. Después de muchos retardos, vicisitudes, falta de cumpli-
tiietito con las tondiciones de la concesion, y sobre todo por haber traspasa-
do la coticesidn sin dutorizacidon del Gobiernno, a una compafiia de los Esta-
dos Unidos del Notte, el proyecto fracasd, considerindose caduca dicha
concesidn, sin haberse completado Hadd eH redlidad.

Pasada la guerra con los norteamericahos el 1847-48 y como und de
las condiciones de paz, el (Gobierno de los Estados Utidos ihtentd obtetier
una concesién; o mds bien derechos de concesién semejantes a los que ha-
bia obtenido en la Nueva Granada, pero el Gobierno mexicano, temiendo
una repeticiéon de las malas inteligencias acaecidas en el asunto de Texass
no quiso garantizar esos derechos y los plenipotenciarios firmaron uan trata-
do en junio 23 de 1850, en el cual ambos gobierncs garantizaban la neutra-
liddd del Istmo, tratado que fué rechazado por el Senado de los Estados
Utidos.

El Gobieffio de lbs Estadds Unidos formuld otro tratado incluyendo los
derechos istmicos; pero édste a su vez fué rechazado por el Senado mexicano.
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Ut thutuo madl entendimiento y sobre todo la desconfianza de M¢éxico
sobre el poder de los Kstados Unidos, hizo que fracasasen todos los esfuer-
zos hechos en este sentido. Sin embargo, durante esta época, bajo los dere-
chos concedidos por el Gobierno mexicano a la ‘‘‘I'ehuantepec Raid Road
Co.”’ de New Orleans, se hicieron trabajos y levantamientos muy comple-
tos de esa regién bajo la direccién del antiguo General J. 3. Barnard y por
un habil ingeniero civil, Mr. J. J. Williams, cuyo informe hecho en 1852 es
el trabajo méas completa publicado a este respecto.

Lin 1857 se otorgd una councesién a la ‘‘Louisiana Tehuantepec Co.”’
de New Orleans para la construccién de una ruta a través del Istmo aprove-
chando el rio de Coatzacoalcos en tanto fuera navegable, y un ferrocarril
para el resto de la distancia, siendo precedido este trabajo por un camino
carretero. Este filtimo se inaugurd parcialmente en 1868 en conexidn con’
vdapores entre New Orleans y Minatitldn, 25 millas arriba de la desemboca-
diitd del rib Codtzdcoaleos y entre el punto terminal del Pacifico, en la Ven-
tosa, y San Frdiicisco. NO obstante, el caminb no pudo completarse cruzan-
do las selvas y aquella dspetd regidn, etntre &l printipio de la navegacién en
Suchil y las llanuras del Pacifico, y los vidjetos tetidd fue sdlvar esta dis-
tancia a caballo por la picadura de las alimafias y las hilljetes erdn trans-
portadds en sillas cdrgadas en las espaldas por los peones.

A pesar de condiciones tan adversas, se establecié en cierto modo un
trifico importante y as{ prevalecié por varios afios; mas no cumpliendo la
compafiia con lo estipulado por la concesidn, caduco Analmente.

I.a Guerra de Reforma y la Intervencién Francesa impidieron giie se
hitiesen nuevos esfuerzos, hasta que en 1867 se otorgd una concesién a la
cottipdfiia “'I.a Sere de New Orleans’’, que después de muchas extensiones
y ptottogds, el Gobierno en 1879, nulificd por completo.

Durante este tiempo el gobierno de los Iistados Unidos tomd un gran
interés en la cuestion del establécimiento de un canal para buques y en 1870
el antiguo almirante Shufeldt quedd nombrado Jefe de la Expedicién de
Reconocimiento en los Istmos de Tehuantepec y Nicaragna. El informe im-
preso en 1871 sobre la ruta de T'ehuantepec la recomendé cficazmente v de
preferencia a las otras rutas proyectadas en vista de sus muchas ventajas;
pbetd 4 pesar de ello y de las gestiones que hizo el Gobierno mexicano tanto
en Estados Unidbs conid en Francia para que las obras se realizasen por
Tehuantepec, sé ificliddron por ld ruta de Panama. El Gobierno mexicano
presentd las ventajas de la tiita de TeHudrtepec ante el Congresodel Canal
Interocednico de Paris en 1879; pero los esflletzos del delegddo niexitdng
Ingeniero Francisco Garay fueron tan inftiles como los hechos pot los de-
legados americanos en favor de la ruta. De Nicaragua Lesseps habia arre-
glado previamente con aquel congreso la adopcién incondicional de la ruta
Panami. En vista del fracaso de estas gestiohes, el GGobierno tomé por su
cuenta establecer el ferrocarril interocednico.

Durante la primera administracién del (General Diaz, el 19 de enero de
1878, se hizo el primer contrato serio con Mr. Edward *Learned de New
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York para construir un ferrocarril interocednico en T'ehuantepec, que se
aprobd en 1879. El 6 de noviembre de 1880 se fijé en definitiva el trayecto.
En dicha concesion se establecia que debia terminarse en tres afios y medio
con un subsidio de $7 500.00 por kilémetro construido. Después de construir
35 Km. y dado varias prérrogas al fenecer plazos estipulados, el Gobierno,
el 16 de agosto de 1881, suspendid la concesion y por arbitraje como estabha
prescrito, la compafiia recibié $125 000.00 en plata mexicana y $1 500 000.00
en oro americano en la ciudad de New York.

Convencido el Gobierno de la inutilidad de estos esfuerzos privados,
quiso emprender el trabajo por su cuenta. Por decreto de 30 de mayo de
1882 se autorizd al Ejecutivo Federal para la construccidén de un ferrocarril
en aquel Tstmo, ya fuese por administracién o contrato. Y en 24 de julio
del mismo afio se dictaron las resoluciones y disposiciones relativas para pro-
ceder a los trabajos preliminares para la construccién de dicho ferrocarril.
Se nombrd nna comision de ingenieros para hacer los estudios y trazos de
la linea v se situaron en Inglaterra v los Estados Unidos %600 000.00 para
la comipra de instrumentos, maquinas, herramientas, ttiles, material rodan-
te, etc.

Convocd después postores para la contratacidén de las obras, y entre las
presentadas se eligio la del Sr. don Delfin Sdnchez. Contratd sobre la base
de pagarle $2 500 por kilémetro de via construida quedando a st cuenta y
cargo todas las cantidades gastadas hasta lafeclia (1882) en las compras he-
chas por el Gobierno cuya suma era de $701 000.00. Por este contrato se
construyeron s6lo 108 Km. en dos tramos del lado del Atlantico y del Pa-
cifico; pero al fin fracasd este proyecto y se suspendieron los trabajos, se
rescindi6 el contrato y el Gohierno tuvo que pagar al Sr. Delfin Sdnchez
$1 434 135.40 plata mexicana por materiales, trabajos e indemnizacidon del
contratista,

Fl éxito de esta empresa requeria fondos y no siendo bastantes los del
Frario Federal se obtuvo mediante un empréstito adquirido en su mayor par-
te en Londres, Berlin y Amsterdam de £ 2 700 000 esterlinas ($13 500 000
mexicanos) al 5% de interés con hipoteca del mismo ferrocarril, realizando-
se Jos bonos como al 709, de su valor nominal,

E] producto total de diclio empréstito se dedicd a la construccién de la
via en un contrato celebrado al efecto en 1888 con la casa Mac-Murdo de
Tondres, para reparar el camino ya construido y completar la linea, aunque
no se comprendieron las obras terminales en el Golfo y en el Pacifico pero
debiéndose terminar las obras en nn plazo de dos afios y medio. Hste contrato
no se llevd a efecto en parte por la muerte del concesionario y por otras va-
rias causas. 1,08 que estuvieron encargados de realizarlo no cumplieron con
las obligaciones del contrato y éste caduco.

Un nuevo contrato para la constriecion de la linea se celebrd con los
Sres, Chandos S. Stanhope de Inglaterra, J. G. Hampson contratista ame-
ricano y E. I,. Corthell el 27 de febrero de 1891 y se fijaron quince meses
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para la conclusién de la obra. El resto de los fondos de la emisién de los
bonos se destind a esta nuneva sociedad. Iistos fondos alcanzaban la cifra de
$2 000 000.00 plata mexicana, llegdan lose a construir 250 Km. de ferrocarril.
No fué suficiente esa suma y se hizo un nuevo contrato el 6 de diciembre
de 1893 con el Sr. Stanhope, para la construccién de los 539 Km. de via
que faltaban para unir los dos tramos ya construidos y para la creacidén del
muelle de Salina Cruz, destinandose $ 1 111 035.00 plata mexicania para estos
trabajos. Sobre este nuevo contrato pudo darse cima a la obra. Los rieles
se unieron el 29 de julio de 1894 en el Km. 138 muy cerca del puente de
Tolsa sobre el rio Jumiapa y el 12 de octubre del mismo afio el ferrocarril
quedd bajo la administracion exclusiva del Gobierno mexicano, gquien nom-
brd los empleados necesarios reservandose la direccidn general.

¥l 15 de octubre de 1894 se abria al trdfico esta linea con un equipo li-
mitado de material rodante y con muchos puentes provisionales. La linea
tenia un desarrollo de 309 Km. 617 m. la explotacion del ferrocarril exi-
gia un equipo que el Gobierno no estaba en condiciones de adquirir. Por lo
que tuvo que admitir proposiciones en 1896 encaminadas a proveer de ma-
terial rodante y demds implementos necesarios e hizo contrato para el efec-
to con tos Sres. Samuel Hnos. de New York y México, el costo de lo cnal
llegd a un milléon oro. Hasta ese memento los gastos totales desde 1878 in-
cluvendo el interés del dinero eran 16 millones oro y bonosoro; y ......
% 2 670 170.40 en plata mexicana.

El ferrocarril recién concluido estaba muy lejos de alcanzar las condi-
ciones de perfeccion necesarias en una via de esta clase, porque la mayor
parte de los puentes eran estructuras provisionales de maderd, la via carecia
de balasto, los rieles eran de poco peso y no habia facilidades de ningun
género para la carga y descarga en los puentes terminales. En Salina Cruz
se constriuyd después un muelle metdlico de 247 m. de largo. Dicho mueclle
fué destruido en 1895 por un fuerte ciclén.

Con objeto de viotentar su conclusion decididse por dltimo a aliarse con
la poderosa casa inglesa de S. Pearson and Son ILtd. formando con ella la
Compaififa Explotadora del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec; pero an-
tes comprometidése dicha casa a reconstruir la via por cuenta exclusiva
del Supremo Gobierno, hasta dejarla en perfecto estado necesario pard su
buen funcionamiento como via intérocednica de primer orden destinada a
soportar un gran trafico futuro. Al mismo tiempo el Gobierno hizo un con-
trato con la misma casa parala constrneciéon de los puertos de Coatzacoalcos
v Satina Cruz, para adaptarlos igualmente a las futuras exigencias de este
trifico futuro, estipulandose que las obras principales debian terminarse en
los prinmeros cuatro afios v ett su totalidad en 7 anos. Se firmd un contrato
preliminar el 4 de junio de 1896 que se reformé el 2 de abril de 1898. Ia
casa citada recibio el ferrocarril el 16 de diciembre de 1899 haciéndose car-
<o también de la administracion segiin lo estipulado.

Iin junio 4 de 1902 se firmd el contrato de la Sociedad Iixplotadora
del Ferrocarril por 51 afios para la conclusion total de las obras emprendi-
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das y explotacion del sistema completo de ferrocarril y puertos. Esta socie-
dad comenzd a funcionar el 19 de julio de 1902 y sus condiciones o bases
generales son las siguielites:

a).—La firma S. Pearson and Son Limited es la administradora delsis-
tema.

b).—Explotaciéon por la Sociedad del Ferrocarril y puertos por un pe-
riodd de 51 afios.

¢).~—1il capital social es de 7 millones plata mexicana.

d).—Se hara la distribucién siguiente de los ingresos generales: Prime-
ro, pago de los gastos de operacidén, mantenimiento de la via, etc. y forma-
ciéon de un fondo de reserva para reparaciones.

2°—Pago alos socios de un interés de 59, sobre el capital prestado por
ellos.

39—Pago de los intereses sobre los préstamos.

4°—Pago de las pérdidas que en afios anteriores se cargaron al cqpxtal

50—Pago de un interés de 5% anual sobre el capital empleado en las
obras que se ejecuten en ¢l puerto de Coatzacoalcos para dar al canal 10m.
de profundidad.

6°—TE]l sobrante se dividird entre ¢l Gobierno v los contratistas en la

proporcion siguiente:

Durante los primeros 36 afios el 639 pertenecerd al Gobierno y el res-
to a los contratistas.

1in los 5 afios siguientes el 68129, se aplicara al Gobierno v el resto a
los Contratistas

En los dltimos 5 afios el 76249 serd para el Gobierno v el 23% %, para
los contratistas.

La hipoteca del ferrocarril fué levantada al hacerse la conversion de la
deuda.

Las obras completas del ferrocarril fueron inauguracd : solemnemente
en enero de 1908, cuando se recibid en un puerto por ¢l Dresidente de la
Reptblica, el primer cargamento de trinsito despachado en el otro.

Las obras completas de esta linea incluyendo los puertos costaron mds
de 80 millones.

FERROCARRIL NACIONAL MEXICANO

No es aventurado asentar que el pensamiento de constrnir esta linea da-
ta de 1853, pues el 31 de diciembre de cse afio se concedid privilegio a don
Ignacio Fuentes por el gobierno del General Sauta Anna para construir un
ferrocarril que partiendo de México terminara en Ixtlahnaca o sus inmedia-
ciones. Ksta concesién, que puede considerarse como el primer ensayo, fué
del todo infructuosa por no haberse construido ni nn solo palmo del ferro-

carril.
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Durante el gobierno establecido por la intervencion francesa se revivio
la idea de construir ese ferrocarril fijindose como término de €l la ciudad de
Toluca. Al efecto, por decreto de 19 de octubre de 1863, se hizo a don Sci-
pion Sauvage vy Cfa. una promesa de concesion, habiéndose otorgado ésta
definitivamente ¢l 9 de enero de 1866. Vino después la caida de aquella ad-
ministracién quedando por consiguiente sin efecto alguno la mencionada
concesién. .

Convencido el Estado de México de las grandes ventajas que le resulta-
rian con la via férrea de que venimos hablando, tomé la iniciativa para es-
tablecerla por conducto de su gobernador el Licenciado don Mariano Riva
Palacio quien el 8 de octubre de 1870 obtuvo concesiéon para construir la li-
nea de México a Toluca con un ramal a Cuautitldn, por una compafiia for-
mada de capitalistas mexicanos.

Mads tarde se consigui6 la expedicidon del decreto del 30 de enero de
1871 que autorizd el establecimiento de una loteria cuyos productos se apli-
carfan comio subvencién al mismo ferrocarril. Conforme la concesion, la
compaifiia debia concluir en el plazo de 18 meses los 10 primeros kildmetros,
deber que no pudo llenar, incurriendo por ello en la pena de caducidad.
Sin embargo de esto, atento el Congreso a la importancia del proyecto, reva-
1id6 1a concesion caduca ya, por decreto de 21 de mayo de 1872 v de esta
manera la compafiia pudo continuar sus trabajos liasta poner en explotacion
el primer tramo de 10 K. el 30 de septiembre de 1872. Mucho tienmpo es-
tuvo la compafifa concesionaria sin hacer otra cosa que celebrar los sorteos
de su loteria especial v percibir los productos de ella, que se calculan mon-
tabau a unos $135 000 anuales liquidos, segin el ‘Resumen de las cuestio-
nes relativas al Ferrocarril Interocednico’” por W. T. Rossecraunz, 1873.

En 18 dejunio de 1875 fué autorizado el Iijecutivo Federal para cele-
brar arreglos que dieron por resultado la terminacién del ferrocarril de To-
Inca a Cuautitldn; pero la revolucién que a poco sobrevino, no le permitio
hacer nada provechoso en tal sentido.

Al mismo tiempo que se formaba esta compafiia sc¢ presentaba el 'Pro-
vecto Rossecrauz’’ que ticne muchos puntos de contacto con el realizado
mds tarde por la actual Ilmpresa Nacional Mexicana. Suscitdronse con ese
motivo de 1870 a 73 innuinerables discusiones, periodo memorable en los
anales ferrocarrileros de México, porque en él se tratd la cuestion de vias
férreas con un ardor excepcional por la prensa y en la tribuna. México no
dejaba de ver con desconfianza el que capital norteamericano quisiera tomar
por su cuenta la construccidén de sus lineas mds importantes v extensas.

El 10 de diciembre de 1870 el Congreso did conucesidn a los Sres. Smith
Breman y Richards para coustruir una linea férrea del Golfo al Pacifico pa-
sando por México; pero declarada caduca esa concesidén por no haberse dado
la fianza que ella prevenia, fué transferida por el Iijecutivo al (ieneral W.
S. Rossecrauz ¢l 28 de diciembre de 1871. Ll nuevo concesionario, repre-

sentante mds tarde la compafia “‘Union Contrats” de Pensylvania, solicito
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algunas modificaciones al contrata respectivo a fin de hacerlo mas realizable.
Abiertas al efecto las negociaciones correspondientes, el Gobierno y el con:
cesionario no pudieron ponerse de acuerde en un punto escencial: ia anchu-
ra de la via.

Después de un maduro examen el Gobierno resolvidé que no aceptaria
" el sistema de via angosta. Comunicada esta resolucidn el General Rossecrauz
manifestd en comunicaciones de 10 y 17 de mayo de 1873, que siendo para
la compaifiia que representaba la base esehcial e indispensable la'anchura de
914 mm., que habia fijado, declaraba que no llevaria adelante la concesién,
ni dariala fianza a que estaba obligada. En atencién a esto el Gobierno de-
claré en 31 de mayo de 1873 que habfa caducado la concesion de 10 de di-*
ciembre de 1870.

Si examinamos los escritos’ publicados en aquella época, veremos que
sélo los temores patridticos eran la causa principal para que se eludieran las
mejores ofertas sobre construcciones de ferrocarriles o si se aceptaban era
bajo la garantia aconsejada por la mas refinada desconfianza, fundada, por
lo demds, en una dolorosa expériencia. Para confirmar esto bastard citar las
frases conque concluye uno de los escritos que hablan sobre este asunto:
“Disertacién sobre ferrocarriles’’ por José de J. Cuevas, 1872,

“‘iOh, dice, es una cuestién (la del ferrocarril Rossecrauz) que atribula
la conciencia y tortura el alma! Aceptar, asusta y asusta rehusar, pues tal
vez, no vaelva a presentarse a México, la ocasién que hoy se le ofrece,
mientras mds meditamos mds nos confundimos y mads crece nuestra irreso-
lucion’’. .

Apenas desechado el proyecto de Rossecrauz el Ejecutivo entrd en
arreglos con la Compafiia del Ferrocarril Internacional de Texas, represen-
tada por el Sr. Eduardo Lee Plumb, celebrando desde luego el contrato el
29 de octubre de 1873 para construir una linea interocednica. Este contrato
se publico en el Diario Oficial correspondiente al 3 de junio de 1874. No
nos ocuparemos de dicho contrato porque ademds de no haber tenido efec-
tos prdcticos era una ruta distinta de la que siguié el Ferrocarril Nacional.

+ Al triunfar la revolucién de Tuxtepec, el Gobierno emanado del nuevo
orden de cosas, desecso de impulsar las empresas fitiles, impartié su apo-
yo a la' Compafiia del Ferrocarril de Toluca y Cuautitldn concediéndole
varias franquicias en el contrato del 15 de noviembre de 1876, modificado
en parte por el decreto del Congreso de 22 de diciembre del mismo afio.
De este modo se did nuevo impulso a los trabajos paralizados por diversas
causas.

Teniendo la empresa algunas dificultades para desarrollar desde luego
sus trabajos en la linea principal, prefirié hacerlos por el ramial de Cuauti-
tldn; del-cunal ya tenia construidos 17 Km. de los 2672 que era la total lon-
gitud, y el 2 de abril de 1878 abrié al trdfico 1a linea ya terminada hasta esa
poblacién. Continué después la linea para Toluca, construyendo 5 Km. 360
m. entre Tacaba y San Bartolo Naucalpan, que quedd terminado el 4 de

-
X



Estncién Central de Pasnjeros en el Ferreocarril de México a Mnnzanillo
1 De " México Pintoresco'.)

Vista de la Tejetfa ¥ de In Estacién del Camino de Ficrro de Veracruz a Snn Juais.
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noviembre de 1878. Mds tarde se signio la linea de San Bartelo a San Luis,
3 Km., cuya explotacion comenzd el 10 de septiembre de 1879,

Ll 19 de abril de 1879 se celebrd otro contrato con la misma compafiia
para la prolongacion de la linea de Cunantitlan hasta Tula, IHgo.

Con esto continuaron los trabajos de construccion quedando terminada
la linea hasta Huehuetoca el 30 de septiembre de 1879 y hasta la hacienda
del Salto el 31 de mayo de 1880; teniendo entonces una longitud de 71 Km.
desde México. Aunque el 19 de enero de 1881 se otorgd nueva couce-
s16n a la empresa para prolongar la linea del Salto hasta Maravatio pasan-
do por Tepeji del Rio v Jilotepec, ya no se siguieron los trabajos. Tal era
el estado de cosas cuando en mayo de 1881 la antigua empresa del Ferroca-
rril de Toluca a Cuautitldn transfirid todos sus dereclios y obligaciones a
la Compafiia Constructora Nacional Mexicana.

Tn 12 de noviembre de 1877 los Sres. Palmer y Sullivan, representan-
do a esta Gltima, obtuvieron concesién para construir un ferrocarril interna-
cional a interocednico que uniera entre otras ciudades Toluca y Morelia y
el 13 de septiembre de 1880 se autorizé a la Compafifa Nacional Mexicana
para construir dos lineas férreas: una de México al Pacifico y otra de Méxi-
co al Norte; es decir, de México a Manzanillo tocando Toluca, Maravatio,
Acdmbaro, Morelia, Zamora y la Piedad y la de México a.laredo sobre la
frontera del Norte, desprendiéndole de la anterior entre Maravatio y More-
la y ligando las ciudades de San I,uis Potosi, Saltillo y Menterrey.

Los principios fundamentales de esa concesion fueron: La concesion
duraria 99 afios, al fin de los cnales la via herrada entraria al dominio tia-
cional sin pago alguno y libre de todo gravamen, no asi las estaciones, de-
poOsitos, talleres y material rodante, cuyo precio, a juicio de peritos, deberia
pagarse a la empresa.

Durante los 99 afios la explotacidén -quedaba encomendada a la compa-
fila concesionaria, pero con sujecion a ciertas reglas, especialmente a tarifas
determinadas cuyo limite mdximo no puede en uingiin caso traspasarse. FEl
Gobierno tiene derecho de nombrar interventores de la construccién y ex-
plotacién de la via y uno o dos representantes en la Junta Directiva, estan-
do obligada la compafiia ademds a rendir anualmente informes bastante
detallados, sobre su condicidn financiera v sobre el trdfico y sus productos.

Las tarifas que debian aplicarse con absoluta igualdad serian revisables
periodicamente y clertos articulos, como los rieles, el carbén de piedra y
otros, debian figurar en la 1ltima clase o pagar determinadas cuotas muy
bajas. Los cfectos pertenecientes al Gobierno asi como las tropas y emplea-
dos que viajasen por razdn del servicio pblico, gozarian de importantes re-
bajas en los fletes v pasajes que fijan las tarifas ordinarias; y la correspon-
dencia pablica asi como los empleados que la conduzean serfan transporta-
dos gratuitamente. I.a empresa estaba autorizada para establecer lineas te-
legraficas para su servicio y el de los pasajeros, teniendo obligacidn de
permitir que sobre sus postes se coloque por el Gobierno un alambre que

ella debe cunidar y conservar.
Anales. T. VIII. 42 ép.~ 55.
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Ademas, la compaiiia concesionaria fué auxiliada por la nacién con im-
portantisimas franquicias, exenciones y subsidios pecuniarios. No sdlo go-
76 del derecho de expropiacién por causa de utilidad pablica para el esta-
blecimiento de su via y para el de sus estaciones, almacenes y depositos,
sino que se le did una libertad casi absoluta para la importacion de su ma-
terial fijo y rodante, se le permitio la ocupacién gratuita de los terrenos de
propiedad nacional y de los materiales de construccidén que en ellos hubiera
y se le eximid de impuestos de toda clase, durante largos periodos.

Por Gltimo, la nacién se obligd a pagar a la compaififa un subsidio pe-
cuniario de $7 500 por kilémetro en su linea al Pacifico y de $6 500 en la de
la frontera del Norte. Para el plazo de estas subvenciones se estipuld que la
empresa recibiria certificados en los cuales debia hacerse forzosamente el
pago de un tanto por ciento en los derechos de importacion que se causaran
en todas o en las mas importantes aduanas maritimas y fronterizas de la Re-
ptiblica. Al 449, quedé consignado para la nacién v se indicaba también
que estos certificados no causarian interés,

Al mismo tiempo se concedidé autorizacidon a dicha compaiiia para que
pudiera traspasar la concesién, excepto la linea del Pacifico, la cual podria
traspasar solamente cuando estuviese concluida. En virtud de dicha autori-
zacion se constituyd la ' ‘Compafiia del Ferrocarril Nacional Mexicano’’ con
el fin de que atendiera a la explotacidon de las vias construidas, con la ex-
cepcidn indicada y rigiéndose por las estipulaciones contenidas en la expre-
sada ley.

En este mismo aflo, 1880, la compafiia del ferrocarril de Matamoros a
Monterrey traspasd la concesion en favor de la Compafiia Constructora Na-
cional Mexicana representada por James Sullivan.

En diciembre 14 de 1880 el Gobierno de Michoacdn traspaso a la Com-
paiifa Constructora Nacional Mexicana la concesidn de 15 de julio del mis-
mo afio para hacer un ferrocarril de Patzcuaro a Morelia v Salamanca. Es-
te fué el desenlace de tina ruidosa competencia de dicha compaifiia y la del
Ferrocarril Central que se disputaron el traspaso de la concesién. )

Desde luego inicidronse los trabajos en octubre del mismo afio y en 1882
habia un poco mas de 450 Km. de via construidos en las diversas lineas
que le correspondian.

Vino después el contrato de 10 de enero de 1883 que reformo en parte
la concesion del 13 de septiembre de 1880, Y por altimo el 3 de julio de
de 1886 se decretaba la modificacion de la ley concesionaria. Iil contrato
respectivo se publicd en el ntmero 13 del ‘‘Diario Oficial’’ correspondiente
al 15 de julio de 1886. Fntre las principales reformas estd.la autorizacion
para construir otra linea desde un puiito de la internacional entre Larcedo y
Monterrey, hasta los terrenos carboniferos de Nuevo Ledn y Coahuila, con
los ramales que fueren necesarios. Iista linea solamente gozaria de subven-
cién en 120 Km. en la asignacién de las lineas Internacional e Intero-
ceanica, con la facultad de ensanchar la linea cuando fuera necesario,
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Habla también de la limitacién de la franquicia de libre importacidén de
electos, concediendo a la compafiia tna compensacion basada en el abono
de una cantidad por kilémetro en explotacidén, en cuenta de los derechos
que tuviera que pagar por los efectos no comprendidos en la franquicia ex-
presada. Refidrese también al aumento de los tipos de tarifas. Tal aumento
es de un 169, en pasajes v mercancias de primera clase y en un 12 y 16%
en los de segunda y tercera clase respectivamente, Iistablece para la mer-
cancia nacional tarifas de base decreciente por secciones y que los produc-
tos nacionales destinados a la exportacion que recorran mds de 400 K.
gocen de una rebaja del 509 sobre las tarifas ordinarias. Refiérese igual-
mente a la desigualacién de los términos en que deberian amortizarse los
certificados de subvencion. Dice también que las lineas troncales pueden
partir de la capital de la Reptblica; que el ramal de Pdtzcuaro puede exten-
derse por Zamora hasta ligarse en La Piedad o La Barca con la Linea Intero-
cedanica; que todas las lineas troncales y sus ramales se concluyan en diez
afios contados desde el 35 de julio de 1886, fecha del contrato; gue a los
dos afios se concluyan por lo menos 250 Km. entre San Miguel y Saltillo y
después 200 Km. cada dos afios en el conjunto de las demas lineas. Por lti-
mo, da la disposicion importante de gue en ningidn caso la mercancia ex-
tranjera importada por las lineas de la compafiia pueda gozar de nna tarifa
mas Vémajosa guela mercancia similar mexicana.

Con todas estas facilidades y franquicias, signiéronse los trabajos y fué-
ronse abriendo al publico los diversos tramos. Por e¢jemplo: en mayo 4 de
1882 se termina la linea de México—Toluca y se abre al trdfico de pasajeros
el 4 de septiembre y el servicio de carga se inicia hasta el 6 de febrero de
1883.

En febrero 6 de 1883 se inaugura la seccion de Toluca a Maravatio: en
septiembre 3 llegd a Saltillo 1a primera locomotora del ferrocarril de Lare-
do al interior; en septiembre 12 se termina la linea hasta Morelia y en oc-
tubre 8 del misnio aflo se ponen al servicio del piiblico los tramos de More-
lia a Acambaro y de Acimbaro a Celaya.

Fn 1885, noviembre 16, se inaugura la seccién de Morelia a 1a hacien-
da de Lagunillas y en junio primero de 1886 se dedicd al servicio del pibli-
co el tramo de via que une la hacienda de Lagunillas con Pdtzcuaro.

Ll 23 de mayo de 1887 se puasieron en reniate en la ciudad de México,
al mejor postor y ante el Juzgado Segundo del Distrito, todos los derechos
v acciones de la compafiia del Ferrocarril Nacional Mexicano en cada una
de las lineas de ferrocarril y telégrafo que le pertenccian. FEl remate se
hizo en favor del Sr. Iickstein Nortou, representante de la nueva compaiiia
denominada del ‘Camino de Fierro Nacional Mexicano'’, en la cantidad
de nueve millones setecientos treinta y dos mil pesos que debian prorra-
tearse entre los tenedores de bonos de primera hipoteca. Con esta combi-
nacion la nueva empresa compuesta por ingleses y americanos, aportd des-
de luego %2 500 000.00 de los cuales $2 (00 000.00 recibiria la compafiia
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constructora para terminar el Ferrocarril Interocednico que conforme al l-
timo arreglo qued6 al exclusivo cargo de esta Gltima compafiia.
El resto de aquella suma se destinaria a la conclusion de la Linea Inter-
nactonal. Kn noviembre 2 de 1887 se reanudaron los trabajos de construc-
2ion en el tramo de San Miguel a San Luis Potosi v Saltillo por la Compa-
fa Hamson y Garland, que fué la contratista de todas las obras.-
IEl primero de noviembre de 1888 se inaugurd la linea troncal de Mé-
xico a Laredo de via angosta.
En 1903 cambio su via de angosta en ancha y modificé el trazo acor-
dandose acortarlo en 60 km. El desarrollo total de sus lineas es de. . ... .
2 203 289 Km. en la siguiente forma:

México a Laredo ... ..., e ... 1274 800
Monterrev a Matamoros. ... ... i 329 400
Acdmbaro a Gonzdlez. .. ... 83 200
Acdmbaroa Urvapan ....... ..... T 223 400
F. C. de Circunvalacidon. ............ e 10 089
Tempaline Tacuba a Acdmbaro ..o 28() 400

SUMA ... 2 203 989

Al reformar su trazo la empresa cambio el nombre y se llamé *Ferro-
carril Nacional de México™ *

Fn 1903 en vista de las dificultades financieras conque tropezaba la
compailia, el Gobierno adquirié la mavoria de sus acciones v én 1908 pasé
a formar parte del sistema de los I'errocarriles Nacionales.

IFERROCARRIIL, CENTRAIL

, Casi al mismo tHempo que se formaba 1a Compafiia Nacional Construc-
tora que iba a construir el Ferrocarril Nacional, sc constituvd la Compafiia
del Ferrocarril Central, e igual que el Nacional fué la recapitulacién de un
grupo de concesiones locales dadas alos Estados para diversos tramos de fe-
rrocarril.

La i{dea de unir la capital de la Rep(blica con el Norte aparecia ya des-
de la ¢época del Presidente Lerdo y desde entonces, por wmds que no se die-
ron concesiones para los capitalistas norteaniericanos, se tratd de fomentar
la construccion de lineas férreas de los lstados nortefios con la metrépoli
; annqgue se otorgaron las autorizaciones, muy poco a casi nada se constru-
y(). Fud hasta 1880 cuando se tendieron las grandes l{ueas hacia el Notte,

Tintre las primeras concesjones lenemos: T3 12 de febrero de 1866 que
se concedio permiso a Don Luis Binel para que construvera un ferrocarril
de Mdéxico a Cuautitlan, comenzando por Guadaluape, Hgo., v siguiendo
por la hacienda de la Iscalera rumbo a llalnepantla. Tal conecsion no pro-
dujo ni un solo tramo de {errocarril.



Ii1 30 de agosto de 1866 se reconcedia privilegio a don Tusebio Soler
para la construccion de un ferrocarril de San T,uis Potosi a Tamesi, pasando
por Tula a ‘T'amaulipas.

K1 16 de noviembre de 1874 se daba una concesion para una compafiia
mexicana doude estaban don Antonio Iiscandén y don Ramon Guzmén, pa-
ra un ferrocarril de México a I.edn, Guanajuato. Tal concesidén, que tenia
amplios subsidios y los productos de una loteria, caducd durante la prime-
ra administracion del General Diaz.

El 12 dediciembre de 1874 se firmaba, por primera vez, un contrato con
una compafiia americana, la de La Internacional de Texas, para un ferro-
carril de la ciudad de Ledn hasta ¢l rio Bravo del Norte, pasando por La-
gos, Aguascalientes, Zacatecas, Durango, San Luis Potosi, Saltillo y Mon-
terrey; pero tampoco tuvo esta concesion ningan resultado prictico.

FHl 16 de octubre de 1877 se celebrd un contrato con el Gobierno del Es-
tado de Guanajuato autorizandolo para la construccién de un ferrocarril que,
partiendo de Celaya y pasando por Salamanca, Irapuato y Silao, terminara
en Leodn, ligando la ciudad de Guanajuato por la via principal o por un ra-
mal que partiera del punto mas conveniente, Iin diciembre del mismo afio
se aprob6 definitivamente dicho contrato.

El 14 de febrero de 1878 se celebrd un contrato con ¢l sefior Benigno
Arriaga, representante del Gobierno de San Luis Potosi, para la construe-
cion de un ferrocarril entre esa ciudad v el Istado de Tamaulipas, cuya
terminal fuese un lugar cerca de Tantoyvuquita o en otro punto cercano al
puerto de Tampico, al cual podia llegarse mediante el rio ‘['amesi que era
navegable en todo tiempo para embarcaciones de un metro de calado o un
poco mids, También dicho ferrocarril podia tocar las ciudades de Cerritos y
Valle del Maiz, por la via principal o por ramales que partirian de los luga-
res mds convenientes.

Tl 27 de febrero del mismo afio se celebrd un contrato con el Sr. Enri-
que Posos, Gobernador del Fstado de Jalisco, para la construccion de un
ferrocarril que ligara las cindades de Lagos v Guadalajara con la costa del
Pacifico.

Tl 28 de febrero de 1878 se celebré otro contrato con el Sr. Enrique M.
Rubio, por el Gobernador del Estado de Querdtaro, para la construceion de
un ferrocarril que uniera las ciudades de Celaya, San Juan del Rio o Puerta
de Palmillas en el limite del FEstado de Hidalgo.

151 3 de mayo de 1879 se antorizd al Gobernador del Fstado de Chilina.
hua para construir un ferrocarril que, partiendo de esta cindad, terminara en
la Villa del Paso o en la Ojinaga, o en el punto mas conveniente entre las
dos cindades.

Todas estas concesiones dieron algunos tramos de ferrocarril, especial-
mente la de San Luis a Tamanlipas que casi llegd al punto terminal.

Por fin la ley del 8 de septiembre de 1880, autorizd a los Sres. Roberto
R. Simo y socios y a la Compaflia Limitada del Ferrocarril Central Mexica-
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no para construir v explotar durante 99 afios las lineas de ferrocarril y sus
correspondientes telégrafos que en seguida se expresan: 1°—De Querétaro a
Nuevo Laredo o al punto que se juzgue mds conveniente sobre el 1io Bra-
vo del Norte, tocando las ciudades de San Luis Potosi, Saltillo y Monte-
rrey; 29—De Ledn a Paso del Norte, tocando las ciudades de Aguascalien-
tes, Zacatecas, Durango y Chihuahua v 3°—Del punto que se juzgue mds
conveniente del ferrocarril de México a Ledn, o al de la linea que se refiere
la fraccién anterior, o a otro punto sobre la costa del Pacifico. T,a nacién
se obligh a pagar una subvencion de %9 500 por kilémetro construido, y el
contrato estuvo concebido en términos muy parecidos a los del contrato con
el Ferrocarril Nacional, va expuesto en este trabajo.

Fl 12 de octubre de 1880 la Legislatura del Estado de San Luis Potosi
atitorizd al Kjecutivo del mismo para traspasar la concesion del ferrocarril
de 'Iampico a Tantoyuquita a la compaifiia del Central que se acababa de
organizar.

¥l 25 de mayo de 1881 comenzi a tenderse la linea principal de México
a Paso del Norte.

Por contrato celebrado el 2 de febrero de 1881 se coneedid autorizacion
para construir la linea de San Luis Potosi a Aguascalientes, concesidn que
se traspaso a la empresa del Ferrocarril Central el 15 de marzo del mismo
afo.

El 1¥ de julio de 1881 se traspasd a la compafiia del Ferrocarril Cen-
tral, la concesion que se habia hecho al Tistado de Chilinaliua para la cons-
truccidén de un ferrocarril que uniera la referida ciudad con Paso del Norte,

La linea troncal se inangurd el 22 de marzo de 1884 v el 10 de abril del
mismo afio se abrié al trdfico la linea de México a Ciudad Judrez con una
extension de 1 937 kildometros. Secalcula en % 35 300 000.00 lo gastado en
esta construceeidn, suma a la que contribuyd el Gobierno de México con
& 23 84h 007.00.

Fsta compafiia siguid construvendo nuevos ramales, como el de Gua-
dalajara v el de San Luis a ‘I'ampico, v ademds continud adquiriendo nue-
vas vias hasta alcanzar un desarrollo de mds de 3 000 Km.

Por la historia ferrocarrilera de México, se viene en conocimiento de
que el principal objeto anliclado en la época de la creacion de las primeras
lineas, fud favorecer en primer lugar las importaciones, como fuente princi-
pal de los ingresos del Tesoro Federal, constituidos entonces en la propor-
cion de las tres cuartas partes por los derechos impuesios a este ramo del
comercio exterior. No habiendo logrado la compafiia del Ferrocarril Cen-
tral en las importaciones por la frontera del Norte, competir ventajosamen-
te con la linea del Nacional y con el puerto de Veracruz, puso en explota-
cion en 1891 su ramal de Chicalote a Tampico pasando por San Luis Potosi
y adquirid la via de Monterrey a Tampico pasando por Ciudad Victoria,

Iistas operaciones dieron margen a gue por medio de las combinaciones
de Aetes directos desde liuropa v Istados Unidos se extendiera, aunque de
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una manera contraria a los intereses hien entendidos de toda red ferrovia-
ria, asi como del comercio del pais, en general, el radio de trafico del erro-
carril Central hasta la regidn sur de la Repiiblica.

En diciembre de 1906 la Secretaria de Hacienda pidio al Congreso au-
torizacion para adquirir el control del Ferrocarril Central que se encontra-
ba en malas condiciones financieras. El Gobierno obtuvo una opeion; pero
la operacion no pudo realizarse hasta principios de 1908, costando a la Re-
plblica esta operacién 8 millones de dolares.

Al formar parte de la Compafiia de los Ferrocarriles Nacionales, €l
Central contenia ademds de su linca troneal los siguientes ramales: de Tula
a Pachiuca; de Irapuato a Manzanillo, pasando por Guadalajara y Colima;
de Chicalote a Tumpico, por San Luis Potosi; de Torredn a daltillo, con un
subramal que se une al anterior; dc¢ Gdémez Palacio a Tampico, pasando
por Monterrey y Ciudad Victoria y de México a Balsas pasando por Cucerna-
vaca.

I8l Ferrocarril Central tenia uha extensidn de mds de + 000 K. dis-
tribuidos en la forma siguiente:

De México a Ciudad Judrez. . ... ............ ..., Km. 1 937 600
o, Silaoa Marfil. ..o oo o Co 18 300
,, Irapuato a Guadalajara ..... ......... ........ . 239 100
., Guadalajaraa Ameca ................ ... . .... . 89 400
,, Chicalote Tampicoy la Barra ................ .. 670 380
,, Buena Vista a Santiago ...... ................ . 1 930
., Yurécuaroa Los Reyes .................... .. . 137 700
,; Guadalajara a Manzanillo .................... vy 353 900
oo TaVegaaSan Marcos. ..o v . 46 000
Ramal a la Compafiia Metaldrgica de San Iuis Po-
tost ... e e N 8 540
De Monterrey al Golfo. ... ... ... .. ... .. ... .... . 301 736
,, TulaaPachivca ..o i . 70 200
,, México a Cuernavaca v el Pacifico...... ...... . 292 200
Suma Torarn..... ........ K. 4 478 986

Si examinamos algunos de los cuadros estadisticos sobre el Ferrocarril
Central, no nos explicamos la causa de su proxima quichra cuando intervi-
no ¢l Gobierno. Sin embargo, su politica de ripida expansién asi como la
baja de la plata, nos dan en parte la clave de por qué ese ferrocarril casi lle-
g0 a la bancarrota. He aqui algunos de ellos.
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it = . .
- Memordndum de Ingresos de Carga y Pasajeros en el Ferrocarril Central

Mexi:ano, desde su fundacién hasta la consolidacién.”’

ANOS INGRESOS DE (TARGA INGRESOS DE PASAJHROS
1881 (4 meses)........ % 21 273.84 ..o % 32192.69
1882 .o v 972°485.43 .. ... .. " 434 593.32
1883 ..o, " 1140908.55 ............ 713 750.61
1884 ....... P " 1796379.86 .. ..., "’ 1 098 007.88
1885 ... LoV 228741014 ...l 1 100 268.62
1886 .0 vtien ... 251102878 cuiiiein.... 1 168 750.24
1887 oo P 3458 006.46 .. ...n.. .. 1 235 284.05
1888 oo 4244 648.52 ... ..., ’’ 1321 511.96
1889 it " 4683 290.74 ......... .. 1420 375.76
1890 .o u e i 470214248 ... ... ’? 1 436 317.68
1891 oot " 5625688.51 o, * 1 470 940.51
1892 .t " 6183149.29 ............ *’ 1 439 571.60
1893 .ot 6130 347.06 ..., "1 443 793.73
1894 .o 6440 713.23 L., ™ 1 576 801.33
1895 o ie e 7 145041.44 ... ... ... "’ 1 828 072.64
1896 .o 77646 257.99 ..., 1934 612.78
1897 veeiee e 986199539 ..., ..., " 2257 328.22
1898 ....... 10 369 348.62 «eurrnn. .. " 2 469 866.44
1899 0ot ’' 11 981 272.82 st .. 2 779 944.46
1900 .. oo 713 348 045.07 .o ... 2 865 632.73
1901 o0 teseeeeee e 713 466 360.26 ............ 3047 142.89
1902 ..o 1615191239 ..., 3 854 994.83
1903 .0 i et e 719 407 378.91 ........... " 4 392 608.98
1904 (Enero a Junio)... ’’ 10 658 234.71 ............ 172172 607.11
1904 a 1905 Fiscal...... 20238 211.21 st iinnnn. '’ 4 530 461.65
1905-1906............. ’7 21 576 896.68 ............ 5 300 022.44
1906 = 1907............. 21 628 449.79 ... ... .... 7 800 269.38
1907 -1908. ... c.vun... " 25288 077.71 ... iiin... '? 8 4035 822.53
FERROCARRIL CENTRAL.
UTILIDAD OBTENIDA:

ANOS EN MONEDA MEXICAXA En Moneda Americani hecha la con-

versién al tipo de cambio corriente,
1892 ... ..., % 2261467.00 o.viiuaaannn.. Dls. 2021 515.00
1893 .......... ,y 2°845°587.00 ....iiiiiiiia.n. ,» 1764 823.00
1894 ....vv.n.. by 2966 350,00 .iiuinininanenn. ., 1538693.00
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Ferrocarril Mexicano.~ Otra vista de la Barranca de Metlac.

Ferrocarril Nacional.— Pucnte sobre el Rfo Grande (Laredo), en la frontera del Norte.
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ANOS EN MONEDA MEXICANA Eun AMoneda Americana, hecha la con-

versidn al tipo de cambio corricnte.
1895 ... ... .y 389647500 ... .y 2 063 157.00
1896 ......... ,, 346374700 ... ... ... 'y 1 841 516.00
1897 ..... veeey, 401634900 Lol ‘s 1 937 483.00
1898 .. ... .... ., 4427 53400 .. ., 2062 805.00
1899 .......... ., 919909500 ... . 2 516 961.00
1900 .. ... ... ., 337368400 ... ..., s s 2 628 577.00
1901 oLl ., 4986 663.00 ... Ll o 2 384 598.00
1902 .......... 5, 996160600 L. 'y 2 513 384.00

He aqui como el sefior Secretario de Hacienda Lic. Limantour, juzgaba
de la condicion de la citada empresa: ‘El I'errocarril Central Mexicano
tiene autorizacién, por virtud de la escritura de hipoteca, de sus bonos con-
solidados del 49 para emitir estos titulos hasta la cantidad de 32 000 ddlares
por milla con el objeto de construir o adquirir nuevas lineas. La longitud
total de las sujetas al gravamen de la mencionada hipoteca, c¢n 13 de mavo
de 1902 era de 2 689.13 millas, lo que daba entonces dereclio ala Compafila
para emitir bonos hasta el monto de 86 052 000 ddlares, valor nominal. Des-
de aquella fecha hasta el afto antepasado (el informe tiene fecha de 1908),
la emisién total de dichos bonos alcanzd la cifra de 109 020 000 ddlares, co-
rrespondientes a una extension 3 406.87 millas, que es la de todas las lineas
del I'errocarril Central, sin tomar en cuenta unas 22 millas de escape v do-
bles vias de poca importancia.”

““La rdpida expansion de la red de esta Compafifa, en un periodo rela-
tivamente corto, fue cansa de serias dificultades para la venta de los honos
correspondientes al aumento de la longitud de las lineas por tratarse de can-
tidades tan considerables. Como desgraciadamente la eleccion de algunas de
las lineas construidas fue poco juiciosa y exagerado el precio pagado por
ciertas adquisiciones, las consecuencias no podian menos de colocar a la
Compailia en la itposibilidad de cubrir con los productos de la explotacion
las cargas que sus crecientes deudas le imponian. A no haber sido por el
fondo de subvencidon que sirviéo duarante varios afios para completar el servi-
cio de réditos de las mencionadas deudas, no habrian bastado a salvar de la
ruina a la empresa los nnevos préstamos que a cada paso contrafa, ni las
providencias que se vid obligada a tomar para diferir dlgunos de sus pagos.
Solo el aumento creciente de los productos de las lineas la habrian sacado
avante, tal vez, de esa situacién embarazosa, después de muchos afios de
prudente administracion y de abstenerse por completo de gastos que no fue-
sen inmediatamente reproductivos.’”’

“‘La deficiencia de los recursos del Ferrocaril Central llegd a ser tan
manifiesta, que no solo se vid filtimamente la Compafiia, en la imposibilidad
de prolongar sus lineas, sino también de mejorar y hasta reparar las existen-
tes, a diferencia de lo que pasa con otras empresas, que puiieden emitir anual-
mente titulos a plazo largo para estos altimos fines. Por lo tanto no es de

Anales. T. VIIL, 43 ép.—56.
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extrafiarse que la condicidén poco satisfactoria en que se encuentra la propie-
dad fisica de 1a Compafiia, y la fuerte cantidad de deuda flotante, agregada
a los compromisos de toda clase que agobian las finanzas de la misma, la
pusieron en visperas de una intervencién de los acreedores.’’

La situacidon del Ferrocarril Central era cada vez mds precaria, pues la
imposibilidad de prolongar la linea troncal, de construir ramales a diversas
regiones y de réparar las vias y material rodante, hacian dificil la explota-
cién por la emipresa. Tan comprometida era la situacion del citado ferroca-
rril, que propiamente no tenia libres mds que una cantidad insignificante
frente a la enormidad de su pasivo. En semejante condicién el Ferrocarril
Central, se veia obligado naturalmente a volver sus ojos al Gobierno, pues
aunque buenos deseos liubieran alimentado los capitalistas norteamericanos
de adquirirlo, no es de suponer que hubieran querido hacerse cargo de una
empresa colocada en una situacién tan desventajosa ante el Ferrocarril Na-
cional con su principal accionista el Gobierno mexicano. Por esto desde
luego se iniciaron las negociaciones queriéndose nicamente en un principio
que el Gobierno adquiriera un cierto ntimero de acciones, las cuales ‘‘no
fueron acogidas por la Secretaria de Hacienda, sino como medio de llegar
a una combinacién mds ventajosa para la Nacidén’’.

En efecto, las siguientes negociaciones tendieron a constituir un gran
sistema que consolidara las principales lineas férreas de la nacién, imitando
en este particular a los magnates ferrocarrileros de los Estados Unidos.

De esta manera el Ferrocarril Central y todas sus lineas advacentes for-
maron parte de la Compafnia de los Ferrocarriles Nacionales.

HISTORIA DE ALGUNOS DE SUS RAMALES

Ferrocarril de Monterrey al Golfo.—Por decreto de 19 de septiembre
de 1887, se did la concesién para construir un ferrocarril que, partiendo de
Monterrey llegara al puerto de Tampico o a un punto de la Laguna Madre.
Esta concesién se otorgd con una subvencion de $5 000 por kildmetro, pa-
gaderos en bonos emitidos al 90% de su valor nominal, con un interés del
6% anual. El decreto de 18 de agosto de 1888 modificd la expresada conce-
sién en lo que se refiere a las condiciones de la via, ala autorizacion para
que la empresa pudiera emitir acciones y bonos, adquirir hipotecas, sobre el
ferrocarril y también a la subvencion otorgada la cual seria de £8 000 por
kilometro, pagaderos como queda dicho, en el caso de que la via fuera de
un metro cuatrocientos treinta y cinco milimetros,

TPor decreto de 3 de junio de 1889, se autorizd la construccidn de otra
linea de ferrocarril, que partiendo de punto mds conveniente entre las esta-
ciones de Bajdn y el Jaral, del Ferrocarril Internacional llegara a Monte-
rrey, entroncando con la citada linea de Monterrey al Golfo. En septiembre
28 de 1889 se dio la filtima concesidn y se procedid a construirla. Iin 1891,
la empresa del Central adquiria esta nueva linea.
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FERROCARRIL DE SIERRA MoJADA AL CENTRAL

Iil decreto de marzo 18 de 1888 autorizd el contrato celebrado con el
ciudadano Enrique Baz para la construccién de este ferrocarril. Antes, el 17
de marzo de 1888, se habia dado al mismo concesionario la autorizacidén pa-
ra construir un ferrocarril de Sierra Mojada al Internacional.

Iin junio 9 de 1891 se fundieron ambas concesiones bajo la denomina-
cién de ‘‘Ferrocarril de ILampazos a Jiménez por Sierra Mojada’’. La sub-
vencién otorgada a esa empresa fué de $7 000.00 por Kim. en bonos al 90%
con interés anual de 69, en el concepto de que ninguno de los ramales de
que habla el Articulo T tendria subvencidn, pero el ramal que pasara por
los terrenos carboniferos del Carrizo v Mota del Cura, o hasta la villa de
Miizquiz, tendria una prima de $1 000.00 por Knm. en efectivo siempre que
se terminara dicho ramal a los cuatro meses después de concluida la linea
principal de Lampazos a Jiménez,

FERROCARRIL DE CUERNAVACA Y EI PACIFICO

Por decreto de 25 de niayo de 1890, se aprobd el contrato celebrado con
el Sr. Herman Strum para construir un ferrocarril que partiendo de esta ca-
pital llegase a Cuernavaca. Después, en diciembre 31 de 1895, esta concesion
fué traspasada, con permiso del Gobierno, en favor de la empresa denomi-
nada ‘‘Compafiia del Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico’’.

Iil primer tramo, de México a la Castafieda, de 16 Km. se inauguré el
2 de abril de 1895. El 11 de diciembre dé 1897 se inaugurd con asistencia
del General Diaz la via hasta Cuernavaca, y el 1° de julio de 1899 se abrid
al trafico la linea hasta Balsas.

T,a construccion de tal via, mds que intereses comerciales obedecié a
un fin estratégico para que el (iobierno pudiera dominar la region sur, Iil
proposito era que llegara hasta Acapulco, o cuando menos a Chilparncingo.
Tan es asi, que esta linea nunca ha pagado con su movimiento de carga y
pasajeros lo que importo.

Mas tarde la Compafiia del Central Mexicano -compro esta linea con el
deseo de dominar también por ¢l lado del Pacifico como lo habian hecho por
el Golfo.

FERROCARRIL DE T'ULA A PacHUCA

Por decreto del 20 de diciembre de 1889 se aprobd un contrato celebra-
do comn el Sr. Sebastian Camacho, parala construccidén de un ferrocarril de
I'ula a Pachuca. Concesion que fué refrendada el 17 de diciembre de 1892,
1'n afio mds tarde esta concesion fué traspasada con autorizacion del Go-
bierno en favor de la Compaiiia del Ferrocarril Central.
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Por decreto de diciembre 15 de 1894, se autorizé el contrato celebrado
con los Sres. Lic. Andrés Horcasitas y David Shaw para construir un ferro-
carril que partiendo de Jiménez llegara a Hidalgo del Parral, autorizando
también a la compafiia que organizaran para construir los ramales siguien.
tes: De Hidalgo del Parral a Ballez y Batopilas y del primero de estos pun-
tos a Guanacevi, Para auxiliar la construccién de la linea del ferrocarril, el
Gobierno se comprometio a dar a la Compafiia $3 000.00, en vales de tierra
por cada kilometro que se construyera. Kstos vales de tierra no ganarian
interés y se emitirian por valor de $100.00 cada uno.

En septiembre 4 de 1896 se refrendd tal concesidén y el 17 de abril de
1903 pasé esta concesion a la Compafiia del Ferrocarril Central. El 19 de mar-
z0 de 1906 se celebrd un contrato con el representante de esa empresa re”
formando el contrato anterior en el sentido de que los plazos alli estipula-
dos se prorrogaran tres afios mds a partir del 13 de mayo de 1906.

FERROCARRIL DE SAN BARTOLO A Rio VERDE

Tl 12 de marzo de 1901 se concedid a la Compaifiia del Ferrocarril Cen-
tral Mexicano autorizacién para construir esa linca. Por contrato de 27 de
cenero de 1904 se prorrogd por un afio, contado desde el 31 de enero del
mismo afio el plazo que en el articulo 3“ del anterior contrato se {ijé a dicha
compafia concesionaria. Se estipula también que puede hacer uso de la fa-
cultad de prolongar la linea hasta la villa de San Ciro, y construir las lineas
v ramales para comunicarse con los minerales y principales poblaciones del
distrito de Rio Verde.

FERROCARRIL DE MARFIL A TRAPUATO

En 28 de diciembre de 1904 se celebrd un contrato con el representan-
te de '"The Divight Fuarness Company’’ concesionaria del Ferrocarril del
Mineral de Marfil a la Estacién Conzdlez, del Ferrocarril Nacional de Méxi-
co, pasando por el Mineral de San Gregorio (10 de octubre de 1903). En el
nuevo contrato se estipulaba que la compafiia quedaba autorizada para cons-
truir un ferrocarril que partiendo del Mineral de Marfil llegara a Irapuato,
constituvendo parte de la misma concesion los 30 Km. construidos y apro-
bados de Marfil a San Gregorio. (Jue se construirian para el 31 de diciem-
bre de 19053, seis kilometros mds, y otros seis en los anos siguientes; pero
de manera que ¢l camino quedara concluido para el 31 de diciembre de 1909,
y como consecuencia de esta reforma quedaba suprimido el articulo II del
citado contrato de refundicién de 10 de octubre de 1903.

En 23 de diciembre de 1905, se celebrd un contrato con el mismo re-
presentante, reformando y refundiendo en uno solo los contratos relativos
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de fechas 10 de octubre de 1903 y 28 de diciembre de 1904; en el que se
convenia que se autoriza a construir la linea de Guanajuato a Irapuato pa-
sando por Marfil, que forma parte de los 30 Km. construidos de Marfil a
San Gregorio, y que la linea debia terminarse para el 31 de diciembre de
1910,

El 26 de marzo de 1906 se celebrd un nuevo contrato reformando el
anterior de 23 de diciembre de 1905, en el sentido de que para el 31 de di-
ciembre de 1907 deberia la compafiia terminar 12 Km. y otros seis en cada
aiio siguiente; pero de manera que todo el camino estuviera concluido el 31
de diciembre de 1910.

Al consolidarse los ferrocarriles, ¢l tramo en explotacién sdlo era de
Marfil a San Gregorio. Actualmente este ramal estd concluido.

CONSOLIDACION DE LAS ILINEAS NACIONALES

Al hacer este ligero bosquejo del desarrollo de los ferrocarriles en Mé-
xico, no se puede pasar por alto la consolidacion de una gran mayoria de
lineas férreas en la Compafiia de los Ferrocarriles Nacionales, porque ella
nos explica la actual organizacién de nuestros sistemas ferroviarios y sn
situacién presente.

Siendo los ferrocarriles un servicio pdblico tan importante, es incues-
tionable la intervencion del Estado en ellos. Tnnumerables discusiones se
han suscitado sobre cudl debe ser el sistema mas a propdsito para que la ex-
plotacion se haga en beuneficio de los grandes intereses comunes. Por una
parte los alemanes, los belgas, los austro—htungaros y los rusos, han hecho
la experiencia de los caminos de hierro construidos v explotados por el Es-
tado. Por otra parte los anglosajones, practican ¢l régimen de la explota-
cion libre. Los economistas en lo general son partidarios de gque deben de-
jarse a la iniciativa privada. Aseguran que para un Estado es peligroso con-
vertirse en industrial y comerciante, y en este caso dirigir la explotacién
ferrocarrilera porque tal hecho estaria a merced de la politica cambiante y
de las preocupaciones electorales. A su vez, los que sostiencn la tesis con-
traria, explican gue es inexacto que el Estado sea inhdbil para dirigir una
explotacion industrial, debido a que notiene el estimulante de la competen-
cia; mucho menos lo es con las vias ferroviarias pues que la competencia no
debe presentarse y estd demostrado que no son deseables las lineas compe-
tidoras. Manifiestan también que es inexacto que la administracion ferro-
carrilera se halle completamente ligada a la politica, pues la enorme midsa
de los funcionarios subalternos no se afecta por el cambio de tal o cnal ga-
binete.

Francia ha adoptado una solucidén mixta, la cual establece que las vias
destinadas a la circulacidon por caminos de hierro, son controladas por el
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Gobierno que reporta nna parte de los gastos de administracion, pero se con-
sideran como dependencias del dominto publico.

I.a indole especial del Gobierno de Estados Unidos, cuyo principio es
la limitacién de funciones del Estado, ha hecho casi imposible la naciona-
lizacién de los ferrocarriles norteamericanos. Las empresas particulares se
ltan prestado por su parte, seg(in la tendencia natural del capitalismo, mds
visible en ios ferrocarriles, a reunirse en una sola administracién, formando
grupos y sindicatos un gran ntimero de lineas férreas con el fin de manejar
extensos sistemas, evitando competencias, aduefidndose del trafico y destru-
yendo a pequefias lineas o haciéndolas sus tributarias. Por su parte, el Go-
bierno americano se hia colocado en una situaciéon de lucha continua con
los ferrocarriles para evitar los abusos de las compafiias. La organizacion
ferrocarrilera de los Estados Unidos es peculiar con su Comisiéon Comercial
de los Lstados, con su legislacién ferrocarrilera y con su extensa jurispru-
dencia.

El Gobierno mexicano hasta antes de las operaciones preparatorias pa-
ra la consolidacion, aunque liabia adquirido algunos derechos de propiedad
sobre ciertas lineas, como la del Istmo de Tehuantepec, construida con fon-
dos nacionales, en general se habia abstenido de tener una ingerencia direc-
ta en los negocios ferrocarrileros, dejando a las compafiias la explotacién de
sus sistemas,

El gran desarrollo que adquirieron las compafiias que unian a la capi-
tal con el Norte, hizo que el (Gobierno mexicano se fijara en la necesidad de
intervenir. Carecia de dinero para nacionalizar las lineas, y a su vez consi-
deraba peligroso que todas las grandes lineas estuvieran fuera de su accién
directa y para resolver €l problema, el Secretario de Hacienda traté de esta-
blecer un nuevo sistema: procurd que el Gobierno adguiriera acciones de
varias conipafiias ferrocarrileras para que, convertido el Estado en accionis-
ta, hiciera valer su voluntad por medio de las votaciones en las asambleas y
en los consejos. listo constituyd la nueva fase de la nueva politica ferroca-
rrilera. Tl Secretario de Hacienda en su informe presentado al Congreso de
la Unidn el 16 de noviembre de 1908, explicd en las siguientes palabras
cudles fueron los médviles que le indujeron para adoptar una nueva linea de
conducta: 'La base de la politica del Gobierno en materia de ferrocarriles,
puede en altimo andlisis concretarse diciendo que ha consistido substancial-
mente; en primer lugar en poner al pais a cublerto de fatales consecuencias
que le habria acarreado la absorcién inevitable de sus grandes vias de comu-
nicacion por alguna de las Empresas Ferroviarias de la Repiiblica vecina;
en segundo Ingar en perfeccionar la red de los Ferrocarriles Mexicanos,
bien sea desde el punto de vista de la localizacion de las vias o de la como-
didad o baratura de transporte, y por Gltimo en f{acilitar la organizacién fi-
nanciera de las compaiiias respectivas que por carecer de elementos pecunia-
rios y del crédito indispensable para procurdrselos se hallaban lLasta cierto
punto incapacitadas para seguir extendiendo sus lineas y para desarrollar
con ellas las riguezas naturales del pais’’.
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Al analizar, el mencionado Secretario, las tres causas que en su concepto
obligaron al Gobierno a convertirse en accionista de las compafiias de ferro-
cdrriles, expresd su conviceidn respecto de cada una de esas tres cansas, y al
hablar de la necesidad de la autonomia de los ferrocarriles expuso estas ra-
zones: '‘No hay persona medianamente impuesta de las tendencias manifes-
tadas en los iltimos lustros, por las gigantescas empresas de diversos géne-
ros, en los Estados Unidos del Norte, que consideren ilusorio el peligro de
que nuestras principales arterias de trafico pasasen a poder de alguno de los
sistemas de ferrocarrileros americanos. Sin necesidad de acudir a hechos
concretos relacionados con diversas tentativas de esa indole, que resultaron
frustradas por causas independientes de la voluntad de sus autores, basta ver
para persuadirse de dicho peligro, lo que pasa allende nuestras fronteras,
donde se realizan a diario combinaciones cuyo objeto fundamental es la do-
minacién de unas empresas por otras, la explotacidn sin freno de industrias
mds o menos monopolizadas y la constitucion de grandes entidades maneja-
das por unos cuantos individuos en cuyas manos se encuentra de liecho la
suerte ccondmica de grandes regiones y que por lo mismo ejercen una in-
fluencia poderosisima en la politica de su pafs. Parece infiti] por tanto, con
presencia de los ejemplos que tenemos a la vista, puntualizar las consecuen-
cias desastrosas que acarrearian para México, asi la explotaciéon de nuestras
lineas férreas en favor de los extranjeros bajo cuva dependencia llegasen a
caer, cono la presidén que ejercitarian esas poderosas entidades sobre los ne-
gocios plblicos de mds importancia,’’

Yin segnida el Secretario T.imantour manifestd la imposibilidad del Go-
bierno para contener, por otro procedimiento distinto del de la compra de
acciones, a las empresas ferrocarrileras: 'Y no puede alegarse que para re-
sistir el colosal empuje de las coaliciones de intereses extranjeros dispone-
mos de armas eficaces en los derechos que se ha reservado el (Gobierno al
otorgar las concesiones. {De qué sirve el requisito dela venia del Iijecutivo
I'ederal, para que un traspaso o fusién de lineas pueda llevarse a efecto, si
la absorcion de una empresa por otra es realizable por medio de una simple
compra de acciones? {Podriamos evitar con las clattsulas de las concesiones
que confundidas nuestras lineas en otras mds poderosas situadas fuera de
la Reptiblica y manejadas unas y otras por compafiias organizadas con arre-
glo a leyes tamhién extranjeras v de las cuales estuviera excluido todo ele-
mento mexicano, se explotase nuestro territorio cotno pais de conquista v
ejerciesen de hecho esas colosales emipresas una intervencién mas o menos
disimulada en la vida econdémica de la Nacion?"’

"“T.a compra de los titulos del Ferrocarril Interoceanico, desde 1903,
que puso al Gobierno en una situacién preponderante en el seno de esta
Compaiifa, fué una medida muy oportuna pues no sdlo se consiguid evitar
la consolidacién de esta linea, con la del Ferrocarril Nacional, dominado
entonces por un Sindicato de New York; sino también, porque sirvid de me-
dio prdctico y econdémico para adquirir poco tiempo después el control del
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Ferrocarril Nacional. La significacién que sin duda tenia, por si sela la
conducta tan resuelta que siguié el Gobierno le hizo concebir la esperanza
que tal vez serian suficientes dichas medidas para poner coto a las tentati-
vas de absorcioén de nuestras lineas y de que por ende ya no fuese necesario
llevar adelante, al menos en un porvenir inmediato, el inico proyecto capaz
de dar completa y definitiva seguridad a los intereses nacionales que era
el de adquirir también el control del Ferrocarril Central Mexicano, cuyas li-
neas pasan por la mayor parte de las ciudades del interior de 1a Repiblica,
atraviesa casi todo el territorio Nacional, de Norte a Sur, une el Golfo de
México con el Océano Pacifico y constituye una red mds extensa que la del
Ferrocarril Nacional.”’

‘‘Esta situacién durd poco, menos de tres afios. A principios de 1906
las condiciofnies financieras del Ferrocarril Central que empeoraban cada dia,
pusieron a esa compafiia a inerced de cualquiera combinacién que le hiciere
perder su autonomia. Esto determiné al Gobierno, tan pronto como supo
por informes fidedignos de las intenciones que abrigaban ciertos grupos ca-
pitalistas norteamericanos, a prestar oidos a las proposiciones que se le hi-
cieron relativas a venderle acciones de la expresada compafiia; y al obrar
asi no lo animaba el propébsito de adquirir esos titulos sino de alejar de pron-
to las pretensiones de extrafios.”’

Habla en seguida el informe, de la deficiencia de las lineas ferroviarias
por la forma en que fueron colocadas.

El Secretario informante después de extenderse en diversas advertencias
para comprobar la exactitud de sus afirmaciones, pasa a referirse a la nece-
sidad de reorganizar la condicién financiera de las empresas y dice lo si-
guiente, antes de entrar en los detalles necesarios: ‘‘La condicién financie-
ra de algunas de las compafiias del ferrocarril, que son objeto del presente
informe, ha sido desde hace afios punto menos que deplorable; y si respecto
de las otras dos no puede aplicarse el mismo calificativo, puede en cambio,
afirmarse con seguridad que ninguna de ellas se ha encontrado en situacion
verdaderamente bonancible, motivo por la cual quedaron en alto grado li-
mitados sus medios de accién para dar abasto al desarrollo de la riqueza
ptblica y al creciente movimiento de pasajeros. Una rapida ojeada sobre la
sitdacidn hacendaria de las mencionadas compafiias, serd suficiente para dar
idea bastante clara de la incapacidad relativa, en poco ha se hallaba para
extender ampliamente sus lineas, perfeccionar sus servicios y aun mantener
en algunas de aquellas la explotacién en condiciones satisfactorias’’,

A estas razones agregamos que el Gobierno tuvo otras tres, que aunque
no enumeradas expresamente por el Secretario de Hacienda, si fueron teni-
das en cuenta, como motivo suficiente para poner en ejecucién la nueva po-
litica ferrocarrilera, segfin consta en el propio informe, Una de ellas fué la
conveniencia de constituir en sociedades nacionalesa las compafifas extran-
jéras consagradas a la explotacién de los ferrocarriles, con el fin de evitar la
aplicacién de leyes extrafias y la administracion de pérsonas que no se preo-
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cuparan de los intereses del pais, todo lo cunal no podia ohtenersc cstando
las compaiifas ferrocarrileras domiciliadas y dirigidas desde el extranjero.

La scgunda razon fué el deseo, segiin manifestd el Secretario, de prote-
ger los intereses, tanto de la nacion, conto de los particulares, evitando una
quiebra posible: ‘‘Hay que considerar, dijo, que la intervencion a remate de
uno o mdas de nuestros grandes sistemas de ferrocarriles, lastimaria profun-
damente los intereses de muy numerosas personas, guie no dejarian de atri-
buir sus pérdidas v tal vez su ruina, a la incapacidad del pais para dar se-
guridad y empleo remunerador a los capitales invertidos en sus ferrocarriles,
que han sido un factor tan importante para su progreso. ¢Cnanto y por
cudnto tiempo habrad éste, de detenerse si ¢l Gobierno Nacional, olvidando
su mision protectora de todos los intereses legitimos se dejara llevar solo
por moviles estrictos y friamente egoistas? Imposible seria calcularlo porque
una conducta semejante harfa qne se perdicra toda confianza en la Nacion
y e su (Gobierno v probablemente llegaria hasta afectarse ¢l crédito pablico
que tan laboriosa y lentamente hemos conquistado y debemos empenarnos
en conservar.'’

La tercera razdén fué la conveniencia de administrar juntamente varias
lineas, con economia en los gastos del personal y demds inherentes al nego-
cio ferroviario.

Expuestos los motivos de la nueva orientacion del (Gobierno, veamns
como procedid a consolidar las lineas, segin el sefior Timantour v sus pa
negiristas.

Iil Goblerno mexicano, se encontraba, segtin decian, ante la situacion
gravemente comprometida de las grandes empresas y estaba temeroso de
que los capitalistas, deseosos de emplear sus sistemas ferroviarios, incorpo-
randose los ferrocarriles mexicanos, se aprovecharan de la situacion dificil
que se habian creado dichas empresas. Precisamente en aguel entonces los
magnates ferrocarrileros norteamericanos Harriman, il v Gould, preten-
dian dominar las lineas trascontinentales v el mismo Harriman, afirmaba te-
ner grande empefio en extender su dominio ferrocarrilero sobre las Iineas
mexicanas.

K1 Secrerario de Hacienda, segin sc aseguraba, venia observando con
cuidado la situacidén financiera de los ferrocarriles, asi como la tendencia de
los capitalistas yanquis, sin dar muestras de interés alguno, con el fin de no
despertar sospechas a los tenedores de bonos y acciones, para no dificultar
y hasta imposibilitar, en un momento dado, su adquisicidén. Una vez que se
hubo decidido a intervenir en forma definitiva, estudié la situacién de las
principales lineas en 1902 y se propuso desarrollar la primera fase de una
nueva politica, sobre la cual presentd un informe al Presidente de la Repii-
blica, fechiado en Dieppe ¢l 20 de julio de 1903.

Fn dicho informe expresd que las lineas sc encontraban e¢n manos de
cuatro grandes capitalistas, Primero: el Ferrocarril Central, que estaba en
condiciones de penetrar a los Estados de Nuevo Ledn y de Coahuila por la

Anales, T, VIII, 42 ¢ép.—67.
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via de I'ampico, apoderdndose de dicho puerto, y por otra parte se hallaba
en condiciones de aduefiarse de la region sur de la Reptiblica, por habérse-
le incorporado la linea de México a Balsas.

Segundo: el Ferrocarril Nacional de México, que habia adquirido ]
control del Ferrocarril Internacional y construido la linea de Monterrey a
Matamoros.

Tercero: el Ferrocarril Interocednico, que al acortar su linea directa de
México a Veracruz y al perfeccionar su sistema con ramales, iba a dar un
gran desarrollo al trafico vy,

Cuarto: el Ferrocarril Mexicano, que se limitaba a la explotacién de su
linea de la capital al Golfo.

Fl Secretario de Hacienda conocia perfectamente la politica de los di-
rectores del Ferrocarril Nacional; el Central estaba aduefiado de la comuni-
cacion con el Golfo, vy naturalmente esto afectaba al Nacional pues tenia
ante st una linea competidora que atraviesa a la Reptblica de Norte a Sur y
contaba con salida por el Golfo. Natural era que buscara otra linea de co-
municacién con algdn puerto al oriente del pais. Para ello sélo le quedaban
dos caminos; o construir una linea, algo demasiado costoso y largo, ademas
de que se construia una nueva linea paralela a otras tres ya existentes, o do-
minaba una de las ya construidas. Podia suponerse sin género de duda, que
la empresa del Nacional se inclinaria por esto ltimo. Dos lineas quedaban,
el Interocednico y el Mexicano. Iste @ltimo dirigido por una compafifa in-
glesa era dificil que se prestara para esta operacién; por lo que quedaba so-
lamente el Interocednico y en él se fijaron. Asilo comprendio el Sr. Liman-
tour y se apresurd a tomar parte también en esa empresa de compras de
acciones del Interocednico, para tener de esa manera a su disposicion el Fe-
rrocarril Nacional, el cual, desde el momento en que se vela ante la imposi-
bilidad de una salida al Golfo, debia tratar con el Gobierno o mirarse en una
situacion de inferioridad notoria en la competencia con el Ferrocarril Cen-
tral. De esta manera, al lograr el Secretario de Hacienda un predominio del
Ferrocarril Interocednico, podia entrar en arreglos con el Ferrocarril Nacio-
nal y hasta predominar en este mismo. Una vez que el Gobierno fuera due-
fio de una linea hasta la frontera y de otra hasta el Golfo, estaria en con-
diciones de desarrollar en beneficio de la nacidén una determinada politica
ferrocarrilera obligando a las empresas competidoras a seguir una conducta
favorable al pafs, no sélo por los procedimientos de que dispone el Gobier-
no sino también por la fuerza de la concurrencia comercial.

Asi las cosas, era logico que el F. C. Nacional no dejara perder su ne-
gocio vencido por la competencia del F. C. Central, y entr6 desde luego en
pldticas con ¢l Gobierno. Propuso prinlero que los ferrocarriles Nacional,
Internacional v el Interocednico se explotasen juntos y despuds de que el
Gobierno comprara una parte muy pequefia de acciones, que la casa Speyer
posefa. Todo ello fué¢ deshechado, pero por fin el Gobierno llegd a un arre-
glo con los banqueros en virtud del cual el propio Gobierno se compromne-
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tid, primeramente, a no antorizar durante un cierto niimero de afios, la cons-
truccion de lineas paralelas a las del Ferrocarril Nacional en determinada
region de la frontera del Norte, es decir, "en una faja estrechia de 50 Km.
de rancho, al sur del Rio Grande a cien kildmetres al Noroeste de la Ciudad
Porfirio Diaz, medidos a lo largo de dicho Rio’’. En otros términos se did
al Nacional un monopolio para sus lineas en parte de la frontera del Norte,
en donde se atravesaba por dicho ferrocarril y como estd mds cerca del
interior de Ciudad Judrez, punto por donde pasa el Ferrocarrit Central, po-
nia al Nacional en mejores condiciones en aquella region.

Ademas el Gobierno se obligd a traspasar el control del Ferrocarril In-
terocednico, en 4 3500 000 doélares cn efectivo. En cambio los banqueros de-
bian dar en pago de esa cantidad, valor de los bonos del Interocednico,
una cantidad correspondiente del F. C. Nacional y ademds se comprometian
los propios banqueros a traspasar al Gobierno una cantidad de acciones que
computando con los cuatro millones qninientos mil dolares ya citados, de-
bia subir a nueve millones de ddlares, debiendo traspasar los financieros al
Gobierno, una cantidad de acciones que no fuere inferior al cuarenta por
ciento de las emitidas, con lo cual, en virtud de la limitada concurrencia
normal a las asambleas, prdcticamente el Gobierno obtenia el domiinio del
citado Ferrocarril Nacional.

Pero no se detuvieron ali las negociaciones del Gobierno, sino que de-
seoso de adquirir un dominio mas efectivo sobre el Nacional, con el tnismo
dinero, de acuerdo con los banqueros, recurrié al arbitrio de transformar
una parte de las acciones comunes en dos grupos de acciones, postergando
cierta porcion con relacién a los dividendos, pero conservdandoles el derecho
a votar. Naturalmente que las acciones postergadas para el pago de divi-
dendos deberian valer mencs y por lo mismo el Gobierno podia comprar
mas acciones con el mismo dinero, pues los banqueros se comprometieron a
vender a razén de diez ddlares cada accidon postergada o diferida. Como
consccuencia de todos estos arreglos de las 333 500 acciones comunes anti-
guas, 318 864 quedaron convertidas en 212 376 acciones 'A’’ y 166 28% en
acciones ‘B, quedando en circulacién dnicamente 14 636 accioues anti-
guas para irse canjeando poco a poco.

111 Gobierno se obligd a pagar por las acciones que representan casi la
mitad del F. C. Nacional un medio por ciento mds alto que el precio que
tenian en los mercados de Londres y Nueva York, con tal de asegurar el
control de la linea en una sola opcracidon y dejar por cuenta de los banqueros
los riesgos que implicaba el retirar de la circulacion en breve tiemipo un gran
volumen de titulos, En resumen de cuentas, el Gobierno mexicano pagd
alrededor de 22 000 000 de pesos por las acciones del Nacional y como ven-
did pape{ del Fstado gue producia an rédito mayor que el producto de las
acciones compradas, en realidad, el Gabierno venia a pagar una diferen-
cia de 660 000 pesos anuales, hasta antes de la consolidacion que alterd la
condicién del Gobierno frente a los ferrocarriles,
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Tenemos, pues, al Gobierno mexicano controlando de una manera efi-
caz un sistema de caminos de hierro de la frontera al corazdn del pais v
de aqufi al puerto de Veracruz. De esta manera podia imponer una politica
determinada a las lineas que atraviesan la Mesa Central y a las que se diri-
gen al Golfo de México. Su condicién no podia ser mas ventajosa, y puede
decirse que con un sacrificio relativamente corto el Gobierno mexicano ha-
bia consegnido proteger de una manera amplia ¥ definitiva los intereses de
la naciéon. KHstaba concluida la primera fase de la nueva politica ferrocarri-
lera,

En seguida, el Secretario de Hacienda don José Ives Limantour, pare-
ci6 haberse detenido vy se limité a estar observando durante tres afios las
grandes dificultades financieras del F. C. Central, que se debatia ante la
imposibilidad de cubrir sus compromisos v de mejorar sus lineas, frente a
su triunfante competidor, el K. C. Nacional.

En 1906 el K. C. Central tuvo que recurrir al Gobierno en la imposibi-
lidad de resolver su problema finarciero. Propuso una simple venta de accio-
nes, pero el Secrctario de Hacienda no lo aceptd. Ffectivamente desde este
momento I, imantour se apartd de su anterior politica v su propdsito, enton-
ces fué consolidar estos dos grandes sistemas f{erroviarios, el Nacional y el
Central, y en general todas las lineas del pais en un gran sistema, en igual
forma que como lo habian hecho los magnates ferrocarrileros de los Estados
T nidos.

Su proposito fundamental fué realizar 1a fusion de los dos grandes sis-
temas haciendo desaparecer la distincion de acreedores y deudores de di-
versas empresas para satisfacer, segfn dijo: 'las legitimas aspiraciones de
unos y otros siempre que los mencionados intereses (de accionistas y acree-
dores) se subordinaran dentro de los limites eqnitativos 4 los intereses mas
sagrados, sin duda, de la agricultura, de la industria y del comercio’’,

A\ situaciones diferentes —expresd el Secretario de Iacienda—, debian
corresponder métodos distintos y desechando las proposiciones de venta que
se les hactan; propuso la fusion de las lineas indicando las siguientes bases
que tomo de su informe al Congreso de la Unién:

Privera.—Consolidacion de todas las lineas pertenecientes a los ferro-
carriles Nacional y Central, para conseguir el doble objeto, indicado ya, de
extender tan rapidamente como fuera posible, las lineas existentes, v de ex-
plotar y administrar los ferrocarriles con toda economia con beneficio de
ellos mismos y del piblico a quien sirven.

Sreuxpy.—El control del Gobierno debia obtenerse sin desembolso al-
auno en dinero efectivo, ni en titulos de deuda o valores de otro género;
pues sacrificios de esta taturaleza va los habia hecho la Nacién al adquirir
el Control de los ferrocarriles Interoceanico y Nacional, y lejos de aparecer
prudente hacer nuevos descmbolsos debia couservarse al Gobierno la posi-
cidén que como accionista le correspondia en la Gltima de diclias compaiiias,
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tratindolo en cualquiera conversidén que se intentase, bajo un pie de abso-
luta igualdad con los demds accionistas.

TrErCERA.—Deberia asegurarse la cooperacion de los principales acree-
dores de los I'errocarriles. Ningfin resultado podia en efecto, alcanzarse sin
alejar de umodo definitivo todo el peligro de que las propiedades consolida-
das estuvieran expunestas a una intervencion en cualquier momento. Tam-
poco era juicioso embarcarse en un negocio de tanta magnitud, poniéndose
a discrecion de quienes con mejor derecho, podian apoderarse de las referi-
das propiedades.

Cuarra.—Garantia de la Nacion en favor de aquella parte de la deuda
que no cupiere, con el margen de la absoluta seguridad acostumbrado en ca-
sos semejantes dentro de la primera hipoteca de todas las propiedades de la
Compaiiia; por lo que habria la necesidad de construir dos clases de titulos
de deuda: los asegurados exclusivamente con la primera hipoteca, y los que,
ocupando el segnndo lugar, disfrutaran ademds de la garantia de la Nacion.

QuinTA.—El servicio total de la compaifiia desde el primer afio social,
no debe importar una cantidad superior a los productos netos anuales de to-
das las lineas juntas, calculdandose dichos productos, segiin los resultados
anuales del Gltimo afio de explotacion y agregando los recursos que proce-
dan de otras fuentes. De esta suerte la responsabilidad del Gobierno que-
darta reducida pricticamentea una garantia moral; pues, salvo los afios en
que ocurriesen circunstancias verdaderamente anormales, los productos ase-
gurarian en la progresion creciente de costumbre, y aun para los afios que
no sucediese asi, las grandes economias (ue permitiesen hacer la consolida-
cibn, evitarian, o cuando menos reducirian a muy pequefnas sumas los des-
embolsos del Gobierno.

SExTA.—Previsién de fondos o de medios de obtenerlos para la cons-
trucctén o compra de nuevas vias férreas v para el perfeccionamiento y
equipo de las existentes, I,as dificultades pecuniarias en que se han visto
envuellas la mayor parte de las empresas ferroviarias v que sofocaban en
ellas todo espiritu de iuiciativa, justificaban sobradamente la imposicion
de esta base. i

StpriMa.—Nacionalizacién de las vias férreas; o mejor dicho, transfe-
rencia de todas las propiedades pertenccientes a las compafiias actuales or-
ganizadas en el extranjero, afavor de nna compania mexicana constituida
en la Reptblica y administrada por una junta directiva domiciliada en la
ciudad de México.

Fxpuestas asi las condiciones, se llegd a un acuerdo, en diciembre de
1906 v el Secretario de finanzas acudid al Congreso en solicitud de las au-
torizaciones necesarias, que le fueron otorgadas el 26 de diciembre del mis-
mo aflo, llegdndose después del arreglo de maltiples asuntos perentorios al
6 de julio de 1907, fecha en que se expidid el decreto relativo a la constitu-
cibén de los Terrocarriles Nacionales de Mdéxico. El 29 de febrero de 1908
cuando lo permitio la crisis mundial de aquella época, quedo firmado al fin
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un arreglo entre el Secretario de Hacienda en representacion del Gobierno
mexicano y los Sres. Speyer y Cia., Kuhn Loeh y Cia., Lademberg I'hal-
man y Cia., Spever Brothers, Berliner, Haudelsgesellschaft y Bank Fur
Handeland, Industria. El 28 de marzo siguiente se extendié por fin la es-
critura de la Compafiia de los Ferrocarriles Nacionales de Mdéxico.

L1 Gobierno comprd acciones al Herrocarril Central para poder entrar
en la combinacién, aunque la forma de pago debia de derivarse del mismo
arreglo. El Ferrocarril Central tenia 591 270 acciones comunes, por lo ctal
se necesitaba que la administracion mexicana tuviera predominio en et Cen-
tral, que 2935 636 acciones fueran canjeadas por acciones de la nueva com-
pafifa. El Gobierno celebré convenio con los banqueros y éstos se obligaron
a vender 200 000 acciones comunes al mismo gobierno, en ocho millones de
délares, comprometiéndose a que otras cien mil serian canjeadas para que
la Compafiia Consolidada tuviese 300 000 acciones. Como las acciones co-
munes, segfin nos dice el Sr. Gurza, valian en aquel entonces veintiocho dé-
lares cada una, puede calcularse que el Gobterno mexicano gastd 5 600 000
dblares por laobligacion de canjear o sea 24 ddlares por cada accién canjeada.
TLlama desde luego la atencidn que el Gobierno mexicano haya pagado por
obligacidén de canjear una suma muy aproximada a la cantidad por la que
hubiera adquirido esas acciones, pues segiin la operacion 100 000 acciones ve-
nian a valer 2 800 000 ddlares, de manera que con 400 000 dblares mds, el Go-
bierno hubiera adquirido esas acciones al precio del mercado. En consecuen-
cia a primera vista parece excesiva la cantidad dada por ese derecho, y mds
si se tiene en cuenta que aun vendiéndolas al precio del mercado realizaban
los propietarios del Ferrocarril Central un negocio conveniente para sus in-
tereses, desde el momento que con anterioridad se habia hecho por los ban-
queros proposiciones de venta a la Secretaria de Hacienda.

Ahora pasaremos brevemeanté a resefiar la organizacién de la Compafiia
de los Ferrocarriles Nacionales de México.

Desde luego ¢l Secretario de Hacienda se propuso consolidar ainicamen-
te al Ferrocarril Nacional de México, y al Ferrocarril Central Mexicano,
comprendiéndose en la fusidn los Ferrocarriles de Ilidalgo y del Nordeste,
de Coahuila y Pacifico y otros varios cuyas acciones se hallaban en totali-
dad en poder de los ferrocarriles citados, Central y Nacional, Kl 31 de di-
ciembre de 1908 se acordd la disolucion del Ferrocarril Hidalgo y del Nor-
deste v se autorizé al liquidador para traspasar a la compaftia del Nacional
las propiedades de la empresa, por ser la compafia adquiriente propietaria
de 62 970 acciones de las 63 000 que formaban el capital social. Segin cer-
tificado del sefior Brown, Presidente del Ferrocarril Hidalgo, éste costd
%6 300 000.00. Con relacién al Ferrocarril Internacional Mexicano, del que
pertenecian al Nacional el 779, de las acciones, solo eventualmente se consi-
derd la consolidacion y mas tarde se verifichd en forma de traspaso de todas
las propiedades por haber llegado las lineas nacionales a ser completamente
duefias del citado ferrocarril. Por lo tanto, puede decirse que la consolida-
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cidén en cuanto a lo financiero solo comprendié a los ferrocarriles Nacional
v Central. Iil Ferrocarril Interocednico poseido por ¢l Ferrocarril Nacional y
por capitalistas ingleses, permanecidé como una empresa aparte a causa de
las dificultades que ofrecia para su consolidacion, principalmente por tratar-
se de un negocio en que estaban interesados capitalistas de ultramar.

Iin diciembre de 1906 el Gobierno expidid una ley bajo la cual se in-
corpord la compafiia antes mencionada al Iistado, en 1907, ley que contenia
lo siguiente:

1"—Nombre de la Compaiia: Ferrocarriles Nacionales de México.
2"—Objeto: Cousolidacién Ferrocarriles Nacional y Central.
3"—Capital inicial: $460 000 000.00 constituidos en la siguiente forma:

Acciones 12 Preferencia .............. 4 60 000 000.00
Acciones 22 Preferencia ..... e e £ 250 000 000.00
Aciones Comunes......... e % 150 000 000.00

Las acciones de primera preferencia, tendran derecho al 4%:. No son
acumulativas v se da preferencia a su pago y a la par en caso de liquidacion
y es necesario su aprobacién para la construccidén de hipotecas sobre el Fe-
rrocarril (Adicionales).

Las acciones de segunda preferencia gozaran de un interés del 39 anual,
no son acumulativas y se pagan a la par despuds de las de primera preferen-
cia en época de liquidacion.

Participan cou las comunes de cualquiera utilidad adicional.

Las acciones comunes dan derecho a dividendo, se liquidan a la par des-
pués de las de primera y segunda preferencia.

Todas las acciones anteriores tienen derecho a voto, pero las de prime-
ra preferencia tienen derecho a nombramiento de un solo director y las otras
al nombramiento de otros cuatro directores.

Tas acciones se utilizan para adquirir las propiedades de las companias
predecesoras.

Se autoriza la expedicidn de los siguientes bonos:

a).—Bonos de Primera IHipoteca.
b).---Bonos de Hipoteca General.

Los bounos de Primera IHipoteca devengan interés del 4129 annal, vy
vencen en 1957, pudiendo principiar su retiro gradual en 1917. La emi-
s16m autorizada en la fecha respectiva, fué de 460 000 000,00 de pesos. L0
bonos de Hipoteca (General devengan un interés del 4 anual, vencen ¢n
1977 y su retiro puede empezarse desde 1937,

La emision autorizada importd 8372 000 000.00. Estos honos gozan de
una garanti:d muy amplia por parte del Gobierno por lo que hace a los inte
reses, como el pago de capital. Actualmente se considera el Gobierno cono
flador de estos honos.
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Estatuia también el decreto, que la adquisicién de los bonos de Hipote-
ca General por el Gobierno, tenian preferencia después del pago del servicio
de bonos, excepto su liquidacién, porque entonces se pagaria sobre la utili-
dad el 49, _

El servicio de bonos se divide en dos partes.

1°—Pago de intereses.

2°—Pago de la amortizacién.

Los bonos se emitiran cuando fuera necesario con aprobacién de la Se-
cretaria de Haciendéi Se di6 también autorizacidén para evitar otra clase de
obligaciones de categorfa inferior a los bonos mencionados.

La administracién de los ferrocarriles en México se llevaria a cabo por
una junta de 21 directores dé los cuales nueve residen en Nueva York.

Se ird formando un fondo de reserva con el 5% de las utilidades netas
hasta fortnar una cantidad de $50 000 000.00.

La duracién es de 99 afios a partir del 6 de Jl]llO de 1908.

El Gobierno tendra la mayoria de votos en cualquiera asamblea.

La compafiia se gobierha por este decreto, por los estatutos de 1906 y
por las leyes generales de la Repfiblica. '

Se expedirdn reglamentos que no podran ser modificados sin la aproba-
cion de la Secretaria de Hacienda.

Las acciones, bonos, y demds valores pueden pagarse en moneda ex-
tranjera.

Se reglamentaba la forma de pagar el Impuesto del Timbre,

La nueva compafifa fué constituida en marzo 28 de 1908 y se organizé
conforme a un plan y convenio de ajuste y reunidn.

El Gobierno adquirid los siguientes valores de la nueva compafifa co-
- mo accionista,

100 000 acciones de Primera Preferencia.

302 783 acciones de Segunda Preferencia.

109 940 acciones comunes,

El Gobierno recibié ademas como organizador o promotor los siguien-
tes valores:

Bonos de Primera Hipoteca............. $ 12 000 000.00

Bonos de Hipoteca General............ % 4 900 000.00
Acciones COmUNEs ..ot veneneunvnnn., $ 637 300.00

Con excepcién de unos bonos de Primera Hipoteca del 4%, y otro
de 4% de la antigua compafifa, la mayor parte de los valores de ésta fueron
canjeados por los valores de la nueva.

La consolidacién de los Ferrocarriles Nacionales no se hizo efectiva si-
no hasta 1908, el 1° de julio.

En 30 de junio de 1909 se incorporé la linea del Ferrocarril Interocea-
nico, mediante la compra de un bloque de acciones al Ferrocarril Sud-Paci-
fico.



Fachada de la Estacién del Ferrocarril Mexicano, en Ia Plaza de Buenavista.
Ciudad de México, D. F.
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En julio de 1910 se incorpord la linea de Veracruz al Istmo.

No obstante la consolidacion, la personalidad de cada uno de estos ferro-
carriles, subsiste todavia, con excepcidon de la de Hidalgo. Al incorporarse
todos estos ferrocarriles, el Gobierno asumid la responsabilidad de los bo-
nos pendientes delas empresas que terminaban,

Al constitnirse la Compafi{a de los Ferrocarriles Nacionales, aunque la
nacidén adquiria el control de las lineas principales del pafs, era a costa de
grandes sacrificios. Desde luego hay que observar, que si bien es cierto que
no hizo ningtin desembolso, comprometié en cambio valores facilmente rea-
lizables. El Gobierno comprendié en la operacidn los veintidos millones de
pesos que le habian costado las acciones del Ferrocarril Nacional, aungue
disminuidos en dos millones con motivo de la misma consolidacidén. Supo-
niendo pagados los dividendos del I'errocarril Nacional, va el Gobierno per-
dia $ 600 000.00 anuales en el negocio del mismo ferrocarril.

La sobrecapitalizacién que se hizo al consolidarse las lineas fué de mu-
cha consideracién. El valor de las acciones del Ferrocarril Nacional era de
$130 700 000.00. El valor de las acciones del Ferrocarril Central era de. . .
% 118 254 200.00. Ahora bien el valor total de las acciones de la nueva com-
pafifa era de $ 460 000 000.00. Se ve pues la exagerada sobrecapitalizacidn.
Con relacion a los bonos también observamoslo mismo; el Ferrocarril Nacio-
nal tenia dos hipotecas que en suma ascendian a $ 50 289 000.00 v en cam-
bio la Compafiia Consolidada los canjeaba por $121 469 830.00 Iil Ferroca-
rril Central tenia bonos emitidos por valor de % 209 842 525.00 v la ndeva
compafiia se los canjeaba por bonos de las dos hipotecas por valor de......
$258 130 150.00. Es digno de anotarse el aumento considerable de estas can-
tidades y no puede alegarse en la superioridad de los bonos de los ferroca-’
rriles Central y Nacional, pues que la compafifa estaba garantizada por el
Gobierno.

Ademds la compafifa tuvo que pagar $ 8 771 965.32 por gastos de la
consolidacién, cantidad crecida, pagada con bonos por lo que quedd dentro de
los compromisos del Gobierno. Los banqueros se compromietieron a com-
prar diez millones de délares en bonos de hipoteca general al 84% y de hi-
poteca preferente al 929,. Pero sucedié que al vender los restantes se hicie-
ron al 949, y al 89%% v se vendieron inmediatamente, asi es que el Go-
bierno regald parte de estos bonos a los banqueros.

La Compafia de los Ferrocarriles Nacionales de México, garantizaba
ademds por tres afios un dividendo del 29 sobre las acciones de primlera
preferencia por lo cual depositaria cierta clase de bonos con los banqueros
encargados de hacer el cambio, de ahi resultaba una nueva causa de grava-
men.

Pero el principal y mas grave compromiso del Gobierno consistia en ga-
rantizar la suerte e intereses de la hipoteca general y también para que la
compafiia conservase el control de las lineas, tenfa que garantizar los inte-
reses de la hipoteca preferente, porque en caso de falta de cumplimiento a

Anales, T. VIII, 43 ép.— 58.
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las prescripciones de cualquiera de los fideicomisos los acreedores podian
tomar posesion de las lineas v sacarlas a remate con tramites brevisimos.
De manera que el Gobierno naturalmente debia procurar el pago de las dos
hipotecas, para conservar suintervencién enlaCompafifa. Asi, pues, la Com-
pailia de las Lineas Nacionales disfrutaba del privilegio de tener garan-
tizados sus intereses v asegtirados los gastos de mejoras v perfeccionamien-
to de las lineas, después de que hahian sido construidas con grandes sub-
venciones de parte del Gobierno.

Ademads, la organizacion de laSociedad comenzd por ser débil en mate-
ria de independencia del extranjero, pues counforme al articulo 15 del de-
creto de la constitucion de dicha compafiia, los Ferrocarriles Nacionales de
México, serfan regidos por una Janta Directiva residente en México, y otra
local en la ciudad de Nueva York, conla facultad de celebrar sus juntas por
separado.

Segtin el decreto del 6 de julio de 1907, se declararon insubsistentes las
leves mexicanas en lo que se opusieron a la organizacidon de las deudas hi-
potecarias. Ademas el valor de las acciones y los dividendos debfan expre-
sarse en pesos mexicanos y en ddlares y deberian pagarse a eleccion de los
acclonistas.

I.a razdn que se tuvo para aceptar todas estas condiciones, a fin de hacer
que respotidieran de todo y de una mancra indefinida las arcas ptblicas,
fué que se penséd que el desarrollo general delos ferrocarriles daria con cre-
ces para el pago de sus compromisos. I's clerto que en ¢pocas normales la ga-
rantia del Gobierno venia sicundo nominal, pero debicron preveer los casos
extraordinarios y aun mas, lo que tan frecuente se registra en nuestro pais;
el desequilibrio en el orden pdblico. T,os fideicomisarios asi lo vieron y por
es0 no soélo buiscaron una accidn directa contra el Gobierno, sino también un
procedimiento riapido para quitar a la administracién ptiblica el control de
las lineas y hacer perder al pais los capitales por él invertidos y todos los sa-
crificios hechos. FEsta imprevision es altamente censurable.

FEn los primeros afios esta consolidacion marchd perfectamente, habién.
dose logrado en poco tiempo reservas que llegaron a £ 35 900 000.00; pero en
1911 la revolucion maderista comenzd a cambiar este estado de cosas y
en 1914 el Gobicerno se incautd todos los ferrocarriles del pais, con ohjeto de
aprovecharlos militarmente, lo que produjo desastrosos efectos, no habién-
dose podido determinar el monto de las pérdidas que, sin embargo, se cal-
culan en mds de veinte millones de pesos.

Iin 1920 el Gobierno devolvido el Ferrocarril Sud-Pacifico y sélo hasta
1925 los Ferrocarriles Nacionales.

Dos tratados importantes con los Iistados Unidos han afectado conside.
rablemente la situacion financiera de los ferrocarriles en México: el pacto
T,amont—-de la Huerta, y €l pacto I, amont~Pani, que aun se estd tratando de

reformar actualmente,
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I,1s lincas de los Ferrocarriles Nacionales de México tenfan una exten-
sion en 1908 de 11 1537 Km. contra 13 500 que posee en la actualidad. En
la fecha de esta consolidacidén existian 5 200 Km, de ferrocarril con admi-
nistracion independiente y 4 436 Km. de vias de cardcter local. 1in diciem-
hre de 1928 existian en la Repblica 7 3530 Km. de ferrocarriles indepen-
dientes sin inclair los de cardcter local.

Jin lo que atafie a la situacién financiera actual de las empresas ferroca-
rrileras, podemos decir que todas ellas se hallan en muy malas condiciones,
debido a la situacion general del pais vy a las dificultades de trabajo, por las
que ha atravesado en los tiltimos tiempos.

Los Ferrocarriles Nacionales debian por conceptos de intereses solamen-
te hasta diciembre de 1928, trescientos millones de pesos. Los cargos fijos
importan anualmente veintitrés millones de pesos y sélo pueden tomarse de
los ingresos del ferrocarril. Hasta la fecha sefialada habia un déficit en los
Ferrocarriles Nacionales de trescientos cuarenta y ocho millones, habiendo
sido del aflo anterior trescientos treinta y dos millones. En 1928 los ingresos
de los Ferrocarriles Nacionales fueron de ciento trece millones y sus gastos
de ciento un millones,

E!l Ferrocarril Mexicano también se encuentra en malas condiciones,
pues no ha podido pagar todavia los intereses adeudados durante todo el tiem-
po de incautacion por el Gobierno: pero en la actualidad su pago se ha regula-
rizado, aunque con bastantes dificultades ¥ esto gracias a lo crecido de los
fletes, y el déficit del ferrocarril aumenta o disminuye de afio en afio sin que
se obtengan utilidades de ninguna clase,

El Ferrocarril Sud-Pacifico pierde también en explotacidén un millén de
pesos anuales, lo cual no se resiente en el pais debido a que la totalidad
de acciones de dicha empresa estd en poder de la “'Southiern Pacific’” de los
Estados Unidos ¥ no tiene bonos emitidos.

La situacidon general del pais, reflejo de la crisis mundial v los proble.
mas obrero y agrario. son los que determinan tal estado de cosas.

COMPLILMENTARIAS

Por todo lo hasta aqui expuesto, se ve que al principio no hubo un plan
preconcebido al irse dandolas concesiones para los ferrocarriles v que el Go-
bierno al otorgarlas solo demostraba su buen deseo de que cuanto antes tu-
viera la nacidén faciles comunicaciones.

1'ué con el Ministro Limantour y en los tltimos aflos del gobierno del
General Diaz cuando propiamente se definié una politica ferrocarrilera, Sin
embargo, en esto se detuvo antes de tiempo el aumento de vias, dando por
resultado que gran parte del pais quedara sin estas importantisimas comu-
nicaciones.

De nuestra inexperiencia y del buen deseo del Gobierno, para tener
desde luego vias férreas se aprovecharon los capitales extranjeros. Mucho
se ha dicho, sobre todo después de nitestra Gltima revolucidén de que el ca-
pital extranjero carece de garantias y se seflala especialmente el capital in-
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vertido en los ferrocarriles, gue tantos beneficios nos han aportado y que
sin embargo, estdan todos ellos en bancarrota. ‘

Pero en realidad ¥ una vez visto en qué forma se hicieron los ferroca-
rriles, a nadie escapard el hecho de que para el trazo v levantamiento de la
via, las subvenciones ofrecidas por el Gobierno pagaron con creces tales
gastos.

Examinemos concretamente el caso del Ferrocarril Mexicano, uno de
los menos favorecidos.

Las cantidades con que la nacidén contribuyd para la construccidén del
referido ferrocarril, fueron las siguientes:

Cantidades entregadas a la empresa hasta la fecha de la

tltima concesion (1-XIT 867) ... o . S 6322 255,00
Importe de la nueva subvenciom que se 1¢ otorgd a razon

de 8§ 560 000,00 al afio durante 23 aftos, la cual se pa-

GO INtegra. . .. ... S 14 000 000.00
Derechos de exportacion de 5 14 000 000 go—al 18% ... .. 1120 60h.oo

El 15%% de los derechos de importacion, que tambidn s¢
destind ala compra de acciones.... . ... ... ... ..., ~ 4000 o000
SUMA........ ... AN 25 442

255.00

Si sabemos que el costo del ferrocarril no ascendid a mds de veintisiete
millones de pesos v que tal costo lo pagd el Gobierno con su subvencién, v
que la explotacidén del ferrocarril no s6lo habia permitido las reparaciones
y mejoras de la linea, sino gue atin habia dejado grandes ganancias; salta a
la vista que la wmayor parte de ese capital no estaba invertido en el fetroca-
rril propiamente,

De igual manera podriamos decir de los otros ferrocarriles,

T.as subvenciones del gobierno pagaron en demasia la construccion de
las Iineas; ademds la forma benévola vy atin tolerante con gue fueron hechas
esas concesiones permitieron a las empresas no solo salir avantes sino tener
altos dividendos.

NOTA.—Iistos dltimos datos histdricos, fueron tomados de un trabajo
publicado por el Ing. Federico i, Ibarra, ampliamente documentado en las
esferas oficiales.






