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Resumen

La empresa ferrocarrilera aparecio en Inglaterra entre las décadas de 1820 y 1830, gracias a las condiciones politicas y
econdomicas que existian en ese pais después de la Revolucion Industrial. Este tipo de organizaciones presentd nuevos retos
administrativos y preocupaciones relacionadas con su regulacion. Ademas, la construccion de ferrocarriles y las empresas
ferrocarrileras, en el lapso de algunas décadas, ocasionaron tanto euforias como panicos financieros, sobre los cuales se ha
reflexionado en la historiografia econdomica inglesa. La «fiebre» ferrocarrilera pronto alcanzé a la Europa continental y a
Estados Unidos, dejandose sentir incluso, de manera temprana, en paises de América Latina, donde las condiciones todavia
no eran las mas favorables para impulsar grandes vias de comunicacion. En el caso de México, también hubo varios
proyectos ferrocarrileros que, por diversas razones, no se pudieron llevar a cabo; seria hasta 1856 cuando comenzo a
desarrollarse una iniciativa efectiva para construir el que seria el primer ferrocarril de gran alcance en el pais, la linea entre la

Ciudad de México y el puerto de Veracruz.

Palabras clave: ferrocarril, innovacion tecnologica, mercados bursatiles, Inglaterra, proyectos ferrocarrileros, América
Latina, México.

Abstract

Between the 1820’s and 1830’s the railroad company emerged in England due to the political and economic conditions
that took place in that country after the Industrial Revolution. This kind of organization introduced new administrative
challenges and concerns related to its regulation. Additionally, the construction of railroads and railway companies
during several decades caused euphoria as well as financial panics. This has been studied by English economic
historiography. The railway rush soon reached Continental Europe and the United States. It also made an early
appearance in some countries of Latin America, even though the conditions to build great roads of communication were
not very favorable. In Mexico's case, there were several railway projects that were not developed for different reasons; it
was until 1856 when an effective initiative took place in order to build the first powerful railroad in the country, the line
between Mexico City and Veracruz.

Keywords: Railroad, Technological Innovation, Stock markets, England, Railway projects, Latin America, Mexico.

Para la década de 1830, después de un periodo de especulacion y panico financiero, los capitalistas ingleses habian perdido
su interés por invertir en México. Primordialmente, el ahorro interno inglés tenia otros destinos en el extranjero, al tiempo
que comenzaba a orientarse a nuevos proyectos de infraestructura en las islas britanicas, entre ellos, los ferrocarriles. Estos
acababan de hacer su aparicion en el escenario historico, despertando el asombro de la gente ante tan sofisticada tecnologia.

En México se supo prontamente de esta innovacion tecnoldgica. Recurriendo a las impresiones de Guillermo Prieto,
reconocida figura politica y literaria del México decimononico, éste recuerda que en 1833 supo por primera vez del
ferrocarril, cuando vio uno en miniatura en un zaguan de la capital, pero que en ese entonces nadie habria de presumir la

revolucion estupenda que iba a operar aquel juguete en la humanidad. !

El ferrocarril fue producto de la Revolucion Industrial que se vivié en Inglaterra desde las tltimas décadas del siglo XVIII, la
cual potencializo la reaccion socioldgica hacia la creacion de empresas que generaran mayores utilidades empleando
menores cantidades de energia humana. A partir de entonces, se observo que los emprendedores respondian naturalmente al
proceso de invencion de las nuevas técnicas. El panorama cultural e institucional de Inglaterra permitié la expansion de las
actividades productivas, pues la poca rigidez que tuvo el Instituto de Aprendices desde principios del siglo XVIII hizo que
disminuyeran las barreras de ingreso a los gremios y la cultura de cooperacion distintiva de ese pais a lo largo de este
periodo, lo que facilit el acceso a informacion confiable y redujo los costos de transaccion. 2 Para las ultimas décadas de ese
siglo, el ambiente institucional habia sentado las bases para el desarrollo del sistema de industria y para la emergencia de

nuevas tecnologias.

Las innovaciones tecnologicas fueron producto de la iniciativa privada, que se desarrollé en un ambiente 6ptimo. El
gobierno britanico estuvo mayormente al margen y ejercid poca regulacion. La unica intervencion considerable fue la alta
tasa de impuestos en las islas britanicas, en comparacion con otros paises europeos de finales del siglo XVIIIL. Al respecto,
Joel Mokyr sefiala que las instituciones inglesas fueron propicias al emprendimiento por su caracter liberal y que “Gran

Bretafia estaba todavia lejos de una economia Laissez-faire, pero se estaba acercando.” 3
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Locomotora de vapor construida por George Stevenson entre 1814-1815. (Imagen tomada de Alexander Gordon, Historical and
practical treatise upon elemental locomotion, by means of steam carriages on common roads. London, B. Steuart, 1832, entre
pp. 40-41).

El ferrocarril combinaba la locomotora de vapor, construida en 1825 por el ingeniero George Stephenson, con el sistema de
rieles y vagones, que se utilizaba en las minas para transportar materias primas desde finales del siglo XVI. Las primeras
lineas eran pequeiias e iban directamente desde los yacimientos de minerales hasta los puertos o rios, en donde se
embarcaban hacia otro destino. El descubrimiento de grandes yacimientos de carbon en Inglaterra fue también una
motivacion para el ingenio, al necesitar transportar el mineral de manera rapida y eficiente, lo que vino a ser solucionado por

la potencia de la locomotora.

Una vez disefiado, el ferrocarril demostrd ser mas que un simple recurso para la actividad minera, pues su construccion
encadenaba otras industrias, como la produccion de madera y hierro; ademas de que podia utilizarse para transportar casi
todo tipo de bienes. Fue asi como tempranamente, después de su invencion, que el ferrocarril tuvo un significativo impacto
econdmico y, por tanto, se le comenz6 a dar un uso mas diversificado. Si bien la locomotora Rocket de Stephenson fue
utilizada primeramente como un recurso minero, pronto la transportacion de otros bienes y la de pasajeros —iniciada con un

viaje de Liverpool a Manchester en 1830—, resultaron también de las utilidades mdas notables que podia tener esta innovacion.

Podemos decir que, desde la perspectiva de Werner Sombart (1863-1941), filosofo de la actividad empresarial, la locomotora
seria el fruto de la capacidad inventiva, el primer paso para la consolidacion del espiritu capitalista. Lo que naturalmente
faltaria, desde su perspectiva, seria la creacion del “circulo de la actividad”, un plan de gran alcance cuya ejecucion requiere
la colaboracion permanente de varias personas bajo el signo de una voluntad unitaria: la empresa. 4 Asi, la edad de los
ferrocarriles fue definida por la gran cantidad de empresas orientadas a la explotacion de proyectos ferrocarrileros. Entre
1830 y 1839 se licitaron dieciocho proyectos para construir ferrocarriles en Inglaterra, cifra menor comparada con las
ochenta y dos licitaciones de la década siguiente.

Oliver Mount, corte ferroviario de piedra arenisca abierto al publico en 1830. Perteneci6 al ferrocarril de Liverpool a
Manchester. Este grabado se publico el 18 de abril de 1831 por J. F. Canell Lord Stret de Liverpool. (Imagen tomada del libro de
Hon. Wm. Huskisson, Accurate description of the Liverpool and Manchester Railway, and the Branch Railways to St. Helen's,

Warrington, Wigan & Bolton with an account of the opening of the railway. London, H. F. Cannell, 1832, entre pp. 26-27).

Respecto al impresionante incremento de la actividad ferrocarrilera, el historiador Eric Hobsbawm considera que ésta fue
producto de un “frenesi especulativo” y de la falta de una cultura que pudiera canalizar el superavit hacia instituciones
sociales. > Hacia 1850, solo una parte de las millones de libras invertidas en ferrocarriles tenia una justificacién racional,
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sefiala Hobsbawm. ¢ Dadas las condiciones geograficas de las islas britanicas, la conexion entre las regiones internas por
medio de vias ferroviarias no era indispensable. Sin embargo, en la década de los treinta fue evidente que, los pueblos por
donde no pasaba ninguna linea pronto caian en el abandono y entraban en declive. Construir lineas ferroviarias que
conectaran pueblos con mercados o puertos cercanos comenzd a verse por algunos como un deber civico, que coincidia con
la supuesta conviccion moralizadora que caracterizo a la edad victoriana. Pero, la relacion entre el tendido de vias y el
gobierno encabezado por la reina Victoria I se queda mas bien en la retdrica, pues este ultimo no contribuia con la
financiacion de los proyectos ferrocarrileros, solo se encargaba de expedir las llamadas Local and personal Acts, mediante
las cuales se autorizaba la expropiacion de tierras, en los casos en los que fuera necesario, asi como la formacion de
sociedades anonimas. Aunque las compaiiias ferroviarias solo tuvieron importantes intervenciones gubernamentales en
Inglaterra hasta entrado el siglo XX, para ser finalmente estatizadas después de la Segunda Guerra mundial, la acelerada
construccion de ferrocarriles que sucedio6 a partir de 1830 impact6 los intereses generales y el gobierno se vio en la necesidad
de ir “tejiendo, desde mediados del siglo XIX, una tupida red intervencionista en torno a los ferrocarriles, que afectd la
financiacion, la organizacion, los traficos y las operaciones de las compafiias privadas.” ’

Para garantizar el interés general, desde 1836 se comenzaron a establecer comités que se encargarian de estudiar los
proyectos, con el objetivo de establecer clausulas particulares para defender a los propietarios de tierras e incluso para definir
tarifas maximas. ® Incluso, el gobierno inglés se vio en la necesidad de conceder monopolios sobre las regiones, pues la
encarnizada competencia hacia que se redujeran los costos de seguridad, ocasionando graves accidentes. En 1840, una vez
consolidadas las lineas como monopolios locales, se creo el Railway Department, que tenia la facultad de inspeccionar a las

compaiiias ferrocarrileras.

Coche de vapor de la compaiiia Greenwich de Londres. (Imagen tomada de Alexander Gordon, Op. cit., entre pp. 94-95).

Hacia la mitad del siglo XIX, la edad de los ferrocarriles estaba en plenitud en Inglaterra y los caminos de fierro conectaban
gran parte de las islas britanicas. Pero, si bien la capacidad inventiva y la organizacion constituyeron dos aspectos clave, este
impresionante crecimiento de las lineas no hubiera sido posible sin otro elemento de caracter fundamental: los mercados
bursatiles, que aportaron los recursos monetarios suficientes para la puesta en operacion de las grandes empresas

ferrocarrileras.

Desde décadas atras, la promocion de empresas de diversa indole en los mercados bursétiles habia sido una actividad
destacada en Inglaterra, por lo que los proyectos ferrocarrileros se insertaron facilmente en las dinamicas financieras. En ese
pais, comenz6 una intensa promocion de compaiiias ferrocarrileras a partir de la apertura de la linea Liverpool-Manchester.
Como se trataba de organizaciones que nacian requiriendo enormes sumas de recursos, su anatomia hacia necesaria la
intermediacion financiera. Mark Casson, uno de los especialistas en la historia de la difusion ferrocarrilera britanica, describe
de la siguiente manera los procedimientos de constitucion de una empresa ferrocarrilera y los elementos necesarios para

llevar a cabo los proyectos:

Entre 1830 y 1860 la promocion de un ferrocarril era usualmente llevada a cabo por un pequefio grupo de
ciudadanos locales, ansiosos de conectar su pueblo con algun puerto local o ciudad industrial, o conectar su puerto o
ciudad a Londres. Ellos obtendrian consejos sobre la ruta por parte de un ingeniero de reputacion, y consultarian a
un abogado local sobre la compra de la tierra. Organizarian una asamblea local, dirigida por un dignatario local
donde la mocién de apoyo al proyecto del ferrocarril serfa propuesta.

Posterior a este proceso, se creaba un comité responsable de asegurar una Acta del Parlamento que autorizara el proyecto.
Una vez teniendo la aprobacion comenzaba la etapa de promocion del proyecto en los mercados de capital. El comité era una
antesala del consejo directivo de la compaiiia, una vez que ésta se constituyera. Los tenedores pagaban un 10 por ciento de
las acciones como deposito, lo que en realidad constituia una opcion financiera (Tradable Stock Option), e iban pagando el
resto conforme se construia la linea, o bien, podian transferir sus titulos en las bolsas de valores. Siendo las opciones una
alternativa mas barata y menos riesgosa, una gran cantidad de personas de muchas clases podian acceder a ellas. '° Bien
podria decirse que, el involucramiento de personas de cualquier esfera social en la empresa, era considerado una manera de
democratizar los proyectos ferroviarios.

Los ferrocarriles hicieron que los pueblos compitieran entre si, para que las lineas pasaran por su territorio. El gobierno
intervenia cuando los planes ferrocarrileros se proyectaban sobre tierras que ya tenian duefio legitimo; entonces, los
promotores tenian que probar ante el parlamento que la construccion tendria beneficios substanciales en determinada region.
Sin embargo, no puede decirse que la construccion de lineas obedecia solamente al interés colectivo de las comunidades por
mejorar su situacion. En efecto, como lo considera Hobsbawm, su expansion dependio, en gran medida, del exceso de
especulacion.

La primera “fiebre” ferrocarrilera tuvo su pico en 1847 y la inversion se orient6 sobre todo al interior de las islas britanicas.
Cabe decir que, con la aparicion y difusion del ferrocarril, los inversionistas ingleses volvieron a estar interesados en invertir
en el extranjero, por lo que, hacia 1865, llegaria a su punto mas alto una segunda “fiebre”, cuando gran parte de las
compaiiias se crearon con ese proposito. Como se puede suponer, la Compaiiia del Ferrocarril Imperial Mexicano fue una de
ellas.
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Se estima que esta segunda “fiebre” fue parte de la mania especulativa de la década de 1860, la cual vio su fin en 1866 —con
un panico financiero que llevo a la quiebra a una reconocida firma bancaria, la Overend, Gurney & Company—; a pesar de
ello, se considera que la verdadera edad de los ferrocarriles dio principio cuando estos comenzaron a ser construidos en otras
partes del mundo. En la década de 1830, fue usual que los gobiernos estatales de Estados Unidos vendieran sus propios
bonos en Inglaterra para financiar la construccién de vias. '' En este pais se tendieron, entre 1840 y 1849, 5 000 kilometros
nuevos de vias, el doble que en la década anterior, y en la década de 1850 se afiadieron casi 17 000 kilometros mas. 2 Todo
esto financiado en su mayor parte con capital inglés.

En América Latina la difusion del ferrocarril fue mas tardia y menos sostenida, aun asi, en los paises de
mayor tamaiio de Sudameérica el capital inglés también estuvo involucrado en la construccion de las primeras
vias férreas, aunque de principio hubo distintos impedimentos. En Argentina, por ejemplo, no se
construyeron lineas sino hasta después del derrocamiento del general Juan Manuel Rosas, en 1853, quien
con una actitud casi xenofdbica habia obstaculizado la inversion extranjera. Una de las principales iniciativas
de los presidentes liberales que lo sucedieron fue impulsar la construccion de ferrocarriles, fomentando la
llegada de capitales externos. 13 Sin embargo, invertir en América Latina seguia siendo visto como una
aventura riesgosa, de tal manera que, cuando en septiembre de 1853 un grupo de comerciantes creé la
Sociedad de Camino de Hierro de Buenos Aires al Oeste, no pudieron conseguir financiamiento externo para
su proyecto. Antes que ellos, el empresario norteamericano William Wheelright, se encontré en esta primera
etapa con dificultades para obtener financiamiento en Inglaterra, para inversiones que pensaba desarrollar
en Argentina; incluso intentd llevar su proyecto a Chile, cuando en 1845 propuso la construccion de un
ferrocarril de Santiago a Valparaiso, involucrando a inversionistas ingleses, pero finalmente tampoco se pudo
materializar. En la década siguiente seria el gobierno chileno y no la iniciativa privada quien recurriria al
capital inglés, con en el afan de financiar lineas ferrocarrileras. 4

En México, a pesar de que el gobierno fue uno de los primeros del continente americano en otorgar concesiones para la
construccion de ferrocarriles, el retraso de su llegada fue todavia méas marcado que en otros paises grandes de América
Latina. En 1837, durante la segunda presidencia de Anastasio Bustamante, se otorgd la primera concesion al comerciante
Francisco Arrillaga, quien habia propuesto una linea del puerto de Veracruz a la capital del pais, contemplando la ruta mas
transitada hacia el Océano Atlantico, y por lo tanto hacia Europa. Sin embargo, a diferencia del procedimiento descrito para
el caso britanico en sus primeras etapas, el Proyecto del primer camino de hierro de la Repuiblica de Arrillaga no fue de
caracter colectivo ni originado en la necesidad de las localidades. Se trataba de una iniciativa individual, poco realista, que
subestimaba las condiciones del territorio mexicano. Su proceso de construccion fue lento e inconsistente y resulto fallido,
ademas, porque después de otorgada la concesion no se creé una empresa para administrar la construccion y, al no poder
reunir el dinero necesario ni siquiera para iniciar las obras, terminé por ser prontamente cancelado. !¢ Cabe decir que
Arrillaga no fue el primero en planear la construccion de un ferrocarril en México, algunos aflos atras otras personas habian
realizado estudios para desarrollar proyectos ferroviarios y los habian presentado ante al gobierno sin éxito. '

Los siguientes en ofrecer un proyecto al gobierno mexicano para obtener una concesion fueron los integrantes de la
Comision de Acreedores del Camino de Perote a Veracruz, en 1842. Se trataba de una sociedad integrada por comerciantes
de Veracruz, que habian financiado la construccion de caminos en esa region desde principios del siglo XIX. El ferrocarril
que pretendian construir seria una linea entre el puerto de Veracruz y el Rio San Juan, una minuscula parte de lo que
representaba el proyecto de Arrillaga. 7 Tuvo algunas semejanzas con los primeros modelos de promocién ferrocarrilera en
Inglaterra, en el sentido de que era impulsado por una colectividad local descosa de que el ferrocarril trajera beneficios a su
region. La Comision obtuvo la concesion del gobierno el 31 de mayo de 1842 y consiguid dar comienzo a las obras de
construccion. Para 1847, contaban con casi seis kilometros de vias, cuando acontecio la guerra contra Estados Unidos y
tuvieron que detenerse los trabajos por un periodo de tiempo. Finalmente, en septiembre de 1850 se inaugur6 el primer tramo
en la historia de México, el cual llegaba desde Veracruz hasta el pueblo de EI Molino, conformando una linea de 11.5

kilometros. '8

Al igual que ocurrié en Sudamérica, algunos personajes de origen extranjero tomaron la iniciativa de desarrollar ferrocarriles
en México e intentaron conseguir financiamiento en el exterior. El primer involucramiento de empresarios britanicos fue el
de la casa comercial inglesa Manning y MacKintosh, a la cual el comerciante José de Garay traspasé su concesion para
construir un ferrocarril en el istmo de Tehuantepec. Al igual que la mayoria de los primeros proyectos, resulté un fracaso y la
concesion paso por distintos propietarios hasta que, en 1879, fue finalmente declarada caduca sin tener ningun avance
considerable. 1’

En la década de los afios 1850 hubo mas esfuerzos para construir ferrocarriles. En 1853, cuando Antonio Lopez de Santa
Anna volvio a ocupar la silla presidencial de México, solo existia el pequefio tramo ferrocarrilero del proyecto que habia sido
planteado para extenderse desde Veracruz hasta el rio San Juan. En afan de impulsar la construccion de vias, Santa Anna
otorgd nuevas concesiones ferrocarrileras y decret6 la creacion del Ministerio de Fomento, para promover el desarrollo de
diversas actividades productivas. Bajo su cargo qued6 el tramo que salia de Veracruz, el cual habia sido transferido al
gobierno por la Comision Acreedora de Caminos un par de afios antes.

En el caso de la anhelada ruta entre el puerto de Veracruz y la capital, el presidente Antonio Lopez de Santa Anna otorgd en
1853 una concesion al ciudadano britanico John Laurie Rickards, para construir un ferrocarril que pasara por la ciudad de
Puebla. Christopher Platt ha sefialado que este proyecto no prospero6 porque Rickards “no contaba con el apoyo de los
empresarios y especuladores mexicanos que tenian sus propios planes, asi que cuando fue a Londres a formar una compaiiia
10 tuvo éxito ni se esperaba que lo tuviese”. 2% Finalmente, su concesién fue declarada caduca por el gobierno el 2 de agosto

de 1855.

Durante estos afios, Santa Anna le asigno otra concesion a los hermanos Leandro y Manuel Mosso, reconocidos mercaderes
y hacendados de Morelos, para que construyeran una linea ferrocarrilera que cruzara el pais, desde el puerto de Veracruz en
el Golfo hasta el puerto de Acapulco en el Pacifico, pasando por la Ciudad de México. Los Mosso no habian iniciado los
trabajos cuando estallo la Rebelion de Ayutla contra Santa Anna, en 1854, porque su gobierno habia tomado tintes
absolutistas, ocasionando que varios caudillos regionales se pronunciaran en contra de su presidencia. El sistema de gobierno
federal habia vuelto en 1847, pero cuando Santa Anna retomo el poder en 1853 optd por suspender la autonomia de los
Estados e inclinarse hacia la conformacion de una monarquia. Los rebeldes declararon la republica como la forma de
gobierno mas efectiva, lo que significaba un revés para los conservadores. Derrocado Santa Anna, designaron como
Presidente a uno de sus lideres, Ignacio Comonfort, primero como interino y después como legitimo. Las concesiones
ferrocarrileras otorgadas con anterioridad seguian vigentes, y a razon de ello, los Mosso crearon en mayo de 1856 una
compaiiia ferrocarrilera junto con Manuel Payno, éste tltimo reconocido personaje de la vida politica y quien ya habia sido

Ministro de Hacienda en dos ocasiones. 2!

Sin embargo, para noviembre de 1856, estando muy poco avanzados los trabajos y con una deuda considerable, los Mosso se
vieron en la necesidad de traspasar su proyecto. Esto parecia ser otro revés para el desarrollo de los ferrocarriles en México.
Con constantes pronunciamientos y cambios de gobierno, sin acceso a los mercados de capital extranjeros y con una
economia deprimida, resultaba dificil que la difusion del ferrocarril se llevara a cabo en el pais. La iniciativa efectiva para la
construccion de un tramo ferrocarrilero la terminaria realizando el agiotista mas destacado de México, quien retomo los
trabajos de los Mosso, dando con ello comienzo a la que afios mas tarde se habria de convertir en la primera linea
ferrocarrilera importante del pais, entre la Ciudad de México y Veracruz.
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