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RESUMEN:

El articulo expone un tema poco explorado en la historiografia sobre el papel de Manuel Payno
como concesionario, promotor y critico de la empresa del Ferrocarril Mexicano. La
participacion del politico, escritor y secretario de Hacienda en la concesion de la linea ferrea de
la Ciudad de México al puerto de Veracruz, da cuenta de los intereses que influyeron en la
decision de apoyar, cuestionar y criticar las modificaciones en las concesiones realizadas a las
diferentes empresas que recomaron la construccion de este ferrocarril, entre 1853 y 1868, lapso
en el que paso de un apoyo incondicional al proyecto a una serie de desavenencias que lo
orillaron a contradecir su postura inicial y a mostrar un resentimiento hacia los empresarios, lo
cual muestra la faz de Payno como un emprendedor de negocios frustrado, pero siempre critico
del desarrollo posterior que tendria ese medio de transporte como sinonimo del ansiado
progreso nacional.

Palabras clave:
Ferrocarril, concesiones, empresarios, Manuel Payno, familia Escandon.

ABSTRACT:

The article examines a little-explored topic in Mexican historiography: the role of Manuel Payno
as a concessionaire, promoter and critic of the Mexican Railroad Company. The participation
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of this politician, writer and once Secretary of the Treasury in awarding concessions for the
construction of the railway between Mexico City and the port of Veracruz reveals the interests
that influenced people’s decisions to support, question or openly criticize modifications of the
concessions granted to the numerous companies that participated in construction between 1853
and 1868. In Payno we find a man who began as an unconditional supporter of the project but
would later reverse his initial position after a series of disagreements led him to manifest
resentment towards railroad entrepreneurs. In fact, Payno emerges as a frustrated entrepreneur
who would continue to criticize later developments in a railroad sector that predicated this
means of transportation as a synonym of Mexico’s ardently-desired national progress.

Keywords:

Railroad, concessions, businessmen, Manuel Payno, Escandon famﬂy.

“Cuando vemos a Payno como funcionario de Hacienda, nos
enfrentamos a un personaje que fue segun toda probabilidad
indelicado, y justamente sospechoso de prevaricacion, pero al
apreciar su actitud debemos tomar en cuenta que sus modelos de
comportamiento procedian de un mundo en donde apenas apuntaba
la nocion de res publica y en donde en el espacio de la vida publica,
todo se resolvia con el valimiento de una persona poderosa”’

o« ! P
Introduccion?

El primer privilegio exclusivo para construir y explotar un ferrocarril, que uniera la ciudad de
México con el puerto de Veracruz, fue otorgado a Francisco Arrillaga en 1837, el cual no pudo
constituir siquiera una sociedad de accionistas, pero st dio inicio a una serie de proyectos mas
ambiciosos. A partir de entonces, y hasta la terminacion de la linea ferroviaria que enlazo ambos
puntos en 1873, se sucedieron 48 privilegios para diferentes ferrocarriles y un total de 556
kilometros de vias tendidas. Del total de esos privilegios ocho pertenecieron a lo que, afios
despues, se llamaria el Ferrocarril Mexicano, que unio a las ciudades de Mexico y Veracruz.

El interes de este articulo es evidenciar la participacion del escritor, liberal moderado y por
algunos momentos Ministro de Hacienda, Manuel Payno Cruzado (1820-1894) en relacion con
su apoyo, critica ¢ incluso rechazo a las concesiones dadas a este ferrocarril de México a
Veracruz. En especial, nos interesa la polémica sobre su construccion y la validez de su
concesion, luego del periodo conocido como Segundo Imperio, cuando la estructura de la
compania habia sido modificada de empresa particular a una sociedad de accionistas ingleses,
con el traspaso de un privilegio a la familia Escandon que databa de la época republicana a una
llamada “imperial” que habia entrado en tratos con los representantes del emperador
Maximiliano. Estos son los hechos que dieron pie a una polémica en torno a las subvenciones de
gobierno a una empresa familiar que se acomodaba a las circunstancias y que parecia ser una
sociedad de equilibristas financieros.
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En este sentido, el texto tiene la intencion de coadyuvar en el estudio de la historia
empresarial, entendida como la participacion de emprendedores o innovadores en proyectos
para la activacion o mejoria de las actividades economicas, diferenciada de la hiscoria de las
empresas, que presta atencion al analisis de los cambios de organizacion econdmica de las
compaiias, como habian anotado ya Carlos Marichal y Mario Cerutti en sus estudios de hace
algunos afios.’ Este trabajo intenta esclarecer el impacto de una personalidad en la consolidacion
del primer ferrocarril en Mexico, considerando que las esferas de accion publica y privada no se
encontraban delimitadas.

En el largo y complejo proceso de construccion de la obra material, considerado de interés
pﬁblico, y que era stmbolo de la llegada del progreso a México, participaron diversas sujetos de
su tiempo como la Comision de Acreedores del Camino Perote a Veracruz; la administracion
general de Caminos y Peajes; el Ministerio de Fomento, su principal impulsor tanto en fondos
como en proyectos; el Ministerio de Relaciones; los hermanos Miguel y Leandro Mosso,
concesionarios del Ferrocarril en 1853; diversas compafn’as particulares de la época de Benito
Juarez; el ejercito expedicionario frances; y, principalmente, los hermanos Manuel y Antonio
Escandon; ademas de nuestro involucrado, Manuel Payno, a veces a favor y otras en contra.*

El debate originado por la aprobacion de las concesiones que llego a su auge en la Republica
Restaurada, debido a la subvencion gubernamental a la empresa del Ferrocarril Mexicano y el
costo real de la obra, ha generado una serie de interrogantes que poco a poco se van aclarando
debido a los recientes estudios sobre la vida y obra de Manuel Payno’y el Ferrocarril
Mexicano.® La polemica fue ardua debido a que en ella se mezclaban los intereses economicos
con los politicos de su ¢poca, como habia ocurrido en otros ramos, y a pesar de un interesante
analisis que realizo Francisco Calderon en su estudio sobre los ferrocarriles, en cuanto al debate
legislativo al reinstalarse el Congreso federal, en la magna obra colectiva Historia moderna de
Mexico. La Republica restaurada ;7 queda mucho por indagar en las publicaciones realizadas por
Manuel Payno y por los abogados de la Comparita del Ferrocarril, especialmente en 1868.

En opinién de Sergio Ortiz, uno de los mayores estudiosos de los ferrocarriles, Manuel Payno
puede ser desconcertante en su proceder de apoyo y critica constante al tema del ferrocarril, al
que dedico 29 articulos, 17 relacionados al ferrocarril de Veracruz hasta 1870, pero ello es debido
a que era un ferviente creyente del progreso material a traves de la apertura de transportes en
un pais de accidentada geografia, que tenia muchas riquezas naturales por explotar. Pero su
critica radicaba en lo conveniente o no para el Estado nacion de las concesiones a particulares,
en las cuales ¢l mismo participo, sin obtener el éxito deseado. Siendo, por tanto, “un liberal que
creia en principio en la propiedad privada como un derecho natural, en la libre competencia y
en la libertad de comercio, ast como en un Estado abstencionista en materia de inversiones y
negocios”,"lo cual no impedia que considerase deseable y util que el gobierno mexicano
construyera y administrara las lineas férreas. Estas ideas divergentes solo las concebiria mediante
las experiencias que vivio en carne propia, llevandolo a rectificar sus propias opiniones.
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El interés por un camino de fierro

A pesar de que la mineria y algunas manufacturas sostenian la economia de la Republica
Mexicana al mediar el siglo XIX, el deterioro de caminos, la inseguridad en ellos y la carestia del
transporte en recuas habian reducido a su minima expresion el comercio interregional del
pafsﬁ La larga promocién de introducir el ferrocarril, como medio de transporte en México,
pasé por muchos procesos desde el ano 1837. No obstante, las distintas administraciones y la
inestabilidad originada por las asonadas militares recrasaron la realizacion de las concesiones
dadas a algunos empresarios mexicanos, quienes intentaron llevar a cabo esta novedosa
empresa.”” Ciertos historiadores ya han abordado al tema del ferrocarril, en cuanto a las
inversiones, concesiones y explotacién de recursos como Paolo Riguzzi; a los vinculos de
empresas con el comercio interno y externo, como Sandra Kuntz Ficker; o a la relacion entre
especulacién y poh’tica de fomento como los estudios de Ana Rosa Sudrez Argiieﬂo ¢ Irina
Cordoba Ramirez." Pero nuestro interes se centra en la participacion de un entusiasta burocraca
en la concrecion del primer ferrocarril.

Tal vez el primer acercamiento de Payno con el tema del ferrocarril se deba al privilegio
concedido por el primo hermano de su padre, el presidente Anastasio Bustamante, al
comerciante espafiol Francisco Arrillaga, en 1837, quien habia sido ministro de Hacienda por
tres meses en 1823. Mas la primera vez que sefialo la importancia de la nueva conduccion como
detonador de la actividad comercial fue en el proyecto de un “camino de fierro” entre la Ciudad
de Mexico y las municipalidades de Tlalpan y Tacubaya ideado por Jos¢ Gomez de la Cortina,
en 1845.Y

El establecimiento no de un camino, sino de un sistema de vias de comunicacion
que atraviese del mar del norte al mar del sur por las principales poblaciones de
la republica, la construccion de pozos artesianos, la de acueductos para recoger
las vertientes y derrames de agua, haran progresar de una manera asombrosa la

ZlgTiCU]EUI'Zl en ]Zl mesa CCI"IEI'&]

[...] asi un pais extenso y poco poblado como el nuestro y poco productivo en la
actualidad por las causas que se han mencionado no puede producir rentas,
cualesquiera sean las combinaciones financieras que se hagan, mas que una
cantidad determinada, y se sigue de esto la consecuencia ]égica y natural de que
la administracion del pais debe arreglarse de manera que no cueste mas de lo
que puede producirse.14

Bajo este postulado, la primera critica a un decreto de concesion para el ferrocarril de
Veracruz se dio en la década de 1840.5 En ella, tres diputados federales, Manuel Zarate, José
Ramon Pacheco y, curiosamente, Manuel Payno, consideraron perjudicial para el erario pablico
la subvencion que se daba a la empresa, pues, el ritmo de construccion se vislumbraba en casi 35
afios, solo hasta la localidad costera de San Juan, en el estado de Veracruz. Payno expreso en 1853
que las rentas del pais, aun cuando tuvieran una administracion perfecta, “econdmica y arreglada
en su contabilidad y en su comprobacion”, no podrian exceder los 15 millones de pesos,
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tachdandose incluso de optimista, pues, era una ¢poca de contraccion econdmica. Pero a la vez
tenia ya la certeza que:

Establecido un camino de fierro de Veracruz a México, abierto un camino
carretero de Tampico a San Luis, otro de México a Acapulco, y terminada la
comunicacion por el istmo de Tehuantepec, juzgamos que las rentas
aumentaran en 5 o 6 millones anuales, y que la poblacion extranjera, aun sin
necesidad de leyes de colonizacion, afluiria lo bastante para dar movimiento y
vida a todas nuestras ciudades. Desde luego toda la propiedad rustica y urbana,

situada en la linea y junciones de estos caminos, duplicaria o triplicaria su valor.

Por eso nos ha parecido, y aun nos parece todavia, que cualquier sacrificio que
hiciese la Repﬂlblica, POT COSLOSO que a primera vista pareciese para realizar estas
vias de comunicacion, quedaria pronto y bien compensado una vez que se
destruyeran en parte los obstaculos que se oponen a la circulacion de los

productos del comercio y de la agricultura.

Con esa idea en mente, en marzo de 1848, habia recomendado que parte de la indemnizacion
pagada a México por los Estados Unidos, al final de la guerra, se aplicara al establecimiento de
un camino de fierro; siendo recurrente esta peticion en algunos articulos donde exaltaba a los
empresarios, como a los gobiernos que habian intentado establecer este adelanto tecnologico.”

Payno, desde el inicio de su carrera politica, estuvo ligado al interes por los negocios publicos
y privados. Tras la firma del tratado de paz con los Estados Unidos, siendo diputado federal,

% con el fin de ordenar las

presento una propuesta al Congreso para ajustar los egresos federales
finanzas publicas del pats. En julio de 1850, fue nombrado, por primera vez, ministro de
Hacienda por el presidente Jose Joaquin Herrera, vinculado a Mariano Arista. Hacia 1852 y 1853
participo en la formacion de dos empresas: la Compania Mixta. Tehuantepec Company, con el
fin de un paso interoceanico; y la Compania Franco-Mexicana Trasatlantica, para el servicio de
barcos de vapor entre esas naciones, pero ambas fracasaron;” ademas ided un proyecto de
creacion de un Banco Nacional para modernizar el sistema financiero, lo cual coincide con el
proyecto de Manuel Escandon para la misma ¢poca.” Payno se convertira en un economista
versado, pasando de ser un funcionario publico a empresario, aunque sin fortuna.

En este sentido Payno opinaba que: “las especulaciones pueden ser legales hasta el punto en
que no dafien el interés general u ocasionen mayores gastos a los accionistas, ya sean del gobierno
o particulares”* Michael P. Costeloe encontrd que la sociedad entre Payno y el mayor de los
Escandon fue fructifera en este periodo, pues, sostiene que Manuel Escandon habia especulado
con el arreglo de la deuda inglesa desde 1846 y hasta 1851, siendo Payno el encargado de asegurar
la impresion de nuevos bonos y su canje para continuar con el pago de los intereses de la deuda
inglesa, lo cual visto por un testigo britanico, sirvio “para sus propios fines y los de sus
amigos™.”* Esto los vincularia para organizar nuevos proyectos de concesiones como el propio
ferrocarril.
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Payno como empresario del ferrocarril

Como bien anota Cordoba Ramirez, cuando Payno volvié a ser ministro de Hacienda con
Ignacio Comonfort, formuld la Ordenanza General de Aduanas, que gravaba los articulos de
importacion con cinco nuevos impuestos,” uno de los cuales era el de las mejoras materiales que
se aplicar{an al financiamiento de la construccion de ferrocarriles en México, con la conviccion
de que el apoyo gubernamental serviria para alentar compariias nacionales o extranjeras, fue
motivado por la designacion de Gregorio Mier y Teran al frente de la Junta Directiva de
Caminos de Fierro, con quien habia entablado amistad en la Secretaria de Hacienda desde 1850.*

La concesion del ferrocarril de México al puerto de Tampico tue otorgada en abril de 1855 a
la compania de los hermanos Miguel y Leandro Mosso. Cuando se recibio la concesion, se
agregaron dos miembros: Jos¢ Antonio Sudrez Teruel y Manuel Payno. La concesion se extendio
al camino Mexico a Veracruz, el 2 de agosto, y de aht a un punto del Pacifico, imponiendo el uso
del tramo Veracruz-San Juany que la linea pasara por Puebla y los llanos de Apan para la capital.
No obstante, la compania Hnos. Mosso, por falta de liquidez, acabo por traspasar a Gregorio
Cortina la concesion del ferrocarril al puerto de Tampico, en julio de 1856, conservando la
concesion del ferrocarril de Mexico a Veracruz.” Sin embargo, cuando no pudo obtener la fianza
de la concesion, Jos¢ Maria Lafragua, ministro de Gobernacion, decidio traspasar el privilegio a

26

Antonio Escandon, el 22 de noviembre de 1856, para continuar la construccion de ferrocarril.
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Imagen 1. Traslado de la concesion Hnos. Mosso

/ ,
Ve CCrmne’ =t
i 7
e L
AL, o4 o
// r dl‘ [4(/(’/‘1 al ’//’//J ; /’,Z/[x‘,/(ﬂ»,

”;A LL /( z; /7,‘ I/ /l(&‘r// 20 ,l__d(l/(’( e srid
b2 /St
7

ﬂ/ /ﬂll/;zan a’ /ﬂﬂ,,/{)q["/);- Ve &P
/14 ,//an‘/ o 4 //Jd}n 4”,,'/ e reiteer ﬂl
/) / ﬂr/c o Serva Cliieede enod” (/ /)(;_)n(/t‘ 4
}1#(/47»4(‘ /)a ra.’ l‘a/n(///z e /,‘ o ue /l /\(

(//(' 'ba"/”“/l;" /{lluck(‘ c‘{ar /“‘//‘/ d/ {

/? (u/(a/,”,, 7(“
//f é‘ [0/ fftnu n:;

leeeinnd a

ﬁé Vieeed Gra evns coleraecorn .

Jlﬂz'l 7:;‘. "Q %kll;““ - [t/{

\

-~ / Lo
BEE. . ;z(//f;
f /? 4&%(/' /

/? vles

#ﬁll){ %l ,_;L{
e _/_’/

’llw % .//{’lwf' /C’Z

é’ ‘/ Ma‘aﬂb’
R et

Fuente: AGN. Fomento. Ferrocarriles, vol. 4, exp. 102
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Manuel y Antonio Escandén y Garmendia, hijos de un comerciante espanol avecindado en
Orizaba, fueron empresarios conspicuos, durante la primera parte del siglo XIX, que estudiaron
en Inglaterra. El primero debio su fortuna al comprar una linea de diligencias México-Veracruz
en 1833, manteniendo una relativa neutralidad politica con los gobiernos sucesivos hasta
1850.7 En la primera concesion otorgada por el presidente Comonfort a Antonio Escandon, en
agosto de 1856, la compania estaba integrada por Gregorio Mier y Teran como presidente y
Mariano Riva Palacio como Vicepresidente, siendo socios ciertos comerciantes como Antonio
Garay y Teodoro Labadie del puerto de Veracruz (otros actores mercantiles de la ¢poca fueron
Antonio Vivanco, Hermenegildo Vilay la casa Torre, ]ecker y Compaﬁ{a); sus obligaciones eran
resarcir las deudas de los Mosso por los tramos construidos entre Veracruz y San Juan, y de
Mexico a Guadalupe.®

La buena relacién existente en esa época entre Antonio Escandén y Manuel Payno quedé
senalada durante la inauguracion del ferrocarril de 5 km entre la Ciudad de Mexico y la Villa de
Guadalupe, el 4 de julio de 1857. Antonio Escandon a nombre de la Compariia envio invitaciones
al presidente Comonfort, a los ministros y a las personas notables de la Ciudad de
Mexico.” Durante la ceremonia, Alejandro Arango Escandon, en representacion de la compania,
Manuel Payno y Comonfort pronunciaron sendos discursos, donde Payno aludia la importancia
que los ferrocarriles tenian para las naciones civilizadas y a sus efectos en el comercio, la
agricultura y la paz del pats, posibilitando que se convirtiera como punto intermedio del
comercio mundial.

205


http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn27
http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn28
http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn29

R. Ramirez Rodriguez Relaciones Estudios de Historia y Sociedad (2019) 198-231

Imagen 2. Prospecto. Compaitia del Ferrocarril México a Puebla, via llanos de Apan,
litografia de Decaen, 1857
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Fuente: AGN. Fomento. Ferrocarriles, vol. 9, exp. 109.

El 31 de agosto de 1857, el gobierno otorgod la segunda concesion del ferrocarril a Veracruz,
resulto beneficiario Antonio Escandon, siendo su hermano Manuel el fiador y promotor del
proyecto. En palabras de Payno participo en esta sociedad no solo como colaborador, “sino
también como empresario y encargado de algunos de los negocios de la nueva empresa y, con
este caracter, y en mi calidad de persona que podia libremente disponer de mi opinion y de mi
trabajo, pues no desempenaba puesto alguno en el gobierno, hice el arreglo para la enajenacion
de Veracruz a San Juan”, procurando, como dirita Manuel Escandén, “sacar las mayores

faQ” 30

Venta]as .

Sin embargo, de octubre a diciembre de 1857, volvio a la Secretaria de Hacienda, donde
participo en el otorgamiento de la concesion, siendo lo mas notable de ella el subsidio por un
monto de $8,000,000 para realizar una emision de bonos de la empresa a cambio de papeles de
la deuda interior, encausandose el 20 % del total de los derechos de importaciones para su pago
y eximiendo el impuesto a la exportacion de plata, de lo cual tal vez esperaba alguna
remuneracion.’” Payno expreso que la generosidad del privilegio se debia a que Escandon, a mas
de contar con capital, era un mexicano emprendedor, lo que garantizaba la terminacion de la
obra sin la intervencion de la diplomacia extranjera. Ademas, habia pedido al viceconsul
mexicano en Londres que brindase el apoyo pertinente a esta empresa.””
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Después del golpe de estado que realizo Comonfort en contra de la legitimidad de la
Constitucion de 1857, del cual Payno se identificd como autor intelectual, y con la victoria del
bando liberal y el juicioy encarcelamiento de éste, expresé que el vinculo con Manuel Escandén
se disolvio, a pesar de que sus intereses se habian vinculado con la empresa del ferrocarril a
Veracruz.” A la muerte de Manuel Escanddn, la relacion con el hermano menor, Antonio, se
deterioro al grado de que en 1868 se enfrasco en una discusion con severas criticas por la
concesion de 1857.% No obstante, falta aclarar los sucesos que ocurrieron en el periodo de la gran
“década nacional”, donde Payno ocupd un sitio secundario en la administracion pablica. Por
ello, recomaremos los textos escritos por Payno para aclarar esta circunstancia.

La busqueda de un ferrocarril mexicano
En una exposicion al publico sobre el negocio del ferrocarril, Manuel Escandon comentaba que:

Hace veintiocho anos que, teniendo apenas veintidos de edad, me empleaba en
establecer la primera linea de diligcnci;ls que corrid entre México y Puebla.
Después a aca no he perdonado diligencia, afanes ni sudores para crear o
fomentar empresas de mineria, de agricultura en tierra caliente y la templada,
de industria manufacturera de lino y algodon. [...] Desde que hubo en Europa
ferrocarriles, la idea de hacer uno en Mexico, ha sido en mi una especie de mania

[...]»

[Adelante sefala que] Multitud de productos que hoy no se explotan, o s¢
explotan solamente en la reducida escala que permite el consumo interior,
adquiriran un prodigioso desarrollo, pudiendo exportarse sin el menor recargo
que hoy causan los fletes, y se les abriria la entrada a los mercados extranjeros
[...] La honesta ocupacion y la utilidad que su produccion rindiese no solo
mejoraria la condicion de nuestro pueblo, sino que traeria de fuera gente
sosegada, laboriosa, dada a las artes de la paz, tal como conviene al verdadero

adelanto y prosperidad de la Republica.s

El efecto seria un mayor consumo y demanda en el mercado de productos agricolas e
industriales o, por lo menos, ast lo pensaba el mayor de los hermanos Escandén. El consideraba,
en 1858, que se podia financiar la construccion del ferrocarril con su propio capital, unido al
subsidio del gobierno y con la suscripcion de acciones por parte de capitalistas mexicanos. De
esta forma se fomentaria el interes publico en la construccion de las vias férreas.” Sin embargo,
no tuvo el respaldo esperado entre los inversionistas nacionales al fracasar la venta de las
acciones.’

Elingeniero estadounidense, Andrew Talcott, fue contratado para realizar los levantamientos
topograficos de la costa del Golfo de México al altiplano central del pais, con el fin de decidir
cual ruta era la mas conveniente y, a pesar de que se le presenté el informe pre]iminar de Pascual
Almazan de la ruta por Jalapa, solo se verifico el levantamiento de la ruta por Orizaba, siendo
obvia la decision de los hermanos Escandon de trazar la linea por sus posesiones.”” Ante las

207


http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn33
http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn34
http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn35
http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn36
http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn37
http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn38
http://garatu.com.mx/Trabajo2/A09/#fn39

R. Ramirez Rodriguez Relaciones Estudios de Historia y Sociedad (2019) 198-231

acusaciones de defender los intereses personales de su familia, Manuel Escandon argumento que
la region de Orizaba y Cordoba tenia una mayor densidad de poblacion y mayor actividad
economica en 1861.* Sin embargo, se originé otra tension debido a que se dejé fuera la ciudad
de Puebla de la linea principal, uniéndola solo con un ramal desde la estacion Apizaco,
aparentemente, por decision unilateral de la familia, lo que luego afecto la economia nacional.

De 1857 a 1862, entre la guerra civil y el inicio de la intervencion francesa, la empresa
ferrocarrilera de los Escandon tuvo serias dificultades en la construccion a causa de los
disturbios polfticos; en cambio, su relacion con los gobiernos en turno fue de menos a mas,
primero con los conservadores y luego con el de Juarez. Manuel Escandon tuvo una influencia
considerable en el gobierno juarista y su apoyo al régimen continud hasta la época de la
intervencion. Pero con su muerte, acaecida el 7 de junio de 1862, la familia Escandon cambio de
orientacion politica. Antonio fue miembro de la Comision de notables que ofrecio la corona de
Mexico a Maximiliano de Habsburgo en Miramar, en octubre de 1863, por lo que, ademas de
presentarle el proyecto del ferrocarril, busco una empresa contratista en Londres para formar
una sociedad anonima con titulo de Imperial, cuando era un hecho la implantacion del Segundo
Imperio mexicano.”

Para 1864, la relacion entre la empresa y el gobierno de Maximiliano tard6 en enraizar con la
creacion de la Compania Imperial (por la cesion de la franquicia de Antonio Escandon, el 19 de
agosto de 1864 en Londres). Con ella se abriria el camino de la inversion europea en este rubro
debido al fracaso de los intentos de reunir capital en México, como lo demostraba la suerte de
dos compantas férreas (la de Veracruz-Orizaba y la de México-Puebla).”* No obstante, la
inversion britanica directa no fue concluyente en ella, pues, como ha observado Chapman en la
constitucion del Consejo de administracion, Antonio tuvo un papel predominante por lo que el
caracter de empresa extranjera pudo utilizarse para guardar las apariencias y hallar proteccion
diplomatica en caso de verse afectada durante esta ¢poca.” Existe tambicn la posibilidad de que
con el titulo de britanica ayudara a mejorar las relaciones entre el Imperio y los Escandon, en
caso de peligrar la concesion; y en el de regresar Juarez al poder, se ocultaria del publico la
relacion de Escandon con el Segundo Imperio, que lo harta perder todo.*

Con la restauracion de la Republica, en 1867, Juarez expidio un decreto donde perdonaba a
la Compania la cancelacion de la concesion por su vinculacion al Imperio, considerando la
importancia del ferrocarril como de beneficio publico, por lo que otorgd un nuevo privilegio
donde se reconocieron los beneficios que tuvo durante ese periodo vy se fijaban los plazos para
la conclusion del tramo Meéxico-Puebla (a fines de 1868) y Apizaco-Paso del Macho (final del
afio 1871), ademas de determinarse las tarifas maximas para el transporte de carga y pasajeros.
Por lo que, en verdad, la Compafia promovida por los Escandon salio venturosa de este dificil
trance, pues, los gobiernos liberales, tanto de 1861 como de 1867, se mostraron dispuestos y
accesibles con la empresa, lo que demuestra el gran valor que daban al término del ferrocarril.#

Pero la concesion de 1867 dio origen a una nueva critica, ahora realizada por Manuel Payno,

anterior amigo de los Escandon. El otrora entusiasta del ferrocarril emprendio una camparia de
oposicion mediante una serie de articulos en el diario El Siglo XIX que fueron reunidos y
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publicados en 1868 con el titulo de “Memoria sobre el ferrocarril de México a Veracruz”. Su
postura se unia a otras facciones politicas que criticaron la continuidad de la concesion y la
necesidad de reembolsarle al gobierno los subsidios emitidos en esos afos.

La primera polémica de las concesiones ferroviarias

Retomando lo expuesto por Irina Cordoba en su libro sobre Manuel Payno, ¢ste habia
impugnado el privilegio ferroviario a Veracruz de Lorenzo Carrera en 1849, pasé a gozar de la
concesion junto con los hermanos Mosso en 1855, y en 1857 promovio la ventaja de su

¢ Pero, en 1868, intentaba persuadir al gobierno

adjudicacién a Manuel y Antonio Escandon.

! . . o/ . . . . ! !
para que lo tomara bajo su direccion, siendo su principal alegato el que Antonio Escandon habia
incurrido en una serie de irregularidades, la mas notable fue convenir capital britanico para la
terminacion del ferrocarril, durante la administracion de la regencia francesa del general Elie
Frederic Forey, lo que origind la Compania Imperial del Camino de Fierro de Mexico a
Veracruz. jPor que habia ocurrido todo esto? ;Acaso se hallaba resentido Payno o tenta una
motivacion sincera?

La discusion se basaba en que el sefior Escandon recibio ocho millones de pesos en bonos y un
rédito de 5 % anual del fondo de las aduanas maritimas para la construccion del ferrocarril.
Tomo posesion del tramo de Veracruz a San Juan, e hizo venir al ingeniero coronel Andrew
Talcott de los Estados Unidos, quien calculd el costo de la construccion en quince millones de
pesos. Este ingeniero fue sustituido por otro de nombre William Lloyd, quien presupuesto el
doble de costo: $30,000,000. Sin embargo, la falta de cumplimiento de las obligaciones de
subvencion por parte del gobierno federal, con los sucesivos cambios de gobiernos y el uso de
los ingresos de las tesorerias federales por los bandos militares en disputa, ocasiono la falca de
registro adecuado de fondos entregados para mejoras materiales, de la amortizacion de la deuda
y de lo entregado a la compania del ferrocarril. Payno menciona ademas que los bonos dados a
Escandon, como pago de derechos maritimos, fueron usados por mercaderes privados que
tuvieron negocios con ¢l

Payno formo parte de la poleémica que se suscitd en la prensa por la concesion que hizo Juarez,
en uso de facultades extraordinarias, para revalidar la compariia del ferrocarril a Veracruz, que
otorgo el 27 de noviembre de 1867 (modificada el 11 de noviembre de 1868). El acuerdo del
gobierno era que se comprometia a no subvencionar ninguna otra linea a Veracruz por 65 afios,
a dotarla con $560,000 anuales por 25 afios, y a adquirir acciones con monto de hasta $3,700,000
intransferibles, que no generarian utilidades durante el periodo de construccion. Asimismo,
exentaba de exacciones la importacion de materiales, propiedades y capitales de la empresa por
diez afios, y al ponerse ¢sta en marcha gozaria de la libertad de cobrar tarifas altas.

Como expresa Irina Coérdoba, Payno al conocer las condiciones de este privilegio refuto las
reclamaciones presentadas por la Compania y establecio las cantidades que ¢sta debia al
gobierno, ademas sugirio que antes de otorgarse mis recursos debian de liquidarse las cuentas
previas. Pronto incentivo la discusion en el Congreso por la aprobacion de la nueva concesion
no solo por lo que “su construccion interesa al desarrollo del comercio y al bien publico, sino
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porque las subvenciones que se concedan a las compaiiias son cuestiones de presupuestos [y
porque todos los gobiernos| han sido demasiado crédulos y han seguido otorgando privilegios
para obtener Unicamente el ridiculo”. Ademas hizo notar que, por los articulos 12° y 33° de la
concesion de 1857, se habia prohibido a Escandon que hipotecara el privilegio mismo a cualquier
individuo o corporacién, sin consentimiento del gobierno, pues, caducaria al cederlo o
hipotecarlo en todo o en parte a una empresa extranjera, reiterando el articulo 33° del privilegio
de abril de 1861, perdi¢ndose con ¢l ademas, conforme al articulo 23°, el fondo de los 8 millones
de pesos.* Este era el origen de la principal critica de Payno.

En su primera publicacion de 1867, “El camino de fierro imperial”, Payno expuso en primer
lugar que no pretendia entrar en una discusion de confrontacion personal o con el gobierno, lo
cual ciertamente era falso, ya que mantenia vivo su interés por el resultado del ferrocarril; pues
a sus 0jos fue costoso tanto en Capital como en dignidad para México durante la intervencion
francesa y el Imperio. En su razonamiento, con la revalidacion de la concesion del ferrocarril, la
politica del gobierno republicano vendria a tierra puesto que la concesion imperial habia
caducado; ademas legalmente era contraria a la Constitucion que prohibia los monopolios de
facto , pudiendo aun intervenirse la propiedad. Bajo estos argumentos pedia incluso considerar
su inexistencia legal, pues, durante la intervencion se reconocio la nueva concesion imperial que
se basaba en la de 1857, pero que a la caida del Imperio no la hacia recroactiva.®

El principal abuso de la compariia era la entrada de todo material extranjero, enseres y “demas
que sea necesario”, libres de impuestos, para la construccion del ferrocarril, ya fuesen insumos,
maquinaria, viveres o transportes para los trabajadores. Ast en el art. 5° de dicha concesion se
trasluce el negocio del concesionario, pues, la cantidad de dinero que podia exportar libre de
derechos la compania, segin el articulo 4% no debia exceder el valor que tuvieran los objetos que
debian traerse del extranjero, segun el presupuesto presentado al gobierno. Empero, la compariia
podria exportar libre de todo derecho, la suma de hasta 560,000 pesos anuales, por espacio de 25
afios a partir de 1865, para pagos de réditos y amortizacion de capitales que contratase fuera del
pais, lo que el gobierno obligaba a reembolsar a favor del propietario con 140,000 pesos cada
tres meses, esto resulto en un gran negocio para Antonio Escandon, como lo describe el articulo
11°, a razon de un 5 % del fondo de ocho millones de pesos; lo que daria por resultado un total
de $14,000,000, que segiin Payno era un avalto cercano al del ferrocarril; ademas, el art. 15°
reiteraba la obligacion del gobierno a pagar una subvencion del 15 % del pago de la deuda
interior, conforme al decreto de la convencion de 1861, para facilitar los trabajos de la empresa
durante cinco anos.” Asi retne cuentas y presenta unas cifras que considera eran la suma del
subsidio al ferrocarril.

Cuadro 1. Resumen de contabilidad de subsidios

Célculo de la concesion del art. 4° $3,000,000
Célculo de la concesion del art. 5° $1,620,000
Ahorro en derechos municipales $300,000
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Partidas segun la concesion del art. 4° $3,000,000
Célculo de la concesion del art. 11° $14,000,000
Calculo de la concesion del art. 15%n 5 afios $5,000,000
Total (similar al capital social de la compariia) $26,920,000

Fuente: Payno, “El camino de fierro imperial”, en Obras completas XX (México:
Conaculta, 2007), 198.

Para Payno la concesion imperial se basaba en cinco aspectos: I. El erario mexicano aportaba
a ¢sta una suma en teoria cercana a 27 millones de pesos; 2. Las pocas acciones de esta empresa
que pasaran al gobierno no ganarian redito, durante la construccion del ferrocarril; 3. Como el
capital de la companiia era de 27 millones, y el costo aproximado entre un maximo de 15 a 16
millones, el gobierno tardaria en comenzar a cobrar reditos por sus acciones; 4. La compariia y
los dependientes consignatarios, contratistas y subcontratistas, pod{an tener impunidad para
hacer contrabando; 5. La compania tendria el monopolio por 65 anos sin contribuciones en diez

anos.”"

En esta ¢poca de liberalismo economico en México se consideraba que el gobierno o Estado
mexicano no podia ser empresario, ni administrar un negocio complejo como el ferrocarril. Pero
para ojos de un pragmatico como Payno, mas parecia que se estuviera auspiciando una empresa
particular, sin ninguna retribucion material a futuro, siendo factible hasta ser poseedor si se
hubiese cancelado la concesion a la comparita imperial. Pues, se cuestionaba que: si existieran en
verdad grandes capitales para el ferrocarril jpara que se exprimian las aduanas maritimas?* Ante
la pregunta que le hicieron sus criticos de ;como es que Payno, que afios y afios trabajo, escribi6

o/ . ) ! ! o/
y defendio el camino de fierro, esta hoy en contra de ¢l? respondio presto, a reserva de
sinceridad, que en un momento algido importaba se exigiera claridad en cuestion

administrativa:

En lo que a mi concierne, dir¢ que mis ideas no han variado en un solo punto.
Yo no soy enemigo de la idea grande e indisputub]cmentc buena de la
construccion de los caminos de fierro; critico los pormenores, el mecanismo,
discurro sobre los hechos y la experiencia de diez afos, entro en otras
consideraciones que atafien al bien general y a la paz del pais, quiero que para
que en lo de adelante estas empresas se multipliquen en México, haya tal género
de arreglo, de economia, de verdad y de posibilidad en ellas, que garanticen los

intereses de los muchos accionistas.®

Para terminar, Payno refuta las implicaciones particu]ares que podfa tener en este debate ya
que su persona no tenia influencia alguna en la administracion, ni caracter publico, pero
consideraba que este era un tema para nada insignificante.”* Como se vera el debate si tuvo una
afectacion publica que motivo el escrico de dos folletos por parte de los abogados de la
Compaiia.
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El principal debate hecho libro

Payno termind su Memoria sobre el Ferrocarril de México a Veracruz el 10 de enero de 1868. En ella
declard que evidenciar la organizacién de la Compaﬁ{a, los costos de la obra del ferrocarril y la
conveniencia de contribuir a estas empresas con fondos del tesoro federal, era la principal
motivacion de la obra.’”» Cuando disertd sobre la concesion provista a los Escandon Subrayé dos
aspectos cruciales: el primero fue que cuando se diera una concesion de ferrocarril, las compaﬁ{as
deberian probar satisfactoriamente el capital que iban a invertir; el presupuesto y pormenor de
las obras que debian ejecutar; y el tiempo en que deberian ser concluidas, antes de recibir un
solo peso de los fondos publicos. El segundo fue su opinion de que la finalidad del ferrocarril era
el agiotaje, pues, el negocio no era de mejora material sino financiera y de especulacién
transitoria.’®

En su escrito, Payno aclar6 que el quid de la concesion estaba en los articulos que constituian
los beneficios otorgados por el gobierno y en las obligaciones contraidas por la compariia. Luego
enumero los compromisos incumplidos, entre los que resalto la inexistencia de un privilegio
exclusivo a la hora de construir ramales; el abuso de la libre entrada de materiales importados y
la exportacion de metalico para la compra de materiales por espacio de 25 afios; y la posibilidad
de fijar las tarifas de precios a conveniencia. Pero el hecho que mas resalto Payno fue haberse
traspasado el privilegio sin consentimiento del gobierno mexicano, siendo un proyecto nacional,
el cual transferia la propiedad del ferrocarril, y traia consigo su pérdida y el pago de multas.”

Payno expreso con lucidez que la construccion real del ferrocarril la estaba haciendo el
gobierno, pero beneficiando a Manuel Escandon al otorgarle derechos, licencia y privilegios,
ademas de dinero. Ast se convertia en “dueno” de la participacion, pero buscando la manera de
excluir la participacion gubernamental en la empresa, como paso con el posterior traspaso del
privilegio a manos de accionistas britanicos.’® Para la mirada sagaz de Payno, el empresario se
reservaba utilidades cuantiosas sin exponer su capital, reputando de ilegitimo el traspaso de la
compania y opinando que se debfa retirar la subvencién. Este era un juicio aventurado, pero
reflejaba su sentir para con la familia Escandon a la que habia ayudado y de la que se sentia
excluido en la nueva corporacion. Al fallecer Manuel Escandon las obligaciones se traspasaron a
su hermano Antonio, el concesionario del privilegio, quien cobré importantes sumas aduanales
entre 1863 y 1864.

Con la llegada de las tropas invasoras francesas, su general en jefe tomo medidas para activar
la construccion del ferrocarril de Veracruz, imponiendo una multa por la falta de celeridad de
la compania de Antonio Escandon. Después de este incidente, Antonio celebro un contrato en
Londres para la formacion de la Compania Imperial Limitada, que fue sujeta a la aprobacion de
Maximiliano. En consecuencia, Payno considero que no habria mejor solucion que entregarla a
otra persona y olvidarse de las anteriores responsabilidades.”
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Imagen 3. Sello en cera de la Compaﬁ{a Imperial Limitada

Fuente: AGN. Fomento. Ferrocarriles, vol. 9, exp. 144

Establecida la regencia en 1864, el Ministerio de Fomento urgio el desarrollo del ferrocarril, a
lo que respondio el apoderado de la compania, Pedro Elguero, que se habian gastado mas de
$4,000,000, pero Payno dice que en realidad fue la regencia francesa la que habia dado los fondos.
Escandon formalizo la conversion de la empresa en imperial, adepta a la monarquia, al recibir
un nuevo privilegio de Maximiliano el 17 de noviembre de 1866. Pero lo que protestd Payno fue
que “si el privilegio, conforme a su articulo 33, era hipotecado a cualquier individuo o
corporacion sin previo consentimiento del Supremo gobierno caducaba, se perdia y tambien
con ¢l [...] el fondo de ocho millones”. Antonio Escandon se habia permitido realizar esta
transaccion, aun con inconsistencias de la anterior concesion, asumiendo toda responsabilidad.®
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A su regresé a México, Antonio prescnté una nueva razon social de la empresa: “Compafn’a
Imperial Mexicana Limitada”, reiterando en el titulo tanto los intereses de los subditos
britanicos, que podr{an presionar al gobierno imperial si se negara su ratificacion, como para
dulcificar la relacion con el Imperio de Maximiliano, pues: “Emprender una obra tan magna que
no se habia querido hacer en los turbulentos tiempos de la Republica, era una gloria que deberia
reflejar en el trono de Maximiliano™. Ast, el 26 de enero de 1865, se aprobo la transaccion hecha
por Escandon en Londres, siendo avalado con mejores condiciones que las que esperaba el
concesionario (pues se le daban terrenos de propiedad nacional, a mas de reiterar la extraccion
de dinero sin pagar derechos, los réditos y la consignacién de las aduanas); “de modo que la falta
en que incurrio y la pena de perder su privilegio, se le torno al empresario en un beneficio”; en
cuanto a los fondos aduanales que habia percibido hasta el 26 de enero de 1865 no se decia una

palabra.”

Imagen 4. Imperial Mexican Railway. Bodega para pulque en México y para abastos en
Puebla

lmp erial Mexican Railw ay

Bodega para Pulque at Mexico &
Goods Warchouse at Puebla

Scale 1 ineh=3 feet

TiCeiebn
1599

Fuente: Secretaria de Cultura, CNPPCF, CEDIF, Planoteca. Fondo Orizaba, nim. 1599,
s. f.

Payno comenta que hubo total opacidad ante el publico mexicano en la conformacion de la
nueva empresa, pues, a su juicio, el senor Escandon se valio de sus antiguas relaciones con casas
respetables en Europa y logro que personas de fama mercantil y buena posicion figurasen como
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directores, accionistas, socios 0 miembros del consejo de administracion, dando cada una su
nombre, pero no comprometiendo su crédico a la empresa, siendo accionistas con bajos
montos;” Payno dio a entender que fueron suministrados por el propio Escandon.”

Para la opinion publica se presentaba otra faceta muy distinta, pues, se trataba de una mejora
material que “iba a cambiar la faz entera” del pa{s, con baratura en fletes y pasajes, con
regularidady volumen de los trenes y seguridad para los viajeros. Para continuar la obra, la firma
contratista de la construccion G. B. Crawley & Company fue sustituida por la inglesa Smith,
Knight & Company Limited, al mando el ingeniero Lloyd; que recibio todo lo necesario para la
construccion de la linea.* Sin embargo, un socio acreedor de la empresa, Eustaquio Barron
suspendié todos los trabajos ferroviarios, ante la imposibilidad de cubrir gastos y
obligaciones.” Payno considerd que los motivos reales fueron la falta en los pagos de parte del
gobierno imperial, la concesion hecha a Ramon Zangronis, para la construccion de otro
ferrocarril entre Puebla y Jalapa, la crisis monetaria en Europa y la insolvencia de la misma
compania.

Payno al recordar el art. 19 del privilegio del 31 de agosto de 1857, sobre la creacion de un
fondo consolidado de deuda publica (con valor de $8,000,000 en bonos), advirtio que la empresa
estaba obligada a presentar su amortizacion con titulos de la deuda interior por el mismo valor
que debia recibir: tres millones en 1858 y un millon durante los siguientes cinco anos; mas, si
esos capitales no fueran efectivamente empleados, no dariase al concesionario ninguna
suma.” En cuanto al silencio sobre los ocho millones recibidos y de los beneficios de la
exportacion de plata de las minas de Real del Monte de la familia Escandon, la causa real era el
agiotaje, siendo ¢ste “el peor enemigo que puede tener la empresa considerada como util,

productiva y necesaria”.®®

Manuel Payno expresa que todos los beneficios otorgados por el gobierno, de cada articulo de
la concesion (cesion de terrenos nacionales; exportacion de dinero sin pago de derechos;
introduccion libre de todo tipo de materiales y dutiles; prorrogas en la construccion del
ferrocarril; aprobacion de nuevos bonos y plazos para su amortizacion a cambio de los titulos
de la deuda interior; bonos para el pago de las aduanas; ingresos de las aduanas maritimas; y
dotacion de todo tipo de proteccion y apoyo a los dependientes de la empresa del ferrocarril)
podian ser transformados en un negocio distinto y lucrativo para Antonio Escandon. Por lo que
enjuicia que el concesionario deberia devolver los $8,000,000 en bonos y todas las cantidades
con su rédito que hayan percibido por derecho de exportacion de plata y por el 15y 20 % de las

aduanas, pagando el gobierno la amortizacion de los bonos de la deuda interna.®

Para Payno, la cantidad brindada por el gobierno a este proyecto siempre fue muy superior a
lo que pudo conformarse mediante acciones de la compariia, y mucho mas a lo aportado por los
Escandon. La cantidad averiguada por Payno que aporto el gobierno fue de $25,442,155. A pesar
de haber podido consultar el acta de creacion de la Compaiita Imperial no creyo posible que se
reuniera un capital que se asemejara a ¢ésta, por lo que expresa que cualesquicera que hayan sido
las sumas que se pudiesen anadir al presupuesto del ingeniero Talcott (de casi $14,000,000), en
su balance siempre resultaria que el gobierno mexicano pagaba casi todo el importe de la linea
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entera, y de paso “regalaba el camino y ademds de una suma de once millones”, asi como un
monopolio de sesenta anos, la propiedad y el dominio perpetuo de una via pﬁb]icai“

Aprobada la concesion de noviembre de 1867, segiin datos que proporciona Payno, la
liquidacion de este negocio por Antonio Escandon atn tendria una ganancia de casi $9,000,000,
asumiendo que “el negocio todo es para el sefor Escanddn y no para los accionistas ni para la
nacion ni para el gobierno mexicano, y que si se haya alguna exageracién, ésta es del volumen
del negocio y de la manera exagerada como esta concebido”. Con la renovacion de este privilegio,
el gobierno de Juarez tendria que pagar los reditos a los acreedores ingleses, en los que se
escudaba Escandon, sin posibilidad de aclarar las cosas, al “poner nombres extranjeros, que quiza
por no poderlos pronunciar, respetamos mas”. En resumen, para Payno la compania era ilegal y
solo indaga: “;La empresa es nacional y de utilidad publica, o es un terrible y lastimoso
monopolio que se ejerce por un individuo que quiere hacer tributario al gobierno, al comercio
ya los particulares?”7‘

Las contestaciones a los abogados de la compafiia

Payno también escribio dos articulos en los diarios capitalinos para responder a los abogados de
la empresa del Ferrocarril Mexicano. Primero, la “Contestacion al sefior don Rafael Martinez de
la Torre”, en la cual confiesa que en 1856 habia realizado una “disparatada empresa”, que no
debio emprender por falta de apoyo del gobierno o de una subvencion de un 20 0 15 % (como lo
estaba siendo en 1867 el gobierno de Juarez) y, en cambio, st estaba obligado a proporcionar un
10 % de las rentas en explotacion que lograse obtener, habiendo construido en comandita el
tramo de México a la Villa de Guadalupe. A manera de sarcastica retrospectiva escribe:

Ya ve el senor Martinez de la Torre el origen de este nifio, que nacio pobre,
desnudo, desvalido, pero que recibio la proteccion de los poderosos, fue a
Europa, viajo, platico y fue amigo de los grandes y de los principes de la tierra,
aprendio el inglés y regreso a su pats no digo desconociendo a sus padres, sino
hasta a sus paisanos mismos [...] Sin embargo, ;como no lo habia de querer, como
no lo habia de proteger, como no le habia de dispensar mi apoyo poco 0 mucho?
[...] Asi, cuando el seior don Manuel Escandon lo tomé bajo su amparo, lo ayudé

y cOomo que s1.”*

Luego critica el desconocimiento general sobre si Escandon habia aportado realmente
ingresos al erario federal con sus especulaciones, o si solo era una exigencia recurrente al erario
nacional, apenas ocultando que las concesiones de exportacion no devengaran en contrabando,
sin la intencion de formar un presupuesto formal y no de 14 millones de pesos por un tramo.
Recordd a Manuel Escandon diciendo que éste hizo “lo que le parecia y lo que convenia a sus
intereses, y en los pormenores del camino de fierro y en otra multitud de cosas, no siempre
estuvimos de acuerdo”, citando sus desavenencias, entre las que se hallaba haber sido tenedor de
bonos de la Convencion inglesa a lo que, segun Payno, se opuso; al apoyo de Payno a la
desaparicion del estanco del tabaco, del cual Escanddn era beneficiario; y a no tener ninguna
deferencia por falta de pagos cuando era ministro de Hacienda y Escandén accionista de la
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compaiiia minera Real del Monte: “Escandon sabia respetar esta independencia de caraceer,
buscé su camino por otros medios que le sugeria su buena capacidad”.”

La principal critica, volvia a incidir, era la cesion o traspaso de la concesion a una sociedad
inglesa. Payno creta, con justicia, que ¢sa no era una sociedad colectiva o en comandita, sino una
anonima en donde los socios aportaban el capital, pero siendo los consejos de administracion
responsabies de su manejo. Desde su punto de vista el gobierno mexicano era el principal
responsable de la empresa, al suscribir el privilegio, aportar los terrenos, las concesiones y
subvenciones. Por ello exigia que, antes de aprobarse un nuevo negocio, debia conocerse el
caracter de la sociedad o compania, el nimero de socios, sus normas y obligaciones,
considerando al gobierno como principal socio que habia dado fuertes sumas y podia dar todavia
otras mayores, siendo un arreg]o mercantil y de mutua utilidad y conveniencia.’*

Emilio Pardo, representante de la empresa y abogado de Manuel Escandon, argumento que
era vigente la concesion de 1867, debido a las plenas facultades del gobierno que habia otorgado
el indulto. Tambien argumento que la razon del alto coste del ferrocarril era debido a la, segin
¢l, excelente calidad de la construccion y la maquinaria sobre un terreno montanioso, ademas de
que existia mayor costo en la mano de obra y en los insumos naturales en México, que lo que se
habia previsto.”” Para marzo de 1868, publico un escrito en el que, como respuesta a los escritos
de Payno, se enfrasco en una critica frontal atacando su supuesta participacion durante la
regencia y el Segundo Imperio, pero, sobre todo, a las “calumniosas afirmaciones y sus
equivocadas cuentas”, pues, expresa que la aritmética de Payno era incorrecta debido a la falta
de varios costes y a que la obligacion para la construccion “estaba subvencionada con fondos que
nunca entrego el erario”’

Pardo expreso que fue imposible haber recibido un total de $5,300,000 de subvencion de parte
del gobierno, debido a las circunstancias del momento, siendo que solo se recibieron $400,000,
lo que no alcanz6 para la construccion total del tramo a Apizaco. Se cuidd muy bien de expresar
que la empresa no recibio mayor monto, pero no nego las posibles entradas aduanales que pudo
haber recibido Antonio Escandon, entre 1861 y 1863, y aun cuando peca de ingenuidad dice no
saber las operaciones durante la administracion imperial sobre los gastos del ferrocarril en
Veracruz.”7 Lo que es de resaltar es su mencion que hace sobre el desconocimiento de Payno del
acta de asociacion de la Compania Imperial que fue consultada por el Ministerio de Fomento,
conforme a las sociedades limitadas segin los reglamentos de la Gran Bretafia, con lo que se
evitaba el fraude, al mostrar una lista del nimero de accionistas, su domicilio, estado y forma
del fondo social, sin posibilidad de ocultar sus obligaciones comerciales o su quiebra.”

En cuanto a las criticas menores, Pardo las sortea al decir que se habia efectuado una
reduccion real de fletes, esperando que aumentara el trafico de exportacion al puerto de
Veracruz, siendo que el erario subvencionaba un tanto por ciento. En cuanto a las
indemnizaciones sobre los terrenos, que recibié por parte del gobierno la empresa del
ferrocarril, explica que eésta compro los terrenos de la estacion de la Plaza Villamil, ast como las
tierras de Santiago Tlatelolco. En relacion con los terrenos de particulares anexados, menciona
que no se habia realizado un “solo juicio de expropiacion”, arreglandose convencionalmente con
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los interesados.” Finalmente, expreso que Escandon no adeudaba los ocho millones de pesos que
debia resarcir en bonos.

Pardo consideraba que el presupuesto apuntado por Payno del ingeniero Talcott solo era
viable al realizar el levantamiento topografico, pero este fue modificado conforme se rectificaba
y modificaba en el terreno, obteniendo nuevos gastos al trazarse de una manera diferente, con
mayores gastos de rieles, mano de obra y material rodante, por lo que juzga como verdad el
presupuesto de 7 millones entre Veracruz y Orizaba; de 8 entre México y Puebla; y previendo
en mas de 10 millones de pesos la dificil construcciéon entre Apizaco y Orizaba (total
$25,000,000), en gran parte debido al aumento en el costo del traslado de los materiales de
construccion.®

En el segundo escrito de Payno titulado El Ferrocarril de Veracruz. Contestacion al licenciado don
Emilio Pardo,” resintio que la polémica haya pasado a un tono energico con este abogado de la
compafia. Payno habia escrito que la caducidad del privilegio de 1861 podia recaer en la
infidencia de la Compania para con el gobierno de Juarez. Mas lo importante era que en lugar
de ser confiscados los bienes, acciones, derechos y todo lo perteneciente a la compariia, fuera

.. « / i . M .
perdonada por decreto de diciembre de 1867 que “borrd y nulifico todo lo anterior”, incluyendo
las restricciones del anterior convenio con el imperio catdo.*

Payno sagazmente menciona el contrato que habia hecho Elguero con la administracion
francesa para la continuacion del tramo de México a Apizaco: ante la postura de Elguero de no
continuar las obras, los franceses ofrecieron fondos, venciendo su resistencia y construyendo el
tramo de Veracruz con direccion a Paso del Macho, con un costo de $4,000.000; pero cuestiona
que eso no le daba derecho a Escandon a reclamar como suyo ese tramo ni mucho menos cederlo
a terceras personas como lo hizo en Londres. Al formarse una Comparita Imperial, objeta si no
antes se habia formado una Compania “republicana”, por lo que los miembros de aquella
empresa reformada estimaron podrian disfrutarse todas las concesiones anteriores aunque
“Juarez y la Republica Droguera y desorganizada [fuer]an al diablo”,® por lo que expone que la
compania debia necesariamente acompanar el devenir del segundo imperio.

Como el mismo Payno confiesa irdnicamente, si la fortuna le hubiese sonreido, teniendo
Y s
subvenciones como las que en 1867 se arbitraban, entonces “seria mi propio panegirista y
defensor”, como lo hacia Escanddn, mas a la pregunta que le interpuso Martinez de la Torre de
preg q P
por qué ya no defendia el camino de fierro, cuando se le consideraba “el padre de ese nino que
hoy quier[e] matar y aniquilar”™; responde con firmeza que la respuesta es sencilla: el negocio de
1868 1o es el mismo de 1857, pues, como habia insinuado desde su primer folleto el negocio fue
variando y modificandose, y mientras menos se hacia, mis se exigia: “Creo que si viviera el sefior
don Manuel Escanddn habria dado otro giro muy diverso a la cuestion, v su cabeza era tan
g y y
inagotable en combinaciones, que estoy seguro que ya hubiera presentado alguna a la Camara,
que habria cuadrado a sus intereses y aparecido como incuestionablemente ventajosa a la
nacion”.* Payno nunca considero que el costo real del ferrocarril sobrepasara los 12 0 15 millones
de pesos y no los 27 que opinaban los licenciados Martinez y Pardo.
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Conclusiones

Al final de la segunda contestacion Payno escribe un parrafo curioso pero digno de interés: “Si,
el senor don Manuel Escanddn viviese y tuviese las mismas y avanzadas pretensiones que los
gerentes de este negocio, yo tendria que ser su contrario, como lo fui durante su vida en muchos
asuntos, favoreciéndoles, sin embargo, de tal manera en lo justo, en lo decente y sin interés”; mas
interpelando a Antonio Escandon para que reconociera que también le habia salvado
“cantidades que hubieran bastado no para hacer mi fortuna, sino para la de diez familias”.® Pero
al fallecer:

el sefior don Manuel Escandon, era yo su amigo, pero no su esclavo ni el parasito
de los ricos, No lo soy de su hermano Antonio, y a lo que se llama compariia, no
la conozco sino por el trato despotico que sufri de sus dependientes. Murio el
senor Barron, que era esencialmente bueno con los mexicanos, mientras la
comparfiia apenas se digna tener contacto con sus abogados. No hay simpatias
entre México y una empresa ligada con Mexico solo por la amabilidad del sefior
Martinez de la Torre y por la moderacion del senor Donde. Es todo lo que

conocemos, en vez de presupuestos, de perfiles y datos.*

Expresa que si fuera el propio Payno funcionario publico, no tendria mas deber que fallar a
su conciencia; si fuera diputado, después de externar su opinion a la Camara, saldria y no voraria,
pues, en la escritura y formulacion de las convenciones de bonos de la deuda inglesa y espaiiola,
nunca lo movio una finalidad personal, por lo que expresa: “El interes, pues, no me ha movido
en esta cuestion; la ingratitud si, y mucho, porque ahora es cuando se me llama el autor del
camino de fierro como argumento en mi contra”, lo cual evidentemente le incomoda y molesta
no ser parte de los accionistas del primer ferrocarril mexicano como ¢l tal vez desed o
imagino.”” Ast que los intereses frustrados que tuvo Payno, sin duda fueron el motivo principal
para el desahogo en los escritos en contra de la compaiia de los Escandon que fue el F. C.
Mexicano. Como hemos visto siempre estuvo interesado en el ¢éxito del ferrocarril en Mexico,
pero sin duda tuvo un amargo desenlace debido al infortunio en sus carreras de burdcrata y de
empresario.

Para el 18 de marzo de 1870, en un articulo sobre la plazuela de Villamil, que fue el asiento de
la primera estacion de ferrocarril en la villa de Guadalupe, en la cual habia participado Payno
en 1857, se preguntaba si era todavia de la ciudad o era un obsequio a Antonio Escandon,
criticando la posible lenidad de los gobiernos de la ciudad al decir que ni siquiera se cobraba
arrendamiento de ese modesto jacalon, llamado estacion. Por lo que advierte con energia, y aun
con clara amargura: “Ya es tiempo de sacudir esa tutela en que tienen a la nacion los llamados
empresarios de caminos de fierro. Calles, plazuelas, calzadas, fondos publicos, aranceles,
comercio, todo se doblega y se humilla a una especulacion particular”.** Anos mas tarde, Payno
seguiria vinculado a este asunto, pues, participo en la elaboracion del acuerdo sobre tarifas del
15 de marzo de 1873, aprobado por el Congreso el 16 de enero de 1874, que amplio las concesiones
que la empresa disfrutaba, lo cual nos lleva a pensar en un acuerdo amistoso entre la compania

y su persona.”
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Las incursiones de Payno como empresario en la mineria, en el deslinde y explotacion de
terrenos y en los ferrocarriles lo han mostrado como un “progresista privativo”, como lo describe
Irina Coérdoba,” o mejor aln como un ‘empresario de bureau”, lo que haria referencia a su
espiritu de empresa y a su conocida relacion con miembros de la elite, siempre presentes en las
acciones que emprendié para remediar la penuria de las cuentas pﬁblicas a las cuales vinculaba,
en lo posible, proyectos empresariales. Sin embargo, todas estas relaciones no le ayudaron en la
obtencion de un gran negocio lucrativo por el resto de su vida, en la cual el ferrocarril representé
un suefio no logrado por ¢l. La fortuna no le sonrio como empresario; fue reconocido como
economista especializado; pero mas se le recordara en México por la fabulosa descripcién de los
azares que recordo de la época que le tocd vivir en la literatura decimonodnica.
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