POLITICA FERROCARRILERA Y EL CAPITAL EXTRANJERO
EN MICHOACAN 1877-1886

José Alfredo Uribe Salas.

Al despuntar la década de 1870 la economia michoacana se encontraba en ban-
carrota, agudizada por los interminables conflictos politicos entre los sectores de la
clase dominante. La falta de caminos, la dispersion geografica de los campos
agricolas con los centros mineros, urbanos e industriales de dentro y fuera del esta-
do, la debilidad politica de los gobiernos que se sucedian, y la inseguridad social pa-
ra transitar y comercializar en el area, frenaban toda tentativa por incentivar el apa-
rato productivo regional. El Estado de Michoacan con una poblacion cercana a los
700 mil habitantes diseminados en un territorio de 59,864 kilometros, mal comuni-
cado internamente, aislado del resto del pais y del comercio maritimo, con abundan-
tes y variados recursos naturales, se debatia entre la miseria, la inmovilidad econo-
mica, las pugnas internas, la especulacion y la usura, producto en parte, de una de
las etapas mas criticas y convulsas de la historia de México signada por los conflictos
de caracter internacional (guerra en contra de los EE.UU. 1845-1847; intervencion
francesa 1862-1867), por, los internos de envergadura nacional (luchas de reforma
1854-1857) y por muchos ‘otros de orden regional y local, dificiles de superar o corre-
gir a corto plazo.!

Esta situacion, consigné la prensa, era mas gravosa, injusta e inhumana para el
grueso de la poblacion compuesta por campesinos, artesanos y obreros empobreci-
dos, sin medios de subsistencia y carne de cafién en las contiendas y disputas
politicas,2 que para el nuevo grupo de empresarios propietarios que habian acumu-
lado dinero vy tierras en las décadas anteriores y que pugnaban ya por abrir nuevos
cauces al desarrollo del capitalismoen la region.3 Este nucleo representativo de la
burguesia michoacana entre los que destacaban Feélix Alva, Pascual, Primitivo y

1. Gerardo Sanchez Diaz, José Altredo Uribe Salas y Napoleon Guzman Avila, Historia Militar de
Michoacan: 1850-1876, Morelia, Departamento de Investigaciones Historicas, —UMSNH., 1985 (sin
publicar).

2. Lafraternidad, 1.1, N9, 12, Morelia, Julio 22 de 1875, p. 1; Melesio Aguilar Ferreira, Los Goberna-
dores de Michoacdn, Morelia, Talleres Graticos del Estado, 1950, p. 82-83.

3. En ¢l caso de Michoacan, participaron abiertamente en las contiendas politico-militar de mediados
de siglo; sustituveron progresivamente a la iglesia como institucion usurera; aprovecharon las leyes
de Desamortizacion de los bienes del clero para apropiarse de grandes extensiones de tierra; arreme-
tieran con la tuerza y el poder del aparato estatal en contra de la propiedad comunal, a la que consi-
deraron un obstaculo para el desarrollo de la propiedad privada v la agricultura comercial; especula-
ron en el comercio v con los articulos de consumo pepular, etc.
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Santiago Ortiz, los Macouzet, los Sotomayor Hermanos, Luis Iturbide, Feliciano
Vidales, los Méndez Cano, Antonio Trevifio, los Hurtado, los Solérzano, los Arci-
ga, los Verduzco, los hermanos Castillo, entre otros, eran usureros, grandes comer-
ciantes, propietarios de fincas résticas y fundos mineros, industriales y miembros
activos del gobierno o ampliamente vinculados a él, dispuestos a impulsar un pro-
yecto de desarrollo econémico e industrial, para cuya realizacion se planted un grave
problema a resolver: el de las comunicaciones, en particular, la introduccion de un
sistema de transporte ferroviario en la entidad.

La idea del ferrocarril, impuesta desde el exterior, como factor de unidad
econdmico-politica y agente del *‘progreso, la civilizacion y la democracia’, coinci-
dioé con el ascenso de una burguesia regional que buscé afanosamente fincar las ba-
ses materiales para un desarrollo productivo de tipo capitalista en el area. A partir
de entonces, la cuestion en torno a los ferrocarriles sintetizo las aspiraciones de los
grupos representativos de la burguesia michoacana.

El ferrocarril fue considerado como el instrumento imprescindible para resolver
la situacion imperante y sacar al estado del aislamiento y atraso econdémico en que se -
encontraba. Desde luego, la clave para promover y estimular la inversion de capital
local e impulsar un desarrollo econémico equilibrado entre las distintas regiones, ra-
mas y centros productivos se finco en la construccion de un sistema ferroviario que
surcara el territorio estatal en todas direcciones, uniendo a las principales zonas
agricolas, mineras, agroindustriales y ganaderas con las ciudades y pueblos mas im-
portantes de la comarca, asi como con los estados del centro del pais, principalmente
con Guanajuato, y la costa michoacana a través del puerto de Maruata, en el distrito




minero de Coalcoméan. De lo contrario, se auguraba, Michoacan guedaria margina-
do del desarrollo nacional y de la posibilidad de constituirse en transito obligado de
la comunicacién interoceanica, via ferrocarril. Guerrero y Colima le disputaban a
través de sus puertos de Acapulco y Manzanillo, el movimiento comercial en la re-
gion 4

En este sentido fueron los hermanos Castillo, prosperos e influyentes hacenda-
dos del distrito de Morelia, los primeros en proponer la creacion de una empresa pa-
ra construir un camino de fierro en la eritidad, que partiendo de Morelia llegara al
puerto de Maruata, en la costa del Pacifico. En 1874, un afo después de la conclu-
sion e inauguracion del Ferrocarril Mexicano que comunico la ciudad de Mexico con
el puerto de Veracruz, y en el marco de una amplia discusion nacional sobre la nece-
sidad de prolongar la via hasta el mar Pacifico los Sres. Castillo solicitaron al Minis-
terio de Fomento la concesion respectiva para construir en Michoacan el segundo
tramo de la linea de ferrocarril interocednica.?

La prensa, junto con algunos individuos de la diputacion local, se hizo eco de la
importancia que este medio de comunicaciéon y transporte significaba para la
economia estatal y nacional. ‘‘Verdad es que no atraviesa grandes centros de pobla-
cidbn —comentaba respecto al proyecto— pero en cambio recorre un trayecto que
sobre mas corto por cualquier otro punto, hara menos costosa su construccion y lo
alimentara con exportaciones de efectos de primera orden, entre los que no ocupan
un lugar menos distinguido las piedras minerales del rico Estado de Guanajuato’’.6
Sin embargo, cuando se discutia y esperaba la aprobacion federal para dicho proyec-
to, el pais se vio envuelto nuevamente en un conflicto politico-militar que se agudizo
con la depreciacion de la plata, principal producto de exportacion, y las primeras
manifestaciones de la recesion economica mundial de 1873 y 1874, que canceld todo
tipo de proyectos y de inversion de esta naturaleza.” Con esto, las aspiraciones de los
empresarios para impulsar con sus propios medios un sistema de ferrocarril en la en-
tidad perdieron fuerza. '

4. Veéasc: José Alfredo Uribe Salas, Ferrocarriles v materias primas en Michoacdn. Una aproximacion
de los intereses norteamericanos en la entidad, 1854-1875.

5. Mancera, Gabriel, Ferrocarril Interoceanico. Discurso pronunciado por... Diputado por el Distrito
de Huachinango v Presidente de la Comision de Industria del Congreso de la Union, en la sesion del
19 de noviembre de 1872, México, Imp. de N. Chavez, 1872. '

6. La Bundera de Ocampo, T. 11, N°. 47, Morelia, enero de 1875, p. 2.

7. La crisis de 1873 vy 1874 produjo una tuerte contraccion de la economia mundial y un congelamiento
masivo de proyectos para construir ferrocarriles. No solo los costos de construccion se elevaron, tam-
bién se tornod, mas diticil obtener financiamiento interno y externo. A lo anterior se sumo, para echar
por tierra todo proyecto de terrocarril, **el reemplazo de los rieles de hierro por los de acero, que du-
raban mucho mas (v que) estaban al mismo tiempo provocando una apreciable reduccion de la de-
manda de rieles de recambio por cada unidad de longitud de via’’. Maurice Dobb, Estudios sobre e/

- desarrollo del capitalismo, Mexico, Siglo XXI, 1978, p. 363.
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Con la revuelta de Tuxtepec que llevd al Gral. Porfirio Diaz al poder, se inicio
un periodo decisivo en la historia de México, que habria de caracterizarse por la
construccion de un sistema ferroviario en el pais, cuyo resultado fue la penetracion
del capital extranjero, principalmente estadunidense, que moldearia la economia del
pais a sus necesidades.

A principios de mayo de 1877, en el nuevo marco constitucional, se efectuaron
las elecciones para renovar autoridades federales y estatales. En Michoacan fue elec-
to como gobernador el Lic. Bruno Patifio, quien de inmediato se dio a la tarea de or-
ganizar a los grupos de poder regional con vista a impulsar el desarrollo econémico,
por lo que fue necesario inventariar y conocer en toda su extension e importancia los
recursos naturales y el potencial productivo de cada zona, para impulsar las comuni-
caciones y una red de ferrocarril en el estado. En un editorial fechado el 8 de julio,
la prensa of1c1al manifestaba que ‘‘Michoacan ha entrado por completo al orden
constitucional y esto ha sido un motivo de inmensa alegria para los buenos ciudada-
nos (léase burguesia), que no tienen otra aspiracion, que el bien del pais donde
vieron la luz por primera vez’’.8

Este “‘motivo de inmensa alegria para los buenos ciudadanos’’, como rezaba la
prensa, se puso de manifiesto el 16 de septiembre cuando quedé inaugurada la Pri-
mera Exposicion Agricola e Industrial de Michoacan que dio cabida, por primera
vez, a los distintos sectores de la burguesia estatal (comerciantes, hacendados, in-
dustriales, mineros). La exposicién, primera en su género, mostro el potencial de
los recursos explotables industrialmente y susceptibles de comercializarse pero al
mismo tiempo evidencio la falta de una infraestructura adecuada (caminos, fuentes
de financiamiento, industria, maquinaria, mano de obra calificada, etc.) para tomar
por asalto los recursos agricolas, mineros, forestales y otros muchos con que conta-
ba Michoacan.” Con todo, las opiniones se centraron en la falta de caminos que fre-
naba la inversion de capital en las diferentes esferas de la economia. Se planteo, en
consecuencia, la introduccion del ferrocarril como primordial para reordenar la
economia mediante la articulacién de las distintas areas en funcion del desarrollo
regional-estatal v tomando en consideracion cabalmente los intereses particulares
expresados por los distintos grupos de la burguesia.

Asi, la primera opcion gue se manejo por parte de la nueva administraciéon, fue
la de promover a los capitalistas michoacanos para la consecusion del ferrocarril in-
teroceanico. Politica que se mantuvo al rechazar la solicitud presentada en octubre
del mismo afio por la Compahia Restauradora de Minas de Guanajuato, de capital
norteamericano, para construir una linea térrea que uniera las capitaies de Guana-

8. La Pez, Ano L N1 Morclia, ulio X de 1877, wn ol
Y. Mendoza, fusto, Memoria de la Prinerg Npeosicron del Istacde de Michoucdn de Oeampo, o
por.. vy dedicada a todes (os expositores, Nareha, Imprente de Gabrerno en Palacio, 1877,
BI1BLIOTECH
29 *LUIS CHAVEZ OROZ(
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juato y Michoacéan. Las autoridades del estado optaron por auspiciar ese tipo de
empresas enire los capitalistas locales que se organizaran con Sus propios recursos a
los que ‘‘apoyara, preferentemente, sea que se propongan construir la propia
linea... sea que se fije cualquiera otra de las innumerables que pueden
establecerse’’.10 Al no obtener respuesta, por parte de los grupos empresariales, el
gobierno del estado instrumentd una segunda opcion: asumio el compromiso de
construir por si mismo un sistema de comunicacion ferroviaria en la entidad, para lo
cual solicito a las autoridades federales la concesion respectiva. !l

El 28 de noviembre de 1877 el gobernador Lic. Bruno Patifio hizo llegar a los
principales hacendados, comerciantes e industriales de la entidad una carta-circular
en la que les notificod su determinacion de pasar a la capital del pais para obtener lo
antes posible la concesion del ferrocarril, que salvaria a Michoacan de la ruina y el
aislamiento, ya que los estados del centro ilevaban adelante la construccion de sus
propias vias. ‘“Graves, de toda gravedad, son los asuntos que me obligan a pasar a la
capital de la Republica, y Ud. no puede ignorar que entre ellas figuran el muy impor-
tante del establecimiento de una linea férrea en el estado, que poniéndose en comu-
nicacion con la arteria troncal interoceanica que se proyecta, no solo impida la atro-
fia y la ruina de nuestro propio comercio, sino que por el contrario nos haga
participes de la prosperidad que se augura para los estados centrales’". 12 En este sen-
tido les pidio su colaboracion, facilitando al gobierno determinadas cantidades en
metalico, garantizandoles su reembolso con las rentas del estado. Y para que no exis-
tiera temor o duda, les hizo saber que discutiria con el gobierno federal ‘‘la organiza-
cion de las fuerzas de seguridad en el Estado, sin lo que nada significan los buenos
deseos que me animan para proteger y garantizar a los hombres de bien y de trabajo,
y en general, a la parte honrada de la sociedad que forma la esperanza de nuestro ha-
lagiiefio porvenir’’.!3

10. Coromina, Amador, Recopilacion de I.eves, Decretos, Reglamentos v Circulures expedidas por el Es-
tado de Michoacan. tormada y anotada por... Morelia, Imp. de Hijos de Arango, 1888, Tomo
XXI1V, pp. 103-104. '

11. La instrumentalizacion de esta politica estuva a cargo del Gral. Vicente Riva Palacio, secretario de
I omento de Portirio Diaz. El Estado de Ciuanajuato fue el primero en obtener este tipo de concesion
para construir vias férreas en su territorio, la que traspaso tiempo después a una compania norteame-
ricana. Otros estados recibieron concesiones similares, ellos tueron: Hidalgo. Morelos, Sinaloa,
Queretaro, Sun Luis Potosi, Jalisco, Veracruz, Zacatezas, Aguascalientes, Colima, Puebla, entre
OLros, que aungle no Se CONsSLruyeron en su mayoria, sirvieron para determinar la colocacion de ia
red ferroviaria que las companias estadunidenses finalmente se encargaron de llevar a efecto, absor-
viendo paulatinamente estas concesiones de ambito regional hasta concentrar cabalmente en sus ma-
nos lo que seria el sistema ferroviario’ mexicano. Ctr. Carlos Pacheco. Memoria presentada al
Congreso de lu Unién por el Secretario de Estado v del Despucho de Fomento Industrial, Coloniza-
cion v Comercio de la Repiblica Mexicana, Néxico, Oficina Tip. de la Secretaria de Fomento, 1885,
Lomo [, pp. 448-454.

12. lu Puz, Afto 1, N°. 44, Morelia, diciembre 11 de 1877, p. 2.

13, ldem.
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Dias después, el 14 de diciembre, se notifico por telegrama que ‘‘en este dia
queda votada concesion al Estado de Michoacéan, para construir la via férrea intero-
ceanica, partiendo de Salamanca’’.!+ No obstante, fue en enero de 1878 cuando se
protocolizo el contrato de concesion. En él se consigno el derecho que adquiria el go-
bierno del estado para tender una linea de ferrocarril que comunicara al Bajio par-
tiendo de Salamanca, via Morelia-Patzcuaro en su proyeccion al Pacifico, con rama-
les para Celaya, Zamora, Maravatio y Zitacuaro. En realidad, este derrotero fue
planeado tomando en cuenta las aspiraciones econdémicas y politicas de los grupos
de poder regional y en general de la clase dominante que, estimulada por esta mejora
material, trasladaba paulatinamente parte de sus capitales a la esfera de la produc-
cion. 13 Sin embargo, el gobierno michoacano encontré un nulo apoyo econémico
por parte de los mismos grupos empresariales, 1os que se justificaron argumentando
la falta de capital suficiente para emprender al mismo tiempo el desarrollo producti-
vo de sus negociaciones y canalizar fondos para el ferrocarril. Luego entonces, para

- sacar adelante los trabajos que implicaba la concesion, es decir, para financiar su

construccion, la legislatura del estado se vio obligada a decretar algunos impuestos
que fue necesario derogar en su totalidad en enero de 1879 a raiz de una campafa de
protesta contra los mismos. Sin recursos para la construccion de tan ambicioso pro-
vecto y ante el incumplimiento del mismo, que puso de manifiesto la crisis politica

por la que atravesaba el estado, la bancarrota econdmica de las arcas publicas y la

inconsistencia, fragmentacion y debilidad de la burguesia regional para delinear y
consolidar su futuro politico y econémico, fue cancelada la concesion al estado en
julio de 1879.16

Adlin asi, hubo grupos de empresarios con una clara conciencia de la situacion,
desde el punto de vista de sus intereses como burguesia respecto de las implicaciones
econdmicas y politicas si en Michoacan no se construia una linea de ferrocarril que
lo comunicara por lo menos con la region del Bajio guanajuatense, mercado natural
del consumo de sus productos agricolas y centro minero a donde se remitian gran
parte de los minerales de Michoacan para su beneficio. Francisco de S. Menocal,
representante de este sector de la burguesia, hacia notar que ‘el establecimiento de
vias férreas en los vecinos estados de México, Guanajuato, Querétaro y Morelos, co-

14, lLa Paz, Aho I, NV, 45, Morelia, diciembre 14 de 1877, p. 4.

15. Archivo General de la Nacion. Gobernacion-Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Vol.
27431, Exp. 113, Leg. 1, t. 2-6; Contrato celebrado entre el Secretario de Fomento Vicente Riva Pu-
lacio en representacion del Ejecutivo de la Unién y el Gobernador del Estado de Michoacian Bruno
Patifo para la construccion de un Jerrocarril entre Salamanca v la Costa del Pac: ifico con ramuales pa-
ru Celuva, Zamora, Maravatio y Zitdcuaro, México, Imprenta de Francisco Diaz de 1.eon, 1878,

16. AGN. Gobernacion-SCOP, Vol. 30/1.1, kxp. 3, L. 1, t.11; Renunciadel Gobernador C onsuluuonul
del Estado de Michoacdn de Ocampo, Morelia, Ti ip. de la Vda. e hijos de Arango, 1878; Amador Co-

romina, Op. Cit, Tomo XXIV, pp. 167-177, 185-186, 191: consultar la prensa de los anos 1878 y
1879.
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loca a Michoacan, en la dura alternativa de unirse al Bajio por via semejante o de re-
signarse a la ruina total de sus giros agricolas. Y como la agricultura es en este esta-
do, la fuente primordial de donde emanan todos los elementos de riqueza publica, la
extincion de nuestros giros de campo, sera la muerte de su comercio e industria, y
por consecuencia, su completa desaparicion como entidad federativa’’. A conti-
nuacion critico al grueso de los empresarios-propietarios: ‘‘ante una calamidad
publica, de tal magnitud, ;Como puede explicarse la indiferencia o apatia que vemos
por todas partes? ;Como es posible comprender que los propietarios de fincas rusti-
cas, que los comerciantes e industriales no havan puesto el grito en el cielo para con-
jurar esta catastrofe?... Si examinamos detenidamente las opiniones de las personas
que por su posicion social, debian ser las mas interesadas y las que con mas cuidado
debian examinar esta cuestion; es sorprendente lo que por todas partes se escucha.
.Qué nos viene ud. a hablar de caminos de hierro? ;De donde sacaremos nosotros,
que estamos en la miseria, los fondos necesarios, para una obra tan costosa?’’ Y an-
te las pretensiones por parte de un sector que insistia en *‘que los caminos de hierro,
no pueden hacerse sino con capital extranjero’’, Francisco de S. Menocal sostuvo:
““por nuestra parte, después de haber meditado... y oir las opiniones de varias perso-
nas muy respetables, preocupadas como nosotros, por el siniestro porvenir que se
nos espera y después de haber consultado documentos importantisimos del Ministe-
rio de Fomento, quedamos intimamente convencidos de que Michoacén, tiene ele-
mentos sobrados para construir su ramal al Bajio”’.!7 Para tal efecto, Menocal pro-
puso publicamente convocar lo antes posible una junta de hacendados, industriales,
mineros y comerciantes con el fin de estudiar la situacion e instrumentar una politica
ferrocarrilera acorde a las necesidades del desarrollo economico de Michoacan, que
engendrara ‘‘la libre asociacion de intereses comunes y que haga desaparecer el fatal
y antipolitico antagonismo que ha existido, hasta aqui, entre los mtereses del gobier-
no vy los intereses de los gobernados™.1¥

Bien poco se pudo hacer en este sentido. La discusion sobre el derrotero que
tendria la via del ferrocarril entre Guanajuato y Michoacén dio origen a una disputa
entre los intereses con asiento en Morelia, capital del estado, y los de la ciudad de
Patzcuaro, que buscaban para si el privilegio de constituirse en terminal del ferro-
carril y en eje de las comunicaciones que en el futuro se proyectaran, reviviendo un
viejo problema de origen colonial.!¥ En este contexto, con un gobierno sin recursos
y una burguesia con mas espiritu de especulacion que capital, se esboz6 una tercera
corriente de pensamiento en el ambito michoacano que aunque apoyaba
explicitarhente a los grupos de poder radicados en Patzcuaro sostuvo que habria que

17. PeriGdico Oficial. 1. 11, N©. 22, Morelia. enero 31 de 1879, pp. 1-2

18, Idem. L :

19. Reluciones y Memorius “de lu Provinciu de Aichoacan 1579-1581, (Alvaro Ochoa y Gerardo Sanchez
Diaz editores) Morelia, Universidad Michoacara-Ayuntamiento de Morelia, 1985, pp. 13-15.
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comenzar por impulsar y construir un verdadero sistema de carreteras, pues éstas
“preparan los ferrocarriles. Es acertado comenzar por el principio, especialmente
cuando éste es el inico medio posible en la actualidad... Cualquiera que sea-el punto
de partida que se elija, la gran carretera de Michoacéan (que seria el derrotero poste-
rior de los ferrocarriles) debe tocar a Patzcuaro, que es el centro geografico y to-
pografico del Estado, y que, por su salubridad y belleza, esta destinado a ser el mas
grande nticleo de su poblacion. Més tarde o mas temprano, las aguas del lago de
Patzcuaro, el mas bello del mundo, reflejaran sobre su brillante haz, la capital de
Michoacan’’.20

Lo anterior dejo ver, pese a todo, que la construccion de una linea de ferrocarril‘
en el estado estaba en funcidn directa de la formacién de una gran empresa con los
medios financieros, técnicos y logisticos necesarios, que el gobierno por si mismo era
incapaz de proporcionar, pero estaba dispuesto a apoyarla por todos los medios le-
gales a su alcance, conciliando los intereses particulares de las ciudades de Morelia y
Patzcuaro. Desde luego solicité a la federacion, como primer paso legal, el contrato
de concesion para construir un ferrocarril que comunicara a Patzcuaro con Morelia
y Salamanca en el Estado de Guanajuato, misma que fue autorizado en julio de
1880. Pero se especifico que *‘el gobierno del Estado ni ahora, ni en mucho tiempo
podria acometer una obra de tanta importancia, como el ferrocarril que se propone
unir a Michoaéan con Guanajuato. ;Qué hacer entonces? El Gobierno cree que
no hay otro remedio que apelar a los intereses (particulares de adentro y fuera de
Michoacan). El gobierno esta resuelto a poner en manos de los que contribuyan para
esta obra, la administracion de ella, y celebrar un contrato que les produzca ventajas
reales y positivas’’.2!

Por estas razones, cuando dos poderosos consorcios ferrocarrileros norteameri-
canos obtuvieron del gobierno federal contratos tendientes a dotar al pais de un sis-
tema troncal de lineas férreas de corte internacional e interoceanico, el gobierno de
Michoacan con el respaldo y complacencia de la burguesia regional no dudo en ofre-
cer al mejor cliente las prérrogaé de su contrato de 15 de julio, con la certidumbre de
que una vez construida la linea, ésta serviria como base para prolongar el ferrocarril
hasta el litoral del Pacifico michoacano y materializar el suefio esbozado en las déca-
das amteriores. Con esta medida, las autoridades locales lograron conciliar los inte-
reses existentes entre Morelia y Patzcuaro, que buscaban constituirse en el centro ur-
bano y eje del sistema ferroviario en la entidad, pues segun el contrato de concesion
la Hnea del ferrocarril se construisia simultaneamente entre Morelia y Patzcuaro, y
de la primera rumbo a Salamanca, con lo que el servicio seria inaugurado el mismo
dia a lo largo del tramo sin menoscabo de los hacendados, comerciantes e in-
dustriales de arr}bas ciudades y regiones.

20. Periodico Oficial, T. 11, N°. 40, Morelia, abril 22 de 1879, p. 4.
2. Periédico Oficial, 1. 11, N°. 97, Morelia, noviembre 11 de 1879, pp. 2-3.
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Al finalizar el afio de 1880, las compafiias: Limitada del Central Mexicano y la
Constructora Nacional Mexicana, subsidiarias de la Nikarson, Atchinson Topec and
Santa Fe Railroad y Palmer Sullivan respectivamente, dos poderosos consorcios
ferrocarrileros estadunidenses que con fechas de 8 y 13 de septiembre obtuvieron
permiso del gobierno federal para extender sus rieles por territorio mexicano, se
vieron envueltas en una frontal disputa por adquirir del estado de Michoacan el tras-
paso de su concesion para construir el ferrocarril de Patzcuaro, Morelia y Salaman- -
ca.22 La beligerancia tenia un sentido estratégico pues colocaria a una empresa res-
pecto de la otra en inigualable posicion para controlar la produccion y el comercio
de una gran porcion del territorio local, con posibilidad de extender la via a las zonas
mineras y a la costa del Pacifico.23

Después de un par de meses (octubre-noviembre) de negociaciones con los repre-
sentantes de las compaiias, y de que ambas trataron de persuadir al gobierno con
sus ofrecimientos para realizar la obra, éste opto6 por traspasar a la Compafiia Cons-
tructora Nacional Mexicana la concesion del 15 de julio previo consentimiento de los
sectores mas representativos de la burguesia michoacana quienes en telegrama
fechado el 29 de noviembre del mismo afio notificaron que ‘‘propietarios, comer-
ciantes, agricultores, facultativos y artesanos, han representado Gobierno para que
se traspase ferrocarril a Sullivan. Nada en favor de Symon’’.24 Dias después se fir-
mo el contrato de subrogacion mediante el cual, la referida empresa, asumio los de-
rechos y obligaciones que el gobierno de Michoacan habia contraido con la federa-
cion. Las bases del contrato obligaron a la Constructora Nacional Mexicana a ini-
ciar los trabajos de reconocimiento y terraceria simultdneamente entre Morelia y
Patzcuaro, y del primer punto a Salamanca para entroncar con el ferrocarril del
Central Mexicano. Para el 15 de julio de 1881 deberian estar concluidos por lo me-
nos 4 kilometros de via herrada, y a mediados de 1882 terminada la linea entre los
puntos indicados, y dispuesta para su inauguracion. Para su cabal y pronta realiza- -
cion €l gobierno de Michoacéan se comprometio a otorgar una subvencion de 800 pe-
sos por kilometro construido pagandose en anualidades de 12 a 15 mil pesos, en
efectivo o en bonos amortizables. Pero advirtié, que el contrato caducaria si las
obras no estaban concluidas en el plazo sefialado, o en el caso de ‘‘hacerse los traba-
jos en contravenencia a lo estipulado’’.25 Finalmente, la compafiia coacciono el
exacto cumplimiento del mismo con la cantidad de 35 mil pesos y la hipoteca de las
obras que en su defecto se hubiesen construido.26

22. Pacheco, Carlos, Op. Cir. Tomo 11, pp. 420-470.

23. El Monitor Republicano, Afio XXX, N°. 583, México, noviembre 25 de 1880, p. 1.

24, El Monitor Republicano, Ao XXX, NY. 288, Meéxico, diciembre 1°. de 1880, p. 3; Cir.: Jesis Lspi-
noza (compilador), Empresas ferrocarriteras, Morelia, Imprenta de la Vda. e hijos de Arango, 1880,

25. Coleccion de Leves, Decretos, Disposiciones, Resoluciones v Documentos lmportantes sobre el canii-
no de fierro, arregludu por el Archivo de lu Secretaria de Fomento, México, Imp. de Francisco Diaz
de Leon, 1883, Tomo 111, pp. 618-634.

26. Coromina, Amador, Op. Cir. Tomo XXV, pp. 91, Y5-105.
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Con la firma del convenio, la empresa norteamericana del Nacional Mexicano,
logré articular los intereses del estado y de los grupos de poder regional en oposicion
a su competidor, la compafiia del Central Mexicano, que busc6 denodadamente ob
tener la misma concesion. Al inaugurarse la tercera opcion, el gobiesno-estatal y lc
burguesia michoacana dejaron en manos del capital extranjero la alternativa de im-
poner sus criterios de desarrollo a la economia regional, que fue disefiada desde el
exterior obedeciendo a los intereses de dominio del gran capital monopolista. En es-
te sentido, como veremos a continuacion, fueron las empresas ferrocarrileras y el ca-
pital extranjero quienes determinaron en todo momento el derrotero de sus vias. En
ocasiones fue la rivalidad entre las compaiiias lo que impuls6 a las mismas a ampliar
sus sistemas de comunicacion a través de ramales alimentarios, en una lucha sin
cuartel por el control pleno de los recursos naturales, el comercio y la economia re-
gional y nacional. ;Como se materializ0 esta politica?

En 1881, un afio después de firmado el contrato, se iniciaron los problemas
entre la empresa y el estado. La razon: la Constructora Nacional Mexicana inici6
con un ano de atraso los trabajos de terraceria, pues fue en enero de ese afio cuando
dieron comienzo a inmediaciones de Morelia y Patzcuaro respectivamente. En tales
circunstancias, y ante la improbabilidad de tener terminados los 4 kilometros de via
herrada para el 15 de julio, conforme a lo marcado en el contrato, los representantes
de la compaiia solicitaron a las autoridades estatales una prorroga, misma que fue
aceptada en el mes de mayo, con la condicion de que la empresa cumpliera con el
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resto del convenio, referente a dejar terminadas las obras en su conjunto para me-
diados del afio siguiente, como se habia acordado oficialmente.2?

Para entonces, la compaiiia ferrocarrilera en su afan por monopolizar las comu-
nicaciones entre los estados de México y Michoacan y disputarle a la empresa del
Central Mexicano el control econdémico y comercial de esta importante region agro-
pecuaria y minera del pais, habia obtenido del gobierno federal el derecho de cons-
truir el primer tramo de su proyecto de linea interoceanica por el estado de México,
el oriente de Michoacan y el estado de Guanajuato, via Toluca, Maravatio y Acam-
baro, con la obligacién de sacar de este Giltimo punto un ramal que comunicara los
ricos distritos de Maravatio, Zinapécuaro y Morelia, para terminar en la capital
michoacana. Este nuevo contrato, firmado el 19 de enero de 1881,28 explica en gran
parte el porqué la Compafia Constructora Nacional Mexicana inicid con un afio de
retraso sus compromisos contraidos con el gobierno de Michoacan, el caracter y na-
turaleza del conflicto politico que se suscito entre el gobierno estatal y la referida
empresa, y la imposicion, finalmente, de un nuevo derrotero del ferrocarril en la re-
gion.

La compaiiia estadunidense emprendid los trabajos de terraceria entre Morelia y
Patzcuaro y Morelia-Acambaro simultaneamente, con la finalidad de resolver sus
compromisos con la federacion y el estado. Sin embargo, a principios de enero de
1882 las fricciones entre el gobierno michoacano y la empresa llegaron a su maximo
punto. A cinco meses de que vencieran los plazos del contrato, la negociacion norte-
americana no habia iniciado ningin tipo de obras entre Morelia y Salamanca
mientras que las referentes a Patzcuaro-Morelia iban retrasadas, y si por €l contra-
rio, trabajo intensamente en el tramo Toluca-Maravatio-Acambaro de su linea inte-
roceanica y en el ramal de Morelia-Acambaro. Por esta razon, cuando el gobierno
de Michoacan hizo un llamado de atencién al consorcio ferrocarrilero para que
cumpliera con los puntos estipulados en el contrato de subrogacion de 14 de di-
ciembre de 1880, la compania norteamericana respondioel 18 de enero de 1882 con la
suspension de los trabajos que se realizaban entre Patzcuaro y Morelia, y aun de los
que habia emprendido en el trayecto de Acambaro-Morelia, alegando causas de
fuerza mayor que la imposibilitaban para cumplir con sus obligaciones.2Y

Con este hecho la Constructora Nacional Mexicana asumi6 una actitud agresiva
ante las autoridades locales, dando origen a un problema politico de alcance na-
cional que logro aglutinar momentaneamente a la burguesia y al gobierno michouaca-
no en contra de dicho consorcio ferrocarrilero. L as semanas que siguieron fueron de

27, ldetin.

28, Calderon Francisco R os Ferrovarriles™, en Daniel Cosio Villegas, Historia Moderna de México.
Ll Portiviato. Vida fconomica, Nésico, Fditorial Hermes, 1974, pp. 520-521.
29, Pucheco, Carlos, ¢ Ciz, T ppe 4544350 Amador Coromina, Op. Cie, XXV, p. 231 Perindi-

co Oficial, Ao 80N 3200 Norelia, enero I8 de 1882, po 4.

36



intensa negociacion, que ocuparon la atencién de propios y extrafios, pues en cierta
medida lo que estaba en juego no so6lo era la autonomia del Estado de Micheacan
respecto a la federacion para resolver sus propios problemas, en momentos en que
los mas altos funcionarios de la empresa presionaban al Ministerio de Fomento para
que solucionara la situacion, sino el desdoblamiento de la politica monopolista de
las empresas estadunidenses que se expandian y consolidaban en el pais. Manuel
Gonzalez, presidente de la repiiblica, que habia estado al frente del gobierno de
Michoacan en 1877 y postulado candidato a la gubernatura del mismo en 1880, asu-
mid una. actitud prudente al respecto: dejoé que las autoridades estatales resolvieran
el problema apegados a la ley. De esta manera y s6lo cuando los inversionistas norte-
americanos trataron de imponer al estado, a partir de una posicion de fuerza, la sus-
titucion del tramo no construido entre Morelia y Salamanca por el de Acambaro-
Morelia, asi como una prorroga incondicional en los plazos para concluir la linea de
Morelia-Patzcuaro, la respuesta del gobierno michoacano fue cancelar el contrato
que dio a conocer por decreto el 7 de marzo de 1882, quedando en propiedad del Es-
tado de Michoacan las obras de terraceria y la fianza de 35 mil pesos. En el mismo
decreto se asent6 que ‘‘en virtud de nuevo contrato con la misma compaiiia o con
otra de suficientes garantias de ejecucion, o por algén otro medio que apruebe el
Congreso del Estado, se procurara la continuacion de la respectiva via a la mayor
brevedad posible’’.30

La resolucion fue tomada con muestras de jubilo y victoria por amplios sectores
de la poblacion y de la prensa. ‘‘Pues —rezaba un editorial del Periddico Oficial—
¢ Qué pretendia el Sr. Sullivan? ;Pretendia acaso ser en México el inico concesiona-
rio de vias férreas? ;Queria el monopolio? Esto ni pudo ni debi¢ ser nunca, y que tal
cosa hubiera esperado fue un verdadero sofiador’’.31 Estas y otras declaraciones
expresaron el sentir de los distintos grupos de empresarios en torno al problema.
Empero, muy poco dur6 la euforia. Normalizada la situacion, y en vista de que los
representantes de la Constructora Nacional Mexicana se negaron rotundamente, an-
te cualquier insinuacion, de solicitar de nueva cuenta la concesion para construir el
ramal de ferrocarril Patzcuaro-Morelia-Salamanca, se desat6 al interior del estado
una acalorada polémica sobre el futuro econémico de Michoacan. Ante las nuevas
circunstancias, la burguesia local, sobre todo la que tenia propiedades y capital in-
vertido en los distritos de Patzcuaro, TacAmbaro, Ario de Rosales y Uruapan vio pe-
ligrar sus intereses y la posibilidad de constituirse en rector del desarrollo regional.
El consorcio norteamericano que estaba dispuesto a imponer al estado y a la region
sus propios criterios de desarrollo en una manifestacion de prepotencia imperial,
prosiguio sin contratiempo sus trabajos en el primer tramo de su linea interoceanica,

30. Periédico Oficial, Afo 8, N°. 335, Morelia, marzo 15 de 1882, p. 1; Amador Coromina, Op. Cit, 1.

XXVI, p. 21-26.
31. Periodico Oficial, Afo 1X, N°. 462, Morelia, Junio 9 de 1883, p. 3.
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de concesion federal, inaugurando 153 kilometros entre Toluca y Maravatio el 6 de
febrero de 1883; dos meses después abri6 al trafico el tramo de 58 kilometros de
Maravatio a Acambaro3? y continud las obras en el ramal Acambaro y Morelia, con
lo que terminé por ahondar y agudizar la delicada situacion politica en el estado.

Indudablemente los tiempos habian cambiado. La disputa interna que se suscito
no era en contra de la compaiiia ferrocarrilera, sino en torno a una realidad impues-
ta desde el exterior. La polarizacion de intereses afloré con mayor fuerza a través de
la rivalidad en la que nuevamente se vieron colocados los centros urbanos de More-
lia y Péatzcuaro. Sin embargo, la capital de Michoacan estaba a punto de ser tocada
por el ferrocarril, mientras que Patzcuaro y gran parte del territorio estatal, ni si-
quiera estaba contemplado en proyecto alguno. La administraciéon en turno, al fren-
te de la cual se encontraba Pudenciano Dorantes, para evitar un colapso politico y
economico de consecuencias mayores en el estado, fomento entre los hacendados,
comerciantes e industriales la formaciéon de una empresa ferrocarrilera que tuviera
como objeto construir en territorio michoacano un sistema de comunicacion y trans-
porte moderno, que evitara el aislamiento de extensas regiones altamente producti-
vas y la ruina econ6mica de empresas y empresarios.

El proyecto de concesiéon, que fue aprobado en mayo de 1883 por el Secretario
de Estado y del Despacho de Fomento, Gral. Carlos Pacheco, comprendio la reali-
~zacion de varias lineas: 1) de Patzcuaro-Morelia e Irapuato, con autorizacion de
prolongarse a Taretan, Uruapan y Los Reyes; 2) de Uruapan al corazon de Guana-
juato, entre. Silao e Irapuato, pasando por Puruandiro; 3) de La Piedad a Lagos en
el estado de Jalisco; 4) de Maravatio al estado de Querétaro, por un lado, y a Angan-
gueo, Zitacuaro y Huetamo en el oriente y sureste de Michoacan.33 Proyecto que fue
duramente criticado por Francisco'de S. Menocal que lo consider6 ‘‘polvo de oro
arrojado muy torpemente a los ojos de los michoacanos con el objeto de burlar sus
mas justas aspiraciones en provecho de extrafios y bastardos intereses’’,34 pues go-
bierno y particulares carecian del capital necesario para una obra de tal magnitud.
Por esta razbn, Menocal exigio al gobierno todo tipo de facilidades a la empresa
Constructora Nacional Mexicana para que ésta llevara sus rieles hasta Patzcuaro, de
lo contrario ‘‘los distritos de Occidente van a sufrir gravisimos perjuicios; que la in-
dustria azucarera se va a arruinar por completo y que los trescientos mil habitantes
que con ansia esperan la proximidad del ferrocarril en los distritos del centro, sur y
poniente iran viendo aumentar dia a dia la miseria que los consume’’.33
Meses después, el 12 de septiembre del mismo afio (1883), Morelia quedo6 unida

~

32. ‘lorre, Juan de la, Historia y Descripcion del Ferrocarril Nucional Mexicano, México, Imp. de 1.
Cumplido, 1888, pp. 13-20; Periodico Oficial, Ano 1X, N°. 429, Morelia, tebrero 10 de 1883, p. 3.

33. Periodico Oficial, Ao IX, N*. 455, Morelia, mayo 16 de 1883, p. 1.

34, Pericdico Oficial, Afo IX, N°. 462, NMorelia, junio 9 de 1883, p. 3.

35. ldem.
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con Acambaro a través de una linea de 167 kilbmetros, que la puso en comunicaciéon
con el centro y norte del pais36 y que le permitio6 a la compaiiia estadunidense ejer-
cer un control sobre la produccion agricola, minera y forestal de los distritos de
Maravatio, Zinapécuaro y Morelia, asi como sobre €l movimiento comercial de la
region. Después, en 1884, a instancias del gobierno federal, la Compaiiia Construc-
tora Nacional Mexicana reanudoé los trabajos entre Morelia y Patzcuaro, terminan-
do la seccion de 36 kilometros entre Morelia y Lagunillas en noviembre de 1885, y
concluir la discutida via el 18 de abril de 1886.

Ese dia, la poblacion de Patzcuaro y. de sus alrededores presenciaron atonitos el
arribo de la primera locomotora procedente de la ciudad de México, en un acto
phblico en el que se dieron cita el grupo gobernante, destacados hombres de la
burguesta michoacana y nacional y prominentes miembros de la Compaifiia Cons-
tructora Nacional Mexicana. Dos meses después, el Grai. Mariano Jiménez, gober-
nador en turno, inauguré el servicio de carga y pasaje en este tramo del ferrocarril,
con lo que el consorcio estadunidense asegur6 cl control sobre la region para hacer
mas fluida la explotacion y exportacion de los recursos naturales y la introduccion
de articulos y mercancias manufacturadas en el extranjero.

Con la conclusion del ramal Acambaro-Morelia-Patzcuaro, construido en 18
afos, los inversionistas estadunidenses terminaron por imponer al estado y a la
burguesia michoacana sus propios ritmos de desarrollo y sus criterios economicos,
con lo que se consolidaron las bases de un modelo capitalista dependiente y subordi-
nado a los intereses del gran capital extranjero (sintesis de una problematica na-
cional y latinoamericana). La introduccion del ferrocarril en Michoacan, instrumen-
to que indudablemente le imprimié una nueva modalidad al desarrollo del capitalis-
mo en el area, en el marco de la nueva dinamica de la division internacional del tra-
bajo impuesto por los paises industrializados, propici6é un desarrollo econémico-
social desigual y contradictorio entre las distintas regiones, actividades productivas e
industriales. Su disefio fue planeado desde el exterior, en cuyo proceso poco influye-
ron las politicas de gobierno y los intereses particulares de la burguesia michoacana.
Antes bien, a partir de la década de 1890 se plegaron a los designios del capital
extranjero, especulando al lado de ingleses, norteamericanos y franceses con la ri-
queza local.

Con la favorable coyuntura de los afios noventa que emergio estrechamente vin-
culada a las necesidades de la economia mundial, derivadas del alto grado de de-
sarrollo del capitalismo en los paises avanzados, se acelero la inversion de capital fo-
raneo en la economia michoacana. En este periodo fueron concluidos los siguientes
ramales de ferrocarril que acentuaron la explotacion y el saqueo de nuestros recursos
naturales: 1) el de Maravatio-Zitacuaro, 1897; 2) el de Patzcuaro-Uruapan, 1899y 3)

36. Torre, Juan de la, Op. Cit, p. 15.

39



el de Yurécuaro-Los Reyes, 1902. Con la implantacion de este esquema de pequefios
ramales de ferrocarril, alimentarios del sistema troncal de comunicacion que termi-
naban al sur de Estados Unidos (;O iniciaba?), Michoacan quedé marginade
completamente del sistema de comunicacién interoceanica. La franja costera de 188
kilbmetros, se convirti6 en una barrera infranqueable. Esta situacion impuso
caracteristicas especificas al desenvolvimiento econémico-social y politico en la enti-
dad. Determiné en gran medida las modalidades de su articulacion econémica y co-
mercial con otras regiones del pais y del exterior.

La burguesia michoacana, que usufructu6 la nueva situacién, hizo de la agricul-
tura comercial su actividad productiva por excelencia. Incursion6 en la mineria, de
la que fue desplazada por los inversionistas extranjeros; en la industria fabril y de
transformacion, en los servicios y en actividades secundarias o proveedoras de mate-
rias primas e insumos que demandaron las empresas foraneas que operaron en la en-
tidad y en otras regiones del pais. L.os antiguos burgueses dedicados al comercio re-
gional y nacional, a la especulacion y al préstamo, a la compra-venta y explotacion
de la tierra, que en las décadas de 1870-1880 destinaron parte de sus fortunas a la
produccion industrial (textil-mineria, etc.), se vieron imposibilitados para articular-
se organizadamente como burguesia industrial y en eje del desarrollo estatal. No
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lograron, en consecuencia, controlar directamente el proceso productivo; sumando-
se a las politicas dictadas por el capital monopolista que se tornd a partir de finales
de la década de 1880 en rector de algunas areas productivas de la economia y promo-
tor de su ‘‘desarrollo’’.

A cien afios de la llegada del ferrocarril a Patzcuaro, simbolo del “‘progreso’’, la
“‘civilizacion”’ y la ““‘democracia’’, que hermano a sectores amplios del gobierno y la
clase dominante con el capital norteamericano, el Estado mexicano y la burguesia
nacional refrendan sus vinculos con el imperialismo estadunidense como tGnica op-
cion politica e historica para mantenerse en el poder. Esa es la historia. Esta nuestra
realidad. La lucha por la independencia y la soberania nacional, la lucha por la pazy
la solidaridad entre los pueblos, es hoy la lucha por el socialismo como alternativa
para un desarrollo armonico, libre, independiente y soberano de todos los pueblos
del mundo. , :

41



