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RESUMEN:

Durante todo el siglo XIX, distintas potencias desplegaron estrategias politicas y militares
para apropiarse y/o controlar el paso en el Istmo de Tehuantepec, regiéon codiciada por su
posicion geoestratégica y por sus recursos naturales. Esto se materializd en distintas
iniciativas de Estados Unidos, Francia e Inglaterra para construir un canal o lineas férreas,
por lo que los gobiernos mexicanos otorgaron concesiones a empresas extranjeras para
construir las obras. La importancia historica y geoestratégica de esta franja del territorio
latinoamericano obliga a analizar los procesos historicos de la region en la etapa
decimonodnica, porque fue cuando se implementaron politicas de colonizacién y poblamiento
de tierras, arribaron extranjeros y se construyo el ferrocarril, elementos que provocaron
transformaciones profundas en los ambitos territorial, econdomico, comercial, cultural y
politico.

PALABRAS CLAVE: Istmo de Tehuantepec; injerencia extranjera; poblamiento;
colonizacion; siglo XIX.

ABSTRACT:

Throughout the 19th century, different Powers deployed political and military strategies to
appropriate and/or control the passage through the Isthmus of Tehuantepec, a region coveted
for its geostrategic position and its natural resources. This materialized in different initiatives
from the United States, France and England to build a canal or railway lines, for which the
Mexican governments granted concessions to foreign companies to build the Works. The
historical and geostrategic importance of this strip of Latin American territory forces us to
analyze the historical processes of the region in the 19th century, because it was when
colonization and land settlement policies were implemented, foreigners arrived and the
railroad was built, elements that caused transformations profound in the territorial, economic,
commercial, cultural and political spheres.

* Doctora en Antropologia y maestra en Estudios Latinoamericanos por la UNAM. Realiz6
dos afios de estancia posdoctoral en la Universidad Auténoma Metropolitana. Docente de
nivel licenciatura y posgrado en universidades de México.

35




36

Teresa de Jesus Portador Garcia

KEYWORDS: Isthmus of Tehuantepec; foreign interference; settlement; colonization; 19th
century.

INTRODUCCION

acontecidas en el Istmo de Tehuantepec durante el siglo XIX, region

ubicada en México. Se aborda la importancia geografica, politica e
internacional que tuvo la region durante la etapa decimononica,
particularmente, al convertirse en una tierra disputada por potencias
extranjeras y donde los gobiernos post independentistas mexicanos
impusieron planes de colonizaciéon y poblamiento que obedecieron a la
ambicion por controlar el espacio y los recursos naturales, y como una manera
de delimitar y asegurar el territorio nacional, elemento central del incipiente
Estado mexicano. No obstante, esta ideologia y politica impuestas desde los
gobiernos centrales, afectd a las poblaciones indigenas, principalmente sus
territorio y recursos naturales.

El objetivo de este articulo es historiar brevemente las vicisitudes

En México es sabida la extensa historiografia existente sobre la region del
Istmo, por lo que, para la elaboracion del articulo, se revisaron de manera
exhaustiva fuentes bibliograficas, recuperando la historia de la region en el
siglo XIX, particularmente aquellos temas relacionados con intereses
extranjeros, concesiones a empresas extranjeras para la construccion del
ferrocarril, colonizacion de tierras, poblamiento y arribo de extranjeros.

En este sentido, el articulo aborda los acontecimientos sociales, politicos y
econdmicos que sucedieron en un notorio y distintivo angostamiento de tierra
continental americana denominado Istmo de Tehuantepec, que incluye los
estados de Veracruz y Oaxaca. De la region podemos decir que se ha escrito
sobre la historia, gente, costumbres (Reina, 1999, 1997, 1994; Brasseur,
1981), la importancia geoestratégica (Orozco, 2000; Ruiz, 1996), las riquezas
naturales (Héau-Lambert y Rajchenber, 2002; Humboldt, 1966), la
colonizacion, poblamiento y despojo de tierras a indigenas (Prieto, 1884;
Reina, 1999, 1994; Rojas, 1995). No obstante, estos avatares deben ser
explicados y comprendidos a la luz de la importancia que la region cobr6 en
el siglo XIX, ya que se convirtidé en una especie de tierra de conquista para
los ciudadanos extranjeros. Por ello, llegaron viajeros provenientes de
Francia, Estados Unidos e Inglaterra, a quienes también debemos
descripciones de la cultura, las costumbres y la exuberante vegetacion. Es de
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destacar, los viajes realizados por Alexander Humboldt (1966), naturalista y
explorador aleman, que arribé a México en marzo de 1803, interesado por la
riqueza biologica y geografica del pais, su conocimiento lo dejé plasmado en
el Ensayo politico sobre el reino de la Nueva Esparia, donde, entre otros
temas, relata su recorrido por el Istmo. Otro viajero fue el francés Charles
Brasseur (1981), a quien debemos minuciosas descripciones, plasmadas en su
obra Viaje por el Istmo de Tehuantepec, 1859-1860.

Por aquellos afios, la region era la tierra prometida, se creia que la fertilidad
de sus tierras y una via interoceanica brindaria prosperidad a cualquier
colonizador. Aunque con sus matices, esa idea ha sido una constante a lo largo
de mas de tres siglos.

Como mecanismo de control, las potencias extranjeras buscaron construir una
via interocednica, ya sea a través de un canal o lineas férreas. A lo largo de
ese siglo, los gobiernos de México otorgaron concesiones a distintas empresas
extranjeras con el objetivo de construir el ferrocarril. Por ello, el sistema
ferroviario fue construido entre 1852 y 1906, lapso en que las concesiones
pasaron de una compaiiia a otra, y que, por circunstancias economicas,
politicas, sociales y climaticas dejaron inconclusa la obra. Fue la empresa
inglesa Pearson and Sond Limited quien terminé el tendido férreo y lo
administro los primeros afos de operacion.

Con la construccion del ferrocarril llegaron profundas transformaciones en el
Istmo (Reina, 2013), confiriendo una nueva fisonomia al comercio, el cual
acapararon los extranjeros (chinos, ingleses, franceses, norteamericanos,
libaneses) que se casaron con mujeres de la regién y agregaron nuevos
elementos a la cultura regional (Portador, 2018, 2015; Reina, 1997).* Con el
proyecto ferroviario, y al amparo de las leyes que permitian el deslinde y la
colonizacidn de baldios, se generd una gran especulacion de tierras sobre todo
en aquellas que se encontraban a los lados del tendido férreo (Ruiz, 1996;
Reina, 2013). Las politicas impuestas a finales del siglo XIX por Porfirio
Diaz, presidente de México, dejaron las manos libres a empresas e
inversionistas extranjeros para el despojo de tierras y recursos naturales que
poseian los pueblos indigenas de la region. Sobre este tema, Reina (2013)
reconstruye la historia econdmica de los pueblos indigenas en el siglo XIX, y

4 Sobre la insercioén y adaptacion de los extranjeros en el Istmo, consultar a Portador (2018,
2015) y Reina (1997), quienes analizan las alianzas matrimoniales entre extranjeros y
mujeres indigenas zapotecas.
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analiza los aspectos sociales como sus luchas por la defensa de los recursos
naturales y territorios.

Para una mejor exposicion del tema, el trabajo se estructura de seis apartados.
El primer apartado aborda la propuesta inicial de construir un canal que uniera
a los dos océanos, idea que permanecio desde la conquista hasta el primer
lustro del siglo XIX. El segundo, analiza la forma en que se implementaron
las politicas de colonizacion y poblamiento. El tercero, aborda la concesion
de tierras baldias y el permiso para abrir una via de comunicacion al
empresario José¢ de Garay. El cuarto, profundiza en los intereses de paises
extranjeros para controlar la region. El quinto, centra su atencion en la politica
Porfirista de privatizacion de tierras y concesion de tierras a empresas
extranjeras. El sexto, examina la corta bonanza del ferrocarril y su eventual
fracaso. Cierra el articulo con una bateria de conclusiones.

1. EL PROYECTO DE CONSTRUCCION DE UN CANAL
NAVEGABLE EN EL ISTMO DE TEHUANTEPEC

Por su forma estrecha, el Istmo de Tehuantepec ha sido una franja territorial
importante para las sociedades que la han habitado, a lo largo de la historia.
Durante la época prehispanica, sirvié como ruta para el intercambio comercial
entre los distintos grupos humanos que poblaban el altiplano central mexicano
y el territorio de Centroamérica. En su proceso de expansion, el imperio
mexica se sirvio de este puente para conquistar la region sureste de México y
Centroamérica (Barrios y Lopez, 1987; Gonzalez, 1973).

Al arribo de los espafioles, Hernan Cortés supo por Moctezuma® del valor
estratégico de la region. En su correspondencia con el emperador Carlos V,
el conquistador habla de las perspectivas de utilizar el Istmo para conquistar
Guatemala y otras zonas; el monarca, a su vez, sugirié a Cortés aprovechar la
cercania de comunicacidén entre ambos océanos, Pacifico y Atlantico, para
establecer ahi una base de navegacion y exploracion. Al poco tiempo, Cortés
pondria astilleros® para emprender la exploracion (Barrios y Lopez, 1987;
Gonzalez, 1973).”7 Asimismo, propuso que se creara en el lugar una nueva

5 A la llegada de Hernan Cortés a la Nueva Espafia, Moctezuma era el emperador azteca.

® Los astilleros, son lugares donde se construyen y reparan buques.

7 Durante mucho tiempo en la region se exploté madera, incluso antes de que se iniciaran en
la isla de Cuba y en la de Pinos los cortes de madera de cedro y caoba. Los astilleros de la
Habana tomaban la materia prima del espeso bosque que cubre la falda septentrional de los



El Istmo de Tehuantepec en el siglo XIX...

provincia novohispana. El s6lo hecho de que se planteara el proyecto habla
del peso que las autoridades espaiolas le concedian a la region.

Cabe destacar, que en otras regiones estrechas de América se planted el
proyecto de unir el Atlantico y el Pacifico. Por ejemplo, por mandato de
Carlos V, Vasco Nuiiez de Balboa exploré la zona que actualmente es
Panama; y Pedro Arias de Avila exploré Nicaragua (Gonzalez, 1973). Desde
el siglo XVI hasta el XIX, el Istmo siguié despertando interés, ya que sus
caracteristicas orograficas parecian favorecer la construccion de un canal
interior. Esta obra estuvo en espera de recursos y pese a que no se concreto,
se realizaron exploraciones.

El virrey don Antonio Maria de Bucareli y Urstia comisiono6 a los ingenieros
Agustin Cramer y don Miguel del Corral para examinar con la mayor
escrupulosidad el terreno comprendido entre la barra de Coatzacoalcos (mar
del Golfo) y la de Tehuantepec (mar del Pacifico), y que al mismo tiempo se
aseguraran si entre los pequefios rios de Ostuta, de Chicapa y Chimalapa,®
habia alguno que por sus ramificaciones comunicase con los dos mares
(Humboldt, 1966, p. 469). Los ingenieros reconocieron la viabilidad de abrir
un canal en el Istmo de Tehuantepec. Su informe con fecha 20 de febrero de
1774 decia que

la disposicion de los rios, la interrupcion de la sierra en algunos puntos, y la
buena proporcion que ofrece el terreno, hacen conocer, que no fuera empresa
muy dificil, ni excesivo costo, la comunicacion de los dos mares en este
Istmo (Barrios y Lopez, 1987, p. 169).

El plan suponia abrir una ruta en parte terrestre, era necesario construir
carreteras ahi donde el terreno lo permitiera. Mas tarde, en 1798 se inicio el
camino de Tehuantepec el embarcadero de la Cruz, obra que concluyo en
1800.

A principios del siglo XIX, Alexander von Humboldt tuvo conocimiento de
los resultados de las exploraciones que, en el Istmo, y por encomienda del rey
Carlos III, habian realizado afios antes los ingenieros Manuel Galistro y
Martin de la Bastide. Y sin que Humboldt descartara del todo esta region,

cerros de Petapa y de Tarifa (en el Istmo). Las maderas se embarcaban en las bodegas de
Malpaso (Humboldt, 1966, p. 470).

8 Los rios Coatzacoalcos en Veracruz y Chimalapa o rio del Corte en Oaxaca, se utilizaron
como medio natural para transportar la madera extraida de la selva. De ahi que se nombre rio
del Corte, aludiendo a la tala de madera de cedro y caoba.
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hizo otras propuestas para la construcciéon de un canal, propuestas que
consideraban por lo menos otros ocho posibles puntos. No obstante, seial6:

el Istmo de Tehuantepec al sureste del puerto de Veracruz es el punto de la
Nueva Espaiia en que el continente presenta el ancho menor. Se cuenta en ¢l
desde el océano Atlantico hasta el mar del Sur 45 leguas de distancia. Las
fuentes inmediatas de los rios Coatzacoalcos y Chimalapas parece que
favorecen el proyecto de una canal de navegacion interior (Humboldt, 1966,

p.9).

A raiz del estallido de las luchas de independencia y del vacio de poder en la
metrépoli por la invasién napolednica, en la reunion de las cortes de Cadiz,
el diputado mexicano Lucas Alaman, apoyado por otros diputados, solicitaron
a las Cortes la autorizacion para la apertura del canal de Tehuantepec y la
extension de una invitacion a los capitalistas extranjeros para invertir en ¢€l,
bajo las condiciones que parecieran oportunas a las Cortes, ya que era
imposible llevar a cabo el proyecto solamente con recursos locales.

2. POLITICAS DE COLONIZACION Y POBLAMIENTO

Como veremos en este apartado, a lo largo del siglo XIX, los gobiernos de
Meéxico otorgaron concesiones a distintas empresas extranjeras para construir
el ferrocarril, lo que atrajo a extranjeros, quienes compraron y colonizaron
tierras, provocando que los pueblos indigenas iniciaran procesos de defensa
de sus territorios y recursos naturales.

Las politicas de colonizacién y poblamiento respondieron a la necesidad de
unificar el territorio de una nacién en ciernes, que recientemente en 1810
habia logrado su independencia de la corona espafiola. Héau-Lambert y
Rajchenberg (2002, p. 32) plantean que desde el régimen del emperador
Agustin de Iturbide (1822) hasta el del presidente Guadalupe Victoria (1826),
se designaron comisiones de estudio en todo el pais, principalmente en las
fronteras y las costas como parte de los primeros intentos del gobierno
independiente por cuantificar los recursos naturales, ocupar territorios, crear
nuevas provincias, y controlar el territorio bajo un nuevo orden politico, el
que trajo la Constitucion Federal de 1824. Se propicidé la integracion
econdmica, mediante la colonizacién de algunas regiones, por lo que se
deslindaron terrenos baldios, se promovidé el desarrollo de vias de
comunicacion y se fomentd la agricultura. Los idedlogos y gobernantes
decimononicos pensaban que la falta de poblacion era una de las causas del
atraso, y en consecuencia se dieron muchas facilidades para que extranjeros
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y nacionales compraran y ocuparan las zonas despobladas del territorio
nacional.

El poblamiento del Istmo de Tehuantepec se convirtidé en un punto prioritario
para las nuevas autoridades nacionales mexicanas; por ello, el 5 de junio de
1823, los diputados liberales Pedro Echdvarri, Manuel Barbosa y Tadeo Ortiz
divulgaron el Plan de Colonizacion en el Istmo de Coatzacoalcos o
Tehuantepec, documento que exponia la conveniencia de crear una nueva
entidad politica independiente que incluyera Tehuantepec (Oaxaca) y
Acayucan (Veracruz), para efectos de poblar la zona, en la que abundaban las
tierras baldias y ociosas (Zarauz, 2000, p. 18). A instancias de la propuesta,
el Supremo Poder Ejecutivo, que el Soberano Congreso Mexicano habia
nombrado provisionalmente, ordend la realizacion de un estudio cuyos
resultados determinarian la factibilidad de fundar una nueva demarcacion,
que llevaria el nombre de «provincia del Ismo», con capital en la poblacion
de Tehuantepec (Barrios y Lopez, 1987, p. 84). Se planed que la provincia
dispusiese de una estructura propia de gobierno que tendria la facultad de
recaudar rentas destinadas al poblamiento de las tierras baldias. Asimismo,
existia el proyecto de comprar maquinaria destinada a mejorar la agricultura,
aserrar maderas y despepitar algodon, y para estos fines seria necesario atraer
inversiones de capitalistas norteamericanos, a quienes se les concederian
terrenos en esta franja.

El estudio y reconocimiento lo llevd a cabo el economista y diputado Tadeo
Ortiz, quien se especializo en asuntos de colonizacion. Finalmente, el decreto
del 14 de octubre de 1823, suscrito por Mariano Michelena, José Miguel
Dominguez, Vicente Guerrero y Lucas Alaman, dio vida a la proyectada
provincia del Istmo.

El modelo que trat6 de aplicarse para la colonizacion de la nueva provincia
fue similar al que se instrumentd en la frontera norte de México, esto es,
promovia la fundacion de colonias de militares retirados, de habitantes locales
que no tuvieran propiedades, y de capitalistas nacionales y extranjeros
dispuestos a invertir en la region. La modalidad se apegaba en mucho a las
técnicas de fomento de poblamiento de Estados Unidos, que muchos liberales
mexicanos de la época admiraban. Consistia en propiciar que los nuevos
residentes blancos (extranjeros y mestizos), ocupasen los grandes baldios,
toda vez que las comunidades indigenas, a las que se juzgaba de reacias al
progreso y al desarrollo, se congregaban en pequefios poblados dispersos.
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Los limites que se ponian a la inmigracion extranjera los estipularon algunas
leyes, como la de Colonizacion del 18 de agosto de 1824, que fijé una zona
de 20 leguas, contadas a partir del litoral, donde los extranjeros tenian
prohibido adquirir bienes raices, igualmente figuraban las de marzo de 1828
y abril de 1830, que les sefialaba impedimento para colonizar entidades de la
republica que fueran limitrofes con sus paises de origen, salvo que los
interesados se naturalizaran y contrajeran matrimonio con mexicanas
(Fernandez, 1954, p. 16). Andando el tiempo, estas normas se volverian mas
laxas.

Aunque sabia de la importancia de la recaudacion fiscal, el gobierno tampoco
perdié de vista que dar facilidades impositivas a los nuevos pobladores
atraeria gente, de manera que prometi6 a los potenciales colonos la exencion
del pago de diezmo y otros impuestos y contribuciones, como el que gravaba
el transporte de frutas, comercio propio de la localidad. Igualmente, en
proporcién a los que se pagaba en otros estados de la reptblica, se rebajo la
tasa a la importacion de maquinaria (Zarauz, 2000, p. 18).

A pesar de los proyectos y de la buena voluntad oficial, la nueva entidad tuvo
una vida corta, de escasos tres meses, puesto que el 3 de febrero de 1824, el
articulo 7° del Acta Constitutiva de la Federacion hizo desaparecer la
provincia del Istmo: «los partidos y pueblos que [la] componian ... volveran
a lo que antes han pertenecido» (Héau-Lambert y Rajchenberg, 2002, p. 34).
No obstante, se mantuvo en pie la politica de fomento a la colonizacion
nacional y extranjera, ya que se logré mantener a cuatro colonias militares en
la zona y poco después, en 1828, se autorizo a los franceses Giordan y Laisné
Villeveque, para que asentaran a 500 familias en el margen derecho del rio
Coatzacoalcos (Héau-Lambert y Rajchenberg, 2002).

3. CONCESION DEL ISTMO DE TEHUANTEPEC A JOSE DE
GARAY

Para los afios cuarenta del XIX, a la par de las politicas de colonizacion, se
concret6 la idea de conceder el usufructo del trafico comercial por la franja
istmefia a cualquier empresa nacional o extranjera que hiciera realidad el
proyecto de unir los dos océanos. Durante el régimen provisional de Antonio
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Lopez de Santa Anna se firmé en 1841 el Plan de Tacubaya,’ una de cuyas
clausulas resumia dichos anhelos.

Es muy probable que, al inicio de su gobierno, Santa Anna le haya ofrecido
al empresario mexicano Jos¢ de Garay una futura concesion de tierras baldias
en el Istmo. No obstante, el trato se concreto el 1° de marzo de 1842, cuando
le otorgod el permiso para abrir una via de comunicacion interocednica por
Tehuantepec, en el entendido de que el objetivo principal era atraer a México
el comercio y la navegacion de todas las naciones. El decreto de concesion
estaba constituido por 11 articulos, de los que interesan en especial cinco:

Articulo 1°. Se abrird una via de comunicacion entre el Océano Pacifico y el
Atlantico, en el Istmo de Tehuantepec.

Articulo 2°. La via sera de navegacion, y donde ello no se conveniente se
construiran lineas de ferrocarril.

Articulo 3°. El transito abierto en el Istmo sera neutral y comun a todas las
naciones que se hallen en paz con la Republica Mexicana.

Articulo 4°. La ejecucion de esta obra se confia a Don José de Garay a quien
se concede el derecho exclusivo para la realizacion del proyecto.

Articulo 5°. Asimismo, todas las concesiones de tierras dadas a nacionales y
extranjeros para poblarlos y cultivarlos, y que actualmente permanecen
como baldios, por no estar poblados ni cultivados, estan comprendidos en la
concesion hecha a Jos¢ de Garay (Barrios y Lopez, 1987, p. 159).

Otorgado el permiso, de Garay se dio a la tarea de recorrer el area en cuestion,
y como resultado de la exploracion fisica, diez meses después, para ser
exactos el 11 de enero de 1834, present6d al gobierno un memorial donde
sefialaba que, en efecto, las caracteristicas geograficas permitirian abrir un
canal navegable, construir lineas férreas y almacenes, y remodelar los puertos
en Coatzacoalcos y Salina Cruz.

Lo que obtendria de Garay al concluir el proyecto serian: derechos de transito,
es decir, cobrar por el paso de mercancias y personas durante un plazo de
cincuenta afios, ademas de una concesion para explotar el ferrocarril y vender
los terrenos baldios en una franja de diez leguas a cada lado del camino, esto
durante sesenta afios.

° El Plan otorgaba facultades absolutas al presidente de la Republica, para que éste derogara
la Carta Magna recién jurada.
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Por falta de recursos el proyecto no se consolido, y ante la imposibilidad de
llevarlo adelante, en 1849 de Garay vendi6 la concesion a una casa comercial
de capital britanico, empresa que un afio después traspaso los derechos a la
compafiia norteamericana Hargous. Con estas transacciones se inaugurd una
nueva fase de intervencion extranjera en México.

4. INTERESES EXTRANJEROS POR EL PASO TRANSISTMICO

La posicion geoestratégica del Istmo de Tehuantepec, despert6 el interés de
las potencias extranjeras, quienes, durante el siglo XIX, desplegaron
maniobras politicas y militares para apropiarse y controlar la region, también
codiciada por sus recursos naturales. Esto se materializo en distintas
iniciativas de Estados Unidos, Francia e Inglaterra para construir una via, ya
sea a través de un canal y/o lineas férreas.

Los tratados que México firmé con Estados Unidos e Inglaterra respecto del
territorio istmico tuvieron por signo los intereses comerciales y estratégicos
de dichas potencias. La incursiéon de Gran Bretafia en Honduras era un
recordatorio de lo que podria ocurrir con una franja casi despoblada como el
Istmo de Tehuantepec. Los ingleses mantuvieron durante algunos afios su
atencion en la zona usando como marco politico las relaciones diplomaticas
de apoyo a México en su entrenamiento con Estados Unidos (Alvarez, 2000,
p. 12). Para este momento, la adhesion del Soconusco (estado de Chiapas) a
la nueva federacion mexicana no se materializaba, temiéndose que la region
istmena se perdiera y por ello se convirtié en una frontera vital.

Alvarez (2000, p. 23) plantea que, si bien Gran Bretafia tenia los ojos puestos
en el Istmo, su pretension no era el dominio territorial sino el reclamo
constante a su derecho de aprovecharla como via de transito en las mismas
circunstancias que otras naciones interesadas, en caso de realizarse el
proyecto de apertura de un paso. No obstante, mas tarde, segin se dijo, los
ingleses invertirian en el proyecto istmico, a través de la concesion que
cediera de Garay a la casa comercial Mackintosh y Manning.

Los norteamericanos también tenian interés sobre las vastas regiones del norte
y sur de México. No hay que perder de vista que en 1847 México afront6 la
guerra con Estados Unidos y la negociacion de la paz tuvo como predmbulo
la reunién del 27 de agosto del mismo afio, entre los representantes mexicanos
José Joaquin Herrera, José Bernardo Couto, Ignacio Mora y los enviados
norteamericanos Winfield Scott y Nicholas Philip Tristi. En ella, estos
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ultimos exigieron que M¢éxico cediera Texas, Nuevo México, parte de
Tamaulipas, Chihuahua, Sonora y las Californias en su totalidad. En 1848 se
suscribio el Tratado de la Mesilla que cedia una porcion del territorio
mexicano septentrional y en el que también Estados Unidos negocio el
derecho de libre transito por el Istmo, que no se hizo sino afios mas tarde.

Los norteamericanos manifestaron reiteradamente sus pretensiones de abrir
una ruta transistmica que les permitiera extender su influencia politica y
militar, en caso de que se generaran enfrentamiento con Inglaterra. Asi pues,
sefalaron que, de todas las vias propuestas del Atlantico al Pacifico, la de
Tehuantepec era la verdadera «via americana» por la cercania con el Golfo
de Meéxico. Ante una eventual guerra con Gran Bretafia, los buques
norteamericanos se dirigirian a Chagres, para navegar casi a tiro de cafion de
las fortificaciones britanicas de Jamaica. Era mas facil enviar hombres y
viveres desde la ciudad portuaria de Nueva Orledns a la boca del
Coatzacoalcos utilizando para ello el rio Mississippi (la gran arteria del oeste).
Afirmaba estar més preparados para defender y ocupar la region istmefia, que
cualquier otra posicion en esa parte del continente. Con la compra de la
concesion del Istmo que hizo la casa Hargous a la empresa inglesa, Estados
Unidos asegur6 por muchos afios, el control en la zona.

De todos los grupos de empresas, era Hargous de Nueva Orledns la mas
interesada en obtener la concesion del Istmo para asegurar el derecho de
transito por la franja, a fin de construir el ferrocarril transistmico que le
permitiria transportar personas y mercancias del Golfo de México al Pacifico.
Con esto, impulsaria las actividades comerciales con paises americanos,
europeos y asiaticos. Ya que la expansion comercial del norte de los Estados
Unidos, generada por la construccion de una red de transporte y comunicacion
que vinculé los Grandes Lagos con la costa del Atlantico, restdé poderio
comercial a Nueva Orleans y con ello a los empresarios de esa ciudad. Por lo
tanto, la casa Hargous cre6 la Tehuantepec Railroad Company para la
construccion del ferrocarril (Suarez, 2002, 2000).

Haciendo uso de su influencia politica, los empresarios presionaron al
gobierno norteamericano para que, a su vez, obligara a México a firmar el
Tratado de Tehuantepec (22 de junio de 1850), en el que el gobierno
mexicano se comprometia a dar garantias suficientes para la realizacion del
proyecto ferroviario, asi como a resguardar a los empresarios, sus empleados
y sus bienes durante la construccion; por ello, de ser necesario se demandaria
el uso de la fuerza armada (Alvarez, 2000, p. 67). Sin embargo, durante el
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mandato del presidente Mariano Arista, la Camara de Diputados anuld el
tratado y, de paso, aprovech6 para anular la concesion del Istmo que habia
adquirido la empresa norteamericana. Asimismo, el gobierno pidié a los
técnicos de la Tehuantepec Railroad Company que realizaban el estudio de
reconocimiento del area, que abandonaran el pais, y en consecuencia se
cancelaron las obras ferroviarias (Suarez, 2002, 2000).

Pocos meses después, el 14 de mayo de 1852, el gobierno mexicano lanzo
una convocatoria a las empresas nacionales que quisieran hacer realidad la
obra pospuesta. Al afio siguiente, varias compafiias presentaron la lista de
gastos para la construccion del ferrocarril. Entre las empresas se encontraba
nuevamente la casa Hargous, que decidio aprovechar la coyuntura para
formar una compaiiia, con la participacion de empresarios nacionales y
extranjeros.

La empresa norteamericana habia insistido reiteradamente al gobierno
mexicano que firmara el contrato y, valiéndose de artimaias politicas, logro
que el 5 de febrero de 1853, el gobierno le concediera a la Compafia Mixta
el derecho de construir la via férrea en Tehuantepec (Bosch, 1992, p. 286).
En dicha compaiiia, participaban el empresario norteamericano A. G. Sloo y
los mexicanos Ramon Olarte, Manuel Payno y José Joaquin Pesado (Héau-
Lambert y Rajchenber, 2002, p. 50). Al parecer, dos fueron los factores que
impidieron que la Compaiiia Mixta construyera el ferrocarril. Primero, el
gobierno norteamericano retird su apoyo politico a Hargous, a causa de los
problemas diplomaticos que la empresa habia ocasionado con el gobierno
mexicano. Segundo, uno de los accionistas mayores traspasé sus derechos a
otra empresa, lo que generd discrepancias entre los demas socios, y al final
provoco la desintegracion de la compaiiia (Sodi, 1967, p. 96).

Con todo, Estados Unidos continud presionando al gobierno mexicano para
que otorgara concesiones en el Istmo a otra empresa norteamericanas. Asi, el
presidente Ignacio Comonfort concedié a la Louisiana Tehuantepec
Company en 1857 el derecho de construir en el Istmo una via de
comunicacion. En dos de los articulos del decreto respectivo se sefialaba que,
a pesar de los derechos que habia adquirido la compafiia, el gobierno se
encargaria de mantener los puertos abiertos y habilitados para el comercio de
altura, uno en el Golfo y el otro en el Pacifico (Barrios y Lopez, 1987, p. 185).
Lo maés que hizo esta empresa fue realizar exploraciones en el area adquirida
y ofrecer transportacion a los pasajeros provenientes de Nueva Orledns hacia
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el Istmo, a pesar de que conservo la concesion por largos afios, ya que el
presidente posterior, Benito Judrez, ratifico la legalidad del contrato.

A juzgar por la politica que sigui6 Juarez con respecto a la relacion con el
pais vecino, habia una ansiosa busqueda del reconocimiento y apoyo
financiero norteamericano. Por ello, los norteamericanos mantuvieron la
atencion y el interés en la zona istmica hasta que lograron la firma del Tratado
McLane Ocampo, con el cual ser ratifico el derecho cedido en el Tratado de
la Mesilla, que tenian de transportar por el Istmo mercancias libres de
gravamenes (Gonzalez, 1973, p. 74).

El Tratado McLane Ocampo se firmo6 el 14 de diciembre de 1859 en Veracruz;
algunas de sus clausulas puntualizaban que México cedia al pais vecino la
perpetuidad del derecho de via por el Istmo, de un océano a otro; aceptaba la
proteccion militar norteamericana en esa zona (con derecho a desembarcar en
el puerto del Golfo y transportar tropas y municiones) y, por ultimo, prometia
no conceder privilegios sobre la franja a otras naciones. Un afio después,
luego de arduas negociaciones entre ambos paises, el gobierno
norteamericano anul6d el tratado, y aunque éste quedo sin efecto, las
concesiones para construir la via interoceanica continuaron.

En octubre de 1866, Juarez decretd el vencimiento del privilegio otorgado
afios atras a la Louisiana Tehuantepec Company. De esta manera respondi6 a
la propuesta de Henry de la Reintrie, representante y socio de la Tehuantepec
Transit Company, de llevar a cabo la construccion de una linea ferroviaria y
el tendido del cableado telegrafico desde el Golfo de México hasta la Ventosa
en el Pacifico.

Los términos de la nueva concesion que otorgd Juarez eran semejantes a los
anteriores, es decir, el derecho de ocupar los terrenos a lo largo de la linea y
el de tomar gratuitamente de los terrenos de dominio publico todos los
materiales necesarios para la construccion. Asimismo, se establecio la
exencion de impuestos por sesenta afios (Héau-Lambert y Rajchenber, 2002,
p. 56). La compaiia no cumplié su compromiso de iniciar en el lapso de un
afo la construccion, por lo que el gobierno le retird la concesion, otorgandola
al empresario norteamericano Emile La Sere, quien se comprometio a pagar
al gobierno mexicano 100,000 pesos por los derechos; construir en 3 afios el
ferrocarril y una carretera paralela mientras se tendiera la via (Barrios y
Lopez, 1987, p. 206). Finalmente, la compaiia no inicid las obras y la
concesion quedo invalidada.
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5. LA POLITICA PORFIRISTA: CONCESIONES A EXTRANJEROS

Durante el régimen de Porfirio Diaz se promovi6 la privatizacion de tierras,
se dio entrada al capital extranjero y se promovieron las obras de
comunicacion terrestre. Entre las prioridades estaba llevar el desarrollo y la
prosperidad a los estados surefios. El presidente Diaz agilizo la construccion
del ferrocarril, otorgando, al inicio de su gobierno, la concesion al empresario
Edward Learned de Nueva York, quien haria la obra en un plazo poco mayor
de 3 afios y a cambio, recibiria una subvencion de 7,500 pesos por cada
kilometro construido (Orozco, 2000, p. 21). Cuatro afios después, la compania
solo habia tendido 35 kilémetros de via, argumentando que los peones
abandonaban el trabajo por miedo a contraer fiebre u otras enfermedades
tropicales (Rojas, 1995, p. 14). Ante tal evento, el gobierno concesion6 la
obra al empresario mexicano Delfin Sanchez, quien tampoco logréd hacer
avanzar el proyecto, ya que se encontré con grandes dificultades para
contratar trabajadores.

Posteriormente, se dio el permiso a las empresas Chandos de Inglaterra,
Hampson y Corthell de Estados Unidos, que terminaron el tendido. A pesar
de no contar con toda la infraestructura necesaria, la linea fue inaugurada y
abierta al comercio regional en julio de 1894. El servicio resulto deficiente,
pues los rieles eran muy ligeros; en ambos puntos terminales (Golfo y
Pacifico) se carecia de equipo que facilitara la carga y descarga y muchos de
los puentes por donde pasaba la maquina de vapor eran provisionales
(Orozco, 2000, p. 22). Sin embargo, como la compatfiia habia firmado contrato
solo por la construccion, en la que habia invertido mucho dinero, se limit6 a
entregar las obras y retirarse, pues el negocio no resulté tan fructifero como
esperaba.

Tiempo después, el gobierno buscé que la via fuera reconstruida para cumplir
con el objetivo que se habia trazado, es decir, hacer rentable el sistema férreo
y con ello convertir a la ruta de Tehuantepec en el eje del comercio
interoceanico. Entonces cred, con la casa inglesa Pearson and Son, una
sociedad llamada Compania Explotadora del Ferrocarril Nacional de
Tehuantepec que, entre otras cosas, se hizo cargo de la administracion e inicid
la reconstruccion de la via en 1899 hasta dejarla en condiciones 6ptimas de
funcionamiento (Orozco, 2000, p. 21).

Meses después, cuando Pearson terminé el remozamiento del tendido férreo,
el gobierno suscribi6 otro contrato con ella, para la construccion de
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instalaciones portuarias de carga y descarga en Coatzacoalcos y Salina Cruz.
Este fue aprovechado muy bien por la empresa inglesa que agilizé la
explotacion comercial de la via, usando el sistema ferroviario para transportar
el caucho y las maderas preciosas que se extraian del Istmo (Barrios y Lopez,
1987, p. 212).

6. CRONICA DE UN FRACASO ANUNCIADO

El proyecto ferroviario atrajo extranjeros al Istmo, quienes llegaron a trabajar
en las distintas areas de construccidon y a probar suerte en las incipientes
compaiiias agricolas. La migracion estimul6 el proceso de colonizacidén que
se habia planeado afios atrds, inicidndose el deslinde de baldios o tierras que
compraron nacionales y extranjeros (ingleses y norteamericanos
principalmente, y en menor numero libaneses y franceses), lo que dio pie a
una gran especulacion de tierras (Reina, 1999, p. 40). Prueba de ello, es que,
en Juchitan y Tehuantepec, los procesos de desamortizacion de los terrenos
comunales, y su posterior privatizacion, originarian al tiempo fuertes
disputas.

No obstante, la colonizacién tuvo como prioridad poblar primero las zonas
que se encontraban a los lados de la linea férrea y crear en los nuevos
asentamientos empresas agricolas, a fin de promover los cultivos comerciales
de tabaco, ixtle, ' hule, maiz, algoddn, en el supuesto de que la fertilidad de
la tierra daria cosechas en abundancia. De igual manera, se planed fomentar
la ganaderia y continuar con la explotacion de cedro y caoba, que resultaba
un buen negocio. Cada afio se exportaban a Estados Unidos e Inglaterra no
menos de veinte mil toneladas de madera, que salian del puerto de
Coatzacoalcos (Prieto, 1884, pp. 53, 58).

Por esos afios, Centroamérica representaba un nuevo mercado para la venta
de esta materia prima, por lo que el gobierno proyectd la construccion de
aserraderos en el poblado istmefo de Ixtepec (estacion de tren) y un almacén
en el puerto de Salina Cruz. Desde ahi se pretendia transportar los tablones
por todo el Pacifico hacia Centroamérica, pues la inversion era realmente
baja.

El sistema ferroviario permitiria transportar la madera y los productos
agricolas a distintos puntos de la zona, para crear un comercio regional. Al
mismo tiempo, se buscaba conectar las ciudades de Puebla, México, Veracruz

10 Fibras vegetales utilizadas para elaborar cuerdas, costales u otros objetos.
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y Oaxaca con las areas consumidoras de Tehuantepec y el Soconusco y, con
ello, contrarrestar la entrada, a esas partes del sur del pais, de mercancias
traidas de la Alta California, ya que habia mejor conexion maritima entre el
Istmo y Estados Unidos. Con la rehabilitacion de los puertos de
Coatzacoalcos y Salina Cruz, las autoridades esperaban estimular la
exportacion de los productos agricolas hacia Asia, Australia y las costas de
Europa (Prieto, 1884, p. 79).

Superados los obstaculos que se presentaron durante el proceso de
construccion del sistema ferroviario y el de su reacondicionamiento. En 1903,
todas las instalaciones estaban listas para operar, abriéndose al trafico
internacional. Rdpidamente las empresas navieras se percataron de la bondad
de la ruta y pronto hubo una mayor actividad, ya que cerca de 60 trenes diarios
eran movidos a través de los 300 kilémetros que cubria el ferrocarril, para
transportar las mercancias provenientes de Asia hacia la costa oeste de
Estados Unidos y viceversa. Los productos que circulaban dentro de la region
eran maiz, chile, café, cafia de azucar, por citar algunos. Y aquellos que salian
de la region, se comercializaban dentro del pais eran principalmente los
derivados del aztcar: alcohol y piloncillo.

Sin embargo, la ruta comercial tuvo un corto periodo de auge. Algunos
especialistas sefialan que la apertura del canal de Panama acaparo la mayoria
de la carga que anteriormente pasaba por el Istmo. Competir con ésta,
significaba invertir mas recursos en nuevas adaptaciones tecnologicas.
Posteriormente, el abrupto fin del régimen porfirista y la ola de inseguridad y
de violencia que cubri6 a una parte del pais, reducirian atin mas las pocas
inversiones de empresarios extranjeros y del propio gobierno (Ruiz, 1994, p.
27). El ferrocarril quedo limitado al comercio regional y nacional, y quienes
se vieron beneficiados, ya que por este medio transportaban sus productos,
fueron las grandes fincas, haciendas y ranchos ganaderos cercanos a ambos
lados de las vias. Segin un informe elaborado por el director de los
Ferrocarriles en 1917, sélo el café y la ganaderia daban vida a la region, dado
que los demas articulos se importaban. Otras fuentes, como los reportes
mensuales de presidentes municipales, sefialaban el fortalecimiento de la
agricultura de subsistencia en algunos distritos del Istmo. Promulgada la
Constitucion en 1917, el gobierno de Venustiano Carranza derogé todos los
tratados y convenios que se referian a las concesiones sobre el Istmo. De esta
manera, el empresario Pearson vendid al gobierno carrancista las acciones
que le daban derechos sobre el ferrocarril. En su decreto de 1918, Carranza
cancel6 la concesion que Porfirio Diaz habia otorgado a la empresa Pearson
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(Ruiz, 1994, p. 28, 108). El hecho marcaria la pauta a futuros gobiernos para
proteger la seguridad del territorio mexicano, especificamente en esta region.

Algunos regimenes posteriores interesados en la region promoverian planes
de desarrollo regional para iniciar un incipiente crecimiento econémico a
través de inversion publica y privada. Algunos objetivos se lograron, como el
de integrar a la region istmefia a los circuitos productivos nacionales, sin que
por ello se superaran el atraso social y economico.

Justamente en 1920 se reactivo la linea ferroviaria transistmica con el objetivo
de atraer carga internacional a la zona. Se promovio la creaciéon del sistema
de Puertos Libres que incorpord a los puertos terminales de Salina Cruz y
Coatzacoalcos a esa categoria (Ortiz, 1971, p. 71)!!. Pero a mediados de esa
década, el presidente Plutarco Elias Calles cancelo los efectos del decreto para
las poblaciones oaxaqueias, lo que provoco la disminucion del trafico. Con
esa carga internacional y solamente carga regional, no obstante, su conexion
con el ferrocarril Panamericano, la compatfiia de Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico se quedo sin fondos y poco pudo hacer para darle mantenimiento a
las vias. Esto hizo bajar el rendimiento comercial especificamente en el puerto
de Salina Cruz, por lo que mercaderes locales, afectados por la situacion,
demandaron la reapertura del puerto, asi como la reactivacién de la linea
ferroviaria. Dichas demandas se presentaron ante autoridades estatales y
federales (Ruiz, 1994, p. 29).

7. CONCLUSIONES

Como ha sido expuesto a lo largo del articulo, ese angostamiento territorial
del continente americano conocido como Istmo de Tehuantepec fue desde
tiempos prehispanicos una zona codiciada y aprovecha por diversas culturas.
Surcada por las rutas de viejos circuitos comerciales indigenas fue, durante la
época de la dominacion espaiola, objeto de proyectos para enlazar a través
de ella el trafico mercantil de Europa con Asia. Ya en el siglo XIX, Inglaterra,
Francia y Estados Unidos se la disputaron por su valor estratégico y militar,
y a fines de esa misma centuria, Porfirio Diaz, presidente de México, sentd
en ella las vias férreas, los latifundios y las comunidades de extranjeros.

"' Un puerto libre es una terminal de enlace entre los transportes maritimos, terrestres y
aéreos, a donde llegan todo tipo de mercancias del extranjero, sin intervencion ni gravaimenes
aduanales.
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Con el magno proyecto, el Istmo quedo articulado a regiones del pais y del
mundo. Gener6 cambios en la dindmica cultural, politica, comercial y
espacial. Atrajo a indigenas, mestizos y extranjeros que aportaron elementos
culturales para la conformacion de una identidad regional denominada
identidad istmefa. Contribuy¢ a la fundacion y ampliacion de poblados, como
las ciudades de Matias Romero e Ixtepec. Lo anterior fue incentivado por la
imposicion de los gobiernos decimononicos, ya que echaron a andar politicas
de colonizacion y poblamiento, que beneficiaron a extranjeros y élites
nacionales, quienes compraron tierras, emprendieron haciendas agricolas y
ganaderas, y se casaron con mujeres zapotecas para obtener tierras y construir
alianzas con las ¢lites locales mestizas.

Recordemos que, en el imaginario decimondnico, se buscaba el
blanqueamiento de la «razay, para dar paso al mestizaje biologico y cultural.
Ideologia que permeo las politicas de colonizacidén y poblamiento de México
y en general de paises Latinoamericanos.

(Cuéles fueron las consecuencias negativas de la colonizacion, el
poblamiento y la construccién del tendido férreo? La privatizacion y el
despojo de tierras trajo como consecuencia que los pueblos indigenas tuvieron
que desplegar mecanismos de resistencia para luchar por sus tierras y recursos
naturales.

Las politicas y proyectos de infraestructura decimondnicos no trajeron
desarrollo para toda la poblacion, sino todo lo contrario, profundizaron las
desigualdades sociales, la marginacion y la pobreza de los pueblos
originarios. Fueron las clases mestizas y extranjeras que gracias a las alianzas
matrimoniales se beneficiaron del comercio regional y acrecentaron poder
econdmico y politico. La colonizacion y la construccion del ferrocarril trajo
un reordenamiento poblacional, social, espacial y cultural, basado en el origen
étnico, la nacionalidad, la actividad laboral y la clase social, que afianz6 una
estructura social jerarquica.
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