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Resumen

El istmo de Tehuantepec ha sido representado desde el siglo xvi como ruta
de paso y espacio ideal para la comunicacién interocednica. La configura-
cién de una geografia imaginaria, que caracteriza la region como atrasada
y necesitada de un progreso para aprovechar su posicién geoestratégica, ha
estado signada por las infraestructuras de transporte. Caminos, vias férreas
y carreteras han formado parte de la construccion del Estado nacién mexi-
cano, lo cual se ha marcado con politicas integracionistas, disputas territo-
riales y de control de la franja de tierra mas estrecha del pais.

En este articulo propongo reflexionar sobre el papel que han tenido las
infraestructuras de comunicacion y transporte en la representacion del istmo

como ruta de paso, desde el siglo xv1, a partir de un énfasis en la via interocea-
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nica como espacio geoestratégico. Desde esta aproximacion analizo cémo las
infraestructuras trascienden la materialidad para convertirse en arenas de dis-
cusion de lo politico. Para llegar a este abordaje fue necesario realizar trabajo
de campo etnografico en San Juan Guichicovi y Matias Romero, como parte
de mi investigacién doctoral, y la revisién de informes de cronistas, viajeros

e ingenieros que durante el siglo xix y xx visitaron el istmo.

Abstract

The isthmus of Tehuantepec has been represented since xvi century as a pa-
ssage route and ideal space for interoceanic communication. The configura-
tion of an imaginary geography, that characterizes this region as backward
and needy of progress to benefit from its geostrategic position, has been
signed by transport infrastructures. Roads, railways and highways have
been part of Mexican nation-state construction, wich has been marked with
integration policies, territorial disputes and control of this zone.

In this article I propose to reflect on the role that communication and
transportation infrastructures have played in the representation of the
isthmus as a route of passage since the sixteenth century, with an emphasis
on the interoceanic route as a geostrategic space. Since this approach, I
analyze how infrastructures transcend materiality to become arenas for poli-
tical discussion. To reach this approach it was necessary to carry out ethno-
graphic fieldwork in San Juan Guichicovi and Matias Romero, as part of my
PhD research, and the review of reports of chroniclers, travelers, and engi-

neers who visited the area during the nineteenth and twentieth centuries.

POR LOS CAMINOS DE LA REGION INASEQUIBLE: EL ISTMO DE TEHUANTEPEC Y LAS
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE PARA EL PROGRESO

ISSN 2007-4964 Susana Véazquez Vidal



Susana Vazquez Vidal
Doctora en Ciencias Sociales, CIESAS Occidente. Posdoctorante en Ciesas Golfo.

Introduccion. Entre la fascinacion y el olvido del istmo

El antropologo y pintor mexicano, Miguel Covarrubias, en su libro El sur de
Meéxico,' al describir el istmo de Tehuantepec, lo presenta como una region
fascinante y olvidada, una tierra marcada por el aislamiento debido a las
serranias que la atravesaban, selvas inexploradas, un ferrocarril desvencijado
y, Gltimamente, por aviones que llegaban a Minatitlan, Veracruz, tres veces
a la semana. La contradiccién entre fascinacion y olvido que Covarrubias
resalt6 ha marcado los discursos de quienes en diferentes épocas han mirado
este espacio como una via para el establecimiento de la comunicacién inte-
roceanica en la franja de tierra mas estrecha de México, con un extremo en
el océano Atlantico y otro en el Pacifico, y la ha convertido en espacio de
disputas, anhelos, utopias y planes desde tiempos de Hernan Cortés. De ahi
que en la construcciéon del Estado nacién mexicano deba analizarse también
el papel que tuvieron las infraestructuras de transporte en la conformacion
de una nacién imaginada’ donde hay una constante disputa del control
territorial y de las rutas de comercio.

El istmo de Tehuantepec ha estado permeado por una geografia imagi-
naria’ y un discurso en torno al desarrollo que categoriza al sur de México
como atrasado y olvidado. La regién pas6 de ser descrita como una zona
de gran auge comercial y centro econémico del sureste en los siglos xvm y
XIX a un sitio “atrasado” en las proximas centurias. La integridad del istmo
como regién homogénea, su fascinacién y encanto fueron construidos en
diferentes periodos historicos a partir de las infraestructuras de transporte
para propiciar la comunicacién interocednica y el aprovechamiento de los
recursos naturales de uno de los espacios mas biodiversos del pais. Asi, en
nombre del progreso, fueron justificados planes de modernizacién y desa-

rrollo aunados a proyectos civilizatorios y de integraciéon de los pueblos
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1 Miguel Covarrubias, El Sur de
Meéxico, vol. 8: Obras fundamentales
de la antropologia y el indigenismo
en Mexico, 2% ed. (Ciudad de
México: Comisién Nacional
para el Desarrollo de los Pue-
blos Indigenas, 2012).

2 Benedict Anderson, Comunidades
imaginadas. Reflexiones sobre el origen y
la difusion del nacionalismo (Ciudad
de México: Fondo de Cultura
Econémica, 1993).

3 Definicién que Arturo Escobar,
en su libro La invencion del Tercer
Mundo... (Caracas: Fundacion
editorial el perro y la rana,
2007), retoma de Edward Said
para hablar de como el dis-
curso del desarrollo tiene una
imaginacién sociopolitica que
divide las regiones en catego-
rias de ricas/pobres atrasadas/
desarrolladas.

3

Intersticios Sociales

El Colegio de Jalisco
septiembre 2024-febrero 2025
num. 28

SECCION GENERAL

Susana Vazquez Vidal ISSN 2007-4964



Dimitris Dalakoglou y Penny
Harvey, “Roads and Anthro-
pology: Ethnographic Perspec-
tives on Space, Time and (Im)
Mobility”, Mobilities 7, num. 4
(2012).

Nikhil Anand, Akhil Gupta y
Hannah Appel, eds., “Introduc-
tion: Temporality, Politics, and
the Promise of Infrastructure”.
En The Promise of Infrastructure
(Nueva York: Duke University
Press, 2018).

Jaime Segura y Carlos Sorroza,
“Tercera parte. Una moderni-
zacién frustrada 1940-1986”.
En Economia contra sociedad: el

Istmo de Tehuantepec, 1907-1986,
de Leticia Reina (Ciudad

de México: México, Nueva
Imagen, 1994).

Eric Léonard et al., “Introduc-
cién. La regién inasequible:
Estado, grupos corporados,
redes sociales y corporativismos
en la construccién de los espa-
cios del Istmo mexicano”. En El
Istmo mexicano: una region inasequible.
Estado, poderes locales y dindmicas
espaciales (siglos xvi-xxr) (Ciudad de
Meéxico: ciEsas-rp, 2009).
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indigenas al Estado nacién mexicano para regular y controlar territorios
geoestratégicos.

En este proceso de planes para el progreso y la modernizacion —que
en el siglo xx empezarian a ser nombrados también como proyectos de
desarrollo— los caminos e infraestructuras de transporte en general emer-
gieron como interfases y negociaciones que crearon fronteras y margenes,
conectaron y aislaron al mismo tiempo.* Ademas, han servido de base para
imaginar y concretar aspiraciones de conectividad local y global con el fin
de llevar modernidad y progreso. Los caminos, en multiples ocasiones, han
sido el punto de partida de proyectos de desarrollo. Situar la mirada en
infraestructuras como carreteras y vias del ferrocarril revela cémo la politica
no esta constrenida a lo juridico y a las practicas politicas, sino que también
toma forma en arenas tecnopoliticas’ donde redes de energia, gasoductos,
represas, etcétera nos muestran las multiples conexiones transnacionales
del Estado y el poder en localidades particulares. Desde esta perspectiva, el
modo en que es visto y representado el istmo de Tehuantepec como una
zona estratégica marca los modos de habitar el territorio, atravesado hoy por
la violencia y las consecuencias de ser una ruta de paso.

El istmo de Tehuantepec ha estado de manera casi constante en los
planes de desarrollo de diferentes periodos presidenciales desde la década
del setenta de la pasada centuria,® donde el eje ha ido cambiando de pro-
puestas centradas fundamentalmente en las infraestructuras de transporte
a proyectos que buscan el aprovechamiento de la riqueza en recursos
naturales de la zona. De ahi que el petroleo sea una de las claves para
entender lo atractivo del istmo, y del sureste de México en general, para
los megaproyectos.’

A partir de estas ideas es que propongo en el siguiente articulo reflexionar
sobre el papel que han tenido las infraestructuras de comunicacién y trans-
porte en la construccion del istmo como ruta de paso, desde el siglo xvi,
con un énfasis en la representacién de la via interocednica como espacio
geoestratégico. Para hacerlo parti de una revisiéon bibliografica, analisis de

documentos histéricos y del trabajo de campo desde una aproximacién

POR LOS CAMINOS DE LA REGION INASEQUIBLE: EL ISTMO DE TEHUANTEPEC Y LAS
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE PARA EL PROGRESO

Susana Vazquez Vidal



etnografica y de la antropologia historica para entender las transforma-
ciones que generaron las infraestructuras de transporte en el espacio, las
formas de habitar y las relaciones politicas. Esta perspectiva resulta propicia
para entender en la actualidad la reiteracién de proyectos de desarrollo del
Estado que ponen en el centro las infraestructuras, como el Programa para el
Desarrollo del Istmo de Tehuantepec (ppiT), y para analizar cémo mediante
carreteras y vias del ferrocarril puede verse una articulaciéon material de ima-
ginarios, expectativas, ideologias y de la vida social.?

En las siguientes paginas hablaré sobre el papel que han tenido las infraes-
tructuras de transporte en la construccion del Estado-nacion en el istmo de
Tehuantepec, los anhelos y conflictos para establecer una ruta interocednica
y las formas en que diversos proyectos han moldeado las comunidades indi-
genas en el municipio de San Juan Guichicovi. Problematizo la idea de que
la imagen del istmo como una regiéon homogénea se ha configurado a partir
de las disputas por el establecimiento de una via interoceanica, el apro-
vechamiento de los recursos naturales y los planes de desarrollo. Abordo
también la representacion de la franja mas estrecha de México como espacio
geoestratégico y ruta de paso desde la llegada de Hernan Cortés, con la
construcciéon de un discurso que da miras de que el istmo se ve atrasado,
lo cual ha justificado un proyecto civilizatorio y de incorporacién de los
pueblos indigenas al Estado nacién, donde las vias de comunicacién han
tenido un papel clave. Las utopias, proyectos fallidos y fantasias sobre un
camino interocednico eficiente contribuyen todavia a imaginar la region
como inasequible y resultan clave para entender la reiteracion de programas
de desarrollo, que tienen su referente mas actual en el Programa para el
Desarrollo del Istmo de Tehuantepec perteneciente al gobierno de Andrés
Manuel Lopez Obrador.

Para exponer estos temas he dividido el texto en cuatro acapites. El pri-
mero aborda la presencia del istmo como lugar esencial para el comercio
y la centralidad de las infraestructuras de transporte para entender la con-
figuracion regional a partir de los caminos, tema que también contintio en

el segundo apartado, pero con mayor énfasis en la relacion entre diferentes

8  Nikhil Anand, “Pressure: The
PoliTechnics of Water Supply

in Mumbai”, Cultural Anthropology
26, num. 4 (2011).
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Jorge Betanzos, encargado

de Desarrollo Humano en
Petroleos Mexicanos (Pemex),
comunicacién personal, Salina
Cruz, 14 de mayo de 2019.

Léonard et al., “Introduc-

cion...”.

Roxana Arce, “Los transportes
en el istmo de Tehuantepec”
(tesis de licenciatura, unam,
1949), 1.

En el istmo mexicano se entre-
cruzan y confluyen los reinos
neotropical, nedrtico y de las
biotas del Golfo de México y del
Golfo de Tehuantepec, lo que
propicia la gran biodiversidad
de la zona: Nemesio Rodriguez,
Istmo de Tehuantepec: de lo regional a la
globalizacion (o apuntes para pensar un
quehacer), 2* ed. (Oaxaca: Secre-
taria de Asuntos Indigenas del
Gobierno del Estado de Oaxaca,
2003), 30-31.

6

SECCION GENERAL

Intersticios Sociales

El Colegio de Jalisco
septiembre 2024-febrero 2025

ISSN 2007-4964

nam. 28

proyectos para establecer la comunicacién interoceanica y el discurso de
civilizacién que traia consigo. Por ultimo, en los epigrafes tres y cuatro ana-
lizo los diferentes intentos para la construcciéon de una ruta interocednica
—hasta finalmente lograr el ferrocarril transistmico—, la transformacién de
las formas de habitar y reflexiono sobre los vinculos entre la construccion
del Estado nacién mexicano y las infraestructuras de comunicacién y trans-
porte, donde la integracion de los pueblos indigenas a la nacion ha tenido

un papel clave.

“Todo lo bueno y todo lo malo pasa por aca™

El istmo de Tehuantepec carga sobre si el peso de la geografia, los anhelos de
acortar las rutas entre el océano Atldntico y el Pacifico por uno de los estre-
chos latinoamericanos y la representacién de este espacio regional como un
sitio de paso. Sin embargo, tal pareciera que durante siglos el istmo mexi-
cano ha llevado sobre si proyectos interoceanicos y de desarrollo incon-
clusos que han convertido a la zona en una regién inasequible,'’ aunque
no del todo. Esta representacion llevo a la economista Roxana Arce Ybarra
a pensar que “[...] sobre el istmo de Tehuantepec se extiende un ambiente
de intriga perniciosa desde hace mucho tiempo”.'" Dicha intriga muestra
el velo de misticismo que ha acompafnado la representacién inalcanzable
del istmo. Aun cuando han sido disimiles las obras de infraestructura que
durante los siglos xx y xx1 han transformado la region para lograr una comu-
nicacién interocednica, tan explotable y ttil para el comercio como el Canal
de Panama, que los planes no hayan tenido conclusién ni los resultados
esperados conlleva a que esta franja de tierra se convierta de manera recur-
siva en un espacio de disputa para el desarrollo.

La posicién geografica y la riqueza natural'’ convirtieron a la regién en
una tierra propicia para la implementaciéon de proyectos de desarrollo. A
veces lo mas llamativo en el paisaje istmeno son las carreteras —que atra-
viesan los espacios donde una vez hubo cerros—, las vias del ferrocarril y los

parques edlicos, visibles por sus hélices en movimiento a partir del tramo
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carretero de La Mata."” Sin embargo, como una vez me hizo reflexionar
Dora Avila, fundadora de la organizacién de mujeres Nddxwiin y educadora
popular, el istmo esta atravesado por un gran numero de infraestructuras

que tienen el proposito de transportar diferentes productos de costa a costa:

[...] Pero bueno, estan los ductos, que esa es otra cosa también para preocu-
parse. No hablamos de eso [...]. Yo recuerdo que una vez en Boca del Monte
decia un sefior que era autoridad: ‘Bueno pues es que aqui estamos. De un lado
tenemos la carretera, del otro lado tenemos los ductos. En realidad en esta franja
estamos cruzados por un monton de cosas, pero pocas veces pensamos en eso.
Pero bueno, tenemos el ferrocarril, la carretera y los ductos, ya de lo que hay, mas
lo que se ponga. Un territorio como muy cruzado por todos esos intereses [...]. Es

un territorio donde pasa de todo y en disputa.'

Esta idea del istmo como un lugar donde pasa de todo esta marcada
por una configuracion regional que desde el siglo xvi puso en el centro las
infraestructuras de comunicacién y transporte para aprovechar los benefi-
cios de la estrechez territorial para el comercio, idea que afios después, en el
siglo xx, vino acompariada de otras infraestructuras (como los gasoductos y
parques eolicos) que permitieran aprovechar también los recursos naturales.

Desde una definiciéon basica de las infraestructuras, Susan Leigh Star'®
habla de un sistema de sustratos, no visibles siempre, que constituyen la
base de otros tipos de trabajos (ferrocarriles, lineas eléctricas, gasoductos,
etcétera). Sin embargo, las tecnologias no constituyen una herramienta neu-
tral'®; tienen una capacidad relacional y se convierten en arenas de lo poli-
tico. En este sentido es que coincido con Brian Larking'’ cuando argumenta
que la materialidad es solo una de las multiples cualidades que conforman
las infraestructuras, lo que nos recuerda que las tecnologias son siempre
tanto metaforas como objetos técnicos. Las infraestructuras, como caminos,
carreteras y ferrocarriles, son formaciones sociales, materiales, estéticas y
politicamente densas con una implicacién critica, tanto por las maneras

diferenciadas en que son experimentadas en la vida cotidiana como por las
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13 Localidad cercana a la carretera
transistmica, perteneciente
al municipio de Asuncién
Ixtaltepec y distante unos 26
kilébmetros de la ciudad de

Juchitdn de Zaragoza.

14 Dora Avila, entrevista personal
en Matias Romero, agosto
2020.

15 Susan Leigh Star, “The Eth-
nography of Infrastructure”,
American Behavioral Scientist 43,
num. 3.

16 Langdon Winner, “Do Artifacts
Have Politics?”, Daedalus 109,
num. 1 (1980).

17 Brian Larkin, “Promising
Forms: The Political Aesthetics
of Infrastructure”. En The Promise
of Infrastructure, ed. por Nikhil
Anand, Akhil Gupta y Hannah
Appel (Nueva York: Duke Uni-
versity Press, 2018), https://
doi.org/10.1215/9781
478002031-008.
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Nikhil Anand, Akhil Gupta y
Hannah Appel, eds., “Introduc-
tion: Temporality, Politics, and
the Promise of Infrastructure”.
En The Promise of Infrastructure
(Nueva York: Duke University
Press, 2018).

Akhil Gupta, “The Future

in Ruins: Thoughts on the
Temporality of Infrastructure”,
en The Promise of Infrastructure, de
Nikhil Anand, Akhil Gupta, y
Hannah Appel (Nueva York:
Duke University Press, 2018).
Leticia Reina, Historia del Istmo

de Tehuantepec. Dindmica del cambio
sociocultural, siglo xix (Instituto
Nacional de Antropologia e
Historia, 2013).

Léonard et al., “Introduc-
cion...”, 32.

Carlos Federico Lucio, Conflictos
socioambientales, derechos humanos

y movimiento indigena en el Istmo de

Tehuantepec (Zacatecas: Univer-

sidad Auténoma de Zacatecas,

2016).
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expectativas que generan.'® A partir de un sentido relacional, las infraes-
tructuras se convierten en instantes concretos de visiones y promesas sobre
el futuro', y son, ademads, un terreno de poder y contestacion. El istmo de
Tehuantepec puede verse, entonces, desde una geografia imaginaria que ha
puesto el centro en proyectos de conexion interocednica —con énfasis en
la extraccion de recursos naturales y el desarrollo— y que ha contribuido a
representar una region diversa como homogénea.

Leticia Reina’ dividio el istmo en dos regiones: la de Veracruz, tam-
bién conocida como Sotavento, y la de Oaxaca. El espacio que ocupa el
segundo es el mds conocido como istmo de Tehuantepec por la impor-
tancia de la ciudad homénima. Ambas regiones se integraron econémica-
mente como macrorregion a finales del siglo xix con la construccion del
ferrocarril transistmico.

De ahi que sea posible afirmar que los caminos fueron delineando las
configuraciones regionales en el istmo de Tehuantepec, incluso desde la
construccion y uso que les dieron los pueblos originarios que habitaban la
zona siglos antes de la llegada de Hernan Cortés. Esta era una via de paso
obligado hacia Chiapas y Centroameérica, y desde €pocas prehispanicas, las
rutas por el istmo tenian la funcién de conectar el altiplano y el sur de
Mesoamérica, aunque al parecer no existia, o no ha sido documentado, una

via para comunicar los dos océanos.”!

Oro, rios y tamemes: el istmo como espacio geoestratégico

Antes de la colonizacién espaiiola, en esta zona diferentes pueblos origi-
narios se disputaron el control del territorio por los recursos naturales y la
posicion geoestratégica, al ser una franja estrecha que, en poco mas de 200
kilometros, unia el océano Atlantico con el Pacifico. De esta forma, dominar
la region implicaba tener el poder sobre las rutas comerciales. Desde que los
binniza llegaron al istmo en el siglo xiv, desplazaron a los ayuuk hacia las
partes altas de la sierra, a los zoques hacia la selva de los Chimalapas y a los

ikoots hacia las zonas litorales.*”
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Con el arribo de Cortés, el énfasis en una via de conexién entre los mares
se volvid una preocupacion constante. El istmo no puede deslindarse de su
configuracion como ruta de paso y comercial que desde la Colonia existia a
través de redes terrestres y fluviales: los caminos reales de Chiapas y Ante-
quera estaban enlazados a partir de un sistema de mulas y por diferentes vias
fluviales se llegaba a Campeche, Yucatan y a la Capitania de Guatemala.”
Para el siglo xvi, el comercio por esta franja llegd a ser tan clave que fue
un punto crucial en el conflicto entre binniza y espafioles que derivo en la
rebelion de Tehuantepec en 1660.**

Durante la época del 1500, la mejor forma de ir de Pert a México
era a través del trayecto Veracruz-Coatzacoalcos-Tehuantepec-Huatulco.”
Por esos anos, las autoridades espaniolas anhelaban encontrar una ruta por
tierra para poder emplear carretas para transportar los equipajes —dejando
de lado el uso explotador de los tamemes como cargadores en la via tran-
sistmica—"® y, ademads, ahorrar los costos de carga, lo que se concret6 a
finales del siglo xvr.

El interés por el istmo de Tehuantepec en esta época y el afan de Hernan
Cortés por hallar una via que uniera el océano Atlantico y el Pacifico estuvo
marcado por otro istmo, el de Panama, y el descubrimiento del Mar del Sur
por Vasco Nuifiez de Balboa. Aun asi, la pretensién era encontrar una ruta
mas accesible para recorrer el mar rumbo a Perti, donde Cortés creia que
existian “islas ricas de oro y piedras preciosas”.”” Cortés estuvo empefnado
varios anos en buscar un camino hacia el Mar del Sur por Tehuantepec, lo

que implico recorrer el rio Coatzacoalcos (véase figura 1):

La distancia entre Coatzacoalcos y Tehuantepec era de 65 leguas. Por el rio se
recorrian 40 leguas (222.90 km) en ocho dias "segun los tiempos, donde hay
montes y sierras” (Acufa, 1984: 1, 118), las siguientes 25 leqguas (139 km) se tran-
sitaban a pie. A falta de un camino para carretas desde Utlatepec (punto de
embarque y desembarque del rio Coatzacoalcos) hasta la Villa de Tehuantepec,

las mercancias debian ser cargadas por tamemes [...].”
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23 Léonard et dl., “Introduc-
cién...”, 32.

24 Carlos Manzo, “Asimilacién y
resistencia : raices coloniales
de la autonomia regional en el
sur del Istmo de Tehuantepec”
(tesis de maestria, Universidad
Nacional Auténoma de México,
1993); Reina, Historia...

25 TLaura Machuca, “Proyectos
oficiales y modos locales de uti-
lizaciéon del Istmo de Tehuan-
tepec en la época colonial:
historias de desencuentros”.
En El Istmo mexicano: una region
inasequible. Estado, poderes locales y
dindmicas espaciales (siglos xvi-xxi),
de Emilia Vazquez et al (Ciudad
de México: ciesas-Irp, 2009).

26 Indigenas que llevaban dife-
rentes tipos de cargas sobre sus
espaldas.

27 Machuca, “Proyectos ofi-
ciales...”, 65.

28 Machuca, “Proyectos ofi-
ciales...”, 69-70.
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29 Incluia un vasto territorio que
en el istmo abarcaba lo que hoy
constituye Jalapa del Marquez y
Tehuantepec.

30 Reina, Historia...
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Flgura 1. La primera ruta del istmo, siglo xv1
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Leyenda W—_ __— Rutas comerciales El Modos de las vias de transporte
—— Caming @ Ciudad importante

Fuente: Elaboracion propia a partir del mapa de Odile Hoffmann en Machuca, “Proyectos

oficiales...”, 69.

El énfasis de Cortés por el control de las rutas maritimas a partir de un
canal interoceanico en el istmo de Tehuantepec le valié el marquesado del
Valle.”” A pesar del auge y las esperanzas construidas desde el siglo xvi en la
blsqueda de la conexién ideal entre los océanos Atlantico y Pacifico, no fue
hasta la época decimonénica que tomaron fuerza y énfasis los proyectos,
aunque un poco antes, en el siglo xvi, el ingeniero Bucareli realiz6 la medi-
cion del estrecho mexicano, pero solo quedo6 en esa etapa por la inestabi-
lidad politica de Europa.

Con el empleo de algunos de los istmos americanos —Nicaragua, Panama
y México—, Estados Unidos se ahorraria 11,174 km para comunicar los
puertos de la costa este con los del oeste, lo que equivalia a un aproximado
de 40 dias de viaje.’” Por su parte, Francia e Inglaterra también anhelaban

una ruta mas corta y directa con los puertos de China, Japén y Australia.
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De ahi el énfasis de viajeros, exploradores e ingenieros durante el siglo xix
en encontrar un paso comercial por el istmo de Tehuantepec.

A principios de 1800, Alexander Von Humboldt, gedgrafo y viajero del
“nuevo” continente, recomendd la apertura de una via interocednica por
Tehuantepec. Sus estudios cientificos y reportes sobre este espacio geogra-
fico —ademas de los informes sucesivos de ingenieros, viajeros y militares
(sobre todo estadounidenses)— convirtieron al istmo en “la vitrina del libe-
ralismo mexicano” que se encontraba inserto en medio del proceso de la
“revolucion de los transportes™.’!

Asi, 1842 marco al istmo con conflictos politicos-territoriales mexicanos
por la concesién que otorgd, durante 50 afios, el presidente Santa Ana a José
de Garay, contratista privado. Este acuerdo dio el derecho exclusivo para
abrir una ruta transistmica, lo que incluia los beneficios de la transporta-
cién e ingresos derivados de su explotacion, ademas de la propiedad de los
terrenos baldios en una franja de 55.7 km a lo largo de la via de comunica-
cién y la autoridad para colonizar esa zona de costa a costa.’” El privilegio
otorgado a José de Garay pasé de mano en mano durante varios afios (de
espafoles a ingleses y luego a estadounidenses) “[...] hasta llegar a consti-
tuirse mucho mas alla de un mecanismo de presion del gobierno norteame-
ricano, que para entonces —1847— habia invadido el pais”.*

La pérdida de lo que hoy es Texas llevo al Congreso mexicano a cancelar
definitivamente en 1852 la concesién de Garay y declaré que la venta de
las adjudicaciones “era clandestina y fraudulenta”,** hecha sin el consenti-
miento del gobierno mexicano. En medio de la proclama de Estados Unidos
del destino manifiesto, el gobierno mexicano lanzo la convocatoria para dar una
nueva concesion, con otras condiciones, a nacionales y extranjeros en el
istmo de Tehuantepec: la ruta interoceanica debia servir a todos los paises
del mundo, debia mantener una postura neutral en caso de guerra y las
obras debian realizarse por una compania mixta (nacional y extranjera) para
continuar con la soberania de la region.

En 1853 se firm¢ el tratado de La Mesilla que modificaba la frontera

norte de México, con lo que Estados Unidos ganaba nuevamente mas terri-

POR LOS CAMINOS DE LA REGION INASEQUIBLE: EL ISTMO DE TEHUANTEPEC Y LAS
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE PARA EL PROGRESO

31 Léonard et d., “Introduc-
cién...”, 26.

32 Reina, Historia. ...

33 Luz Olivia Pineda, “Comu-
nicacién interocednica por el
Istmo de Tehuantepec un viejo
Proyecto en el nuevo desarrollo
global”. En Anuario 1999 del
Centro de Estudios Superiores de México
y Centroamérica (Tuxtla Gutiérrez:
Universidad de Ciencias y Artes
de Chiapas, Centro de Estudios
Superiores de México y Centro-
américa, 2000), 205.

34 Reina, Historia. ..
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35 Wendy Call, “El istmo de
Tehuantepec, visto por ojos
norteamericanos: cien afios de
la historia istmefla en The New
York Times”. En Aproximaciones
a la region del istmo. Diversidad
multiétnica y socioecondmica en una
region estratégica para el pais (Ciudad
de México: Publicaciones de la
Casa Chata, 2010), 129.
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torio y otorgaba a los estadounidenses el derecho de transito por el istmo
de Tehuantepec. Sin embargo, la época de los acuerdos territoriales no ter-
minod aqui: seis afos después, en el puerto de Veracruz, Robert McLane,
enviado del presidente estadounidense, y Melchor Ocampo, ministro de
Relaciones Exteriores del gobierno que presidia Benito Juarez, sellaron un
tratado conocido por el apellido de los firmantes: MacLane-Ocampo. Por
medio de este documento México le otorgaba a Estados Unidos el derecho
de transito a través de la frontera norte y del istmo de Tehuantepec y el de
emplear fuerzas militares para la seguridad y proteccion de las personas y
propiedades. Al final, el tratado no entr6 en vigor porque Estados Unidos
no lo ratificé.

Durante varios anos, Estados Unidos continuo con la solicitud de estu-
dios, recorridos y mediciones en los diferentes istmos americanos para
determinar el mejor punto para concretar el proyecto interoceanico. El
capitan de la Marina de Estados Unidos, Robert Schufeldt, hizo un reporte
oficial en 1871 donde llamé la atencién sobre las ventajas que tenia el
istmo de Tehuantepec para la construccion de una via interocednica. Schu-
feldt argument6 que por Tehuantepec estaba la distancia mds corta para
unir las costas del Pacifico y el Atlantico: por ahi el paso de armas y tropas
seria mas rapido, y la construccion de un canal para buques equivaldria a
tener una extension del rio Mississippi en el océano Pacifico, pues el de
Coatzacoalcos solo quedaba a poco mas de 1,300 kilometros de la desem-
bocadura del Mississippi.

El istmo de Tehuantepec se convirtié en una de las rutas mas utilizadas
en tiempos de la “fiebre del oro” en Estados Unidos. Wendy Call, en su arti-
culo El istmo de Tehuantepec, visto por ojos norteamericanos: cien afos de la historia istmena
en The New York Times, narré que justo unos dias antes de la firma del Tratado
Guadalupe-Hidalgo (1848), los estadounidenses habian descubierto los
depésitos de oro mas grandes del mundo: “lo mantuvieron en secreto para
asegurar la firma del pacto”.*®
Los diferentes informes que durante los siglos xix y xx generaron inge-

nieros, viajeros y cientificos contribuyeron a ofrecer una imagen de con-
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veniencia y viabilidad del paso interocednico por Tehuantepec en relacion
con las opciones que ofrecian Nicaragua y Panama. El ferrocarril del Pacifico
en Estados Unidos, que iba de Nueva York a San Francisco, se terminé en
1869, pero no satisfacia la necesidad de comercio, por lo que se sigui6 en la
btisqueda constante de una via interocednica.’® 36 Manuel Fernandez, Informe

Lo atractiva de la ruta transistmica ferroviaria por Tehuantepec consistia sobre el reconocimiento del istmo de

Tehuantepec: presentado al gobierno

en que no solo era una via de comunicacién entre ambos mares, sino tam- mexicano (México: F. Diaz de
bién una fuente valiosa de tierras productivas de las que se podia sacar pro- Leon, 1879). )

37 Simon Stevens et al., “The
vecho. En el reporte que envi6 Simon Stevens’” al Presidente de la Compaiia New Route of Commerce by

Ferroviaria de Tehuantepec en 1871 apuntaba que personas originarias del the Isthmus of Tehuantepec”,

Journal of the American Geographical
istmo le habian informado que en la costa del Pacifico se producian anual- Society of New York 3 (1872),

mente 5 mil fardos de tabaco, indigo, cacao, asi como 50 mil arrobas de 336.
aztcar y 6 mil sacos de café.
Aparte de la mencionada situacién geografica que permitia el cruce de
un océano a otro en un menor tiempo, otra recurrente menciéon en los
informes del siglo xix —que también formo parte de los programas de desa-
rrollo en las posteriores centurias—, eran los recursos naturales, en especial
los bosques. Segtin un documento informativo de José de Garay,’® ninguno 38 José de Garay, An Account of

de los paises abastecedores de madera en aquellos tiempos podia competir the Isthmus of Tehuantepec in the

Republic of Mexico: With Proposals for
con el istmo, donde en la misma orilla de los rios habia valiosos arboles, lo Establishing a Communication Between

que facilitaba su tr ansp ortaciéon the Atlantic and Pacific Oceans, Based

Upon the Surveys and Reports of a
Tadeo Ortiz, diplomdtico mexicano y quien veia la necesidad de poblar Scientific Commission, Appointed by

el istmo de Tehuantepec como una oportunidad geoestratégica, argumen- the Projector, Don José de Garay (Lon-

dres: J.D. Smith and Company,
taba en uno de sus textos que los patriotas mexicanos lamentarian el “mise- 1846), 95.

rable estado y abandono” del istmo:

[...] Y quién no sera sensible a la ruina del proyecto que pudo comenzar a labrar
su felicidad, y que a la hora de este habria levantado algunas poblaciones,
que si bien no proporcionarian todavia a la nacion todas las ventajas de que
es susceptible el pais, a lo menos se tendrian ya fundadas esperanzas de su
desarrollo, el primero y mas interesante puerto de la republica empezaria a flo-

recer, los fértiles terrenos estarian descuajados, muchos hombres industriosos

13

Intersticios Sociales

POR LOS CAMINOS DE LA REGION INASEQUIBLE: EL ISTMO DE TEHUANTEPEC Y LAS El Colegio de Jalisco
- septiembre 2024-febrero 2025

INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE PARA EL PROGRESO nam. 28
Susana Vazquez Vidal ISSN 2007-4964

SECCION GENERAL



39

40

41

Gabriela Zamorano, “Imagining
and constructing the Isthmus
of Tehuantepec. An exploration
of modern accounts and visual
images of the region” (tesis de
Maestria, New School Univer-
sity, 2002), 20.

Robert W. Shufeldt, Reports of
explorations and surveys to ascertain the
practicability of a ship-canal between
the Atlantic and Pacific oceans, by the
way of the Isthmus of Tehuantepec.
42d Cong., 2d sess. Senate. Ex.
doc. 6 (Washington: United
States Government Printing
Office, 1872), 18.

Zamorano, “Imagining...”.
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especularian y los vagos y mal entretenidos trabajarian, el Goazacoalcos abas-
teceria de maderas a los paises que lo necesitan [...] Mas tanta dicha todavia
no es dado a disfrutar a la nacion mexicana a pesar de su independencia por el

influjo de ciertos hombres.*

El énfasis en encontrar o construir rutas comerciales en los diferentes
istmos americanos y su relacién con infraestructuras de transporte, desde la
época de Hernan Cortés hasta el siglo x1x, mostr6 una necesidad de un mer-
cado en expansién que necesitaba generar un comercio que abaratara costos
y tiempos. A su vez, la busqueda de un camino que uniera los océanos fun-
cion6 como herramienta de procesos colonizadores, civilizatorios y produjo
competencias entre naciones como Francia, Estados Unidos e Inglaterra que
pretendian ganar mercados y continuar su expansién politica y econémica.

Poner la mirada en como desde el siglo xix los informes sobre el istmo de
Tehuantepec representaban a la poblacién indigena permite también acer-
carnos a la idea que ha estado latente en los proyectos de apertura de vias
de comunicacién y de desarrollo: progreso y civilizacién como parte de
la construccién de un Estado-naciéon moderno. Ayuuk, binniza, ikoots y
zoques son representados desde esta época —y hasta ahora también— como
necesitados de un desarrollo con el que no cuentan y que les permitira salir
de la situaciéon de atraso en la que viven. El informe del capitan Robert W.
Shufeldt™ enfatizaba, por ejemplo, que la poblacién indigena del istmo no
podria ser usada en las labores de la construccién de una via interoceanica
porque ellos no tenian idea del valor del tiempo y del dinero.

Los recursos visuales, como la fotografia y los diarios de viajeros, a
finales del siglo xix tuvieron un papel importante en la recreacién del cono-
cimiento sobre la regién, lo que estd relacionado con la emergencia de un
proyecto nacional. Gabriela Zamorano*' en su tesis de maestria hizo refe-
rencia a la forma en que la poblacién indigena del istmo de Tehuantepec
fue tratada por diferentes funcionarios gubernamentales como Tadeo Ortiz
de Ayala, Robert Schufeldt y José de Garay, donde prevalecian las clasifica-

ciones duales y el énfasis en una tierra virgen que necesitaba ser apropiada
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y conquistada: romanticas/peligrosas; salvajes/domesticables; misteriosas/
conocibles; obedientes/rebeldes; ignorantes/seductores. Sobre San Juan
Guichicovi Tadeo Ortiz, dijo que era el pueblo mas inculto de la reptblica,
gentil e iddlatra, que despreciaba los sacramentos de la iglesia catolica, des-
conocia las leyes y todo sistema de gobierno: “Se entregan a la embriaguez
y se sublevan continuamente cuando se les quiere corregir”.*’

Por su parte, en el informe que hizo Herr M. G. Hermesdorf ** habia una
constante alusién a los indios laboriosos. De San Juan Guichicovi menciono
que estaba constituido por meras chozas y una iglesia de un ambicioso estilo
que se empez6 a erigir hace mucho tiempo y no se habia concluido. Tam-
bién resaltd que el orgullo de los mixes era poseer tantas mulas como fuera
posible y que todo el dinero que pudieran tener lo utilizaban para tener mas
de sus animales favoritos. Lo que para Hermesdorf no era mas que un gusto
y capricho, constituia un servicio de transporte que ofrecian los mixes para
diferentes partes de la region.**

En estos y otros relatos los habitantes del istmo mexicano aparecian
como un accesorio, donde los autores resaltaban su vestimenta (o carencia
de esta), falta de inteligencia y formas de trabajo. Detras de estas descrip-
ciones racistas aparecen clasificaciones de superioridad-inferioridad en
comparacion siempre con lo “civilizado”. Los europeos que en el siglo xix
habitaban el istmo solo eran mencionados y con poco interés —como en el
informe de José de Garay—,** sin ser descritos del mismo modo que aquellos
“otros” ikoots, ayuuk, zoques y binniza. El nivel de cuestionamiento llegaba
hasta preguntarse por qué los ayuuk acumulaban tantas mulas sin darles una
mayor explotacién y uso, lo que mostraba a los ayuuk de San Juan Guichi-
covi como carentes de inteligencia porque preferian cargar a sus espaldas
sus bienes que transportarlos en mulas.** Ademas, segtin José de Garay, era
mas la fertilidad de la tierra en San Juan Guichicovi que “la inteligencia o el
arte de los cultivadores™.*

La alusion constante a la poblacién indigena en los informes también
tenia la intencion de mostrar que no eran una amenaza para la construccion

de una via interoceanica, lo que generaba seguridad para quienes tenian
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Zamorano, “Tmagining...”, 20.

Herr M. G. Hermesdorf, “On

the Isthmus of Tehuantepec”,
The Journal of the Royal Geographical
Society of London 32 (1862).

Huemac Escalona, “San Juan
Guichicovi: cambios socioeco-
ndmicos a finales del siglo xix
en una comunidad mixe del
Istmo oaxaqueno”. En El Istmo
mexicano: una region inasequible.
Estado, poderes locales y dindmicas
espaciales (siglos XVI-XXI), de

Eric Léonard et al. (Ciudad de
Meéxico: ciesas-1rD, 2009).

Garay, An Account. ...

Garay, An Account. ...

Garay, An Account. ..
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el propdsito de invertir en el proyecto. Binnizd, ayuuk, zoques, chontales
e ikoots eran representados como un decorado de las tierras que solo lla-
maban la atencién para ser civilizados e integrados al proyecto de nacion.

Este énfasis en la representacion de los habitantes del istmo como salvajes
que podian ser domesticados ha estado presente de una forma u otra en los
planes para llevar progreso a la region desde el siglo xix. El interés ha estado
marcado por mostrar la franja geografica mas estrecha de México como una
oportunidad para la inversion nacional y extranjera, donde sus habitantes
no representan un peligro. En este sentido, las politicas de desarrollo han
perseguido también un modelo civilizatorio que justifica la planeacién de
megaproyectos en el sur “atrasado”.

En el siglo xx los proyectos desarrollistas vinieron acompanados de poli-
ticas indigenistas que a la vez que pretendian la integracion de los pueblos
al Estado nacion mediante programas educativos, asistenciales y la construc-
cion de caminos aseguraban el acceso sin conflictos a los territorios que ya
habian sido beneficiados por el Estado. Asi, la vision estigmatizada y racista
del otro indigena de la centuria decimonoénica fue cambiada por una repre-
sentacion de participacion en el progreso que no deja de ser un esquema
civilizatorio que intenta imponer un modelo de vida bajo el discurso de una

construccion del desarrollo desde los pueblos.

En el ombligo del mundo: vias férreas y proyectos colonizadores

El establecimiento de vias de comunicacién interoceanicas por el istmo de
Tehuantepec tuvo que ver con varios aspectos que marcaron la construccién
del Estado nacién mexicano: el interés internacional (particularmente de
Estados Unidos) en establecer una ruta que acortara la distancia y los costos
de transportacion entre las costas del Atlantico y el Pacifico; el auge que tuvo
en el siglo xix el ferrocarril como transporte que impulsaba la modernidad
y el progreso; asi como la idea de integrar las zonas alejadas de México con

los demas estados y, particularmente, con la capital del pais. La conectividad
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por caminos implicaba la incorporacién de los pueblos indigenas al Estado
nacién con el afan de “civilizarlos” y sumarlos a una nacién homogénea.

Esta dltima idea qued6 plasmada de manera clara en el informe de
Mr. Simon Stevens, presidente de la Tehuantepec Railway Company, en
el que expuso que con la interrupcién de las lineas de comunicacion, el
comercio de las ciudades —y la nacién en si misma— serian arrastradas hacia
la pobreza. Para Stevens,* la historia de las lineas de comercio era la historia
del mundo: los caminos del comercio (que irradiaban desde su centro pros-
peridad y civilizacién) siempre habian sido los canales a través de los cuales
se difundia la riqueza mental y moral de las naciones.

A partir de estos argumentos es posible entender también cémo la
implementacién de rutas transistmicas vino acompanada de programas de
colonizacion. Los primeros gobiernos liberales de México crearon planes
para colonizar las grandes regiones del pais que consideraban deshabitadas,
entre las que se encontraba el istmo de Tehuantepec. El objetivo era explotar
las tierras “improductivas” y volver a México un pais altamente moderno y
poblado. De ahi que los funcionarios en turno idearan diferentes politicas de
colonizacion que durante el siglo xix tendieron a estimular el asentamiento
de extranjeros y evitar el latifundismo.” Estos proyectos fracasaron, y se
desconoce con certeza el motivo de la frustraciéon, aunque es posible que
fuera por el malogro de las cosechas y las epidemias que aquejaban la zona.

Una de las colonias se propuso en la colina de Boca del Monte, San
Juan Guichicovi, por la cercania a la futura via del ferrocarril (véase figura
2), lo que era un complemento para el desarrollo de la region al tener en
un mismo sitio produccion y comercio. Estos terrenos eran propiedad de
Tomas Woolrich, y al parecer, la mayoria estaban sin cultivar. El proyecto
colonizador estaba unido al fomento de industrias para procesar madera,
por ejemplo, pues se promovia la idea de transformar los recursos natu-
rales. Ya desde finales del siglo xix Estados Unidos importaba madera del

istmo de Tehuantepec.®

48 Stevens et al., “The New
Route...”, 5-6.

49 Reina, Historia. ..

50 Reina, Historia..., 144.
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Figura 2. Mapa del proyecto de colonizaciéon de 1883

Fuente: Elaboracion propia a partir del informe de Alejandro Prieto, Proyectos sobre la coloniza-
cion del Istmo de Tehuantepec (México: Imprenta de I. Cumplido, 1884).

Alejandro Prieto, ingeniero en jefe del Ferrocarril Nacional Interoceanico
del Istmo, propuso también estos terrenos para instalar las colonias debido
a que, segun €l, eran zonas no azotadas de manera periodica por las fiebres
intermitentes y por contar con suelos aptos para la agricultura, que podrian ser
regados con facilidad por las aguas de los rios cercanos, como el Tehuan-
tepec.”’ Aunque la colonizacién extranjera no tuvo mucho éxito, si se dieron
los primeros pasos para lograr la ruta interoceanica por Tehuantepec.

Antes de que llegara el camino de hierro al istmo y antes de que el asfalto
cubriera las terracerias, existia una ruta de transporte a través del istmo de
Tehuantepec. Un viajero demoraba catorce dias en atravesar la zona y llegar
hasta San Francisco, en Estados Unidos. La fiebre del oro en California ani-
maba a soportar mosquitos, lluvia y calor a lo largo del trayecto. Asi fue
como Minatitlan, Veracruz, pasé de ser una “aldea insignificante” a una villa
construida con numerosas edificaciones de madera y ladrillo debido al auge

comercial que trajo el transito por la localidad.”’
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En 1858 quedd inaugurado el servicio de transporte Lousiana Tehuantepec
Company (rrc). Quienes emprendian la ruta por Tehuantepec salian desde
Nueva Orleans a bordo de un barco de vapor y llegaban hasta Minatitlan. Ahi
subian al Suchil para navegar por el rio Coatzacoalcos y desembarcar en una
localidad que se encontraba en las confluencias de las aguas del Coatzacoalcos
y el Jaltepec. Si el rio tenia un bajo nivel, por la sequia, los viajeros debian
desembarcar antes y terminar esa parte del recorrido en canoas.

Una vez en tierra, partian en mulas hacia Almoloya, Oaxaca, y arribaban
cinco dias después, donde existian las condiciones para continuar el viaje en
un comodo carruaje. Cada 25 kilometros habia un campamento de la com-
painiia LTC para que los viajeros pudieran descansar. Una de estas paradas era en
la villa de Tehuantepec, donde recuperaban fuerzas para continuar en mulas
hacia La Ventosa. Ya ahi, subian a botes y lanchas que los transportaba hasta
donde estaba anclado el Oregon (8 kilémetros mar adentro). El Oregon zar-
paba hacia el puerto de Acapulco, donde los viajeros trasbordaban a un barco
de vapor que, procedente de Panamd, los llevaba hasta California.*’

El entusiasmo para realizar tan largo y tortuoso trayecto estuvo marcado
por la publicidad que recibi6 la ruta transistmica en periddicos estadou-

nidenses. Los viajeros, guiados por su “mala o buena estrella”,”*

a veces
quedaban abandonados en medio del istmo por lo ineficiente del sistema
de transporte, segun la descripcion —por experiencia propia— que hizo en su
diario el sacerdote francés Charles Brasseur.

Después de numerosos planes, informes, mediciones y recorridos por el
istmo, en 1894 se termind, con esperanzas y decepciones, la construccion
de la via férrea. Su ineficiencia era de tal magnitud que casi cualquier tren de

carga que pasaba tenia un accidente. Aun asi, el 11 de septiembre parti6 el

primer tren desde Coatzacoalcos y llegé a Salina Cruz en diez horas:

Para concluir la construccion del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec fueron nece-
sarias 4 concesiones a estadounidenses y una a un mexicano, todas con relativos
fracasos y con un costo de 32 millones de pesos para el gobierno mexicano, pues

fue indispensable en su momento pagar indemnizacion por cada una de ellas [...].%°

53 Suarez, “Comer, dormir...”.
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54 Charles Brasseur, Viajes por el
istmo de Tehuantepec 1859-1860
(Ciudad de México: Fondo de
Cultura Econ6émica, 1981), 21.

55 Reina, Historia..., 188.
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El ferrocarril se inaugur6 13 afios después de aquel primer viaje entre
Coatzacoalcos y Salina Cruz. Ahi fue cuando la administracion ferroviaria se
dio cuenta de que la via no tenia las condiciones para soportar el trafico inte-
roceanico y que los puertos de Salina Cruz y Coatzacoalcos no poseian calado
ni instalaciones suficientes para recibir barcos de un gran tonelaje. Varios
tramos de la via fueron construidos en periodos distintos y por compaiias
diferentes, por eso su grado de deterioro e inestabilidad. Dos oaxaquenos,
Porfirio Diaz y Matias Romero, pusieron gran interés en el ferrocarril tran-
sistmico, lo que contribuy¢ al reinicio de su construccién. Matias Romero,
quien fue embajador de México en Washington, defendio el proyecto con
el argumento de que el istmo de Tehuantepec podia convertirse en la “linea
del comercio del mundo”.**

La construccion del ferrocarril del istmo pas6 por cuatro etapas, donde
hubo negociaciones, intentos de construcciones y reparaciones de una
via férrea en muy malas condiciones (1893-1899), que no soportaba un
intenso trafico, hasta que finalmente llegé a las manos de S. Pearson and Son
Limited de 1899 a 1913. Casi al finalizar el siglo xix, en noviembre de 1899,
dicha firma, perteneciente a Weetman D. Pearson, recibi6 la concesion para
la construcciéon de los puertos, renovacion de las vias férreas, tendido del
telégrafo, asi como su mantenimiento y administracion, pero con la inter-
vencion y participacion del gobierno mexicano. Pearson ya era un perso-
naje reconocido y con cierta reputacion, al pertenecer a la misma compatia
inglesa que construy¢ el drenaje de la Ciudad de México.

El 23 de enero de 1907 se inaugurd, finalmente, el Ferrocarril de Tehuan-
tepec, que abarcaba 310 kilémetros. El tren que circul6é ese dia cargaba
aztcar procedente de Hawdi, y fue el primero que usé petroleo en vez de
carboén, como era usual en Estados Unidos y Europa.®’ Tanto Pearson como
diferentes economistas de la época calcularon que aunque se inaugurara el
Canal de Panama, no representaria competencia para el istmo mexicano y
continuaria con el titulo de centro comercial del mundo.**

La esperanza y confianza en la prosperidad de la ruta ferroviaria tran-

sistmica era tanta que en 1909 el periddico francés Gazette publicd que los
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negocios por la ruta de Tehuantepec se estaban incrementando. El flete se
entregaba en buenas condiciones y resaltaba la opinion de los comerciantes
de California, quienes se quejaban de que esta ruta férrea fuera mas veloz
que la transcontinental norteamericana. Para 1912 practicamente toda la
produccién de azticar de Hawai era exportada hacia Estados Unidos a traves
del ferrocarril del istmo de Tehuantepec.”” Segun Eric Léonard, la efimera
prosperidad de la via transistmica fue revelada por el descubrimiento de
los pozos petroleros en el sureste mexicano: “En 1902, los primeros pozos
petroleros fueron perforados y en 1907 una refineria fue construida en
Minatitlan [...].*°

El ferrocarril transistmico tuvo siete afios de éxito, hasta que en 1914 un
primer barco cruzo el Canal de Panama. Cuando fue inaugurado el Ferroca-
rril de Tehuantepec, Pearson tenia planeado que por las vias se transportaran
anualmente 600 mil toneladas de carga. Esta idea cambi6 con la apertura del
Canal de Panama, lo que llevé a priorizar entonces el servicio de pasajeros y
mercancias interregionales. Con el transcurso de los afios, la compaiia sus-
pendio el servicio diario de carga y de pasajeros entre Coatzacoalcos y Salina
Cruz para dejarlo a solo cada tercer dia. El depauperado servicio ferroviario
llev6 a una intensa desocupacion y al incremento de los flujos migratorios
hacia el norte de Veracruz, donde el crecimiento de la industria petrolera
generaba grandes expectativas.®'

Cuando Miguel Covarrubias hizo su viaje por el sureste de México en

1940 describid el ferrocarril como

[...] una pintoresca serie de furgones, carros-tanques y vagones de primera y
segunda clase que son reliquias de los dias de auge del ferrocarril, pero que
ya estan desvencijados y ruedan repletos de pasajeros [...]. El tren se detiene
constantemente para recoger carga e indigenas. Hay personas agitadas que, a la
carrera, van y vienen de los camiones que traen pasajeros y recogen a otros para

transportarlos a las aldeas alejadas de la region.®
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La imagen que Covarrubias ofreci6 de la decadencia del ferrocarril en el
istmo de Tehuantepec para él era dificil relacionarla con “los interminables
proyectos e intentos ambiciosos que se hicieron durante cuatrocientos afios
con el proposito de establecer comunicacion entre los dos océanos”.®® La
ruta transistmica mexicana ha continuado como un anhelo de una nacién
imaginada donde las infraestructuras de transporte han tenido un papel
clave en la construccion del Estado nacion. Sobre como los caminos en el
istmo de Tehuantepec fueron moldeando las formas de habitar y su relacion

con la violencia y la securitizacion®* hablaré en el proximo acapite.

Los caminos de Tehuantepec

Aquellos caminos que posibilitaban el transporte y el comercio mediante
mulas vivieron una serie de transformaciones hasta caer en desuso y ser
sustituidos por vias férreas y carreteras de asfalto. En la construccién de
la nacién las infraestructuras de transporte han funcionado como integra-
doras de un proyecto de Estado que asociaba aislamiento con un mundo
incivilizado. Los caminos, junto al indigenismo desde el siglo xx, propi-
ciaron la incorporacion de los pueblos indigenas a la nacién mexicana y
el aprovechamiento de los recursos naturales antes inasequibles por falta
de rutas de acceso.

Desde la época colonial, San Juan Guichicovi destacé como un poblado
importante en la regiéon por la siembra de maiz en los suelos de buena
calidad que poseia.®® Ademas, articulaba el comercio de mulas con los mixes
de la regién alta, en la sierra y los zoques de la selva de los Chimalapas. Los
ayuuk de Guichicovi “eran los arrieros por excelencia de la region”,*® y for-
maban parte de un circuito comercial que incluia a Alvarado, Tlalixcoyan y
Acayucan, en el sotavento veracruzano.

Desde el siglo xix, cuando ya el ideal ferroviario transistmico estaba en
pleno auge, algunos extranjeros compraron tierras en San Juan Guichicovi,*
y tres companias estadounidenses se asentaron en distintos poblados como

Sarabia y Boca del Monte, a poca distancia de las vias férreas, a saber: The
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Real Estate Company of Mexico, The Mexican Land Securities Co. y The
Rock Island Tropical Plantation Co.

La via interocednica ferroviaria —que abarat6 el costo de la comercializa-
cién de productos agricolas, ganaderos y forestales— llevé a que empresarios
mexicanos y compaiias extranjeras pusieran la mirada en las tierras fértiles
de San Juan Guichicovi. Las lineas del tren estaban en terrenos catalogados
como de primera por su productividad a lo largo de todas las estaciones del
ano, algo que llamo la atencion de quienes estaban interesados en el negocio
agropecuario.®®

Con el ferrocarril surgieron nuevos pueblos alrededor de las estaciones
en municipios como San Juan Guichicovi y Matias Romero: Mogoné Esta-
cién, Sarabia y la ciudad de Matias Romero. Otras localidades, como Mogoné
Viejo, tuvieron que moverse de lugar por el paso de los trenes. En el proceso
de construccion y funcionamiento del ferrocarril (y demas infraestructuras
de transporte) ocurre un doble proceso de asimilacién y marginalizacion.
Lo que una vez estuvo en el centro, después puede pasar a la orilla.®” Miguel
Covarrubias, en su viaje por el sur de México, describié cémo las vias del

tren generaron otras formas de conectividad:

[...] A pesar de que hoy en dia es insignificante, este ferrocarril, mas que cualquier
otro factor, ha convertido al Istmo en un punto geografico de interés comercial
y estratégico en el mundo; a la vez, ha vinculado entre si grandes extensiones
selvaticas, diversos rios, montafias inexploradas y llanuras, formando una unidad
coherente de lo que es una poblacion diversa y disimil, pero con intereses y pro-

blemas comunes.”®

Los ayuuk transportaban distintas mercancias y café mediante el ferroca-
rril desde la estacién de Mogone¢ hacia la ciudad de Matias Romero. Quienes
llegaban desde San Juan Guichicovi con sus productos ofrecian sus mer-
cancias de casa en casa o los vendian en la estacion. Sin embargo, no todos
tenian el dinero para viajar en tren, por lo que el transporte mular se man-

tuvo por varios afios desde diferentes pueblos hasta estacién Mogofié y otros
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puntos. De ahi también que muchas personas continuaran moviendo sus
mercancias, a pie o en mulas, por la ruta tradicional de San Juan Guichicovi
hacia Matias Romero, que incluia el paso por la entonces rancheria de Cho-
colate y los pueblos de Santa Maria y Santo Domingo Petapa.’'

Cuando el tren transistmico ya estaba desvencijado y andaba en un “chis-
porreteante viaje”,”” en palabras de Miguel Covarrubias, comenz6 la cons-
truccion de la carretera transistmica para unir Salina Cruz y Coatzacoalcos,
pues resultaba mas rentable el establecimiento de este camino que invertir
en mejorar el sistema ferroviario, ademas de que conectaria a Tapachula, en
Chiapas, con la ciudad de Oaxaca a través de la llamada via Panamericana.
Esta via se concluy6 a mediados de los anos cincuenta del siglo xx y fue
impulsada por el auge petrolero de la década del cuarenta en el sur del pais.”

La conexién de San Juan Guichicovi, por carretera, con otros pueblos
de la regién empezo6 a construirse en 1948, pero cuando la obra iba por
su tercer kilometro, asesinaron al presidente municipal Amaranto Severo
y quedé detenida. En 1960 fue retomada la obra y logré abarcar otros dos
kilbmetros rumbo a El Chocolate, San Juan Guichicovi, porque este era el
trayecto que se usaba antes (caminando o en mula) para llegar a Matias
Romero. Como para ese tiempo ya habia sido terminada la carretera tran-
sistmica, decidieron mejor conectar la cabecera municipal de San Juan Gui-
chicovi con Matias Romero y Coatzacoalcos a través de la via transistmica.
El camino de asfalto contintio entonces, en 1961, por los poblados de Rio
Pachiné, Mogoné Estacion y Mogoné Viejo; sin embargo, su avance quedo
detenido unos afos por falta de presupuesto.’*

En tiempos del cacique Maclovio de Ledén,”” en 1964, se reinicio
la construccién de la vialidad. Sin embargo, no fue hasta casi los afios
ochenta cuando finalmente quedé conectado San Juan Guichicovi con la
carretera transistmica. La inestabilidad politica de la regién, marcada por
la violencia impuesta por el cacique, impidié que el proyecto concluyera

en el tiempo planeado:
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[...] algunos particulares adquirieron camiones de redilas que usaron tanto como
transportes colectivos como de carga, con lo que se agilizo el comercio de los
productos de la region como son el café, el maiz y el frijol. Pocos afios des-
pués, el cacique Maclovio de Ledn Sanchez monopolizo el sistema de transporte
introduciendo autobuses de su propiedad, quitandose asi la posibilidad a otros
miembros de la comunidad a acceder a este nuevo negocio y obtener un ingreso

econdmico [...].7¢

En 1978, el mismo afio en que se instal6 un Centro Coordinador del
Instituto Nacional Indigenista (IN1) en San Juan Guichicovi, se establecid
en las afueras de Matias Romero el Noveno Batallon de Infanteria. Huemac
Escalona,”” en su tesis de licenciatura, mencion6 que también por esa fecha
comenzo el auge del narcotrafico en el istmo de Tehuantepec. Desde esta
€poca, los proyectos de desarrollo para el istmo vinieron acompafados de
militarizacion, integracién e inseguridad.

Con el paso de los anos, la carretera transistmica tuvo algunos cambios
de curso con el fin de hacerla mas recta. Ademas, conté con algunas amplia-
ciones, como la de la década del noventa, en que el propésito fue ensan-
charla para permitir la transportacion de los aerogeneradores que serian ins-
talados en La Ventosa para la construccion de los parques edlicos.

Los caminos, como las infraestructuras de transporte, forman parte de
mundos de vida y experiencias que exceden la materialidad de una obra.”®
Ir mas alla de lo material de una carretera ofrece una forma de hurgar en los
intereses politicos y econémicos que despiertan estos espacios, las apropia-
ciones, frustraciones, los conflictos y las esperanzas que genera el asfalto.

Las mismas carreteras, vias del ferrocarril y los gasoductos —que sirven
para mover productos o personas— son significados y son vividos de dife-
rentes maneras por traficantes, militares, agentes federales de migracion,
traileros y quienes habitan los espacios cercanos a las infraestructuras. Algo
tan material y fijo como el asfalto de la carretera o el hierro de las vias marca

procesos de dominacion, control, vigilancia y marginalidad.
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Estas infraestructuras modificaron la configuracion espacio-territorial del
istmo, cambiaron las formas de movilidad y situaron la regién en el centro
de programas de modernizacién y desarrollo que han repetido de diferentes
maneras la construcciéon de un corredor interoceanico. Sin embargo, en la
década del setenta del siglo xx ocurrié un viraje en la proyeccién desarro-
llista para el istmo de Tehuantepec que habia estado presente en la mirada
de viajeros, ingenieros y cronistas en el siglo xix y principios del xx: los
programas ya no estaban enfocados en la infraestructura de comunicacion
y transporte, sino también en el aprovechamiento de los recursos naturales.

Los sucesivos programas de desarrollo estuvieron signados por el
giro neoliberal que tomo el pais, pero también por el descubrimiento
de grandes yacimientos de petréleo en Campeche, Chiapas y Tabasco.”
De ahi el énfasis en establecer polos industriales por todo el istmo donde
gasoductos, refinerias y medios de transporte para mover los hidrocar-
buros han sido temas recurrentes. En 2001, 80 % de la petroquimica
nacional se producia en el istmo.*’

Desde el Estado mexicano, el desarrollo y la modernidad para el istmo de
Tehuantepec siempre han venido acompanado de proyectos para fomentar
las vias de comunicaciéon y convertir esta zona del pais en la linea del
comercio del mundo. Trenes eléctricos, trenes balas, barcos ferroviarios y
supercarreteras estuvieron dentro de los planes infraestructurales durante el
siglo xx para competir con el saturado Canal de Panama sin que llegara a con-
cretarse la eficiencia y competitividad propuesta. La narrativa de salvacion
del desarrollo para esta region se ha delineado entonces a partir de infraes-
tructuras de transporte que aceleren el transito entre el océano Atlantico y el
Pacifico con el valor agregado de aprovechar la posiciéon geoestratégica para

el control migratorio y explotacién de la riqueza natural del sureste.

Conclusiones

Desde el siglo xvi, el istmo de Tehuantepec ha estado de manera latente en

los anhelos civilizatorios y de modernidad. De ahi que podria entenderse el
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istmo como region disputada a partir de su representacion como paso inte-
roceanico y espacio a desarrollar, una region, ademas, representada como
homogénea a partir de los multiples planes y proyectos para llevar “pro-
greso” a esta zona del sureste, donde las infraestructuras de comunicacion
y transporte han estado en el centro de los anhelos para crear un cruce inte-
roceanico “eficiente”. Comprender la representacién del istmo como una
zona geoestratégica, cuya historia va ligada a infraestructuras de comunica-
cion y transporte, posibilita reflexionar sobre los patrones y conflictos que
se reiteran en la implementacion desde el Estado de proyectos de desarrollo,
que tienen una continuidad en el Programa para el Desarrollo del Istmo de
Tehuantepec de Andrés Manuel Lopez Obrador.

En la mirada de viajeros, cientificos, diplomaticos e ingenieros, a partir de
la época decimononica, el istmo casi siempre encierra una relacion irrecon-
ciliable que lleva a dicotomias y contradicciones para el mundo moderno.
Por eso, para Miguel Covarrubias, por ejemplo, era una regiéon fascinante y
olvidada, idea que ha marcado los planes de desarrollo desde la década del
setenta del siglo xx.

La historia contemporanea del istmo de Tehuantepec estuvo acompaiada
por la construccién de un Estado naciéon homogéneo, donde el ferrocarril
fue un punto clave para lograr la avidez de conectividad nacional y transna-
cional del pais. Partir de un analisis situado politica y socialmente desde las
infraestructuras de comunicacién y transporte permitié ver que los caminos
han sido parte de la construccién del nacionalismo mexicano y conforman
una historia material que no estd exenta de violencias, relaciones de poder
y anhelos de desarrollo.

Los caminos y la representacion del istmo como via de la comunicacién
interocednica conformaron una regiéon pensada desde el Estado casi siempre
en términos de modernidad, progreso y desarrollo. La representacion desde
la visiéon de informes de cronistas y viajeros de los habitantes del istmo
como atrasados, salvajes y facilmente domesticables visibilizd que junto a la
creacion de una ruta interoceanica, venian también planes de civilizacion.

De cierta forma, esta idea de civilizacion es reiterada en los programas de
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desarrollo que desde el siglo xx han sido planificados durante diferentes
periodos presidenciales, al justificar la necesidad del progreso como una
via para salir del “atraso”. El Estado, los discursos de desarrollo como una
narrativa de salvacion, las politicas neoliberales y el indigenismo han pro-
piciado en diferentes épocas que los pueblos indigenas sean visualizados
como necesitados del progreso para crear una nacion homogénea y mega-
proyectos en sus territorios.

Una aproximaciéon desde la antropologia histérica al analisis de las
infraestructuras de comunicaciéon y transporte en el istmo de Tehuantepec,
como la que hecho a lo largo del articulo, permite rastrear y entender las
disputas, conflictos y negociaciones actuales que existen en torno a la imple-
mentacion de un corredor interocednico que trasciende las fronteras del
Estado nacion. Las infraestructuras de transporte no solo son construidas a
partir de una necesidad de movilidad, sino también porque ofrecen a los
Estados una vision de modernidad y funcionalidad para el comercio. Carre-
teras y ferrocarriles se convierten en una inversion en el futuro que, por una
parte, legitima un discurso de progreso y nacionalismo, mientras que, por

otro, se prepara el terreno para la inversion en una zona geoestratégica.
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