








rable gracias a la creciente eficiencia de sus técnicas. El co-
mercio produce grandes cambios y la urbanizacién y la in-
dustrializacién redefinen la distribucién dela poblacién en
el territorio y suscitan trastornos tan graves (y a veces irrever-
sibles) sobre el paisaje, que su huella no puede atenuarse. Lo
novedoso ahora es la velocidad de los cambios: decisiones
tomadas en las llamadas ciudades globales se traducen en
mutaciones aceleradas a miles de kilémetros de distancia.

Al considerar las metamorfosis de las técnicas de encua-
dramiento, puede comprenderse por qué el paisaje istmefio
s¢ ha constituido al cabo de los afios a la manera de un pa-
limpsesto: como la yuxtaposicién o superposicién de escri-
turas y figuraciones del territorio cuyo origen se encuentra
en técnicas paisajisticas que han desaparecido. En la actua-
lidad se observa la convivencia de diversos medios de apro-
piarse del territorio. Estratos antiguos que exhiben viejas
estructuras sociales (y de los cuales a veces todavia subsisten
caminos o pueblos) subyacen en estratos relativamente mo-
dernos. Los cambios en las técnicas del transporte han sus-
citado la pérdida o lamuerte de pueblos, estaciones o caminos,
o bien han generado su refuncionalizacién: se han converti-
do en territorios de la nostalgia o del turismo. El pasado ha
sido abolido pero permanece. En los nombres de los lugares
sobrevive la memoria de una organizacién social. Asf,
Tehuantepec se halla indisolublemente asociado a las
tehuanas. En ese sentido, Alberto Ruy Sdnchez ha escrito:
“Todas las crénicas de viajeros sobre el istmo de Tehuantepec
hablan de una fascinacién. Lo peculiar es que en vez de sen-
tirse encantados por el lugar, porlaarquitectura o por la na-
turaleza, como favores principales de su interés, los cronis-
tas se declaran bajo el efecto de laseduccidn absolutay creciente
de las mujeres de esa regién”.?

Otra manera de llamar al palimpsesto la aporta Nemesio
Rodriguez, investigador atento desde hace afios a las muta-
ciones de esta regién, quien escribié recientemente que el
istmo constituye una suerte de drbol en el cual se lee la his-
toria de multiples proyectos: “A lo largo de los dltimos 200
afios podemos documentar estudios técnicos y sociales, ac-
ciones parpadeantes y dubitativas, entradas intermitentes y
salidas consecuentes de la inversién. Es como el corte trans-
versal de un tronco de drbol centenario, en el cual podemos
seguir por la lectura de sus anillos las sequias y la abundan-
cia y datar las diferencias de nutrientes y sus vicisitudes”.*
Cabe pues decir que ala manera de un tatuaje el istmo regis-
traen su paisaje no sélo el cambio climdtico sino también los

3. Artes de México, nam. 49, 2000, p. 6.

4. Nemesio Rodriguez, £l istmo, una interpretacion del desarrolfo, Oaxaca,
2003.

avatares del mercado mundial: la huella indeleble de los lar-
gos ciclos de laacumulacién capitalista. Por supuesto, la su-
cesién de las grandes potencias mundiales también ha deja-
do suimpronta.

valor geoestratégico del istmo era yaapreciado desde que
Jderndn Cortés advirtié sus posibilidades para vincular
los dos litorales del Nuevo Mundo.> Desde entonces, el ist-
mo comenzd a valorarse mds como un territorio de trdnsito
(una /inea) que como un territorio que albergara riquezas.
En este sentido, Enrique Rajchenberg y Catherine Héau-
Lambert sefialan que “antes de la consumacién de la inde-
pendencia, las cortes espafiolas conceden permiso ‘para la
construccién deun canal entre los rios Chimalapa y Coatza-
coalcos costedndose los fondos del consulado de Guadalajara’.
No hay todavia mencién en estos proyectos de los recursos
porexplotar, sino que la tierra que separaa ambos mares cons-
tituye un obstdculo por remover”.¢
Asi, desde entonces los proyectos para hacer de él una via
de comunicacién interocednica han gobernado la imagina-
cién de propios y extrafios. Al paso del tiempo, lo que han
cambiado son las necesidades y las condiciones para hacer
realidad muchos de estos proyectos. Recientemente Armando
Bartra comparti6 con sus lectores el hallazgo de un precioso
texto de Goethe donde éste medita, en el umbral del siglo XIX,
en torno a las posibilidades que ofrece el istmo para comu-
nicar los dos océanos:

Humboldt, con gran conocimiento del asunto, indica
otros varios puntos de los cuales se conseguirfa, quizds me-
jor que por Panamd, lograr el fin perseguido, utilizando al-
gunos rios que desembocan en el Golfo de México [...] Ahora

lo que esindudable es que si se lograse construir un canal que

wul

. SegUin narra José Luis Martinez, su méas importante bidégrafo contempo-
raneo, Cortés hubo de organizar a exploracion de la costa del océano Pa-
cifico, entonces conocido como Mar del Sur, cruzando el istmo mediante
una forma de aprovisionamiento que hoy “parece muy complicada, pero
que entonces era la Unica posible. De Veracruz, adonde podia llegar la
mayor parte de lo querequeria, lo transportaba a Coatzacoalcos por mar;
en este Ultimo puerto se pasaba la carga a canoas y remontaban el rio de
este nombre hasta cerca de su nacimiento, hacia Tecolotepec, en el esta-
do de Veracruz, situado alrededor del tercio superior del istmo de Te-
huantepec. Desde allfhasta el puerto de Tehuantepec, distancia que Cortés
calcula en veinte leguas —algo mas de cien kilbmetros—, el transporte
tenia que hacerse forzosamente en tamemes, ya que sélo existian vere-
das y las bestias de carga aun no se propagaban” (José Luis Martinez,
Hernédn Cortés, UNAM-Fondo de Cultura Economica [FCE], México, 1990).

. Enrique Rajchenbergy Catherine Héau-Lambert, “Enla antesala del Plan
Puebla-Panama: Tehuantepec en el siglo XIX", Revista Chiapas, nam. 14,
México, 2002, p. 32.
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leccién dramdtica, mostrando la falta de cohesiédn nacional
y la imposibilidad de enfrentar la invasién, para Estados
Unidos significé la ampliacién de su territorio a dimensio-
nes continentalesy la reafirmacién de sus ambiciones impe-
riales definidas como Destino Manifiesto.

Después de su derrota en 1848, México tuvo necesidad
de reconocer a Estados Unidos el derecho de construir un
ferrocarril en el istmo de Tehuantepecy de hacer transitar por
ah{tropasyarmasen todo momento. Los juicios de los estra-
tegas americanos son muy conocidos: “Todo istmo es tanto
mds importante, cuanto menor es su lejanfa de los Estados
Unidos. Un canal en Tehuantepec serfa una prolongacién del
Mississipi, y harfa del Golfo un gran lago americano”.

Elinterés del gobierno estadounidense por contar con una
via de esta naturaleza se hizo patente desde el momento en
que su expansién territorial tocd las aguas del Pacifico. Una
vez que se apropi6 de buena parte del territorio mexicano,
luego de aduenarse de Texas y de California, su mirada na-
turalmente se dirigié hacia Centroamérica, y en particular
hacia Tehuantepec: requerfan una opcién que les permitie-
ravincular sus dos litorales.

Al mediar el siglo la discusién acerca de cudl serfa la me-
jor opcién para articular ambas costas se hizo mds compleja
al confrontarse los intereses de los estados del sur (esclavistas)
con los del norte (abolicionistas): paralos primeros, contar
con unaviadeacceso en el Golfo de México era esencial pues
potenciaba las posibilidades de uno de sus baluartes: Nueva
Orleans (situado a orillas del Mississippi); para los dltimos,
evitar esa opcidn equivalfaaimpulsarlaalternativa porlaque
venfan trabajando en su territorio: los ferrocarriles. Lincoln
se opuso al istmo porque a sus ojos aceptar la opcidn surefia
equivalfa no s6lo a extender el esclavismo al sur, sino también
rehusar apoyo a los capitales del norte comprometidos con
el ferrocarril intercontinental.®

Para los mexicanos de aquellos afios, la amenaza de ver
mutilado otra vez ¢l territorio nacional era temible. Las rei-
teradas confrontaciones internas habfan convertido al pais

8. En los debates que este asunto suscito entre los legisladores estadouni-
denses, la posibilidad de unaintervencién mititar para tomar el control del
istmo dio pie arazonamientos racistas que tal vez hoy resulten familiares:
“Hubo quienes se inclinaron por una intervencion militar en México.
Seward, quien después se convertiria en secretario de estado, argumen-
tarfa que aungue Estados Unidos se apoderara sélo de los estados de
Oaxacay Veracruz, terminarfa tomando todo el territorio mexicano. Enese
caso, habria que decidir si los estados mexicanos se incorporarian como
estados libres a fa unién americana o un ejército de ocupacién se encar-
garia permanente e infructuosamente de repeler todo movimiento libe-
rador. Sifuera el primer caso, los mexicanos se volverian gobernantes po-
tenciates de launién. Conociendo la respuesta de antemano, les pregunté
alos senadores: ;Llega a tal punto vuestra caridad, que querrfais ser go-
bernados por cinco millones de indios mexicanos?” (Enrique Rajchenberg
y Catherine Héau-Lambert, op. cit.).

enuna presavulnerable. Todaviahoylaactitud de Santa Anna,
simbolo de la inestabilidad de aquellos afios, no deja de sor-
prender. Y hay que reconocer que ya entrado el siglo XX se
resintieron las secuelas de ello.

Para 1973 el historiador Manuel Gonzidlez recordaba que
hacia 1937 Lézaro Cdrdenas tuvo que negociar con los ame-
ricanos un capitulo de los acuerdos celebrados por Santa Anna
(Tratado dela Mesilla) casi un siglo antes. En su reconstruc-
cién de los hechos, Gonzédlez defiende a los liberales y en
particular a Judrez frente a los conservadores que acusan al
presidente de haber cedido Tehuantepecalos estadouniden-
ses. Gonzdlez muestra que Judrez no cedid y que el tan vili-
pendiado Tratado McLane-Ocampo en realidad era una
renegociacion del articulo VIIT del Tratado de La Mesilla,
celebrado en 1853 por Santa Anna, el cual otorgaba a Esta-
dos Unidos servidumbre de paso por el istmo.

Desde una perspectiva histérica, estaba en juego la con-
formacién de un mediterrdneo americano cuyo Gibraltar,
segtin los estadounidenses, tenfa por extremos a Nueva Orleans
ya Coatzacoalcos. Es preciso recordar que en elambiente de
laépocaenel pafs del norte habfa dos nombres mdgicos cuya
pugna feroz marcaba ¢l panorama: Nueva York y Nueva
Orleans. Tales nombres constituyeron el simbolo de lalucha
entreelnortey el sur; dos puertos que combatian por la pre-
lacién comercial. Tehuantepec en ese marco significaba una
salida natural para Nueva Orleans con rumbo al oriente, y
suadquisicién implicaba la primacfa sobre el puerto rival. De
ahfque cuando se consigue laanulacién del Tratado McLane-
Ocampo, ello obedece mds a una disputa entre intereses te-
rritoriales en Estados Unidos. Se trataba de evitar el triunfo
de los esclavistas, que con la ratificacién de ese Tratado hu-
biesen conquistado una salida alternativa a la que el norte
defendia.

Esalucha formaba parte dela disputa por los ferrocarriles.
En cierta forma, éstos daran preponderancia al Mississippi.
El puerto fluvial de Nueva Orleans serfa vencido por los fe-
rrocarriles y la guerra civil harfa posiblela eliminacién de las
rutas del sur. De acuerdo con Gonzélez, “parece légico con-
cluir quelano ratificacién del Tratado tiene que considerar-
se un factor ajeno a la voluntad de Judrez. Pero ésta es una
verdad a medias: también estd la habilidad de Ocampo para
negociar”.” A su juicio, la diplomacia juarista fue previsora
y sagaz para eludir la segunda desintegracién mexicana, y si
hay queencontraralgtin defensor externo dela integridad na-
cional, éste no puede encontrarse en el capitolio de Washing-
tonsinoen lainfortunada Colombia: fue necesario desmem-

9. Manuel Gonzélez Ramirez, £/ codiciado istmo de Tehuantepec, Comple-
jo Editorial Mexicano, Coleccién Metropolitana, México, 1973.
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lalinea, es necesario construir los puntos. “El trdfico no existia
y parte del previsto era captado mientras tanto por el ferro-
carril de Panamd y del transcontinental en Estados Unidos.
Ademds, la construccidn es defectuosa y el gobierno no tie-
nelos medios para hacerse cargo de la explotacién de una via
de rentabilidad cero. Por tltimo, en ambos extremos no exis-
ten verdaderos puertos, circunstancia que impide el desarrollo
de un trifico de mercaderfas medianamente importante”. 12

Asf pues, sevuelve necesario dotar de puertosal istmo, tarea
para la cual el gobierno de Porfirio Diaz designa a Pearson,
contratista que tendrfa una enorme significacién en el pro-
yecto porfirista.’® Pearson se dedica no sélo a construir los
puertos, sino también a acondicionar los centros urbanos de
Coatzacoalcos y Salina Cruz y a reconstruir la linea férrea para
hacer operativo el movimiento de mercancias. Unavezen fun-
ciones, el ferrocarril valoriza de modo extraordinario las tierras
aledafias y durante algunos afios funciona tal como se espera-
ba: como una auténtica via de comunicacién intercontinental.
Durante ese tiempo mds de 68 corridas se desplazaban a diario
entre los dos puertos, transportando principalmente azicar de
Hawai hacia la costa este de Estados Unidos.

Sinembargo, el éxito de lalinea es breve: perdura hastaque
seabre el Canal de Panamd, el cualanulaaTehuantepecy pone
fin a su funcién de enlace internacional. A pesar de haber
suscitado cambios fundamentales en el paisaje istmefio, el
ferrocarril no logra beneficiar de modo perdurable a sus ha-
bitantes. “El ferrocarril, reducido a un simple inscrumento
de intercambio regional, se revela, debido a su concepcién
misma, incapaz de reconvertir su actividad en el espacio
istmico y de estimular la economfa de la regién. El material
ferroviario (61 locomotorasy 2 000 vagones) y las instalacio-
nes son poco a poco abandonados. Jests Carranza, Matfas
Romero, Sarabia, Mogoné, Niltepec, Unién Hidalgo y otros
pueblos nacidos al calor de la prosperidad ferroviaria, caen
en una especie de sopor.”

13. Ibid., p. 255.

14. Revel-Mouroz anota que los pioneros del petréleo siguen de cerca a los
precursores del ferrocarril: quien construye vias de acceso busca al mis-
mo tiempo riquezas de las cuales apropiarse, de acuerdo con el modelo
de financiamiento que seguian las empresas contratadas por el Estado en
aquellos anos (Jean Revel-Mouroz, Aprovechamiento y colonizacién del
tropico humedo mexicano, FCE, Espafa, 1980). Véase también la obra de
Connolly: “El complemento del sistema ferroviario son los puertos, pero
fue sélo después de iniciarse la construccion ferrocarrilera que se empe-
24 a prestar atencion a la infraestructura portuaria. Las grandes obras
portuarias se realizaron bajo el arreglo del contratismo entre el gobierno
federal —financiado con deuda externa e interna— y los contratistas,
especialmente la S. Pearson & Son. Los tres grandes contratos mds gran-
des, Veracruz, Coatzacoalcosy Salina Cruz, que representaron una inver-
sion total de alrededor de 98 millones de pesos, los obtuvo la S. Pearson
&Sonentre 1895y 1909” (Priscilla Connolly, £/ contratista de Don Porfirio,
FCE, México, 1997).

15. Marie-France Prévot Schapira, op. cit.

El empefio en volcar el territorio hacia el exterior deter-
mina que no se construyan vias de comunicacién pensando
enlosintereses regionales o locales. Revel-Mouroz sefiala que
durante el porfiriato las obras para el aprovechamiento y la
colonizacién del trépico himedo se deben en lo fundamen-
tal al capital extranjero, el cual se orienta de modo principal
hacia el mercado externo:

La construccién de las vias férreas es dirigida por compa-
fifas inglesas o estadounidenses, en un principio pequefias
empresas manejadas por especuladores, pero a partir de 1880
por compaiifas estadounidenses representantes de grandes
consorcios financieros. Elinterés de los capitalistas norteame-
ricanos no se limita a las zonas del centro, ricas en minerales,
sino que se dirigfa también a la tierra caliente, como lo prue-
ban estas palabras del general Grant, pronunciadas en 1880:
“Estados Unidos debeimportar productos tropicales (azticar,
café, tabaco), que hoy recibe de Cubay Brasil [....] Estoy se-
guro que con la construccidn de ferrocarriles podrfamos ob-
tener estos productos de Méxicoy, en lugar de adquirirlos de
paises antidemocréticos, esclavistas y con derechos de adua-
na excesivos, los obtendriamos de un pafs republicano cuyos
derechos de exportacién son menoresy ;aqué precio? Noya
al precio de nuestro dinero, sino al de nuestros productos
(maquinaria, herramientas) que cambiarfamos por frutos”. 1°
Como apunta Revel, el desarrollo de los ferrocarriles y la

gran explotacién del petréleo en la regién del Golfo son pro-
yectos dirigidos por empresas extranjeras. También laintro-
duccién de grandes plantaciones en el Papaloapan, el istmo
y el Soconusco, o bien, la explotacién forestal de la zona de
laLacandonia, de Campeche y de Quintana Roo, son crea-
clones de extranjeros: pequefias compaitfas explotadoras o
grandes consorcios comerciales, plantacionesaisladas o gran-
des compafifasinmobiliarias. En consecuencia, la orientacién
inicial que se dio para colonizar la tierra caliente fue produ-
cirparalaexportacién: “Petrdleo exportado, ferrocarriles cuya
tarea es encaminar los productos mexicanos hacia los puer-
tos o haciala frontera de Estados Unidos, plantadores de azd-
car, de café, de tabaco, compaiifas forestales que buscan la
caobaylas maderas tintdreas o el chicle. Todo esto daal apro-
vechamiento del trépico himedo mexicano un cardcter de
colonia extranjera”."”

Las objeciones que en laactualidad se formulanala cons-
truccién de una via de comunicacién interocednica parecen
repetir, como un eco, estos mismos sefalamientos: ;No se
convertird en una nueva colonia extranjera? Revel muestra
queelliberalismo que inspird al porfiriato dejé de operar con

16. Jean Revel-Mouroz, op. cit., p. 125.
17. Ibid.
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