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Resumen: A lo largo del siglo XIX hubo diversos proyectos de comunicacion hacia la regién de la
Costa central de Oaxaca, México, los cuales, de haberse realizado, desembocarian en el océano
Pacifico, en los puertos de Santa Cruz Huatulco o Puerto Angel. Con dichos proyectos se pretendia,
en general, concretar la tan anhelada comunicacion interocednica entre Europa y Asia. Es decir, la
significancia de dichos proyectos no sélo seria regional, sino global. A pesar de los recursos
invertido en dichas iniciativas, todos ellos forman parte de historias irrealizadas. El interés
particular de este articulo se centra en el caso del Ferrocarril Meridional Mexicano, también
nombrado Ferrocarril Oaxaquefio, el cual estuvo vigente, sobre todo, entre 1880 y 1885. A partir
de la consulta de fuentes hemerograficas y archivisticas, en su gran mayoria inéditas, se busca
recrear esta historia poco conocida.

Palabras clave: Ferrocarril Meridional, historia de las comunicaciones, costa central de Oaxaca,
comunicacion interocednica

Abstract: Throughout the nineteenth century there were various communication projects towards the
central coast region of Oaxaca, Mexico, which, if carried out, would have led to the Pacific Ocean, in the
ports of Santa Cruz Huatulco or Puerto Angel. These projects were intended, in general, to achieve the
long-awaited interoceanic communication between Europe and Asia. In other words, the significance of
these projects would not only be regional, but global. Despite the resources invested in these initiatives,
they are all part of unrealized histories. The particular interest of this article is focused on the case of the

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 53 (2024): 54-87
ISSN 2951-7176


mailto:damiangp313@hotmail.com
https://orcid.org/0000-0002-1795-6493
https://doi.org/10.24197/tst.53.2024.54-87
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.es
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.es

Ferrocarril Meridional Mexicano hacia la Costa central de Oaxaca 55

Mexican Southern Railway, also called the Oaxacan Railway, which was in force, above all, between 1880
and 1885. Based on the consultation of newspaper and archival sources, most of which are unpublished,
this little-known history is sought to be recreated.

Keywords: Southern Railway, history of communications, central coast of Oaxaca, interoceanic
communication

INTRODUCCION

Los estudios de las infraestructuras, en general, y de las comunicaciones,
en particular, se convierten en recursos Utiles para comprender diversos proce-
sos de caracter social, econdmico, politico y ecoldgico. Carse y Kneas (2019)
hablan de la historia de presas, carreteras, ferrocarriles, puertos, aeropuertos,
canales, oleoductos y de otros proyectos de infraestructura no irrealizados o in-
conclusos, que resultan ser la norma, méas que la excepcion. No obstante, los
testimonios de dichas historias en los acervos documentales, hemerogréaficos y
cartograficos son abundantes, por lo que la mayoria de las fuentes para este tipo
de estudios son inéditas, como en el caso que nos ocupa ahora.

Dichos proyectos pueden ubicarse en trayectorias que no se concretan
en objetivos predefinidos, ni de manera unilineal, pero que, en su momento,
detonan discursos e imaginarios cargados simbdlicamente de nociones y ca-
tegorias como desarrollo y civilizacion, que se reflejan en narrativas y ex-
pectativas no solo institucionales, sino sociales, a pesar de los ritmos de la
dimensién material de los proyectos.

En el presente texto proponemos una revision detallada de un pro-
yecto no realizado, el Ferrocarril Meridional Mexicano hacia la regién de
la Costa central de Oaxaca, en el Pacifico, durante la segunda mitad del
siglo XIX. Sobre todo, en la segunda mitad del XIX, hubo una serie de
inquietudes encaminadas a la construccion de ferrocarriles hacia el Paci-
fico, para conectarse con los puertos de Santa Cruz Huatulco, y, en se-
gundo lugar, hacia Puerto Angel, las cuales se expresaron en proyectos
en los que participaron, en un principio, el gobierno federal, por un lado,
y el gobierno estatal, por otro; y, finalmente, compafias extranjeras. La
etapa mas significativa de estas iniciativas tuvo lugar, precisamente, en-
tre finales de la década de los afios setenta y principios de los ochenta,
con el Ferrocarril Meridional®. Mediante el Meridional se intentd unir, en

! Los afios setenta fueron determinantes para la historia de las comunicaciones y las
infraestructuras a nivel global, sobre todo, por los efectos de la crisis bursatil y bancaria
ocurrida en Europa y Estados Unidos, asi como por el inicio de la denominada Segunda
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general, a la ciudad de Oaxaca y la Costa central con algun puerto de
Veracruz y la ciudad de México, y, de manera indirecta, con Estados Uni-
dos y Guatemala.

Esta historia de proyectos ferroviarios formé parte de una historia ge-
neral de proyectos de comunicacion que abarco puertos, caminos carreteros,
vias férreas y, en menor medida, lineas telegraficas. Mediante ellos se pre-
tendio lograr una intencién imperante en dicho siglo: la comunicacion inter-
oceanica; y, a nivel regional, el desplazamiento de productos al interior de
Oaxaca. Sin embargo, ninguno de ellos se realizo o se concretd (Gonzalez
Pérez, 2021a; Gonzélez Pérez, 2021b; Gonzalez Pérez, 2023), tal como ocu-
rrid, en general, en América Latina, debido a diversos factores politicos y
econdémicos, pero también geogréaficos y ambientales en general.

En buena medida, la construccién de este tipo de infraestructuras re-
basaba la capacidad de los gobiernos nacionales: Los innumerables
proyectos no realizados, no terminados, terminados con éxito pero sin la
menor utilidad, los rieles o caminos que terminaban en la nada [...]
mostraban, en efecto, el caracter sumamente fragil de estas iniciativas
(Schaffner, 2008, p. 814). Ademas, como sefiala Schaffner (2008, p. 814),
los esfuerzos econémicos, administrativos y humanos para su manteni-
miento, “en esos espacios enormes, poco habitados y de dificil acceso”,
truncaron muchos de esos proyectos.

No obstante, estos proyectos especificos, asi como el proyecto general
de la comunicacion interoceanica via la Costa central de Oaxaca, se expre-
saron a partir de discursos que aludian, como se ha dicho, a categorias como
desarrollo, progreso, modernidad, entre otros conceptos (Gonzalez Pérez,
2021b; Gonzalez Pérez, 2023). Estas narrativas pueden identificarse en ca-
sos como el del Canal de Panama, el cual: “simboliz¢ el progreso humano y
la capacidad del Estado moderno para liberar de limitaciones mundanas a la
sociedad y la economia a través de la ingenieria” (Carse, 2021, p. 30).

Sin embargo, la alusion a estas categorias no se hizo, en el caso de Amé-
rica Latina, como parte de un proceso del propio desarrollo tecnolégico de los
paises, como si ocurri6 en Estados Unidos y Europa, “sino como la adopcion
de un recurso muy adelantado” respecto a la situacion socioeconomica impe-
rante en los paises correspondientes. Por tanto, el ferrocarril fue visto por las

Revolucion Industrial. En el caso de México, el gobierno procurd favorecer la integracion
territorial, econémica y politica, y, algunos afios después, como se vera mas adelante,
hubo un cambio significativo en la politica en torno a las comunicaciones en general vy,
en particular, sobre los ferrocarriles, desde la que se buscd la participacion de inversiones
extranjeras (Kuntz Ficker, 1995, pp. 20-21).
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élites econdmicas y politicas como el medio idoneo para lograr los cambios
necesarios que permitieran a los paises una equiparacion econdémica y tecno-
I6gica con aquellos paises mas desarrollados (Kuntz Ficker, 1995, p. 17).

Para el caso de estudio del Ferrocarril Meridional, se revisan, en prin-
cipio, dos tendencias generales dentro de la historiografia sobre las comu-
nicaciones y los ferrocarriles: una que podriamos considerar de caracter
conservador y centralista, desde la que se asume la existencia de un sistema
coherente en el que el ferrocarril ocup6 un lugar primordial; y, por otro
lado, una tendencia de caracter critico, por su interés en los estudios regio-
nales, pero también, porque desde ella se reconocen diversos factores que
inciden en el fracaso o la irrealizacion de los proyectos.

Posteriormente, se miran algunos antecedentes importantes tanto de
los ferrocarriles en México como en el centro y sur de Oaxaca. Luego de
ello, se revisan de manera detallada las fuentes hemerogréficas, archivisti-
cas y cartograficas disponibles en algunos acervos, mediante las que se da
cuenta de la historia del proyecto del Ferrocarril Meridional. Al final, se
miran las postrimerias del proyecto férreo hacia la Costa central de Oa-
xaca, entre finales del siglo XIX y las primeras décadas del siglo XX.

Como parte de las conclusiones, se reflexiona sobre el papel que jugd,
sobre todo, el puerto de Santa Cruz Huatulco en la historia de las comunica-
ciones, desde el siglo XV1 al siglo X1X. A lo largo de este periodo, si bien se
mir6 a Santa Cruz como el puerto idoneo, por sus caracteristicas fisicas y por
formar parte de rutas comerciales bien definidas, los proyectos de comunica-
cion fracasaron, tanto los de caracter carreteros como ferroviario. También,
tanto Santa Cruz como Puerto Angel fueron puertos cuyas habilitaciones para
el comercio mundial, de escala y de cabotaje ocurrieron a lo largo de dicho
siglo de manera fugaz, por lapsos breves de tiempo. Dos argumentos constan-
tes fueron el gran contrabando en la zona y, para el siglo XIX, los bajos in-
gresos registrados en la aduana de Huatulco, que funciond durante buena parte
del siglo XX, independientemente de la situacion del puerto.

Un Gltimo aspecto importante que pudo ser factor decisivo en esta pro-
blematica es que los puntos de destino de los proyectos carreteros y ferro-
viarios eran puntos aislados, incluso despoblados. S6lo a mediados del si-
glo XIX lograron articularse la habilitacion del puerto, la puesta en marcha
de un camino para ruedas y la instalacion de un asentamiento en el puerto
de Santa Cruz, llamado Villa de Crespo. Este proyecto conjunto, basado
en una politica de fomento, tuvo una duracion breve, de no mas de cinco
anos, entre 1849 y 1853.
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1. ANTECEDENTES DE LOS FERROCARRILES EN MEXICO

Un enfoque predominante en el estudio de las comunicaciones en Mé-
xico es de tipo centralista, que puede serlo debido a la consideracién de un
centro geografico como nodo radial de articulacion de redes de via, me-
dios, localidades y ciudades, y del mercado en general; pero, también, de
la identificacién de un medio como el articulador de dicha red. Un plan-
teamiento como este ha sido atribuido a Bernardo Garcia Martinez (Garcia
Martinez, 2014; cf. Favila Vazquez, 2017, p. 22.), para quien los ferroca-
rriles se constituyeron en la “espina dorsal” del sistema de vias de comu-
nicacién en México a finales del siglo XIX. En términos de su importancia
y uso, estaban después las antiguas veredas y caminos de herradura exis-
tentes desde el periodo novohispano. Otra parte importante eran algunos
puertos de cabotaje ubicados, sobre todo, en Tabasco y Veracruz, las cos-
tas del Golfo de México. Finalmente, estaban los caminos de herradura,
ubicados, principalmente, en el altiplano central y el norte del pais (Garcia
Martinez, 2014, pp. 403-404).

Por su parte, Guajardo Soto (2015, p. 8) habla de una “revolucion de
infraestructuras” ocurrida en México a partir de 1850, la cual abarcé ferro-
carriles, carreteras, barcos y puertos. El desarrollo de estos sistemas per-
miti6 una vinculacién abierta con el comercio internacional a partir de un
mayor flujo de materias primas. De no haber sido asi, dice Guajardo Soto
(2015, p. 11), la afluencia de personas, materias primas y productos se hu-
biera distribuido entre las carreteras, canales, rios y mares.

Se ha estimado que en las postrimerias del periodo colonial hubo a lo
largo del territorio novohispano 105 rutas de caminos de herradura y 55
para el transito de carretas, con extensiones de 19.720 km y 7.605 km,
respectivamente. Estos caminos formaban un sistema cuyo nucleo de arti-
culacion era la ciudad de México, de donde partian ejes importantes, como
el interoceanico, que atravesaba el pais entre Veracruz y Acapulco; el de
tierra adentro, que llegaba hasta Santa Fe, Nuevo Meéxico; y el camino ha-
cia Guatemala, que pasaba por la ciudad de Oaxaca y Tehuantepec (Ortiz
Hernan, 1974, p. 40-41; cf. Jauregui, 2004, pp. 43-44).

En contraste con las visiones desarrollistas de las comunicaciones en
México para el siglo XIX, en la mayor parte de las regiones del pais fue
limitada la extension de caminos carreteros, debido a que, para su compo-
sicion, eran necesarias vias mas amplias y en mejores condiciones. Por
tanto, requerian de mayores gastos que los caminos de herradura. Incluso,
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hacia finales del siglo XVII1 varios de los caminos carreteros se desconti-
nuaron, para ser empleados nuevamente como caminos de herradura (Jau-
regui, 2004, p. 31).

Sin embargo, se ha advertido también sobre los “patentes casos de
aislamiento”, incluso en las zonas mas pobladas, debido a la complejidad
del territorio, asi como a la falta de desarrollo en general, segun Ortiz Her-
nan (1974, p. 46). Por si fuera poco, las condiciones de abandono y dete-
rioro de finales del siglo XVIII se agudizo6 en el XIX, en parte, por los
efectos de la guerra de Independencia en los propios caminos, como las
averias directas y los constantes bloqueos o cierres, ademas de las condi-
ciones politicas y econdmicas desfavorables para su reparacion, manteni-
miento y crecimiento (Ortiz Hernan, 1974, p. 48).

Entre los factores que incidieron de manera general en el desarrollo
del ferrocarril en México, estuvo la inquietud por romper este aislamiento
local y regional a partir de la agilizacién del transporte, asi como favorecer
el desarrollo econdmico mediante la movilizacién de mercancia entre re-
giones distintas. En ambos casos, los proyectos ferroviarios se apoyaron,
durante todo el siglo X1X, en los caminos carreteros, y, de alguna manera,
“en los viejos troncales de caminos coloniales” (Guajardo Soto, 2015, p.
18).

Ademas, hubo factores y motivaciones de mayor magnitud que vis-
lumbraban una conexién a escala continental e intercontinental, a partir de
la comunicacidn y conexion interoceanica a través de Mexico (Rees, 1976,
pp. 132-133). No obstante, el desarrollo del sistema ferroviario en el pais,
al menos para principios del siglo XX, no se dio de manera equilibrada en
las distintas regiones, pues se concentré en el norte y, en segundo término,
en el centro; tampoco detond un desarrollo econémico general, a excep-
cién de la mineria y esto de manera relativa. En 1913 México ocupaba el
ualtimo lugar en exportaciones movilizadas por este medio en la region.
Alrededor del 40% de las vias eran de traccion animal, las cuales no con-
formaban una red, propiamente, ni un sistema, pues estaban aisladas y eran
de poca capacidad, al igual que parte de las vias que funcionaban con tre-
nes de vapor (Guajardo Soto, 2015, pp. 20-21).

Esta situacion continu6 en la segunda mitad del siglo XX con casos
como el Ferrocarril Mexicano del Sur, el cual no tuvo una conexion directa
con algun puerto o frontera, lo que le hubiera permitido una conexién con
el exterior. Incluso, de los tres ferrocarriles que prestaron mayor servicio
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al comercio internacional, es decir, los ferrocarriles de Sonora, Tehuante-
pec y de Monterrey al Golfo, para 1907 s6lo se movilizaba por ellos el 9%
de la carga ferroviaria de todo el pais (Kuntz Ficker, 1999, pp. 130-133).

El ferrocarril formo parte del debate publico desde mediados de la dé-
cada de 1830, con la concesion del ferrocarril entre la Ciudad de México y
el puerto de Veracruz, el cual se concretd hasta cuarenta afios después
(Kuntz Ficker, 1995, pp. 19-20; Almanza y Baez Méndez, 2014, p. 91). El
contrato lo obtuvo en 1837 el empresario Francisco Arriaga. En general, las
circunstancias economicas y politicas del pais impidieron la realizacion del
proyecto, tal como ocurrié con concesiones otorgadas en afios posteriores.
De hecho, nunca lleg6 a constituirse la compafiia correspondiente. No obs-
tante, se le reconoce a Arriaga como el primer autor de un proyecto ferro-
viario en México. Con dicho proyecto: “inici6 la serie larga de planes mal
fundados, de quimeras, de equivocadas opciones, que caracterizaron las eta-
pas tempranas de los ferrocarriles en México” (Ortiz Hernan, 1974, p. 63).

Arriaga afirmaba que la construccion de su ferrocarril ahorraria un to-
tal de 24 leguas (98 km) en el viaje de la ciudad de México al puerto de
Veracruz, en el Golfo de México, con un ramal a Puebla. En su proyecto
argumento que el ferrocarril facilitaria la distribucion nacional y las expor-
taciones de productos, como textiles, trigo, azlcar, pescado, pulque e in-
cluso el hielo proveniente de la Sierra Madre (Rees, 2003, p. 14; Jauregui,
2004, p. 48).

Luego del proyecto de Arriaga, el gobierno mexicano otorgd otros
contratos a grupos y empresarios mexicanos para establecer lineas ferro-
viarias a partir de Veracruz. Una de ellas se firm¢6 en 1842, para la cons-
truccion de un ferrocarril que uniria el Atlantico con el Pacifico por la via
del Istmo de Tehuantepec. De estos primeros proyectos ninguno se con-
creto, al menos no con ferrocarriles de vapor. Por un lado, las dimensiones
de las vias fueron mucho menores a las proyectadas; por otro, el funciona-
miento del ferrocarril fue mediante traccidén animal, es decir, con carros y
carretas tirados por mulas, sobre rieles instalados en los caminos ya exis-
tentes (Rees, 1976, pp. 109-111).

Otro antecedente considerable fue un decreto emitido por Benito Jua-
rez en febrero de 1869 para concesionar un proyecto de comunicacién in-
teroceanica por el Istmo de Tehuantepec. Los términos de la concesion
incluian la comunicacién navegable en el rio Coatzacoalcos y, a partir de
ahi, el trayecto continuaria mediante ferrocarril hasta el puerto de La Ven-
tosa o algun otro punto cercano en el Pacifico. Para evitar la demora en el
funcionamiento de la ruta, la empresa construiria un camino carretero que
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funcionaria mientras se concluyera el ferrocarril. Como parte de la infra-
estructura asociada con el funcionamiento de dicho proyecto, se establece-
ria en el puerto de Huatulco un depdsito de carbon y un astillero?.

No fue sino hasta 1873 cuando se completé el primer ferrocarril de
vapor, gracias a la construccion del Ferrocarril Mexicano, que recorria el
trayecto de la ciudad de México al puerto de Veracruz por la via de Ori-
zaba, Apizaco y Apan (Rees, 1976, p. 111). La concesion la gano desde
1857 Antonio Escandon, un acaudalado empresario de la ciudad de Mé-
xico, quien tenia una gran extension de tierra en el valle de Orizaba. Desde
los afios treinta, Escanddn se involucro en la industria de los transportes y
la comunicacion, al conformar una empresa de diligencias que se encar-
gaba de transportar el correo publico. Fue también intermediario en la re-
paracion y mantenimiento del camino de Xalapa y contratista para la cons-
truccion de infraestructura portuaria (Almanza y Baez Méndez, 2014, pp.
95-96). En este lapso, Escanddn se dedico a comprar diversos tramos de
via que habian quedado truncos (Rees, 1976, p. 113).

Al igual que el proyecto del camino carretero entre ambas ciudades,
el proyecto del ferrocarril fue objeto de admiracion, publicidad y sirvid
para la creacién de obras pictdricas y literarias. En el &mbito académico,
ambos proyectos han sido considerados como las obras de comunicacion
mas importantes entre los siglos XVI11'y X1X en México. Sin embargo, la
idea de homogeneidad que se ha generado dista de su historia tan compleja
y prolongada, o, mejor dicho, sus historias, si se le piensa, como proponen
Almanza y Baez Méndez, “como pequefios ferrocarriles individuales que
serian unidos con el tiempo” (Almanza y Baez Méndez, 2014, p. 110).

Antes de dicho proyecto hubo 48 concesiones otorgadas por el go-
bierno mexicano para distintos ferrocarriles, de las cuales 39 no tuvieron
efectos, fueron declaradas nulas o caducaron; de las otras nueve, en gene-
ral, se dice que “tuvieron efectos” porque se construyeron algunos cientos
de metros de via, hubo levantamientos topograficos o se construyo algun
tipo de infraestructura, no porque se hubieran concluido, propiamente (Or-
tiz Hernan, 1974, pp. 70-71).

Jauregui (2004, pp. 72-73) alude a diversos factores que impidieron la
realizacién o concrecion de los proyectos ferroviarios concesionados hasta
mediados de la década de los setenta, entre ellos la complejidad orografica

2 Hemeroteca Manuel Brioso y Candiani (HMBYC), vol. 68, La Victoria, 22 de febrero
de 1869, pp. 1-2; Hemeroteca Nacional Digital de México (HNDM), El Siglo Diez y
Nueve, 11 de octubre de 1867.
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y climatica de las regiones, problemas jurisdiccionales y administrativos,
falta de leyes y reglamentos en la materia, y la ausencia de un sistema ban-
cario y crediticio en el pais, asi como de empresarios que estuvieran dis-
puestos a invertir en ferrocarriles.

2. PROYECTOS FERROVIARIOS HACIA LA COSTA CENTRAL DE OAXACA

En 1869 el ingeniero civil Enrique Sahler present6 al gobierno de Oa-
Xaca una propuesta para la comunicacién interoceanica. En su Memoria
explicativa, Sahler expreso:

Hoy que los pueblos caminan en alas de la ilustracion; cuando la paz abre las
puertas del Estado a la inteligencia para nivelarlo con el movimiento progresivo de
las naciones que se elevan como un gigante imitando los elementos de la naturaleza;
Oaxaca viene a colocarse en el rango de esos pueblos a pesar de las dificultades que
por su situacion topogréfica le hacen aparecer casi como una poblacion oscura en el
ramo mercantil®.

La parte fundamental del proyecto consistia en una via de ferrocarril
entre la capital del estado y Puerto Angel, con una propuesta de traccion
animal y otra para una maquina de vapor. Lo apremiante de la construccion
del ferrocarril, segun el propio Sahler, era el déficit econdmico en Oaxaca,
debido a que el monto de los productos o mercancias procedentes de otros
estados y regiones entre 1867 y 1868 ascendia a 1,380,000 pesos, mientras
que los ingresos por la venta de productos sumaban tan solo 827,000. Ade-
mas, no contar con un camino adecuado y un puerto habilitado repercutia
en un costo de 15 pesos por flete desde el Pacifico hasta Veracruz; en tanto
que movilizarlos desde Puerto Angel representaria un gasto de s6lo 3 pesos
por flete.

Para tal efecto, el gobernador de Oaxaca nombré una comisién con-
formada por 22 personas para evaluar el proyecto ferroviario, algunos de
ellos de origen espafiol. La comision quedo conformada oficialmente el
martes 5 de octubre de ese mismo afio, teniendo como secretario general a
Porfirio Diaz*.

3 HMBYC, vol. 68, La Victoria, 4 de octubre de 1869, pp. 3-4.
4 Archivo General del Estado de Oaxaca, Gobierno, Comunicaciones y Transportes,
Lineas Férreas, leg. 112, exp. 11, 29-09-1869.
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Al siguiente afio, como parte de uno de los proyectos de apertura del
Istmo presentado por Simon Stevens, presidente de la compafiia de Ferro-
carril y Canal de Tehuantepec, se contemplo una linea férrea principal de
162,5 millas entre Minatitlan, en el Golfo de México, y Salina Cruz, en el
Pacifico. Ademas de esta linea, se contemplaban tres grandes ramales: uno
desde Minatitlan (Tlacotalpan) a Puerto de Alvarado, ambos puertos en
Veracruz; el segundo de Tehuantepec a la frontera con Guatemala; vy el
tercero desde Tehuantepec a la ciudad de Oaxaca, pasando por Salina Cruz
y Huatulco (Stevens, 1872, pp. 54-60).

Unos afos después, el 29 de mayo de 1875, en la presidencia de Lerdo
de Tejada, le fue concedido a José Esperdn, gobernador de Oaxaca, un
permiso para la construccion de un ferrocarril que uniera a la ciudad de
Oaxaca, el Istmo y la costa del Pacifico con el puerto de Veracruz y la
Ciudad de México. Con este proyecto se emple6 ya el nombre de Ferroca-
rril Meridional. Pero no fue sino hasta 1878, durante la dictadura de Porfi-
rio Diaz, que el gobierno de Oaxaca firmo un contrato como constructor
del tren a cargo de Pablo Pantoja como representante del gobierno del es-
tado. La ruta iria de Tehuacan o Huajuapan a la capital del estado y de ahi
a Puerto Angel o algun otro puerto cercano, logrando con esto la conexion
ferroviaria entre Oaxaca, Veracruz y la Ciudad de México (Lambarria Go-
par, 2017, pp. 32-34).

Para el desarrollo del proyecto se constituyd una junta directiva encar-
gada del tramo de Tehuacan a Puerto Angel. La junta estuvo integrada por
doce personas, siento Francisco Meijueiro, gobernador de Oaxaca, su pre-
sidente general. La junta directiva tendria el cometido de identificar el te-
rreno iddéneo para el trazo de la via, asi como organizar el trabajo de mano
de obra ofrecido por varios pueblos. Se contemplaba que la Junta se cons-
tituyese legalmente en “Sociedad del ferrocarril” y que, posteriormente,
pusiese en el mercado las acciones de la empresa®.

En una nota editorial de La Victoria se argumenté la importancia del
proyecto en los &mbitos regional y global:

Si nuestra consideracion nos hace extender nuestra vista a los extremos de la
via, la veremos llegar de Veracruz a Tehuacan y de alli al Pacifico, uniendo asi
los dos océanos y llenando la més viva y justa aspiracion de la Republica. El
comercio extranjero encontrard en esa via el camino mas corto y mas seguro
para comunicarse con la India y gran parte de la América [...] levantandolo a la
altura que merece, con tanta més actividad y extension, cuanto mayor sea el

5 HMBYC, vol. 75, La Victoria, 15 de marzo de 1878, pp. 3-4.
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nimero de ramales que necesariamente deben construirse para llevar esa
prosperidad a otros Estados que ardientemente la demandan y en verdad la
necesitan®.

La concesion tendria una vigencia de 99 afios, con un telégrafo a lo
largo de la via, la cual podria extenderse hacia el norte, hasta la conexion
con el ferrocarril de México a Veracruz. Su construccion iniciaria seis me-
ses después de la emision del decreto, en un lapso de ocho afios. EI domi-
cilio de la empresa debia estar en la ciudad de Oaxaca y con nacionalidad
mexicana, independientemente de la nacionalidad de sus integrantes, lo
que haria que se rigiera por leyes mexicanas’.

La convocatoria hecha por el gobierno del estado incluyd la solicitud
de donaciones a ciudadanos y autoridades, tal como ocurrié con proyectos
carreteros en distintos momentos del siglo X1X (Gonzélez Pérez, 2023, pp.
23-24; Gonzalez Pérez, 2021a, pp. 126, 131, 138; Gonzéalez Pérez, 2021b,
p. 78). Uno de estos casos fue el de una lista de donatarios publicada el 7
de mayo en La Victoria, cuya recaudacion se hizo unos dias antes en el
distrito de Juquila. EI monto alcanzado fue de 900 pesos®. Unos meses
después Porfirio Diaz volvio6 a otorgar una concesion al gobierno del es-
tado. La nueva ruta partiria de Anton Lizard hasta Huatulco o Puerto An-
gel, pasando por Quiotepec y la ciudad de Oaxaca (Lambarria Gopar,
2017, pp. 32-34).

En ese mismo afio varios estados solicitaron concesiones ante la Se-
cretaria de Fomento federal, las cuales se otorgaron entre 1878 y 1881.
Ademas de Oaxaca, otros estados que solicitaron concesiones fueron Hi-
dalgo, Morelos, Querétaro, Tlaxcala, Puebla, Michoacan, Jalisco, San Luis
Potosi, Colima, Aguascalientes, Tamaulipas, Sinaloa, Guerrero, Yucatan
y Guanajuato (Cosio Villegas, 1994, p. 495).

Dos afios después, en abril de 1880, Albert Kimsey Owen, inversio-
nista e ingeniero civil norteamericano, especialista en vias férreas y cons-
tructor en México del Ferrocarril Chihuahua-Pacifico, escribié a Matias
Romero una carta en la que expreso la necesidad de que el gobierno mexi-
cano garantizara el control y la explotacion de los recursos en favor del
pais. En general, consideraba que México se encontraba en una situacion
critica, debido al control que empresas y paises extranjeros tenian sobre
SUS recursos:

8 HMBYC, vol. 75, La Victoria, 15 de marzo de 1878, pp. 3-4.
"HMBYC, vol. 76, La Victoria, 26 de abril de 1878, pp. 1-2; 21 de mayo 1878, pp. 1-2.
8 HMBYC, vol. 75, La Victoria, 7 de mayo de 1878, p. 4.
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México va cayendo paso a paso, y de manera irremediable, en las implacables
garras de las compailias extranjeras [...] Si México no cambia de camino, es fuera
de duda que [...] estas compaifiias extranjeras arruinaran a México, como han
arruinado a todos los paises que las han tolerado [...] los capitalistas tienden y
procuran lentamente pero de una manera segura, colocar a México bajo su entera
dependencia, arrastrandolo a su propia ruina [...] Sefior Romero, usted ha visitado
paises ferrocarrileros. Usted sabe perfectamente que el problema de su construccion,

explotaciéon y manejo estd siendo estudiado de una manera seria, detenida y

concienzuda™®.

Luego de la caducidad del contrato (Cosio Villegas, 1994, p. 497), el
25 de agosto de 1880, el gobierno federal emitio un nuevo decreto, en este
caso, para la construccion de una via entre Anton Lizard y algn puerto del
Pacifico. El contrato fue firmado por Manuel Fernandez, oficial mayor de
la Secretaria de Fomento, en representacion del gobierno federal, y Juan
Fenochio, en representacion del gobierno estatal, con un plazo de 99 afios.
La linea iria del puerto de Anton Lizardo a Huatulco o a Puerto Angel,
pasando por la ciudad de Oaxaca, con la posibilidad de construirse también
un ramal para conectar la via con el ferrocarril de Tehuantepec y otra con
la ciudad de Puebla®,

Pocos dias después, el 9 de septiembre, el gobierno del estado solicitd
a Matias Romero que se encargara de conformar una compafiia para la
construccion del ferrocarril, nombrado en ese momento como Ferrocarril
de Oaxaca. Matias Romero, quien habia sido previamente ministro pleni-
potenciario de México en Estados Unidos, asi como secretario de Hacienda
federal, se trasladé a Nueva York, a donde arribé a mediados de octubre y
comenz6 un trabajo de negociaciones con politicos y empresarios norte-
americanos, con la finalidad de conseguir inversionistas interesados en el
proyecto y en formar parte de la compafiia.

Desde un inicio, uno de sus principales aliados fue el general Ulises
Grant, presidente de Estados Unidos entre 1869-1877, y cuya reputacion
permitio establecer las bases de dichas negociaciones. El trabajo realizado
en Nueva York fue presentado por Matias Romero en el documento In-
forme de Matias Romero al Gobernador del Estado de Oaxaca respecto
de la compafiia que organiz6 para construir el Ferrocarril de Oaxaca, y
del traspaso que le hizo de la concesion de 25 de agosto de 1880 (Romero,
1881), firmado el 27 de marzo de 1881 en Nueva York (figura 1).

9 HMBYC, vol. 79, La Victoria, 28 de mayo de 1880, pp. 1-2.
1 HNDM, Legislacion Mexicana, 25 de agosto de 1880, pp. 211-220; HMBYC, vol. 79,
La Victoria, 24 de agosto de 1880, pp. 1-3.
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INFORME

MATIAS ROMERO

AU GONRRYANOR

DEL ESTADO DE OAXACA

RESPECTO DE LA COMPANIA
QUE OROANIZO PARA CONSTRUIR EL PERROCARRIL DE OAXACA,
Y DEL TRASPASO QUE LE HIZO DE LA CONCESION

DE 25 DE AGOSTO DE 1880.

MEXICO

FITOMENO MATA, IMPRESOR
BAN ANDRES ¥ BETLEMITAS 3 ¥ .

151

Figura 1. Portada del Informe de Matias Romero al gobernador del Es-
tado de Oaxaca respecto de la compafiia que organiz6 para construir el
Ferrocarril de Oaxaca y del traspaso que le hizo de la concesion, 1881
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En su informe, Matias Romero alude al interés de compafiias y em-
presarios norteamericanos, franceses y britanicos, principalmente, por in-
vertir en ferrocarriles, debido a las garantias que podria ofrecer dicho rubro
en México (Romero, 1881, p. 5). Sin embargo, advierte también que, para
el caso de empresarios norteamericanos, existian ciertas reservas derivadas
de algunos proyectos ferroviarios, los cuales no garantizaban un beneficio
directo en términos del comercio. A estos se les veia como ferrocarriles de
caracter local o regional, por no tener conexion directa con vias norteame-
ricanas, ademas de que excedian, con frecuencia, los montos establecidos
en las subvenciones antes de haberse concluido. Ademas, ninguno de los
contratos firmados entre 1868 y 1875 se habia llevado a cabo, excepto el
Ferrocarril de Toluca (Romero, 1881, p. 20)*.

Por tanto, Matias Romero se dio a la tarea de “hacerles conocer la
ventajosa posicion de Oaxaca y sus inmensos elementos de riqueza, y ha
sido necesario, ademas, dar al ferrocarril de (Oaxaca) el caracter que real-
mente debe tener, esto es, el de linea troncal de la ciudad de México a
Guatemala”, y, con esto, su conexidon con vias norteamericanas (Romero,
1881, pp. 7-8, 46). Un factor alentador era que habia la disposicion entre
algunos empresarios para asumir el proyecto sin subvencion por parte del
gobierno (Romero, 1881, p. 25).

La primera reunion en la que participaron empresarios invitados fue
el 18 de noviembre de 1880, siendo el general Grant el presidente de la
comision encargada de gestionar la conformacion de la compafiia (Ro-
mero, 1881, p. 28) la cual, finalmente, adquirié el nombre de compafiia
del Ferrocarril Meridional (Romero, 1881, p. 42). De manera antici-
pada, se presentd en el Senado de Estados Unidos un proyecto de ley
correspondiente al Ferrocarril Meridional, mediante el que quedé esta-
blecida la nueva compafiia, con un capital inicial de un millén de déla-
res (Cosio Villegas, 1994, p. 537). La compafiia quedé conformada en
parte por inversionistas norteamericanos, quienes participaron, poste-
riormente, en la primera reunion formal, llevada a cabo el 11 de enero
de 1881.

Por parte de Estados Unidos, algunos de los participantes se caracte-
rizaron por sus influencias y vinculos politicos y econémicos, como el
general Ulises Grant; su hijo Ulises Grant, abogado y empresario; el abo-
gado Henry Work, socio de Ulises Grant hijo; el empresario ferroviario

11 Cosio Villegas (1994, p. 503) menciona, precisamente, que los proyectos ferroviarios
considerados como mas importantes fueron los de caracter internacional e interoceénico.
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Henry Marcuand; Stephen B. Musgrave, comerciante retirado; el coronel
Thomas A. Scott, conocido en Estados Unidos como “rey de los ferroca-
rriles”.

Otros asistentes eran inversores importantes, como Russell Sage,
director de la compaiia Union Pacifico y de los ferrocarriles de Mis-
souri, Kansas y Texas; Frederick L. Ames, director e inversionista fe-
rroviario, con fabricas en Massachusetts; Jay Gould, banquero y empre-
sario ferroviario; Sidney Dillon, presidente de la compafia Union del
Pacifico; Edwin D. Morgan, ex gobernador de Nueva York y senador
por el mismo estado, con inversiones en varios ferrocarriles norteame-
ricanos; Jesse Seligman, principal socio del banco Seligman & Co. de
Nueva York; Frank Work, socio de la compafiia Strong & Co.; L. A.
Hopkins, empresario ferroviario; Collins O. Huntington, comerciante y
empresario ferroviario; J. B. Houston, banquero y presidente de la com-
pafiia de vapores del Pacifico; Solom Humphreys, comerciante y em-
presario ferroviario; General John B. Frisbre, empresario minero con
inversiones en la explotacion de oro en México; Edward D. Adams,
banquero, socio de la compafiia Winslow, Lanier & Co; Thomas Ni-
ckers, comerciante de Boston y empresario ferroviario en Estados Uni-
dos y México; y el General G. M. Dodge, constructor de ferrocarriles y
empresario ferroviario.

Por parte de México, formaron parte de la comparfiia Matias Romero,
Porfirio Diaz, Francisco Meijueiro, Miguel Castro, Ignacio Pombo, Ig-
nacio Mejia, Fidencio Hernandez, como representantes de Oaxaca; y
Francisco de Landeros y Cos y José Maria Mata, como representantes de
Veracruz. En este caso, varios de los integrantes mexicanos no participa-
ron en la reunion, mas bien, fueron considerados de manera anticipada y,
posteriormente, Matias Romero se dio a la tarea de invitarles directa-
mente.

En la reunion del 11 de febrero se habl6 de un proyecto de grandes
dimensiones, que conectaria no sélo al Golfo de México y el océano Paci-
fico mediante la via entre el puerto de Anton Lizard y Huatulco, sino tam-
bién al centro del pais con el puerto de Veracruz, Istmo, Centroamérica y
Estados Unidos, ya que se contemplaba la construccion de dos lineas o
ramales adicionales, uno entre el Ferrocarril Meridional y el Ferrocarril del
Istmo, y otro con el del puerto de Veracruz y la Ciudad de México. El costo
estimado por milla, segun el ingeniero norteamericano Robert B. Gorsuch,
era de 30.000 dolares, con un total de 503 millas y un monto general de
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15.150.000 ddlares. Una de las resoluciones mas significativas fue la acep-
tacion de la propuesta hecha por Matias Romero en torno al traspaso de la
concesion para la construccion del Ferrocarril Meridional Mexicano a ma-
nos de la compafiia®?.

Pocos dias después de la reunion y antes de concretar su informe, Ma-
tias Romero escribi6 al gobernador de Oaxaca, Francisco Meijueiro, para
hablarle sobre la conformacion de la compaiiia:

Muy estimado amigo mio:- Por fin logré ya organizar la compafiia que construya el
ferrocarril de Oaxaca, bajo los mejores auspicios posibles. Puedo asegurar a usted que
nunca se ha organizado aqui una compaiiia cuyos socios tengan mayor capital [...]
Luego que tenga algunos dias disponibles escribiré un informe oficial sobre este asunto,
que enviaré a usted (cuando) estuviere concluido // Terminada ya mi mision [...] de
ustedes depende ahora el que el ferrocarril de Oaxaca se construya desde luego®3.

El 27 de marzo Matias Romero concluye el informe con un mensaje
similar, dirigido también al gobernador del estado:

Creo, pues, que ha terminado mi mision. El éxito final de esta empresa dependera
grandemente a mi juicio del concurso que le preste el Gobierno Federal y del interés
que el Estado en general y especialmente su gobierno, tengan en la construccién de
esa importante obra [...] mi deseo exclusivo consiste en que el ferrocarril se
construya, y no en sacar yo ventajas precarias de €l [...] Con este informe considero
terminada la mision que me confié ese Estado y por lo mismo mis relaciones
oficiales con él (Romero, 1881, p. 56).

Por parte del gobierno de Oaxaca y de algunos congresistas oaxaque-
fios, el senador Ramon Castillo expresé ante el general Grant, en la Ciudad
de México, un agradecimiento y aludié a las aspiraciones desarrollistas
basadas en la explotacion de los recursos disponibles en las regiones por
las que atravesaria el ferrocarril, las cuales se encontraban aletargadas, al
igual que la economia del estado, segun Castillo:

Esa via férrea serd el manantial de incalculables explotaciones de los ricos y
variados productos que contienen las regiones por donde debe atravesar. Serd la
chispa eléctrica, la corriente galvanica que haga funcionar los 6rganos casi
paralizados de aquella entidad federativa [...] Sefior General: comprende el Estado
que la conclusidn de esta grande obra, no solamente hara inmortales los nombres de
sus autores, sino que sera fuente inagotable de prosperidades®.

12 HMBYC, vol. 80, La Victoria, 8 de marzo de 1881, pp. 1-2.
13 HMBYC, vol. 80, La Victoria, 8 de marzo de 1881, p. 1.
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Quedaba pendiente, entonces, la aprobacion del proyecto por parte del
Congreso mexicano, el cual se estimaba con una duracion de diez afios
para la construccion completa del ferrocarril. Este aspecto, asi como la no
subvencion, fueron vistos por la prensa mexicana, de manera general,
como factores decisivos para dicha aprobacion®®.

Finalmente, el 20 de mayo de 1881 fue aprobado en la Cémara de
Senadores el proyecto de Ley para la construccion del Meridional, a cargo
de la compafiia presidida por el general Grant. En él se reitera la nula sub-
vencion por parte del gobierno federal. Con dicha aprobacion quedo nula
la concesion otorgada el 25 de agosto de 1880 al gobierno de Oaxaca, en
la que se establecia la cantidad de ocho mil pesos/km, siendo un total de 6
millones de pesos el monto contemplado para la subvencion, por los 750
km comprendidos en la linea principal, asi como los dos ramales. Con el
nuevo proyecto, la compafiia asumia la totalidad de los gastos de construc-
cione,

En términos del contrato, el reconocimiento de la linea comenza-
ria a los seis meses de su firmay seis meses después iniciaria la cons-
truccidn del ferrocarril, con un plazo de diez afios para su finalizacion.
Al término del segundo afio, la compafiia tendria que haber construido
los primeros 50 km y en los afios subsecuentes 160 km cada afio. La
concesion se daria por 99 afios, al final de los cuales el gobierno me-
xicano podria adquirir el ferrocarril en su totalidad, considerando las
vias y sus accesorios, entre ellos las estaciones, almacenes, talleres,
material rodante (todo tipo de vehiculos rodantes), muebles, entre
otros.

La nacionalidad de la empresa debia ser mexicana, independiente-
mente de que estuviera integrada por miembros mexicanos y extranjeros.
Por tanto, estaria sujeta a la jurisdiccion de las leyes e instancias naciona-
les, sin que alguna agencia diplomatica extranjera pudiese tener injerencia;
de la misma manera, el domicilio principal de la compafiia debia estar en
la Ciudad de México'’

14 HMBYC, vol. 80, La Victoria, 24 de mayo de 1881, p. 4.

1S HMBYC, vol. 80, La Victoria, 20 de mayo de 1881, p. 4; HNDM, El Siglo Diez y Nueve,
14 de mayo de 1881, p. 2.

16 HMBYC, vol. 80, La Victoria, 27 de mayo de 1881, pp. 1-2.

"HMBYC, vol. 80, La Victoria, 3 de junio de 1881, pp. 1-3; HNDM, El Telégrafo, 17 de
mayo de 1881, p. 3; Le Trait d’Union, 29 de mayo de 1883, p. 3 (publicacidn del contrato
en francés).
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En junio iniciaron los trabajos de exploracion de las secciones del
tren'®. Una de ellas estuvo encargada del reconocimiento del cauce del rio
de Quiotepec, la cual fue encabezada por el ingeniero Emilio Brachetti'®.
Previamente, Branchetti realiz6 en 1877 una exploracion entre la ciudad
de Oaxaca y Dominguillo, por la cafiada de San Juan del Estado (San Juan
Bautista Cuicatlan, al norte del estado, cerca de la colindancia con Puebla)
y el rio de las Vueltas.

En el informe presentado para el proyecto del Ferrocarril Meridional,
Branchetti ratificd dicha ruta, ademas del reconocimiento de una linea de
Dominguillo a Tuxtepec y de ahi a Amapa. De Dominguillo a Quiotepec
sugeria aprovechar el camino nacional, acondicionado en ese momento
para el transito de carretas, el cual tenia poca inclinacion, asi como un ca-
mino que corria a un costado del rio que pasaba cerca de Cuicatlan, asi
como por el pueblo de Santo Domingo, Jalapa de Diaz, Ixcatlan y Soyal-
tepec, hasta el paso de Amapa, en la colindancia entre Veracruz y Oaxaca.
De Amapa a Anton Lizard, por el lado de la hacienda de la Estanzuela y
Tlalixcoyan, el trayecto era muy practicable. Sin embargo, habia otra ruta
a partir de Jalapa, siguiendo por Ojitlan a Tuxtepec, pasando por el rio
Tonto, hasta la hacienda de los Naranjos, luego a la de la Estanzuela, para
continuar por la misma ruta hasta Anton Lizard?.

Ricardo Orozco estuvo encargado de otra de las secciones, la cual
abarcaria los distritos del Centro, Tlacolula, Tehuantepec, Miahuatlan,
Ejutla'y Pochutla. En realidad, en dicha seccion se realizaron cinco explo-
raciones: la principal, de la capital del estado al puerto de Huatulco y de
ahi a Tehuantepec; de Miahuatlan a Tehuantepec; de la ciudad de Oaxaca
a Tehuantepec; de San Antonio Ocotlan a Chichicapa; y de San Dionisio
Ocotepec a Tehuantepec. Las proyecciones de estos trazos fueron repre-
sentadas en el Croquis del terreno estudiado para el trazo del Ferrocarril
Meridional Mexicano en la parte comprendida entre la ciudad de Oaxaca
y la costa del Pacifico, firmado el 26 de octubre de 1881 (figura 2).

La linea principal de la capital del estado a Huatulco bajaba por la
margen del rio Atoyac hasta la hacienda La Compariia 0 Yogana, donde se
conecta este rio con el de Miahuatlan, siguiendo hacia San José del Paci-
fico o Pueblo Nuevo, el punto més alto del trayecto; segun el informe, a
2.100 m sobre el nivel del mar (2.500 m, aproximadamente). Hasta este

18 HNDM, La Voz de México, 29 de mayo de 1881, p. 3.
19 HNDM, El Siglo Diez y Nueve, 3 junio de 1881, p. 2.
20 HMBYC, vol. 80, La Victoria, 26 de julio de 1881, p. 3.
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punto, se alude al trazo y composicion de un proyecto carretero realizado
por Orozco entre 1873 y 1874 (Gonzélez Pérez, 2023, p. 32), el cual aln
se encontraba, en algunos tramos, en condiciones convenientes para su
ampliacién y acondicionamiento para el transito del ferrocarril.

Figura 2. Croquis para el trazo del Ferrocarril Meridional Mexicano,
Ricardo Orozco, Manuel Velazquez de Le6n y Antonio Gomez. 26 de
octubre de 1881

Fuente: Mapoteca Manuel Orozco y Berra (MMOyB), CGF.OAX.M15.V
1109009.

A partir de San José del Pacifico se contemplaba seguir una cafiada
que desciende hasta el rio Copalita y de ahi a Huatulco. En el informe se
advierte que cerca del cerro de la Pluma (Pluma Hidalgo) se encontraban
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dos cafiadas, una precisamente hacia Huatulco y otra hacia Pochutla, por
lo que construir una linea que desembocara al puerto de Santa Cruz y otra
hasta Puerto Angel resultaba factible, segin el informe (figura 3)%

e e

Figura . rq delterenel tazdenfrOaxaca y la Costa del
océano Pacifico, Hoja 2, A. Antonio de Ledn, 1881
Fuente: MMOyB, CGF.OAX.M15.V11.0910-2.4

2L HNDM, ElI Siglo Diez y Nueve, 8 de julio de 1881, p. 2.
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Con respecto a los puertos, es decir, los posibles lugares de destino del
ferrocarril, se habla de Santa Cruz como un puerto grande, con buen fondeadero
y bien protegido del oleaje, junto con el de Puerto Angel, también abrigado,
pero mas pequefio, y el puerto de San Agustin, ubicado entre ambos puertos?2.

Por su parte, Francisco Cosio se encarg0 de realizar la exploracion de la
via entre la capital del pais y la capital del estado?®. Como lo anticipé Matias
Romero, con esta linea se pretendia enlazar al Ferrocarril Meridional con las
lineas férreas del sur de Estados Unidos, mediante la conexidn con trenes como
el Ferrocarril Nacional Mexicano o el Ferrocarril Central Mexicano?®*.

El 30 de julio de 1881 el Diario Oficial publicé una lista de 55 concesiones
ferroviarias otorgadas por el gobierno federal y su situacion para ese momento.
En ella aparece referida la concesion inicial del ferrocarril de Tehuacan a Oa-
xaca y Puerto Angel, de finales de abril de 1878, como caduca y la de Anton
Lizard a Huatulco, de agosto de 1880, como nula, debido a la concesién del
Ferrocarril Meridional, la cual aparece referida sin subvencion (figura 4)%°.

También se alude a un ferrocarril que correria a lo largo de la costa del
Pacifico, el cual se construiria también sin subvencion. El contrato para dicho
ferrocarril fue firmado por el gobierno federal y una compafiia a cargo de Juan
B. Frizbie. La via partiria de algin punto comprendido en un rango de veinti-
cinco leguas alrededor del fuerte Yuma (ubicado sobre el rio Colorado, en Ari-
zona), en direccidn del sur, para conectarse con los puertos de conclusién del
Ferrocarril Internacional Reformado, International Raiway Improvemente
Compariy y el Ferrocarril Meridional Mexicano, articulando, ademds, de ma-
nera directa o indirecta, las ciudades de Guaymas, Mazatlan, San Blas, Manza-
nilla y otros puntos intermedios importantes2.

Unos dias después de publicada la lista de concesiones ferroviarias vigen-
tes para 1881, El Monitor Republicano publicé una nota, aparecida original-
mente en el diario neoyorkino The Two Republics, con una lista similar, de con-
cesiones otorgadas entre agosto de 1877 y 18812, En ella no se especifica la
situacion de contratos o concesiones caducas 0 gque se incorporaron a otras. Sin
embargo, se indican las extensiones de las vias y los costos.

22 HNDM, EI Siglo Diez y Nueve, 8 de julio de 1881, p. 2; El Minero Mexicano, 16 de
junio de 1881.

2 HNDM, ElI Siglo Diez y Nueve, 25 de julio de 1881, p. 3.

2 HMBYC, vol. 80, La Victoria, 23 de agosto de 1881, pp. 3-4.

2 HNDM, ElI Siglo Diez y Nueve, 30 de julio de 1881, p. 3.

26 HNDM, La Voz de México, 1 de julio de 1881, p. 3.

27 De estas concesiones, 28 se otorgaron a gobiernos estatales y solo tres a empresas ex-
tranjeras (Reyes Pavon, 2021, p. 114).
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LAS CONCESIONES DE LOS FERROCARRILES
Tomamos del Diario Oficial los interesantes datos que siguen sobre construcciones ferrocarrileras que debe hacerse en el presente afio fiscal, y

sobre las cantidades que por ellas tiene que pagar el erario de la Federacion:

TETEI3 8
g 225,
©5528EE
Nombre del Ferrocarril Kilémetros que cada empresa debe concluir en un afio 9 “; E &8 2
2fpf<ais
S0 @ g -
R-S-B-N-R-N-8-
1| Ferrocarril de México a Veracruz....................... Concluido $560,000
2 e Nacional de Tehuacén a la Esperanza Concluido por el gobierno
3 “  de Celaya a Le6n y Guanajuato Refundido en el Central
4 “ de México a Toluca y Cuautitlan Caducé la concesion
5 “ __deSalamancaa la Costa del Pacifico Id. id.
6 ”___de Pachuca a Tulancingo 32kilém. cada uno a $8,000 256,000
7 “ e San Luis Potosi a Tantoyuquita Refundido en el Central
8 “ __delLagosy Guadalajaraa S. Blas Caducé la concesion
9 “ __de Celayaa San Juan del Rio Id. id.
10 “___de Tehuacan a Puerto Angel y Oaxaca Id. id.
11 2 de Veracruza Alvarado 16 kilom. A $8,000 128,000
12 “ de Mérida a Peto 24 id. a $6,000 144,000
3 “ ___de Tantoyuquita, San Luis y Tamaulipas | Caducé la concesién
4 " ___de Zacatecas a San Luis 24 kilom. A $8,000 192,000
5 “ __del Puerto de Manzanilloa Tonila Caducé la concesién
6 “de México a Morelos y Amacuzac 16 kilom. A $8,000 128,000
7 ”___de Puebla a Matamoros Izticar 16id. aid. 128,000
8 “___deSan Martin Texmelucan
19 “ de Cuautitlan al Salto Se rescindi6 el contrato
20 #. de Telpastepec 63 kilém. A$7,500 472,500
21 “ _de Matamoros a Monterrey 40id. a $8,000 320,000
22 * e México a Acapulco 4 id- hasta 8 de julio de 1882 a $8,000 32,000
23 e e Chihuahuaal Paso u Ojinaga Refundido en el Central
24 “ de Patzcuaro a Morelia y Salamanca Id. en la Compaiiia Constructora Nacional Mexicana
25 ”___de Culiacan al Puerto de Altata 4 kilém. Hasta el 16 de febrero de 1882, a $8,000 32,000
26 “  de Anton Lizardo a Huatulco Se nulific6 de comun acuerdo entre el gobierno y el
concesionario, al hacerse la concesién del Ferrocarril Meridional
27 #: de Jalapa a San Andrés Chalchicomula 4 kilém. hasta el 6 de septiembre de 1881, a $8,000 32,000
28 2 de San Agustin a Huehuetoca 4 id. hasta e 7 de septiembre de, $8,000 32,000
29 & Central, Internacional e Interoceénico 354 id. proximamente hasta 31 de diciembre de 1881, a $9,500 600,000
seglin contrato
30 A de la Compaiiia Constructora Nacional . . 7, . 400,050
Mesicana 450 idem. cada dos anos, a { 6.500 segun contrato
31 “ de San Martin al Ferrocarril de Hidalgo 4 id. hasta 14 de septiembre de 1881, a $8,000 32,000
32 ”___dePuebla a San Marcos 4id. hastal4 deid.aid. 32,000
33 - de Mérida a Calkiniy Celestum 4 id. hasta 14 de marzo de 1882, a $6,000 24,000
34 & de Guaymas a la frontera del Norte 100 kilém. A $7,000 700,000
35 “ ___de Patzcuaro al Pacifico Pendiente de resolucion en el Congreso
36 “  de Toluca a Ixtapa del Oro Sin subvencién
__37 Gl de Morelos a Irolo 10 kil6m. hasta el 27 de noviembre de 1881, a $6,500 65,000
38 & del Yaqui al Morrito Sin subvencion
39 £, de Mérida a Valladolid 4 kilém. hasta el 15 de julio de 1882, a $6,000 24,000
40 o de Jalapa a Veracruz 4 id. hasta 10 de enero de 1882, a $8,000 32,000
41 “__del Salto a Maravatio 4 id. hasta 10 de id. id $8,000 32,000
42 “ deSan Luis y Aguascalientes Refundido en el Central
43 " ___dela Compaiiia Tlalmanalco 4 kilém. Hasta 3 de febrero de 1882, a $6,000 24,000
| 44| “ deCampechea Calkiniy Lerma 4 id. hasta 23 de abril de 1882, a $6,000 24,000
45 “ __Meridional Mexicano Sin subvencion
46 “ __de Buques (Eads) Id. id.
47 “  deProgresoy Conkal No se cumple en el presente afio fiscal el plazo para la
construccién de los primeros 4 kilémetros
48 “ __dela Compania Constructora Nacional Sin subvencién
49 “ Internacional reformado No se cumple en el presente afio fiscal el plazo para el pago de la
subvencién anual de 400 mil pesos
50 “  de Piedras Negras a Topolobambo La subvencién se paga con los productos del derecho de transito
51 “ alolargo de la Costa del Pacifico Sin subvencion
52 “  deNautlaa San Marcos No se cumple en el presente afio fiscal el plazo para la
construccién de los primeros 4 kilémetros
53 “ __de Perote al Ferrocarril de Morelos Id. id.
54 % de Tantoyuquitaa Tampico Refundido en el Central
55 “ __Interoceanico de la Sierra Madre Sin subvencion
Suma...... $4,517,500

Figura 4. “Las concesiones de los ferrocarriles”, El Siglo Diez y Nueve,
30 de julio de 1881
Fuente: HNDM
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Si bien no aparece referido en dicha lista el Ferrocarril Meridional, si
se incluye al ferrocarril de Tehuacan a Puerto Angel, con una extension de
519 km y una subvencién estipulada en 4.152.000 pesos; en tanto, el fe-
rrocarril de Anton Lizard al Pacifico (Huatulco y Puerto Angel), de 450
kmy 3.600,00 pesos de subvenciéon. En la nota se menciona que el total de
kildbmetros a construirse con subvencion seria de 3.284 km, de los cuales
sélo se habian construido 369 km?,

En la prensa nacional se hablaba de los avances llevados a cabo por
las secciones encargadas de las exploraciones. Se aludia también a la co-
laboracién de la poblacion y de las autoridades de las localidades con los
trabajos de los ingenieros?®. Ademas, se advertia del arribo de ciudadanos
norteamericanos, cuya intencion era adquirir propiedades para la construc-
cién de hoteles u otros negocios, aprovechando la construccion del Ferro-
carril Meridional®°.

En este contexto, hubo distintos intereses y discursos en torno a la
presencia de capitales extranjeros en México, en general, y a las inversio-
nes ferroviarias, en particular. Una de estas controversias se dio, por ejem-
plo, entre compafias norteamericanas y britanicas sobre las concesiones
otorgadas por el gobierno mexicano, pues, en el discurso de las compafiias
britanicas, las compafiias norteamericanas acabarian por quebrar a una na-
cién pobre como México. En tanto que, para las compafiias norteamerica-
nas, los britdnicos mostraban temor por el posible control del comercio en
el pais por parte de empresas de Estados Unidos, sobre todo si lograban
obtener las concesiones que les permitieran construir ferrocarriles a lo
largo del territorio nacional®L.

En este sentido, el periddico La Victoria reprodujo un articulo en el
que se recuperan fragmentos de una entrevista al general Grant, en el que
se alude, precisamente, a este asunto:

Cuando llegué (a México) vi que muchas personas habian querido influir en el
animo del presidente personalmente contra mi, contra el sefior Romero y contra
nuestra empresa [...] Estos articulos decian que no habia yo ido a México para dar
impulso a los intereses ferrocarrileros o al desarrollo del pais, sino como filibustero
que procuraba la anexion de aquella Republica. Estos rumores habian circulado con
habilidad antes de mi llegada y habian producido algin efecto, particularmente en
el animo del presidente [...] Pero tan pronto como tuvimos una entrevista con él y

28 HNDM, EI Monitor Republicano, 21 de julio de 1881, p. 3.
2 HMBYC, vol. 80, La Victoria, 15 de julio de 1881, p. 3.
30 HNDM, La Voz de México, 31 de agosto de 1881, p. 2.
31 HNDM, EI Monitor Republicano, 21 de julio de 1881, p. 3.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 53 (2024): 54-87
ISSN 2951-7176



Ferrocarril Meridional Mexicano hacia la Costa central de Oaxaca 77

le explicamos las cosas, y el sefior Romero le dijo lo que habiamos hecho, conocid
el error en el que se le habia hecho caer, y su confianza en nosotros y en nuestro
proyecto quedd fijada en sélidas bases®?.

El propio Grand afirmaba que la concesion les habia sido otorgada
casi de manera integra. Sobre los intentos de desprestigio al proyecto del
Ferrocarril Meridional, argumentaba que habia personas interesadas en el
ferrocarril y la concesion, pero, sobre todo, en la posibilidad de obtener
una subvencion para construirlo. Algunas criticas en contra del general
Grant y Matias Romero tenian como argumento que los tratos comerciales
que promovian eran desventajosos para México. Otro argumento fue que
la concesion no se hizo publica sino hasta el momento de su traspaso a la
compariia (Romero, 1881, pp. 54-55). Por otro lado, hubo también renuen-
cia en la prensa veracruzana hacia el proyecto del Ferrocarril Meridional y
a la construccién y habilitacion del puerto Anton Lizard, por considerar
que dicho proyecto perjudicaria al ferrocarril y al puerto de Veracruz®,

Entre agosto y octubre de 1881 concluyeron las exploraciones®t. En
ese lapso el ingeniero Blas Balcércel, quien fuera secretario de Fomento
en la administracion de Juarez y Lerdo de Tejada, fue nombrado jefe de la
oficina central del Ferrocarril Meridional®®.

Dos afios después, en 1883, se establecié mediante contrato la fusion
de las concesiones del Ferrocarril Mexicano Oriental Interoceénico e In-
tercontinental y el Ferrocarril Meridional Mexicano. Para ello, la via ini-
ciaria en el Rio Bravo, en algun punto entre Laredo y Reynosa, hasta Ciu-
dad Victoria, en el estado de Tamaulipas, y de ahi a la Ciudad de México.
En esta seccidn se contemplaban dos posibles vias adicionales: una que
bajara por Papantla y Misantla al puerto de Veracruz, con ramales a Lina-
res, Soto la Marina, Tampico, Tuxpan y Tecolutla o Nautla; la otra via
podria extenderse de Ciudad Victoria a San Luis Potosi, pasando por Tula,
Hidalgo.

Por otro lado, estaba la continuaciéon (o concrecién) de la via de la
Ciudad de México hasta Guatemala, pasando por Puebla, con dos vias: una
por el puerto de Veracruz y Anton Lizard, hacia el Istmo; y la otra por la
ciudad de Oaxaca hacia Puerto Angel, y de ahi, por la costa del Pacifico,

32 HMBYC, vol. 80, La Victoria, 15 de julio de 1881, p. 2.

33 HNDM, El Telégrafo, 3 de febrero de 1882, pp. 1-2.

3 HMBYC, vol. 80, La Victoria, 23 de agosto de 1881, p. 3-4; HNDM, El Telégrafo, 2 de
octubre de 1881, p. 3.

35 HNDM, La Voz de México, 13 de septiembre de 1881, p. 3.
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al Istmo y Guatemala. Las concesiones contemplaban lineas telegraficas y
telefonicas, asi como la posibilidad de construir ramales secundarios en
diferentes puntos.

La vigencia del nuevo contrato y las concesiones tendria también una
duracion de 99 afios, para pasar, después, a manos del gobierno federal,
dando preferencia a la propia compafiia para arrendar o comprar el ferro-
carril. La compafiia tendria un plazo de doce afios para la construccién
completa del ferrocarril y sus servicios adicionales, por lo que contaria con
una subvencidn de 8 mil pesos para cada kilometro de su primera seccion.
Para la segunda seccion la subvencion seria de 7 mil/kilometro®.

Sin embargo, luego de aprobados los planos, en 1884 la compafiia se
declar6 en quiebra, en el contexto de una crisis econémica, y el 29 de mayo
de 1885 el gobierno cancel6 la concesidn, sin que para ese momento se hu-
biera construido algun kilémetro de via (Lambarria Gopar, 2017, pp. 38-41).
De esta manera, el proyecto del Meridional corrié con la misma suerte que
la gran mayoria de los proyectos ferroviarios en México durante el siglo
XIX: “Después de varias peripecias, pudo comprobarse que el plan de Grant
fue un sonado fracaso, igual que otras franquicias ferroviarias del periodo
con resultados nulos en términos de via tendida” (Ortiz Hernan, 1974, p.
143). No obstante, el proyecto del Meridional favorecio, de alguna manera,
la consolidacion del primer servicio de tranvia en la ciudad de Oaxaca a
cargo de la compafiia La Oaxaquefia, cuyo tendido de via inicio el 5 de mayo
de 1885. De hecho, la ubicacién de su estacion ocupo el espacio donde es-
taria la estacion del Meridional (Calderén Martinez, 2021, pp. 154-155).

Anos después, en 1893, como parte del Ferrocarril Mexicano del Sur,
entre la capital del pais y la ciudad de Oaxaca, se contempl6 en uno de sus
proyectos una extensién hacia la costa, pasando por Zimatlan, Ocotlan, Ejutla,
Miahuatlan y cerca del cerro Sirena, hasta Pluma Hidalgo, para llegar, final-
mente, a Puerto Angel, a partir de donde podria extenderse un ramal hacia
Huatulco o Puerto Escondido. Otra posibilidad era bajar por Tlacolula a Mitla,
San Dionisio Ocotepec, San Carlos Yautepec y Tehuantepec®”.

Sin embargo, un tercer proyecto contemplaba una extensién del ferro-
carril entre Tehuantepec y Huatulco, considerando que el puerto comercial
fuera Huatulco y no Salina Cruz. Hacer del puerto de Huatulco el destino

3 HNDM, El Siglo Diez y Nueve, 4 de junio de 1883, pp. 1-2.

37 HMBYC, vol. 221, El Estado, 4 de abril de 1893, p. 2. En ese mismo afio Porfirio Dias
anuncio la terminacion del camino carretero entre la ciudad de Oaxaca y Miahuatlan, sin
embargo, a lo largo del siglo X1X esta informacién fue cambiante (Gonzélez Pérez, 2023).
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del Ferrocarril Mexicano del Sur favoreceria el comercio entre Nueva
York, en el Pacifico, y Nueva Orleans, en el Atlantico, segln algunas esti-
maciones®.

Para el 24 de noviembre de 1894, Porfirio Diaz emitié un decreto pre-
sidencial mediante el que aprobd un contrato celebrado entre el gobierno
federal y la compafiia Mexicana Explotadora y Beneficiadora de Minas
Auriferas de Oaxaca, para la construccion de un ferrocarril de la ciudad de
Oaxaca a Miahuatlan. Por parte del gobierno federal, el representante fue
Manuel Gonzalez Cosio, secretario de Estado y del Despacho de Comuni-
caciones y Obras Publicas, y Fernando de Teresa, por parte de la compafiia.
El proyecto tendria que concluirse en un plazo de ocho afios e incluia la
instalacion del servicio de telégrafo o teléfono para el uso exclusivo de la
via y de sus pasajeros®.

La construccion del ferrocarril iniciaria en noviembre de 1895 con un
costo estimado de 1.700.000 pesos y su apertura se contemplaba para no-
viembre del siguiente afio. Se esperaba que este ferrocarril favoreciera el
comercio del café de la Sierra Sur y Costa hacia otras partes del pais*°. Sin
embargo, en diciembre de 1895 el propio Diaz declar6 caduco el contrato
firmado con dicha compafiia®!.

Muy pronto se descartd, también, la posibilidad de extender el Ferro-
carril Mexicano del Sur por Tlacolula y Yautepec, debido a “complicacio-
nes” en el lugar llamado “Manteca”. Por tanto, la extension seria unica-
mente por Miahuatlan*2. Sin embargo, en la prensa se dijo que seria hasta
octubre del siguiente afio cuando se iniciaria la ampliacion, es decir, en
1897, Para la segunda mitad de 1899 los trabajos se encontraban apenas
a la altura de Coyotepec*t.

3% HNDM, EI Tiempo, 8 de junio de 1894, p. 2; El Tiempo, 8 de junio de 1894, p. 2.

3% HNDM, Periddico Oficial del Estado de Campeche, 22 de enero de 1895.

40 HNDM, Semana Mercantil, 9 de septiembre de 1895, p. 427. Sobre el proceso de
introduccion del cultivo de café en esos afios, pueden consultarse los trabajos de Gonzalez
Pérez (2012; 2013, pp. 68-72, 176-178).

41 HNDM, EI Monitor Republicano, 21 de diciembre de 1895, p. 2.

42 HNDM, La Patria, 19 de febrero de 1896; Semana Mercantil, 8 de marzo de 1897.

43 HNDM, La Voz de México, 2 de septiembre de 1897.

4 HNDM, EI Tiempo, 26 de agosto de 1899.
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3. POSTRIMERIAS DEL TREN HACIA EL SUR DE OAXACA

A principios del siglo XX continu0 la intencién de conectar por medio
de un ferrocarril a la ciudad de Oaxaca con la Costa central, en parte, como
una extension del tren de tiro a Ejutla, el cual se inaugurd el 21 de agosto de
1904, con un ramal a Ocotlan y una extension total de 86,6 km. El ferroca-
rril, que salia de la ciudad de Oaxaca a las 6:15 am, pasaba por el crucero de
Trujano, Coyotepec, Hacienda de Zorita, Hacienda de Mantecon, Hacienda
de La Soledad, Luis Garcia Teruel, Ocotlan, Hacienda de San José, San
Martin de los Cansecos, Hacienda El Vergel y, finalmente, Ejutla, arribando
a las 9:15 am. El costo del boleto de primera clase era de 2,16 pesos y el de
tercera de 1,09 pesos (Pertierra Altamirano, 2012, pp. 32-33).

Unos afios después del funcionamiento del tren a Ejutla, en 1912, se
desestimaba la construccidn del tren hacia el Pacifico. Por el contrario, se
esperaba la terminacion de la reparacién del camino a lo largo del Distrito
de Miahuatléan, lo que permitiria, seguin algunas proyecciones, hacer el re-
corrido entre Ejutlay Puerto Angel en un lapso de 10 horas. Mientras tanto,
el desplazamiento de productos entre ambos puntos seguia realizandose
mediante el uso de bestias®.

En 1913 pudo inaugurarse, finalmente, un servicio de carruajes entre
Miahuatlan y Ejutla, es decir, del punto de inicio de la Sierra Sur hacia el
entronque con el tren de tiro*®. A partir de 1931 la via del tren de tiro se
uso para un servicio de autovia de gasolina, pero sélo daba servicio entre
Ejutlay Ocotlan (Pertierra Altamirano, 2012, pp. 32-33).

Unos afios después, en marzo de 1934, se elabord un croquis sobre
proyecciones de lineas férreas de Ejutla a distintos puntos de la costa. ES
probable que este proyecto haya sido parte de la iniciativa de extender el
tren de Ejutla, pero como ferrocarril de vapor, debido al nombre del cro-
quis: Croquis del reconocimiento del terreno entre Ejutla y la Costa del
sur del Estado de Oaxaca. En el plano, la conexion entre la ciudad de Oa-
xaca y Ejutla aparece marcada con la via del tren de tiro, y, a partir de
Ejutla, se derivan distintas lineas y rutas hacia Santa Cruz Huatulco, Ca-
caluta, Puerto Escondido y Chacahua (figura 5).

Precisamente, en ese mismo afo, la Cooperativa Ejuteca, la cual daba
servicio de autovias de carga y pasaje entre la capital del estado y Ejutla,
solicitd un subsidio de 100 mil pesos para su reacondicionamiento. En su

4 HMBYC, vol. 86, El Avance, 06 de mayo de 1912.
46 HMBYC, vol. 91, El Avance, 16 de agosto de 1913.
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carta expresan que desde el afio 1931 el tren dejo de funcionar, ya que,
segun la direccion de “Ferrocarriles Nacionales”, el servicio era incostea-
ble. Sin embargo, su cierre perjudico, sobre todo, a productores de la re-
gion, debido al incremento de costos en fletes. Los productores de cereales,
por ejemplo, debian pagar 5,75 pesos/t, en tanto que la tarifa por carga de
tonelada en el tren era de 1,37 pesos. Finalmente, la cooperativa alude a
las posibilidades de rehabilitacion del servicio del tren, para beneficio no
solo de la region de Ejutla, sino de buena parte de las regiones Sierra Sur
y Costa de Oaxaca®’.

Figura 5. Croquis del reconocimiento del terreno entre Ejutla y la Costa
Sur de Oaxaca, A. Alonso, 14 de marzo de 1834
Fuente: MMOyB, CGF.OAX.M15.v11.0935

4T HMBYC, “Servicio auto-vias”, Oaxaca en México, 21 de abril de 1934.
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CONCLUSION

Investigar sobre proyectos de infraestructura no construidos nos
acerca a las posibilidades del pasado vertidas en inversiones, exploracio-
nes, gestiones, desplazamiento y reubicacion de personas, cartografias, do-
naciones, creacién o alteracion de paisajes (Carse y Kneas, 2019, p. 17).
En este caso, las historias de proyectos de comunicaciones hacia la Costa
central del Pacifico oaxaquefio, en la parte mas meridional de México, for-
maron parte, como se dijo desde el inicio, de inquietudes de caracter re-
gional, nacional y global: desde la movilizacion de productos del sur de
Oaxaca hacia el resto de dicha provincia; al desplazamiento de productos
y personas entre Europa y Asia, via el Puerto de Veracruz y algun puerto
del Pacifico central oaxaquefio.

Los proyectos de caminos carreteros, de puertos de escala y de comer-
cio internacional, hasta proyectos ferroviarios, son ahora historias que dan
cuenta de dichos intereses, asi como de los discursos desarrollistas o pro-
gresistas en boga durante el siglo XI1X. Sin embargo, también a nivel re-
gional hubo expectativas con respeto a los imaginarios ferroviarios, en par-
ticular, sobre el Ferrocarril Meridional, asi como ocurri6 con las ideas de
caminos no construidos en su momento y puertos que estuvieron habilita-
dos por muy poco tiempo (ver Gonzélez Pérez, 2021a, 2021b, 2023).

En el caso de los proyectos ferroviarios, la mayoria de ellos se queda-
ron en la etapa de la concesion. Como sefiala Jauregui (2004, p. 48), algu-
nos factores en contra fueron la complejidad geogréfica y orografica del
pais, las condiciones climaticas, la fragmentacion sociopolitica y econé-
mica, las deficiencias legales y reglamentarias, asi como la falta de un sis-
tema bancario y de un grupo empresarial s6lidos. No obstante, la revision
de fuentes hemerogréficas, archivisticas y secundarias deja ver la sobrepo-
sicion de historias en una regién comun a lo largo del siglo XIX; historias
de lo que no fue, como ocurrié como el Ferrocarril Meridional Mexicano.

Por otro lado, es importante tomar en cuenta el papel que jugo, de
manera general, la Costa central de Oaxaca en las comunicaciones y el
comercio a nivel global y regional no solo en el siglo XVI, sino de tiempo
atras. Con el inicio del camino carretero entre la Ciudad de México vy el
puerto de Veracruz por la ruta de Orizaba y Cordoba, a finales del siglo
XVII1, se favorecid una ruta comercial existente entre el centro de México
y la region del sur, en su conexion con Centroamérica e incluso Perd. De
dicha ruta formaban parte, de manera directa, la ciudad de Oaxaca, el
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puerto de Huatulco, Tehuantepec, Chiapas y Guatemala. Esta via era em-
pleada para trasladar productos como azUcar, vainilla, grana cochinilla,
afiil del Istmo y Tonala, cacao del Soconusco y Guayaquil, tabaco y algo-
don. Ademas, era la ruta preferida por los viajeros que arribaban a puertos
del Pacifico con direccion al centro del pais (Almanza y Baez Méndez,
2014, p. 184). A pesar de ello, como se ha mencionado, ningun proyecto
carretero hacia la Costa central se concret6 durante el siglo XIX. Como
ocurrié de manera comun en México con los caminos transversales, éstos
continuaron transitandose en su mayor parte a lomo de mula durante dicho
siglo.

En el caso del Puerto de Santa Cruz Huatulco, especificamente, éste
tuvo importancia desde el siglo X VI, al fungir como el principal puerto de
la Nueva Espafia, gracias a sus caracteristicas como un puerto cerrado que
permitia una proteccion de los fuertes vientos y el oleaje para los barcos
(Vazquez Mendoza, 2013, p. 206). Ademas, estaba comunicado con la re-
gion de la Mixteca, la ciudad de Oaxaca y el centro del pais, mediante
caminos de herradura (Romero Frizzi, 2006, p. 129).

Sin embargo, a partir de 1573, Santa Cruz fue desplazado por Aca-
pulco como el puerto comercial habilitado en el Pacifico, lo que derivo en
el abandono del puerto de Huatulco por parte de comerciantes, empresarios
y artesanos (Borah, 1975, p. 225; Vazquez Mendoza, 2013, p. 206). No
obstante, continud siendo el punto de entrada de mercancia de contra-
bando.

Ya en el siglo XIX el puerto estuvo habilitado para el comercio inter-
nacional, de escala y de cabotaje en distintos momentos, pero sélo a me-
diados de siglo, entre 1849 y 1853, el proyecto del puerto se articulé con
un proyecto carretero y con la instalacion de una colonia formal llamada
Villa de Crespo, la cual fue creada por decreto gubernamental con el fin
de abastecer al puerto de mano de obra, asi como de ciertos insumos. Este
proyecto general, llevado a cabo por iniciativa del presidente Benito Jua-
rez, se desarticulo debido, en principio, al deshabilitamiento del puerto,
con el argumento del alto contrabando en la regidn, asi como los nulos
ingresos en la aduana de Huatulco. Posteriormente, el asentamiento de Vi-
Ila de Crespo desaparecio, sin registro claro de lo ocurrido con quienes lo
poblaron. Finalmente, el interés en un camino carretero fue itinerante, al
igual que las habilitaciones del puerto.

Es decir, ni antes ni después de dicha etapa hubo realmente una poli-
tica de fomento que procurara generar condiciones que garantizaran la ar-
ticulacion de las comunicaciones, el comercio y la sociedad en la region
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(Gonzalez Pérez, 2021a, 2021b, 2023). A ello se suma, como hemos visto
en este texto, aquellos factores que incidieron en la no realizacién o no
concrecion de infraestructuras en México y en América Latina, en particu-
lar, aquellas enfocadas en las comunicaciones, como fue el caso de los
proyectos ferroviarios.
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