~ Los istmos centroamericanos:
Nicaragua, Panamd v Tehuantepec

LeticiA ReINA®

a intervencion armada de Estados Unidos de Norteamérica a
la Republica de Panama en 1989 y las constantes agresiones
y “vigilancia” que ejerce nuestro vecino en la vida interna de
diferentes paises de Centroamérica, nos invitan a reconstruir
la historia de los “istmos centroamericanos”. En particular, resulta
interesante la del Istmo de Tehuantepec, porque esta regiéon no ha
estado bajo el dominio de ninguna nacién extranjera, pero en los
ultimos anos han empezado a llegar capitales japoneses y tienen fuertes
intereses en obtener la concesién para construir una carretera trans-
istmica en esta zona que ademads de ser petrolera tiene una gran
capacidad de desarrollo y muchos conflictos sociales. Estos son tan
sOlo algunos elementos que justifican desempolvar el pasado, para
recordar el ancestral y persistente juego de intereses internaciona-
les que ha habido en esta parte del continente Americano.
Nicaragua, Panama y Tehuantepec constituyen las regiones
mas estrechas del continente Americano, lo cual las ha convertido
en lugares codiciados por las grandes potencias del siglo pasado.
Estados Unidos, Inglaterra y Francia deseaban construir un paso
transistmico entre los océanos Atlantico y Pacifico, que acortara
las distancias comerciales entre Oriente y Occidente. De tal suerte,
que las “cinturas” de América fueron incluidas en el mismo paquete
de estudios técnicos, negociaciones, intriga y corrupcion, por
parte de los paises que se disputaban la hegemonia comercial
y politica del mundo.

* Direccion de Estudios Historicos, inali.
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El expansionismo implacable de Estados Unidos, la compe-
tencia europea v norteamericana por ganar mercados en el nivel
mundial y, finalmente, el colonialismo persistente de estas poten-
cias, fueron factores para que estos paises fijaran sus miradas
sobre las regiones centroamericanas llamadas por ellos “istmos
centroamericanos”, sobre las cuales se empefaron en obtener
posesion, o por lo menos, concesiones de paso en algunos de
estos puntos. La finalidad era abrir un canal que acortara las
distancias entre las rutas comerciales. Esta nueva via evitaria dar
la vuelta a todo Sudamérica y pasar por Cabo de Hornos o por el
Estrecho de Magallanes, como siempre se habia hecho hasta me-
diados del siglo pasado.

Estados Unidos de Norteamérica tuvo fuertes y diversos inte-
reses en este asunto. Durante la primera mitad del siglo pasado,
deseaba comunicar sus puertos de la costa este con los nuevos
puertos de la costa oeste, que se desarrollaban cada vez mas con el
descubrimiento del oro en California. Si lograba construir un paso
transistmico, la marina mercante de Estados Unidos se ahorraria
11 174 km, equivalentes a 40 dias de viaje, aproximadamente. Mas
tarde, le resulté fundamental tener vias de acceso mds rapidas
sobre ambas costas de Ameérica para ganar los espacios comercia-
les que tenia Inglaterra. Cuando se hizo un paso interoceanico
(1850) y empezd a conquistar los mercados de la mayoria de los
paises americanos, su deseo de expansion se convirtid en una
obsesion de cardcter estratégico-militar. Y hacia finales de siglo,
cuando el pais del norte equiparé su fuerza econémico-produc-
tiva y su potencial bélico al de su “madre patria”, la lucha contra
los paises europeos por controlar alguna ruta entre los dos océanos
tomé un cardcter politico y de interés por dominar y ejercer
influencia sobre todo el continente.

Francia e Inglaterra, por su parte, también deseaban tener una
ruta mas corta y directa entre los puertos europeos y los de China,
Japon y Australia, pero no practicaron una poIitica tan agresiva
como la de Estados Unidos: primero vendieron sus posesiones
continentales, después poco a poco perdieron los mercados de
América y por ultimo, en el umbral del siglo xx, casi habia desa-
parecido por completo su dominio sobre la regién. En cambio,
la nueva sociedad norteamericana y sus gobernantes llevaron a la
practica sus intereses expansionistas, al tiempo que iban constru-
yendo, desde principios del siglo pasado, un muro de contencion
frente a Europa.
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No s6lo estaban orgullosos de su sistema politico, el cual
deseaban extender a otros paises de América, sino que en 1823,
ante los intentos de Espafa por recuperar sus colonias en América,
el presidente norteamericano lanza la Doctrina Monroe.! En ella se
advierte a las potencias europeas que cualquier agresion o inter-
vencion contra alguna nacidon americana sera vista como una
demostracion de sentimientos poco amistosos hacia Estados Uni-
dos. El complemento perfecto y la justificacién expansionista de
esta nacién fue el Destino Manifiesto.?

El mundo decimonénico construyé grandes lineas de ferroca-
rril y canales sobre el nivel del mar para alcanzar nuevos puertos.
La tecnologia de la época permitié imaginar proyectos hasta en-
tonces increibles sobre “los istmos centroamericanos”, tales como
canales con esclusas, vias férreas para transportar barcos de uno a
otro océano y hasta ttineles.

De la década de los veinte del siglo pasado, datan los proyectos
mas tempranos de los gobiernos independientes de México,
Nicaragua y Colombia para construir una via interoceanica en
las partes mas estrechas del continente Americano. Los conflictos
politicos internos y el desinterés por parte de los concesiona-
rios particulares que nunca hicieron nada, desvanecieron la posi-
bilidad de abrir una via transistmica controlada por los propios
paises, sin el peligro de perder la soberania.

En la década de los treinta y cuarenta del siglo xix, las relacio-
nes comerciales se desarrollaron mucho en el nivel mundial, y es
entonces cuando los paises expansionistas comenzaron a competir
entre si por obtener concesiones de paso, por parte de los gobier-
nos de los paises en donde se encontraban los llamados “istmos
centroamericanos”. Los paises interesados, como Inglaterra, Fran-
cia, Holanda y Estados Unidos, empezaron a enviar comisiones de
ingenieros para hacer estudios y recorridos por las partes mas
estrechas del continente Americano, que permitieran determinar
qué sitio era el mas viable para el proyecto: Nicaragua, Panama o
el Istmo de Tehuantepec. De acuerdo con las circunstancias histé-

! Henry Steele Commager, Documentos bdsicos de la historia de los Estados Unidos
de América, Washington, usis, s.f., pp. 23-44.

* Ibid. El Destino Manifiesto fue promulgado por John L. Sullivan, quien declaraba
que EUA debido a su sistema politico y a su superioridad econémica estaba llamado a
convertirse en un pafs enorme y con gran territorio, para lo cual se anexaria toda la parte
que iba desde el océano Atlantico hasta el Pacifico. Al impulso de esta doctrina, EUA se

anexaria Texas (1845), Oregon (1846), Nuevo México y Alta California (1848).
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ricas, cada uno de los paises poderosos tenia zonas de influencia en
América, determinadas por agresiones militares, relaciones comer-
ciales y de dominio. De tal suerte que los proyectos de cons-
truccién de las vias transistmicas se realizaron de manera total o
parcial, en uno u otro pais, mas por circunstancias politicas y
financieras que por razones tecnoldgicas.

Nicaragua

Desde el siglo xvu, Nicaragua habia tenido muchos problemas con
los filibusteros ingleses, y a partir de 1821, Gran Bretana empezé
a sustituir el poder espariol y llegd a dominar la costa atlantica de
Nicaragua, controlando el comercio y la explotacion de recursos
naturales. Mas tarde, en 1848, mientras Estados Unidos invadia
Meéxico, el gobierno inglés se apoderé de varias regiones de Nica-
ragua: del puerto de San Juan del Norte (Greytown), del territorio
de la Mosquitia, de Roatdn y de la Isla del Tigre, con el fin de
contener el expansionismo de su antigua colonia.

Ante los ojos de los norteamericanos la ocupacion de este puerto era una
evidente violacién de la Doctrina Monroe, y fue causa de largas negociacio-
nes diplomaticas que terminaron de manera temporal en 1850 con la firma
del Tratado Clayton-Bulwer. Comprometianse en €l ambas potencias a
unirse para construir un canal a través de Nicaragua, sobre el cual ninguno
de los dos ejerceria control exclusivo, y més todavia, ni Estados Unidos ni
Gran Bretana asumirian ni tampoco ejercerian dominio sobre ninguna parte
de la América Central

Pero los ingleses interpretaron que no debfan abandonar nin-
guna de sus antiguas posesiones y permanecieron con sus territo-
rios ocupados.

Desde que Nicaragua se independiz6, vivié una serie de luchas
interoligarquicas, en medio de las cuales los liberales pidieron
apoyo a mercenarios yankis. De esta manera, se incrementaron las
ambiciones de aventureros y poderosos empresarios como William
Walker, quien sofiaba con gobernar y poblar tierras surefias. Antes
de llegar a la presidencia, sacé provecho de la situacion y consi-
guiod, en 1849, la concesion para fundar la Compaiiia Accesoria del

* Carmen Collado, 1989, p. 58.
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Trénsito: por medio de las vias fluvial y lacustre, transportaba
pasajeros desde San Juan del Norte (puerto en la costa atlantica)
hasta San Juan del Sur (puerto en la costa pacifica).

Pronto comenzo la lucha entre los inversionistas norteamerica-
nos por monopolizar la “ruta del transito” (como ellos mismos le
llamaron). El traslado de personas y mercancias a través de Nica-
ragua era un buen negocio, pues el trafico cada dia se intensificaba
mas con todos los aventureros y viajeros que deseaban ir a California
en busca de oro. A raiz de este fendémeno se poblé la costa del
Pacifico, se desarrollé la agricultura y el comercio, y muchos
negocios fueron establecidos.

Asimismo, se desataron intrigas y pugnas entre filibusteros
ingleses y norteamericanos por dominar la region y estos tltimos uti-
lizaron a Costa Rica para que hiciera la guerra a Nicaragua e
intentara quedarse con parte del territorio. Esta situacion, unida
a la construccion del ferrocarril en Panama por parte de los
franceses, provoco el fracaso de la Compania Accesoria del Tran-
sito, ya que se hizo intransitable e incosteable el paso interoaceanico
por el rio de San Juan del Norte.! De tal suerte que, durante
algunas décadas, la atencion de Francia, Inglaterra y Estados
Unidos se centro en Panama y Tehuantepec al tiempo que conser-
vadores y liberales se disputaban la hegemonia del pais.

Afios mas tarde, el 20 de febrero de 1889, Nicaragua otorg6 una
nueva concesion, bajo un acto de Congreso, a la Maritime Canal
Company of Nicaragua, compania de capital norteamericano. Ocho
meses duraron los estudios de reconocimiento del terreno para
determinar la ruta del canal, la edificacién de los puertos y las
esclusas. Los peritajes determinaron hacer un canal de 105.2 km,
de los cuales debian excavarse 16.6 y los otros 88.6 serian de “libre
navegacion” sobre el Lago Nicaragua, al cual se le construirian tres
esclusas.

El jefe de los ingenieros era A. G. Menocal, quien estimé el
costo del canal, con todos sus servicios, y los puertos de ambos
océanos en 65 084 176 ddlares. Diversos ingenieros prominentes
hicieron otros presupuestos mas altos que variaban mucho de la
cifra anterior. La comisién del Senado para los Estados acept6

i Horacio Cabezas Carcache, 1980, pp. 1-23. Véase también la seleccién de materiales
sobre Nicaragua que aparecen en Nicaragua. Textos de la historia de Centroamerica y el
Caribe, 1989.
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llevar adelante la obra con el presupuesto de 100 miilones de
dolares.”

A fines de ese afto, se inici6 la reconstruccion del puerto de
Greytown, en San Juan del Norte. Esta incluyé el levantamiento, en
el océano, de un rompeolas de 304 m, relleno de roca y concreto de
cemento hidraulico. Asimismo, se drend un canal natural de 3 m
hasta 4.5 m; se edificaron oficinas, hospitales y almacenes cerca de
San Juan, al igual que muelles de carga y tiendas de maquinaria.
Los establecimientos més importantes quedaron comunicados por
tranvia y por lineas de telégrafo y teléfono.

Los trabajos de infraestructura para la obra principal exigieron
que se abriera un claro de 142.6 m de ancho en la selva, desde
Greytown hasta 6.2 km tierra adentro. También se desforestaron
5.5 km en el oeste del Lago Nicaragua. El ferrocarril fue equipado
con cuatro locomotoras y quince carros para apoyar la construc-
cién del canal, y la via férrea alcanz6 una extension de 7.4 km. Uno
de los proyectos mas dificiles fue la ejecucion de la carretera, la
cual tuvo que atravesar un pantano (que fue rellenado con troncos)
de 3.7 km.

Las condiciones de trabajo fueron terribles y las tareas desem-
penadas correspondian con la nacionalidad de los trabajadores: los
puestos administrativos, las actividades de ingenieria y los altos
mandos en general eran desempefiados por ciudadanos norteame-
ricanos; los trabajos poco calificados, mas pesados y por supuesto
mal remunerados, eran realizados por indigenas centroamericanos
o negros traidos de Jamaica.

Después de cinco anos de cuantiosas pérdidas humanas
y monetarias, el Senado norteamericano ordené un balance y
una inspeccién de las obras realizadas. La conclusién fue que
debia modificarse la ruta y hacer mas ancho y profundo el canal
para posibilitar el paso de los barcos de guerra.’

En la década de los cuarenta del siglo pasado, el doctor Marcus
Whitman conquisté el territorio de Oregén y después de discutir
con los ingleses, éste se incorporé a la Unién Americana. En
aquellos anos no existia ningun tipo de comercio en la costa del

% National Archives (en adelante nA), US Congress, Senate Committee en Foreign
Relations, Senate Executive Documents, General A. W. Greelv Report, Chief Signal Office,
United States Army, 54th Congress, 1st Session, Document nam. 34, 1896.

“ {bid.
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Pacifico, pero cuatro décadas mas tarde Oregon se convirtié en un
“pequeio gigante” que desarrolld un intenso comercio con Gran
Bretana, Francia, Alemania, Bélgica, Cuba, Brasil y, por supuesto,
con China y Japén.

Asi las cosas, en 1894 los oregonenses se sintieron con el
derecho de exponer ante el Congreso norteamericano que querian,
necesitaban y debian tener el Istmo de Nicaragua. Argumentaron
que el interés por obtener el canal no sélo era asunto de ellos, sino
de la costa del Pacifico, de todo el pais y de todas las naciones
civilizadas del mundo que tenian intereses comerciales.’

A pesar de la presion que ejercio el representante de Oregon en
el Congreso, el proyecto se suspendi6. La razén no sélo se debi6 a
lo obsoleto que resulté la parte de canal construido, sino a los
sintomas de autonomia y demanda de soberania por parte de
Nicaragua, por lo cual el gobierno nicaragtiense clausuro la posi-
bilidad de abrir un canal en su territorio.

De todas formas, quedé una buena infraestructura que los
norteamericanos aprovecharon a principios del presente siglo,
cuando convirtieron a Nicaragua en una “Republica Bananera”,
situacién que solo se terminé con la revolucién.

En 1990, las fuerzas progresistas optaron por la via democrati-
ca a cambio de ponerle fin al bloqueo econémico impuesto por
Estados Unidos, y sobre todo para restablecer la paz social. Sin
embargo, no se ha logrado atn la estabilidad econémica y social
tan deseada. La esperanza del refuerzo econémico por parte de
Estados Unidos no ha llegado: quiza le interesa capitalizar en un
futuro préximo la desestabilizacion del pais.

Panama

Para Estados Unidos, el paso por Panama para construir un canal
constituia el proyecto menos viable. La mayoria de los informes de
recorridos e investigaciones en la region —solicitados por la Casa
Blanca— eran desalentadores por razones climaticas y porque
la ruta por Panama representaba un camino maés largo para
unir los puertos norteamericanos; en cambio Nicaragua y Tehuan-

7 “Demand for the Nicaragua Canal”, en The National Geographic Magazine, January
1894 to May 1895, pp. 281-282.
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tepec estaban mas cerca de su territorio. Por su parte, Europa
preferia la construccién de un canal en Panama porque constituia
la via mas directa hacia Oriente. Por ello, paises como Inglaterra
y Francia hicieron recorridos y gestiones diplomaticas para
abrir uno.

Sin embargo, como las condiciones politicas de la region eran
las mejores para llevar a cabo tal tarea, los norteamericanos nunca
perdieron de vista este punto geografico. De esta manera, el
pueblo panameno se pasé el siglo xix luchando por su autonomia
con respecto a Colombia, en medio de pugnas interoligarquicas,
fagocitosis de las grandes potencias y tratados “diplomaticos” que
en la practica no beneficiaron a Panama.

Mientras este territorio no lograra su independencia definitiva
de Colombia, las potencias seguirian negociando acuerdos diplo-
maticos con el gobierno de este pais. En 1838 Francia habia obte-
nido una concesién del gobierno de la Reptiblica de Colombia para
construir una via de comunicacién por el Darién. Holanda también
tenia interés en esta region, pero ambos paises se retiraron durante
algunas décadas debido a la agresividad del “Destino Manifiesto”
lanzado por Estados Unidos.

Por medio del Tratado Malarino-Bidlack (1846-1848), firmado
entre Colombia y Estados Unidos, los norteamericanos obtuvieron
el derecho de transito por Panama: el gobierno conservador
neogranadino pensé que conservaria su soberania. Entre 1850 y
1855, la Panama Railroad Company construy6 el Ferrocarril
Transistmico con capitales neoyorquinos. En mayo de 1850 se
comenzd este proyecto bajo la direccion del ingeniero Totten,
quien habia hecho recorridos por el istmo y sabia que no se trataba
de “la gran obra”. Pero lo que nunca se imaginé fue el trabajo que
significaba limpiar la selva para trazar la via y trabajar en un clima
tan caluroso, con fiebre palidica y tifoidea. La poblacién china
contratada no resistia las condiciones del trabajo, y a fines de 1851
apenas si llegaba a 10 km la via hasta Gatan.

A pesar de la desesperada demanda de los buscadores de
oro de California, los 75 km de via férrea se terminaron hasta 1855.
Los costos fueron muy altos y la Compania quedo6 sin recursos,
pero muy pronto se recuperé por las altas tarifas que cobraba y la
gran cantidad de pasajeros y mercancias que transitaban por el
istmo. Para los pasajeros de primera, el costo era de 25 ddlares de
oro y para los de segunda clase, de diez. El transporte de carbon se
cobraba a 5 dolares la tonelada. Al terminarse el ferrocarril quedé
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desempleada mucha poblacién proveniente de Las Antillas, a
raiz de lo cual se desencadenaron numerosos problemas sociales y
politicos.

Por otra parte, por ahi transitaban muchos aventureros norte-
americanos que se dirigian a Nicaragua para engrosar las fuerzas
de William Walker, quien deseaba anexar Nicaragua a Estados
Unidos. En 1856 hubo un enfrentamiento entre estos norteamerica-
nos y la poblacion antillana. Estados Unidos utiliz6 el tratado para
invadir militarmente a Panama y como consecuencia pretendia
crear una zona americana a cada lado del Ferrocarril Transistmico,
tal como lo hicieron después con la “Zona del Canal” ®

Diez anos fueron de esplendor hasta que se construy6 la gran
linea transcontinental que permitié comunicar rapidamente los
dos litorales del para entonces gran territorio de la Unién Ameri-
cana. La concesion era de 49 anos, pero a los 20 dej6é de ser un
negocio espectacular porque Colombia empez6 a cobrar sus divi-
dendos por la concesion.’

En 1867, el Congreso norteamericano formo la Isthmian Canal
Commission para realizar nuevas expediciones en los istmos y
poder determinar la ruta del canal. Mientras los grupos de estudio
recorrian los “istmos americanos” para determinar cual era el
proyecto mas viable, el gobierno americano hacia lo imposible por
deshacerse del Tratado Clayton-Bulwer, al tiempo que apelaba a la
Doctrina Monroe para que Francia saliera de México y terminara
con sus intereses sobre Centroamérica.

Sin embargo, en 1876, un especulador francés obtuvo una
concesion del Congreso colombiano para hacer un canal que
pasara por San Blas, para lo cual formé la Société Internationale du
Canal Interocéanique. Dos afios mas tarde, se encontraba en ella
como principal accionista Lucien Napoleén Bonaparte Wyse y
su cuiado, el general Turr, quienes dieron rapido tramite a las
negociaciones con la Compania del Ferrocarril en Nueva York,
para utilizar las instalaciones en la construcciéon del canal.

En la concesion se acordé la consulta de los mejores expertos,
y el ingeniero francés Ferdinand de Lesseps condujo el proceso.
Envestido con el prestigio que le daba el haber terminado con
éxito el Canal de Suez, convoco en Paris, en 1879, un congreso
internacional de cientificos, en el que se presentarian diferentes

* Ricaurte Soler, 1989, pp. 22-29.
“ Daniel Bellet, 1910, pp. 36-37.
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proyectos. En él participaron 136 miembros, de los cuales 74 eran
franceses.

El congreso se desarrollo en medio de muchas hostilidades con
los representantes de otros paises y, segtin cuentan las crénicas, en
una de las varias discusiones, Lesseps grit6: “jO se hace un canal
por Panama y a nivel del mar, o nada!” Se dice que la mayoria de
los representantes eran amigos de Lesseps y en la votacion se
decidi6é que el canal se hiciera como €l lo proponia.'

Se constituy6 la Compagnie Universelle du Canal Interocéani-
que de Panama con el objeto de convocar a los inversionistas y
publico en general para que compraran bonos para la construcciéon
de la via interoceanica. Muchas dificultades se encontraron en el
camino: los accionistas no respondieron con el mismo entusiasmo
que habian manifestado con la Compaiiia del Canal de Suez; los
célculos de costo fueron totalmente erréneos, de 427 millones de
francos se elevd a 1 200; los ojos siempre vigilantes de Estados
Unidos y la demanda irrevocable de indemnizar por 100 millo-
nes ala Compaiifa del Ferrocarril (de Nueva York) convirtieron el
proyecto en una tarea muy pesada y onerosa.

Lo peor, desde el punto de vista técnico, fue que en lugar de
cavar arena como en Suez, se encontraron con roca. El trabajo,
entonces, se hacia cada vez mas costoso, agotador e interminable;
amén de la resistencia de los ingenieros para ir a trabajar a destajo
y en condiciones a las que no estaban acostumbrados.!

Tierra adentro, los norteamericanos habian dejado elegantes
casas de madera para alojar a los ingenieros y administradores del
ferrocarril. Las viviendas eran limpias y tenian fosas sépticas; en
cambio, en la ciudad de Panama faltaba el agua y los malos olores
y las infecciones pululaban por todas partes, sobre todo en las
zonas de la marea baja. La mortalidad era enorme e indiscriminada:
igual alcanzaba a la poblacién negra, amarilla o blanca. El “proble-
ma” —asi decian los ingenieros—, para la empresa, era que cons-
tantemente debia estar renovando a los trabajadores. En 1882, afio
de gran actividad, se ocupaban de 18 a 20 mil obreros, mas de 40
maquinas de dragado, 125 excavadoras y 250 locomotoras que

1 /dem, pp. 45-60.

"'NA, US Congress, Senate Committee on Foreign Relations, Senate Executive
Documents, Panama Railroad. Mr. Morgan, from the Committee on Interoceanic Canals,
Submitted the Following report, 59th Congress, 2d Session, Report nim. 5579, 1907.
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movian 8 mil vagones. En ese momento se decia que en diez afos
empezarian a pasar los barcos de un océano a otro.

La cordillera se resistia y los bancos de roca eran muy extensos.
Se habian excavado aproximadamente 59 millones de metros ctibi-
cos y no se veia el fin. Los ingenieros convencieron a Lesseps para
que se hiciera un canal con esclusas y se modificara la ruta hacia
el Lago Gatun. Acept6, desde luego, presionado por el informe de
la investigacién que mandé realizar el gobierno francés. Lesseps
encargé la obra de las esclusas a su paisano el ingeniero Eiffel, y en
1887 se hicieron publicos los cambios, de donde se pensé que la
obra seria inaugurada tres afios después.

Tanto Lesseps como la Compaiiia intentaron de diversas mane-
ras hacerse de recursos: apelaron al Parlamento francés, al Consejo
de ministros, al publico, pero el crédito y la credibilidad de la
Companiia estaba por los suelos, de tal suerte que en 1889 declara-
ron su disolucién y liquidaciéon. La bancarrota de la Compania
alcanzé a 800 mil suscriptores. Altos funcionarios y financieros
estaban involucrados, y se les acusé por estar coludidos y abuso
de confianza; entonces algunos aparecieron muertos y otros se
refugiaron en Inglaterra. Lesseps fue condenado a cinco anos de
carcel, e Eiffel, a dos; fue el escandalo financiero mds importante
de la época.'?

Los problemas econémicos eran muchos pero los franceses no
estaban dispuestos a perderlo todo, asi que hicieron lo imposible
por llegar a un acuerdo con el gobierno de Colombia. Para pro-
longar el contrato de la concesion tuvieron que indemnizar a este
pais: primero por no haber terminado el canal en el periodo
previsto y segundo por no haber reiniciado los trabajos en el
tiempo acordado.

Atun asi se formd la Compagnie Nouvelle con el objetivo
fundamental de salvar lo que se pudiera —como las instalaciones
del ferrocarril— e indemnizar a los accionistas de la primera
compafiia francesa, ya que los nuevos estudios sobre el terreno
propusieron realizar un canal con otras caracteristicas, muy seme-
jantes a las que utilizaron después los norteamericanos.

La derrota de los liberales colombianos en la guerra de los Mil
Dias, terminé con la alternativa politica de los grupos indigenas

12 ibre Parole, 1888-1891.
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acaudillados por Victoriano Lorenzo. Esta consistia en la autono-
mia de la regién panamena, de corte liberal pero independiente de
Colombia y sobre todo de Estados Unidos. El gobierno norteame-
ricano no perdié la oportunidad de apoyar al grupo conservador
que queria separarse de Colombia, y el presidente Roosevelt envi
dos barcos de guerra para impedir que las fuerzas del gobierno
colombiano intervinieran en Panama.

Casualmente, un mes antes de la intervencién, el Congreso
colombiano habia dado por terminado el Tratado Herran-Hay,
porque habia sido una decisién del Ejecutivo y ahora el Senado
estaba en su derecho canstitucional de revocar el Tratado a través
del cual se le cedian a Estados Unidos todos los derechos sobre la
zona del canal. La prensa extranjera apoy¢ la decisién de Colombia
en virtud de que queria salvaguardar sus limites territoriales, y el
Senado pospuso indefinidamente la discusién.!?

En noviembre de 1903 se firmé la independencia y la nueva
Republica de Panama quedé como un semiprotectorado de Esta-
dos Unidos, pais al que se le dio la concesion de hacer el canal —de
80 km de largo aproximadamente— y el derecho de uso, ocupa-
cion y control —por 100 afios— sobre una franja de tierra —de 16
km mds o menos— a lo largo del canal.

La concesion del Canal de Panamaé a Estados Unidos estuvo
rodeada de enganos, intriga y deslealtades. Para 1896, la “Gran
Potencia Americana” ya habia igualado la produccién industrial
de la Gran Bretana. Por ello, entre 1901-1902, le fue relativamente
facil deshacerse del Tratado que lo ataba de manos para construir
una via interoceanica en Centroamérica. En la formulacion del
nuevo Tratado Hay-Pauncefot hubo manipulacién con las clausu-
las del anterior, y hasta se inventaron firmas, de donde sali6 gente
involucrada como Murray Butler, presidente de la Universidad de
Columbia de Nueva York.

Desde la década de los noventa, los norteamericanos habian
amenazado con continuar la construccion del canal por Nicaragua
y rehabilitar los trabajos realizados afnos atras. S6lo con el objeto de
devaluar ain mas a la compania francesa, que de por si ya estaba
en bancarrota. De esta manera, podrian comprar la concesion y

2 Microfilm de la Biblioteca del Congreso, Mayority Report of the Panama Canal
Committee of the Colombian Senate. Read in Colombian Senate, october 14, 1903, traducido
por el ministro norteamericano en Bogota, archivado con el nim. 187, 1903.
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adquirir el ferrocarril a un precio muy bajo y en condiciones
ventajosas para ellos. También se supo que algunos inversionistas
del Ferrocarril Transcontinental de Estados Unidos se acercaron a
ciertos congresistas colombianos para que no ratificaran la conce-
sion de abrir una via maritima a ningtn pais, ya que esto signifi-
caba una competencia muy fuerte para su negocio.

Poco antes de que el Senado colombiano se negara a reanudar
el contrato con los franceses, las negociaciones se estaban llevando
a cabo a través del sefior Banau Varilla, quien en su momento
medio entre el gobierno norteamericano y las fuerzas conservado-
ras de Panamd para la intervencién militar, y después quedé como
ministro plenipotenciario de Amador Herrera, primer Presidente
de la Republica de Panama.

A partir del momento en que el canal pasé a manos de los
estadounidenses, los originales accionistas (1850) de la Panama
Railroad Company demzndaron intervencién en el nuevo negocio.
En el Senado norteamericano se dio entonces el desenlace de
una larga discusion, pero al final se declaré que no obstante
que la legislatura de Nueva York hubiera avalado —en su origen—
la construccién del ferrocarril, ahora —en 1907— las condiciones
eran otras, y que la Compania del Ferrocarril y todas sus propie-
dades quedaban a cargo de la Isthmian Canal Company. Esta seria
manejada y controlada bajo la direcciéon del Presidente de
Estados Unidos, y todo lo relacionado con el canal seria propiedad
de la Unién Americana.

Las decisiones del Estado norteamericano se imponian no sé6lo
a otros paises, sino también a sus federaciones y a los inversionistas
particulares. Para entonces, el problema del comercio trans-
continental de Norteamérica estaba resuelto, y el argumento de
antafno sobre la construccién de una via transistmica para ponerla
al servicio del comercio mundial pas6 a un segundo plano. El canal
se convirtié en una cuestion de estrategia militar: las obras estuvie-
ron a cargo del secretario de Guerra, y desde su construccion, la
organizacion fue de tipo militar.

La concesion para construir un canal interocednico y el derecho
total sobre la franja de tierra denominada “la zona del canal”, que
obtuvieron los norteamericanos a principios de este siglo, esta
por concluir. Ahora, que por los Tratados de Torrijos-Carter de
1979 faltan pocos afios para que se termine la concesion, Estados
Unidos invade el pais, masacra a la poblacion e instaura un
gobierno de facto.
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México

Después de los intentos fallidos de los primeros gobiernos inde-
pendientes de México para abrir una via maritima a través del
Istmo de Tehuantepec, en 1842 el presidente Santa Anna otorg? la
concesiéon a un particular, llamado José de Garay. En ella se
proporcionaba el derecho exclusivo de abrir una ruta transistmica,
los derechos de transporte e ingresos derivados del transito duran-
te 50 afios; se le daban en propiedad los terrenos baldios en una
franja de 55.7 km a cada lado del camino, y ademas se le concedia el
derecho de colonizar una franja de costa a costa a lo largo de la via
de comunicacién. La empresa hizo mucha publicidad sobre el
futuro canal pero nunca se llevaron a cabo los trabajos prometidos;
s6lo quedaron los informes de los recorridos y estudios que hizo
en la regién un ingeniero italiano de nombre Gaetano Moro.!

En 1846, el presidente Polk declar6 la guerra contra México y
el ejército norteamericano invadid nuestro territorio. Un afio des-
pués se acordé un armisticio, en el que Buchanan, secretario de
Estado norteamericano, demandaba, en tanto vencedor, el derecho
de libre transito de los ciudadanos, de las tropas y de las mercan-
cias de su pais a través del Istmo de Tehuantepec. La guerra
continué porque el gobierno mexicano no acepto el acuerdo de paz
a cambio de dicho convenio.

Cuando la ciudad de México cayé en manos de las tropas
norteamericanas, se volvio a insistir sobre la clausula del Istmo de
Tehuantepec, a cambio de duplicar a 30 millones el monto de la
indemnizacién correspondiente a los estados de Texas, California,
Arizona y Nuevo México.”” Una larga polémica diplomatica se
desencadend sobre la validez y posesion de la primera concesion.

Huelga decir, que a la clase gobernante de México le urgia
firmar los Tratados de Guadalupe Hidalgo, pues temia que se
articularan las diferentes rebeliones campesinas o “guerras
de castas” que proliferaban en esos afios por todo el pais, y que

¥ Memoria instructiva de los derechos y justas causas que tiene el gobierno de los
Estados Unidos Mexicanos para no reconocer ni la subsistencia del privilegio concedido a
Don José Garay para abrir una via de comunicacion entre los océanos Atldntico y Pacifico
por el Istmo de Tehuantepec, ni la legitimidad de la cesion que aquél hizo del mismo
privilegio a ciudadanos de los Estados Unidos de la América del norte, 1852, pp. 6-9.

®NA, US Congress, Senate Committee on Foreign Relations, Executive Document
nim. 69, 30th Congress, 1st Session.
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ademas empezaban a enarbolar la bandera de jDefender la nacién
con la defensa de la propia tierra! De tal suerte que el grupo
terrateniente y militar que gobernaba al pais en aquel entonces,
prefirid transigir frente a los norteamericanos con respecto a la
pérdida de los estados del norte, antes que perder su hegemonia
como clase terrateniente.!®

Mientras los golpes de Estado se sucedian uno a otro en la
joven Reptblica, De Garay obtuvo una nueva concesién por parte
de un gobierno provisional, misma que vendié a la compaiiia
inglesa Manning Mackindtoch & Schneider. El segundo apellido
de la firma correspondia al cénsul inglés en el Istmo de Tehuantepec,
quien explotaba la caoba de la region.

Un afo después, De Garay avisé al gobierno sobre lo que
estaba sucediendo, y dijo que s6lo era para que se promoviera la
colonizacién de la regién, pero los ingleses reclamaron los dere-
chos totales. Mientras se aclaraba la situacion, los ingleses transfi-
rieron sus “derechos” al banquero neoyorquino P. A. Hargous. De
esta manera, la controversia sobre el derecho de paso por el Istmo
se restableci6 entre los gobiernos de México y Estados Unidos.

Para entonces, la disputa iba mas alla del interés comercial: se
trataba de una cuestion territorial. La experiencia de Texas llevé al
Congreso mexicano a cancelar definitivamente, en 1852, la conce-
sién sobre la construccién de una via de comunicacion entre los
océanos Atlantico y Pacifico y declar6 que la venta de las adjudi-
caciones eran clandestinas y fraudulentas, ya que se habian hecho
sin el consentimiento e, incluso, sin el conocimiento del gobierno
mexicano."”

El “Destino Manifiesto” se habia lanzado al mundo y Estados
Unidos de Norteamérica consideraba que podia seguir incre-
mentando su territorio por anexiones, compras, colonizacion, in-
vasiones o “concesiones”, que a la postre pudiera convertirlas
en protectorados. Previendo esta situacién, México lanzé una
convocatoria a nacionales y extranjeros para otorgar de nueva
cuenta la concesion, pero bajo diferentes condiciones: la ruta
interocednica debia servir al comercio de todos los paises del
mundo, mantener la neutralidad en caso de guerra, realizarse por

!¢ Leticia Reina, 1980, p. 20.
7 Documentos relativos a la apertura de una via de comunicacion interocednica por
el Istmo de Tehuantepec, 1852; Memoria instructiva..., op. cit., 1852.
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una compaiia nacional o mixta y, ante todo, mantener la soberania
sobre la region.

El gobierno norteamericano no acepté estos requisitos porque
queria el control total y exclusivo de la zona. Propuestas y
contrapropuestas fueron y vinieron por parte de ambos gobiernos
sin que nada se resolviera.' Para la naciéon norteamericana sélo era
cuestion de tiempo, y éste actué en favor de México. Agentes
estadounidenses intervinieron en los conflictos entre conservado-
res v liberales para lograr la firma de los Tratados MacLane-
Ocampo, en donde se cedia el derecho de paso por el Istmo.

La politica expansionista de Estados Unidos sobre México se
contuvo porque las consecuencias del Tratado tenian repercusio-
nes en los conflictos internos de Estados Unidos. En el Congreso
norteamericano, los representantes de los estados del norte y del
sur polemizaron acerca de la forma de integracion de los estados
de Oaxaca y Veracruz a la Unién Americana; cada uno deseaba
para si un estado: unos lo querian libre, otros esclavista. Sobre este
asunto no se llegd a ningtn acuerdo.”

Desde 1850, mientras corrian anos de desacuerdos y fricciones
diplomaticas entre los dos paises, se hicieron expediciones y
agrimensuras para trazar la linea del ferrocarril. Sobre ella se
construyé un camino de tierra, que por lo pronto utilizaban
los comerciantes ingleses y norteamericanos para sacar madera
hasta el puerto de Coatzacoalcos.

En 1858 se form¢ la Louisiana-Tehuantepec Railroad Company,
cuyo presidente LaSére era intimo amigo del senor MacLane y
representante plenipotenciario de Estados Unidos en México. Esta
Compania empez6 a hacer viajes de Nueva Orleans a San Francis-
co. A pesar de que ya existia el Ferrocarril de Panama, esta nueva
linea tuvo un relativo éxito debido a la gran publicidad que se le
dio en la prensa de Nueva York y Louisiana, y por los numerosos
comerciantes que viajaban en torno a los negocios del oro de
California. Los vapores salian de Nueva Orleans a Minatitlan y
de ahi a Xuchi; después seguia una travesia por tierra hasta La

¥ Dictamen de la comision especial de Tehuantepec,1852; William H. Seward (speech),
Relations with Mexico and the Continental Railroad, 1853.

 La lucha de poderes —que incluso EUA llevo a la Guerra de Secesion— y la fuerza
que iba cobrando el Estado mexicano en las diferentes regiones del territorio impidieron,
entre otras cosas, que los norteamericanos invadieran de nuevo o que le impusieran a
Méxice una venta forzada de una franja del Istmo.
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Ventosa, en donde se embarcaban de nuevo para llegar a
San Francisco.

La inauguracion del Canal de Suez y su éxito en el transporte
de mercancias intensifico la lucha entre los paises europeos y
Norteamérica por realizar en su totalidad cualesquiera de las
rutas interoceanicas en alguno de los istmos centroamericanos.
En los acuerdos y negociaciones diplomaticas, México recibié un
trato diferente del de los otros paises centroamericanos, pues
una vez terminada la invasion francesa y restaurada la Republica,
el Estado mexicano empez6 a consolidar sus instituciones. Aun-
que el gobierno seguia enfrentando algunos conflictos internos, ya
se habia gestado la conciencia de nacién entre las oligarquias
regionales, por lo menos como una forma de defensa frente al
exterior. Este factor constituy$ una barrera a la Doctrina Monroe,
permitio la defensa de la soberania nacional y el gobierno mexica-
no estuvo en posibilidad de imponer condiciones a las potencias
que pugnaban por construir una ruta transistmica por el territorio
mexicano.

El Congreso norteamericano volvié a solicitar recorridos y
agrimensuras en Nicaragua, Panama y Tehuantepec para determi-
nar el punto idéneo para realizar el proyecto. Uno de los reportes
oficiales, hecho en 1871 por el capitin Shufeldt de la Marina
norteamericana, puso énfasis en las ventajas que representaba la
construccién de la via interoceanica por Tehuantepec. Su argu-
mento giraba en torno a que este istmo era el mas cercano a
Estados Unidos y constituia la distancia mds corta para unir los
puertos de la costa del Atlantico con los de la costa del Pacifico.

Anos mas tarde, Corthell y Matias Romero trataron de demos-
trar que el Istmo de Tehuantepec era el “eje del comercio del
mundo”, porque —segiin argumentaban— ademads de su cercania
a la Unién Americana, representaba la ruta mds directa entre el
comercio de Europa y el de Oriente. Por otro lado, afirmaban que
su posicion geografica haria més expedito el comercio, y resalta-
ban el clima saludable y las buenas condiciones de navegacion;
pero sobre todo empez6 a manejarse la situacién estratégica de la
ruta mexicana como un aspecto fundamental.

En el informe de Shufeldt y en todas las investigaciones que le
siguieron se aseveraba que el paso de armas y de tropas era mas
rapido por el Istmo de Tehuantepec y que la construccion de esta
via significaba hacer una extensién del rio Mississippi en el océano
Pacifico. De tal forma que el Golfo de México se convertiria en un
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“lago norteamericano”, que en tiempo de guerra impediria el paso
a todos los enemigos.

Pero Shufeldt se equivocé al pensar que esta via podria ser
controlada por el gobierno estadounidense.?’ Para el dltimo cuarto
del siglo pasado, México empezaba a expandir su economia, tenia
un ejército bien organizado y una fuerte tradicion de movilizaciones
populares que le permitieron mantener el control sobre la posible
ruta transistmica.

En el Congreso Internacional de Paris, en 1879, para la comu-
nicacién interoceanica en América —en el cual se decidié construir
el canal por Panaméd—, el ingeniero civil James Eads propuso la
construccién de una via férrea para transportar barcos a través del
Istmo de Panama. Debido a que su exposicién no tuvo ninguin eco,
frente al prestigio y la fuerza que tenia Lesseps en esos momentos,
present6 su proyecto ante la Camara de Comercio de California.
Ahi expuso todas las desventajas que representaban los canales de
Panama y de Nicaragua, y les pedia su apoyo para construir un
ferrocarril (de doce vias) para transportar buques a través del
Istmo de Tehuantepec.

Declar6 que este proyecto podia realizarse con el 50% del costo
de un canal con esclusas y en la mitad de tiempo; que el manteni-
miento del ferrocarril era menor que el de un canal, y que los mas
grandes buques, con todo y su cargamento, podrian transitar de
una costa a otra en la mitad del tiempo en que lo harfan por un
canal. Eads fue un visionario al pronosticar muchas de las causas
del infortunio del Canal de Panama en manos de los franceses, y
también de aquellas que hicieron fracasar el Canal de Nicaragua.?!

El paso transistmico por el Istmo de Tehuantepec contaba con
el apoyo y aprobacién de la mayoria de los congresistas en Was-
hington. El gobierno mexicano acept6 diferentes proyectos y dio
varias concesiones a ciudadanos norteamericanos, pero el Congre-
so mexicano siempre antepuso la conservacién de la neutralidad
del paso interoceénico, la participacién econémica y de decisiones
en la empresa y, ante todo, la conservacién de la soberania del
territorio: cuestion fundamental para la sobrevivencia de la nacion

2 Informe de Commodore Shufeldt, citado por Elmer L. Corthell, The Tehuantepec
Ship Railway, presentado durante el 54° Congreso americano, US Congress, Senate Committee
on Foreign Relations, Document nim. 34, 54th Congress, 1st Session; Matias Romero y
Elmer L. Corthell, 1894.

1 James B. Eads, 1880, pp. 15-45.
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mexicana, cuya fuerza ya habia sido demostrada frente a Francia,
Inglaterra y Espaiia.

La carretera transistmica ya estaba construida cuando se inici6é
el régimen de Porfirio Diaz, pero no la via rdpida que transportara
los grandes voliimenes de mercancias que exportaban e importa-
ban los norteamericanos. La presién internacional para abrir
un nuevo paso comercial era muy fuerte, dado que el Ferrocarril
de Panama era muy caro y lento, y aunque las tarifas del Canal de
Suez bajaron con la construccién de la via férrea norteamericana,
éste no lograba aliviar el creciente trafico comercial hacia Oriente.

La estabilidad politica y el interés personal que pusieron Matias
Romero y el mismo Diaz (ambos originarios de Oaxaca) fueron
factores importantes para el inicio de la construccién del ferro-
carril, si se considera que otras vias férreas ya habian sido inau-
guradas en México y algunas estaban en construccién. Cuatro
concesiones a norteamericanos y una a un mexicano fueron otor-
gadas para la realizacién de la via, todas con relativos fracasos y
con un costo de 32 millones de pesos para el gobierno mexicano,
pues todas ellas, en su momento, pidieron indemnizacién.

Cuando el ferrocarril se inauguré en 1895, 17 afios después, se
dieron cuenta de que no tenia las condiciones fisicas para el trafico
interocednico y que los puertos de Salina Cruz y Coatzacoalcos
carecian del calado e instalaciones necesarias para recibir barcos de
gran tonelaje.

El Estado mexicano, con sus finanzas siempre precarias, y la
oligarquia “adinerada”, preocupada en la lucha por el poder,
habian dejado los ferrocarriles en manos de particulares estado-
unidenses. Con el objeto de acabar con el monopolio norteameri-
cano de los ferrocarriles en México y con el argumento de la fuerza
del comercio por Veracruz, Limantour ofrecié la concesién del
Ferrocarril de Tehuantepec a la firma S. Pearson & Son Ltd.,
compania inglesa que se habia hecho cargo del drenaje de la
ciudad de México. El contrato incluyd construccién de puertos,
renovacion de vias férreas, tendido de telégrafo, mantenimiento y
administracion, pero todo con la intervencion y participacion del
gobierno mexicano.

El primer problema para la compaiiia fue la escasez de mano
de obra. La poblacion indigena era poca, y debido a que no habia
presion sobre la tierra, no deseaba trabajar en un proyecto que no
entendia o no necesitaba. De tal suerte que para terminar en el
tiempo previsto, se trajeron trabajadores negros y chinos.
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Finalmente, en 1907 se inauguré el Ferrocarril de Tehuantepec,
con una longitud de 310 km. Asimismo, se concluyeron los puertos
de Coatzacoalcos y Salina Cruz, el dique seco de concreto, los
depositos de petrdleo a lo largo de la via (con una capacidad de 6
500 galones), al igual que las oficinas y viviendas de los ingenieros
y administrativos ingleses que hoy en dia todavia existen en la
ciudad de Matias Romero.

En Coatzacoalcos o Puerto México habia un depdsito colosal
de acero que almacenaba 1 500 000 galones de petrdleo que
provenian de la refineria de Pearson en Minatitlin. Este fue el
primer tren movido por petrdleo, en lugar de carb6n, como siem-
pre habian funcionado en Europa o Estados Unidos, lo cual repre-
sentaba un ahorro del 30% en el gasto de energético.”

En la inauguracion del Ferrocarril de Tehuantepec se mostra-
ron muchas esperanzas y expectativas de lo que la via significaba
para México y para el mundo. Sir Weetman Pearson, director de
la Compania, dijo que el Canal de Panama (el cual ya se estaba cons-
truyendo) no representaba ninguna competencia para el transistmico
mexicano, ya que en breve se haria una segunda via para dar res-
puesta a la demanda que tendria en algunos anos, segun las pro-
yecciones realizadas por economistas de la época. Asi, aseguro que
el Istmo de Tehuantepec seguiria siendo el centro del comercio mundial.

Sin embargo, la realidad no fue asi, pues desde el momento en
que paso el primer barco por Panamd, en 1914, el tréfico por Tehuan-
tepec se fue desplomando dia con dia. Era inevitable, puesto
que el mayor contrato del Ferrocarril de Tehuantepec se hizo con
la American-Hawaiian Steamship Co., de capital norteamericano,
la cual aseguraba una carga de por lo menos 500 mil toneladas de
aztcar. El gran negocio producto del paso de mercancias de Nueva
York a Honoluli o a todos los puertos de la costa del Pacifico de
Estados Unidos por la via Tehuantepec, no lo iba a dejar Estados
Unidos en manos de los ingleses y del gobierno mexicano. De tal
suerte que todo el comercio empez6 a encauzarse por el Canal de
Panama.

El descenso en el transporte de carga por la via de Tehuantepec
también fue ocasionado por el movimiento revolucionario, que en

% “The British Engineer in Mexico. The Tehuantepec Railway”, en The Canadian
Engineer, agosto de 1906, pp. 280-285; “The Isthmus of Tehuantepec and the Tehuantepec
National Railway”, en American Geographics Society Bulletin, febrero de 1907, pp. 79-91.
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esos anos sirvid casi exclusivamente para el traslado de las tropas
carrancistas y del petréleo requerido por los barcos que hacian
escala en Salina Cruz. Fue en esta ciudad donde se estableci6 el
primer gobierno preconstitucionalista, con oficinas en el chalet de
Pearson,? y en 1917 el gobierno de Carranza liquidé a la compaiiia
inglesa, con lo cual puso fin a la concesién que hubiera durado
hasta 1947.

En el sureste mexicano, a finales del siglo pasado, los norte-
americanos habian comprado grandes extensiones de tierra para
desarrollar la agricultura de plantacion. La Reforma Agraria, como
producto de la Revolucién, terminé con historias como la de Valle
Nacional y evité que esta region del pais se convirtiera en una
“Republica Bananera”, al igual que los capitales norteamericanos
llegaran a tener control total sobre la region del Istmo, y se
repitiera la historia de Texas o se fraccionara al pais en dos para
realizar el suefio estadounidense de tener una via interocednica en
Tehuantepec.

No obstante, el gobierno norteamericano ha mantenido siem-
pre un ciclico interés por obtener una concesiéon de paso por la
parte mds estrecha de la Reptiblica mexicana, pero los diferentes
gobiernos mexicanos se han negado a otorgarla, a cambio de
conservar la soberania de la region y del pais. De tiempo en
tiempo, hasta hoy dia, desde Washington, tanto en la Casa Blanca
como en el Congreso, se promueve la idea de renovar el Ferrocarril
de Tehuantepec o abrir un canal; después de la invasion a Panama
y de las elecciones en Nicaragua vuelve a resultar evidente que
estos tres paises son estratégicamente claves para Estados Unidos.

Los ultimos acontecimientos mundiales deben hacernos pensar
en el Istmo de Tehuantepec como un eslabon débil al cual hay que
cuidar, dada su produccién de petréleo y su localizacion. Algunos
de los puntos de la actual politica econémica se centran en este
lugar; luego entonces, habria que repensar la cuestion. Actualmen-
te, el gobierno mexicano desea la integracion del pais al comercio
de los paises de la Cuenca del Pacifico, entre otras cosas, porque ve
a Jap6n como una alternativa a la dependencia con Estados Unidos
y piensa en el apoyo financiero de los japoneses para resolver la
crisis econdmica, lo cual, segiin Tomoni Kozaki, investigador del
Instituto Iberoamericano de la Universidad de Sofia de Tokio,

** Francisco José Ruiz Cervantes, 1988, p. 386.
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es una ilusion. Asimismo, el académico japonés senal6 lo siguien-
te: “a partir de 1981 con el debilitamiento econdémico norte-
americano, en la estrategia de ‘guerra de baja intensidad’ ideada
por los asesores de Reagan, los papeles estaban perfectamente
repartidos: para Estados Unidos la parte militar, para Japon la
parte econémica” .2

Ahora que los norteamericanos estdn en pleno proceso bélico
por la reconquista del mundo —en particular de los “istmos
centroamericanos”—, y que existe un Plan de Desarrollo Integral
del Istmo —el cual incluye, entre otras cosas, la Zona Libre de
Salina Cruz, un corredor industrial con maquiladoras, inversiéon
japonesa en petroquimica y la concesion de la carretera transistmica
para el paso de mercancias en contenedores de un océano a otro—,
debemos preguntarnos: ;Cémo desarrollar la regién sin perder la
soberania de la parte mas estrecha de la Republica mexicana?

# Anne Marie Mergier, 11 de junio de 1990, pp. 10-12.
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