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Mi deseo de acceder 4 la stplica que he recibido del
“Engineering Magazine” para colaborar con un ar-
ticulo respecto del ferrocarril ‘pm'Tehuantepec cuya
construccion esté para concluirse, me determind & es-
cribir algunas lineas sobre este asunto, que necesaria-

mente se resentirdn de la precipitacién con que han
sido trazadas, y en las cuales consignaré opiniones per-
sonales mias sobre este asunto.

Al escribir estas lineas no me guia ningtin espiritu
de celo, ni menos de hostilidad respecto del canal de
Nicaragua. Tengo la conviceién de que se construira
primero el canal que ofrezca mejores condiciones, y
juzgo, por lo mismo, que seria inutil todo razonamien-
to que pudiera ofuscar esa circunstancia. Si el canal

1 Este articulo fué publicado en inglés por el “Engineering Maga-
zine” de Nueva York en su ntmero correspondiente.al mes de Marzo
de 1894 y reproducido en espafiol por “El Universal” de la ciudad de
México. Después se ha corregido y completado, y esta edicién lo con-
tiene exacto y completo.
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por Nicaragua ofrece las mejores condiciones, serd el

" primero en construirse, cualesquiera que sean las razo-

nes que puedan presentarse en su contra. :

Creo, ademés, que si el canal por Nicaragua ofrece
mayores facilidades que uno por Tehuantepec, en cam-
bio es mas facil construir por Tehuantepec un ferroca-
rril para buques, y que ambas vias, lejos de contrariarse
entre si, favorecerian el comercio del mundo, déandole
dos maneras diferentes, dotada cada una con ventajas
esppeciales, de cruzar el continente americano. No te-

1 El 8 de Febrero de 1888 di 4 un periodista que me Vi, con
respecto 4 los méritos de la via de Tehuantepec comparada con las de
Nicaragua y Panam4, el siguiente memorandum de una conversacion
que expresa por completo mi manera de ver este asunto:

“:No he tomado grande interés en las rivalidades sobre los istmos
armericanos, porque creo que esta cuestion deberd decidirse solamente
por sus aspectos naturales, geogréficos y comerciales. Son tres los prin-
cipales istmos americanos por los cuales se han proyectado canales 6
ferrocarriles para buques: Tehuantepec, Nicaragua y Panamd. Si las
necesidades crecientes del comercio del mundo ¢ su extraordinario
desarrollo futuro, requiriesen la apertura de estas tres vias y si ellas
fueren practicables, se construirén todas, cualesquiera que sean los obs-
taeulos que pudieran presentarse. Si resultase que una 6 dos son im-
practicables por lo fuerte de su costo 6 por alguna ofra causa, no po-
dr4n construirse, cualesquiera que sean los deseos de la nacién por cuyo
territorio debiera pasar el canal. México no lamentaria ciertamente la
comstruccién de alguna de las otras dos obras, porque la apertura de un
camal necesariamente beneficiaria 4 los pafses vecinos, y bajo este aspec-
to, cualquiera que pueda ser el resultado de esta cuestion, fodas las
naciones americanas se beneficiarian por la apertura de alguna.de
las vias indicadas. Nosotros creemos que Tehuantepec ofrece tantas
ventajas como cualquier otro istmo, y por lo mismo esperamos el re-
sultado sin impaciencia y sin demostraciones de celo, ni de espiritu
mezquino de oposicién 4 las otras empresas.”
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niendo interés pecuniario en ninguna via, las veo &
todas desde un punto de vista muy elevado y bajo el
aspecto de su utilidad para el mundo entero. Creo tam-
bién que ninguna de estas obras recibird auxilio pecu-
niario de los Estados Unidos, porque me parece que
las ideas que prevalecen en este pais, no permitirdn
que se erogue ningtin gasto en una obra de utilidad
pliblica que haya de construirse fuera de sus limites
territoriales.

En México se ha dado siempre mucha importancia
4 la comunicacién interocesnica por Tehuantepec. Des-
de que Hern4n Cortés conquisté 4 México y pasé por
Tehuantepec en su viaje 4 Honduras, procurd encon-
trar un paso natural que, como el Estrecho de Maga-
lanes, uniera al Atléntico con el Pacifico. Cortés exa-
miné entonces, personalmente, el Istmo de Tehuante-
pec, con la esperanza de hallar ese paso; y habiendo
reconocido las importantes ventajas geogrificas del
istmo, esperaba confiadamente que habria de llegar el
tiempo en que se estableciera por él la comunicacion
interocednica. El ferrocarril que ahora se estd cons-
truyendo en el istmo, pasa por los terrenos que, 4 so-

. licitud suya, le concedi6 el Emperador Carlos Viy que

estan divididos ahora en tres haciendas llamadas La
Venta, Chicapa y Tarifa, que se conocen por las “Mar-
quesanas,”’ 4 causa de que el Emperador hizo & Cortés
Marqués del Valle de Oaxaca.

Durante los tres siglos de la dominacién espafiola,
ese proyecto estuvo en suspenso porque la politica de
la metrépoli consistia en mantener & sus colonias en
completa incomunicacién con el mundo exterior, y la
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apertura de un camino interocednico habria contraria-
do directamente esa politica. !

A pesar de esto, 6 tal vez por esto mismo, y con el
objeto de que si se hallaba el paso natural entre los dos
oceanos fuera cerrado, 6 si no habia ese paso no abrir
uno artificial, 6 acaso deseando un canal para el exclu-
sivo beneficio de su marina, el Gobierno espafiol hizo
estudios serios con objeto de buscar un paso natural 6
de averiguar si se podia construir uno que comunicara
el Atlantico con el Pacifico por los istmos americanos.
Bajo el reinade de Felipe II en el siglo X'VI, y de
Carlos ITT en el siglo XVIII, se hicieron reconoci-
mientos notables por su exactitud, teniendo.en cuenta
el estado de la ciencia en aquella época. En el afio de
1610 se hizo un reconocimiento completo del rio Coat-
zacoalcos y se formé un plano de ese rio, que fué

publicado en el ndmero del “Boletin de la Sociedad

de Geografia de Madrid,” correspondiente 4 Junio de
1882.

El viaje 4 América del Barén de Humboldt & prin-
cipios de este siglo, vino 4 revivir el interes en esa em-
presa, como lo demuestran los procedimientos de las
Cortes espafiolas, después de las guerras napolednicas.

Apenas consumada la independencia de-México, el
primer Congreso mexicano erigié por decreto de 14 de
Octubre de 1823, una provincia independiente en el
Istmo de Tehuantepec que entonces, como ahora, com-
prendia parte de las Provincias, y ahora Estados, de
Oaxaca y Veracruz. El Congreso Constituyente expi-
di6 una ley el 4 de Noviembre de 1824, para que se
recibieran propuestas para la construccién de una via
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de comunicacién por el Istmo de Tehuantepec, y se or-
den6 al Gobierno que reuniera todas las noticias que
fueran necesarias para emprender, con pleno conoci-
miento, el canal de comunicacion.

Se tenia entonces una idea, 4 mi juicio exagerada,
de las ventajas que resultarian 4 México de la comu-
nicacion interocednica, pues se creia, segtin lo expresa
ol preambulo de un decreto posterior del'Gobierno me-
xicano, de 12 de Marzo de 1842, “que la apertura del
camino haria de México el centro del comercio y dela
navegacion de todas las naciones.” Sin negar que esa
comunicacion tiene que produeir resultados favorables
para México, especialmente por el desarrollo del co-
mercio y de la industria en sus costas inmediatas al
canal, creo que esas esperanzas eran muy exageradas,
y me confirma en ello el ejemplo de Panamé, por don-
de se construy6 un camino de fierro que ha mantenido
abierta por varios afios la comunicacion interoceanica.
A mi juicio, mas que Colombia y el mismo Estado de
Panamé, han resultado aprovechados de ese camino
los Estados de la América Central, en cuyos puertos
tocan los vaporés que corren entre Panama y San
Francisco; de cuya manera han desarrollado una pro-
duecién agricola y un trafico importantes que los ha
beneficiado grandemente, dando valor & sus terrenos,
empleo 4 sus brazos y productos remunerativos & sus
empresas; mientras que ni Colombia ni Panamé han
obtenido ventajas perceptibles de ese camino. El mis-
mo resultado ha dado en Egipto el Canal de Suez.

Pero Tehuantepec disfruta de ventajas especiales que
antes de mucho le daran grande importancia, pues no
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solamente estd dotado de un clima sano y de un suelo
fértil, sino que es el paso inevitable del ferrocarril pan—
americano que comunicard al Canadé con la Tierra del
Fuego, y por lo mismo el ferrocarril interocednico cons-
truido en ese istmo no quedaré aislado, sino que hara
de Tehuantepec un importante centro comercial. El
terrocarril del Sur pondré en comunicacién & Tehuan-
tepec con la ciudad de México por la via de Oaxaca;
el de Cérdoba y Tuxtepec lo comunicara con la capital
por la via de Veracruz, y el pan-americano con Cen-
tro y Sud-América.

La lucha sangrienta y prolongada que México se vio
obligado 4 sostener para emanciparse de las ideas co-
loniales y de la dominacién del elero, y para entraren
la via del progreso, impidié por cosa de treinta afios
que se hiciera ningtin esfuerzo serio para lograr la co-
municacién interocednica. Sin embargo de esto, en el
momento que habia algiin respiro en esa sangrienta
guerra civil, se tomaba de nuevo en consideracién ese
proyecto, y de esa manera el 1° de Marzo de 1842 el
General D. Antonio Lépez de Santa—Anna, que fun-
gia entonces ecomo Dictador de México, concedié & D.
José de Garay el privilegio de abrir un camino por
Tehuantepec, por medio de navegacién en la parte que
fuera practicable, y en el resto por ferrocarril, debién-
dose comenzar por hacer un reconocimiento del terre-
no y direcciéon de la via, que deberia terminarse dentro
de diez y ocho meses de la fecha del contrato. El Sr.
Graray encomendo ese trabajo al Sr. D. Cayetano Mo-
ro, Ingeniero italiano muy competente, quien lo des-
empeifié de una manera satisfactoria, obteniéndose asi
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el primer reconocimiento cientifico de esa via, después
de la independencia de México.

El decreto de 12 de Marzo de 1842, que fué la pri-
mera concesion hecha 4 Garay, ordend la apertura de
un camino por Tehuantepec y encargd su construceion
4 D. Jos6 de Garay. Esa concesién se amplié por de-
creto de 9 de Febrero de 1843, que aumentd la conce-
sién de terrenos baldios hecha 4 Garay por el articulo
52 del decreto de 1° de Marzo de 1842.

Otro decreto de 3 de Octubre del mismo afio mandd
establecer un presidio en Tehuantepec, con 300 presi-
diaries, para ayudar 4 la construceién de la obra, y el
decreto de 28 de Diciembre de 1843 prorrogd por un
afio el plazo de diez meses fijado en la primera conce-
sién para ecomenzar el camino, una vez terminados los
diez y ocho meses en que debia hacerse el reconoci-
miento del terreno.

Esa prorroga expird el 30 de Junio de 1845, y no
habiéndose cumplido las obligaciones impuestas & Ga-
ray por la concesién, caducéd ésta, sin embargo de que
él pidi6 al Congreso nueva prérroga, que fué aprobada
por la Camaro de Diputados en Diciembre de 1845,
pero’ que no llegd 4 votarse en el Senado. Sin embar-
oo de esto, el 5 de Noviembre de 1846 expidié el Ge-
neral D. José Mariano de Salas, Presidente de México,
en ejercicio de facultades extraordinarias, un decreto
que ratifico todas las concesiones anteriores hechas &

: Garay, amplié las de terrenos y prorrogé el plazo en

que debia comenzarse la obra por dos afios, contados
desde la fecha del decreto. Este decreto fué declarado
nulo por la ley del Congreso mexicano de 22 de Mayo
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de 1851, del cual se hablar4 méas adelante, funddndo-
se en que el Presidente no tenia facultades para expe-
dirlo. :

A pesar de todos estos privilegios concedidos 4 Ga-
ray por el Gobierno mexicano, no pudo comenzar si-
quiera la obra dentro del tiempo estipulado, por falta
de capital para construirel camino. Durantela guerra
que los Estados Unidos hicieron 4 México en 184647,
Garay enajené su concesiéon 4 los Sres. Manning y
Mackintosh y John Schneider de Londres, quienes la
traspasaron 4 su vez, cuando la’guerra termind, 4 una
compafifa de Nueva York, presidida por el sefior Pe-
ter A. Hargous; pero el Gobierno mexicano sostuvo
que la concesién hecha 4 Garay habia cadueado por
falta de cumplimiento de sus condiciones, y que los
traspasos hechos por é1 eran nulos no'sélo por ese mo-
tivo, sino también porque no habia obtenido para ha-
cerlo la previa aprobacién del Gobierno. '

Terminada la guerra con los Estados Unidos por me-
dio del Tratado de Guadalupe Hidalgo, de 2 de Fe-
brero de 1848, y habiendo cedido México & este pais
una gran parte de su costa en el Pacifico, le era abso-
lutamente necesario buscar una via corta de comuni-
cacion entre sus costas del Atléntico y del Pacifico, y
se creyo naturalmente que Tehuantepec ofrecia las ma-
yores ventajas. Anticipandose, sin embargo, 4 ese re-
sultado, los Estados Unidos habian negociado un Tra-
tado con Nueva Granada, firmado en Bogoté el 12 de
Diciembre de 1846, que les garantizaba el paso de uno
& otro mar por el istmo de Panamé, y les concedia va-
rias importantes franquicias.
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Con empefio procuraron los Estados Unidos obtener
de México una concesién semejante 4 la que les habia
hecho la Repiiblica de Nueva Granada, y la solicita-
ron en las negociaciones que precedieron al Tratado
de paz; pero el Gobierno mexicano, temeroso, no sin
razén, de que se repitiera en Tehuantepec lo que habia
tenido lugar en Texas, no crey6 conveniente hacer la
concesién para la construccién del camino & una com-
pafiia de ciudadanos de los Estados Unidos, y contes-
t6 que estando la concesién de Garay en poder de otra
compafiia, no podia disponer de ella.

En virtud de esta respuesta, dada por los plenipo-
tenciarios mexicanos que firmaron el Tratado de Gua-
dalupe Hidalgo, las personas de este pais interesadas
en esa obra, obtuvieron la cesion de su privilegio, de
los Sres. Manning y Mackintosh, quienes & su vez, y
considerandose cesionarios del Sr. Garay, cedieron el
privilegio 4 una Compafiia de los Estados Unidos en-
cabezada por el Sr. Hargous, y solicitaron la garantia
del Gobierno de log Estados Unidos para llevar a ca-
bo esa concesion.

Fl Gobierno de los Estados Unidos propuso & Mé-
xico la celebracién de un Tratado con ese objeto, y &
pesar de la repugnancia del Gobierno de México sobre
este punto, debido 4 esas instancias, el Plenipotencia-
rio mexicano firmé el 23 de Junio de 1850 un Tratado
con Mr. Robert P. Letcher, Ministro de este pais en
la ciudad de México, en que ambos Gobiernos se com-
prometieron & garantizar la neutralidad del istmo, l?a-
jo condiciones que se estimaron suficientes para dejar
4 salvo la independencia y autonomia de México; pero
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ese Tratado fué desaprobado por el Senado de los Es-
tados Unidos, cuyo Gobierno solicité se modificara, y
al fin se firmé otro en la ciudad de México el 25 de
Enero de 1851, que 4 su vez fué desechado por el Se-
nado de México.

La causa principal de la desaprobacién de esos Tra-
tados consistié en que el Gobierno de los Estados Uni-
dos consideraba que ellos garantizaban la concesion
Garay, que habia venido & parar 4 manos de ciudada-
nos de este pafs, mientras que el Gobierno de Meéxico
habia declarado caduca y terminada aquella concesion
y consideraba sumamente peligroso para los intereses
de México que el eamino se construyera por ciudada-
nos de los Estados Unidos.

Fl sentimiento de desconfianza contra los Estados
Unidos que prevalecié en México después de la guerra
de 1846 y 1847, se robusteci por algunas invasiones
filibusteras que sufrieron por ese tiempo nuestros Es-
tados fronterizos y que el Gobierno de los Estados Uni-
dos no podia facilmente evitar. No conociéndose bien
en México las leyes de este pais, la amplitud de garan-
tias de que se disfruta aqui, ni la muy limitada aceién
del Gobierno federal en los Estados, no se crefa que
este Gobierno careciese de’ facultades para prevenir
esas invasiones.

Es muy satisfactorio notar el cambio que desde 1850
se ha operado en las relaciones entre México y los Es-
tados Unidos. Entonces no solamente se resistié el Go-
bierno de México 4 dar 4 ciudadanos de los Estados
Unidos una concesién para la construccién de un fe-
rrocarril, sino que creyé peligroso hasta consentir en
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que ingenieros de este pais concluyeran reconocimien-
tos que, con su permiso, habian empezado en el istmo
de Tehuantepec, mientras que ahora se han hecho 4 ciu-
dadanos de los Estados Unidos casi todas las concesio-
nes de ferrocarriles, y su nimero es muy considerable,
otorgadas por el Gobierno de México, y las principa-
les vias férreas en Méxieo, con excepeion solamente de
dos que corren de Veracruz 4 la capital, han sido cons-
truidas por compafiias organizadas en los Estados Uni-
dos. Entonces se consideraba inaceptable la idea de
permitir el paso de fuerzas de los Estados Unidos &
territorio mexicano en persecucion de indios salvajes
y como Mr. Robert P. Letcher lo manifesté en una
ocasion al Sr. D. J. Fernando Ramirez, Secretario- de
Relaciones Exteriores del Gobierno mexicano, se temia
més en México 4 los soldados de los Estados Unidos,
que 4 los mismos indios salvajes; y después se ha con-
cedido sin dificultad y con buenos resultados ese per-
miso. Esto demuestra que la situacién de desconfianza
y hasta de hostilidad que fué la consecuencia inmedia-
ta de la guerra de 1846-1847, ha sido sustituida por
una de mutua confianza y cordialidad, debido prinei-
palmente al cambio de tendencias politicas en los parti-
dos de este pais, que desde la abolicién de la esclavitud
no pretenden ya la anexién de territorio mexicano. :
En vista de la resistencia del Gobierno de México
para hacer la concesién del camino 4 una compaiiia de
los Estados Unidos, los interesados en el transito ocu-
rrieron al Gobierno de Nueva Granada, el cual les hi-
zo ¢l 7 de Abril de 1849 una concesion muy liberal, en
cuya virtud se comenzé la construceién del camino de




