Las rutas de Oaxaca

LETiciA REINA AOYAMA®

a historia de las vias de comunicacién en el actual estado de

Oaxaca se remonta a los trazos que delinearon los hombres,

mujeres y ninos al llegar por primera vez a este lugar. Desde
que los antiguos pobladores se asentaron, tres han sido los principa-
les factores en el proceso milenario de construccién de sus rutas
para relacionarse entre si y con el resto del mundo y buscar un ho-
gar, dominar un territorio e intercambiar mercancias. Construir los
caminos no fue obra facil, pues su territorio presenta un paisaje
abigarrado, con el que los pueblos tuvieron que aprender a vivir y a
franquear las barreras naturales, para no permanecer aislados de
otros pueblos. Lo accidentado de su territorio impuso a la pobla-
cién una tarea inmensa durante cientos de afios para construir sus
caminos, pero también les brindé una gran riqueza natural y cultu-
ral con respecto a otras entidades.

El trazo de las supercarreteras de México, y en particular las del
estado de Oaxaca, parece obra de la tecnologia moderna, pero si ha-
cemos un viaje al pasado, quedaremos sorprendidos al percatarnos
de que hoy seguimos transitando por las mismas rutas que delinea-
ron los primeros habitantes asentados en esa entidad federativa.
Entre estas dos épocas, median no sélo las innovaciones tecnolégi-
cas, sino todos los avatares sociales y politicos de los hombres que

* Direccién de Estudios Histdricos, INAH.
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las construyeron. Es decir, que los caminos tienen toda una histo-
ria, y la historia de los pueblos oaxaquenos cabalgé a través de ellos.

Nuestros antepasados buscaban un hogar

La historia de los caminos, huellas que hombres, mujeres, ancianos
y ninos dejaron en sus largas migraciones se remonta a la prehisto-
ria. Los pueblos prehispdnicos de Oaxaca abrieron las primeras ru-
tas en su caminar por las montanas, por las selvas, por las riberas de
los bosques y por las orillas del mar, en la busqueda de lugares pro-
picios para asentarse y construir sus moradas.

Las caracteristicas de los caminos fueron cambiando segiin las
actividades y las relaciones con los grupos sociales. Los caminantes
de Mesoameérica transitaron por angostas veredas, hechas con la hue-
lla del pie y con el paso del cuerpo. Por ello, los antiguos pobladores
utilizaron la planta del pie como simbolo para representar picto-
graficamente la accién de caminar y el registro de sus rutas.’

Las sendas que llevaron a los primeros cazadores y recolectores
(aproximadamente 9000 o 7000 anos a.C.)? al territorio de lo que
hoy es el estado de Oaxaca, se fueron convirtiendo en un mapa de
veredas que comunicaban a los asentamientos de agricultores. Por
esta red de caminos circulaban constantemente personas, lo que les
permitié intercambiar objetos e ideas. Habitantes de grandes cen-
tros econémicos y ceremoniales partian a diversos poblados, hasta
que las rutas entre grandes culturas se hicieron permanentes.

En el periodo Preclésico, la ruta cultural olmeca fue la mas im-
portante; en ella se incluia a Oaxaca y a Chiapas. Iniciaba en el Gol-
fo de México, cruzaba por Istmo de Tehuantepec y continuaba rumbo
a Centroamérica. En la época de los centros urbanos (500 a.C. - 750
d.C.), la ruta cultural zapoteca partia de Monte Alban y se extendia
en tres direcciones: al norte rumbo al Golfo de México, al noreste
por la peninsula de Yucatén y al sureste corria paralela por la costa
del Pacifico, siguiendo las huellas olmecas hasta internarse en
Centroamérica.

' Maarten Jansen, “Interpretacién de los c6dices mixtecas”, en XLII Congreso Internacio-
nal de Americanistas,

2 Marcus Winter, “Periodo Prehispanico”, en Leticia Reina (coord.), Historia de la cues-
tion agraria mexicana. Estado de Oaxaca, t. 1, México, Juan Pablos Editores-Gobierno del
Estado de Oaxaca-UABJO/CEHAM, 1988, p. 32.
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Principales rutas de Oaxaca, época prehispanica
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Transitar por las montanas escarpadas debi6é haber sido una
mision dificil, convirtiéndose en una actividad especializada, ya que
solo se contaba con la fuerza del propio cuerpo, no se conocia la rue-
da y no se tenian animales para la carga. Por las veredas transitaban
principalmente los tamemes o cargadores que transportaban los obje-
tos sobre sus espaldas, los pochtecas o comerciantes a distancia y los
painanime, plural de painani que significa “correo ligero”. Estos per-
sonajes recorrian el territorio oaxaqueno pese a sus montanas escar-
padas. Por ejemplo, los comerciantes mexicas transitaban constante-
mente hacia el sur en busca de oro, plumas, cacao y jade.?

Las grandes vias de comunicacién de Mesoamérica se cimenta-
ron bajo la influencia de los aztecas (1428). A partir de entonces se
integraron las diferentes culturas, primero por la guerra y después
por el tributo y el comercio. Con el dominio azteca, en casi toda Me-
soamérica, Oaxaca se dividi6 en dos zonas: la de los “aliados” y la del
territorio enemigo, ya que muchos de los zapotecos, herederos de
toda una tradicion guerrera, se resistieron a la Triple Alianza.

3 Acosta Saignés et al., El comercio en el México Prehispdnico, México, MCE, 1975, p. 108.
#Con la consolidacién de la soberania azteca hacia 1428, se establece una alianza perma-
nente con Texcoco y Tlacopan. Ibidem, p. 75.

LAS RUTAS DE oaxacA 91



Gracias a los cédices podemos conocer los numerosos lugares
existentes en la Oaxaca Prehispénica, dominada por los mixtecos y
zapotecos.” Las evidencias arqueoldgicas también indican que la
dominacién azteca en la Mixteca era de notable importancia, pues
por ahi pasaban los comerciantes del Imperio mexica en su ruta
hacia el Soconusco, principal puerto azteca del Pacifico que competia
con el de Xicalango, situado en las costas del Golfo. La importancia
de este puerto consistia en ser el punto a donde llegaban las mer-
cancias traidas por los mayas, via maritima, desde el Golfo de Hon-
duras. Asimismo, los pueblos de las sierras adyacentes al puerto,
como los zoques, tzetzales y tzotziles, bajaban a comerciar.

Para llegar al Soconusco habia dos rutas: una salia de Toch-
tepec (entre Puebla y Oaxaca), donde los pochtecas podian inter-
narse en la sierra rumbo a Tlaxiaco, ubicada en la region mixteco-
zapoteca y que se usaba fundamentalmente en época de lluvias; y
la otra atravesaba el territorio enemigo de Tehuantepec, para se-
guir por Tuxtla hacia el Soconusco y que usaban en época de sequia.
De este punto se internaban hasta Centroamérica.® Sin embargo,
para que este trafico hacia el sur pudiera ser abierto a las ambicio-
nes de los aztecas, fue necesario pacificar a la poblacién mixteca y
tratar de mantener a raya a los indomables zapotecas.’

Desde la época del emperador azteca Ahuizotl se deseaba con-
quistar las costas del Pacifico y llegar a América Central. Moctezuma
[Thuicamina fue quien logré dominar a los mixtecos y zapotecos
serranos. No obstante, las pugnas por la conquista de Oaxaca conti-
nuaron, manteniéndose esta zona rebelde en algunos lugares,
dificultdndose asi el libre paso hacia el sur.

Los mixtecos, con excepcion del senorio de Tututepec, esta-
ban bajo el dominio azteca, pero mantuvieron a su regién como
importante centro de comercio dominical, costumbre que databa
de tiempos inmemoriales.® Nochixtlan, Coixtlahuacan, Tamazula-

* Los cddices que hablan de las rutas y tributos de los mixtecos y zapotecos son:
Vindobenensis, Nutall, Selden, Becker, Nativitas, Teozacualco, Mendocino (mixtecos) y el de
Huilotepec (zapotecos).

® Eduardo Pareyén, “La Mixteca y su presencia en la serrania de la Garrafa del munici-
pio de Siltepec en Chiapas”, en Cuadernos de Arquitectura Mesoamericana, México, UNAM,
Facultad de Arquitectura, nam. 13, 1991, pp. 66-67.

7 Ver R. H. Barlow, “Conquistas de los antiguos mexicanos”, en Journal de la Société des
Americanistes, Paris, Musée de LHomme, 1947, pp. 218-221.

#José Antonio Gay, Historia de Oaxaca, Oaxaca, Ediciones del Gobierno del Estado, 1978
(edicién facsimilar). “... los mixtecas siempre sostuvieron un comercio activo con los pue-
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pan, Teposcolula y Yanhuitlan eran algunos de los lugares produc-
tores y comerciales mds importantes. Por ejemplo, Yanhuitlan en-
viaba granos y frutos mas allda de Guatemala; Nochixtlan era un
pueblo de comerciantes; Coixtlahuaca, Tamazulapan, Teposcolula y
Nochixtlan tributaban diversidad de productos: grandes cantida-
des de mantas finas de algodoén, jicaras o medidas de polvo de oro,
sartas de piedra verde finas (jade), plumas de ontzontliquetzalli y
zurrones de grana. Los tributos animales se componian de pieles
de venado, conejo, gato montés, marta, puma, jabali, jaguar y zo-
rra.” Ademas, la mejor grana cochinilla se producia también en la
Mixteca, tinte muy preciado por la sociedad prehispéanica, pues
servia para tefiir de rojo las mantas. Todo parece indicar que en la
Mixteca el comercio estaba bien organizado y era una actividad
primordial en la vida econémica de sus habitantes.!”

Las principales rutas que cruzaban esta regién estaban marca-
das por las que utilizaban los ejércitos de la Triple Alianza. Los mexicas
tenian guarniciones en Ayuxuchiquilazala, Coixtlahuaca, Zozolla y
Tlaxiaco, las cuales eran mantenidas por pueblos mixtecos como Pe-
tlalcingo. Los recaudadores de tributo o mercaderes regresaban a Te-
nochtitlan via Tepeaca, Izticar (de Matamoros), Amecameca y Chalco.

Muchas de las rutas actuales a Oaxaca, como la de Matamoros-
Acatlan-Petlalcingo-Chila-Tamazulapan-Tejupan-Teposcolula-Yan-
huitlan-Nochixtlan-Huitzo y Etla, y la otra desde Tehuacén a lo largo
de la canada del Tomellin, constituyen geograficamente hablando,
las entradas naturales a Oaxaca y al territorio mixteco, usadas ya por
los antiguos mexicanos, al igual que la existente hoy dia desde la cos-
ta. Ademas de estas rutas que conectaban a grandes centros ceremo-
niales y comerciales, debieron existir otras veredas que comunicaban
a los mercados y poblados de menor importancia.

Por otra parte, los antiguos pobladores del territorio oaxaqueno
también trazaron rutas por “agua”. Los rios, lagunas y costas fue-
ron un medio natural para trasladarse de un lugar a otro. Por el mar
llegaron los huaves, quienes, al parecer, eran originarios de Nicara-
gua y poblaron el istmo; por el mar también comerciaban siguiendo

blos més lejanos desde tiempos remotos, y sus instintos comerciales son hasta hoy bastante
pronunciados...”.

? Fernando Iturribarria, Historia de Oaxaca, 2 t., Oaxaca, Publicaciones del Gobierno del
Estado, 1956, pp. 42-43.

0 Barbro Dahlgren, La Mixteca: su cultura e historia prehispanicas, México, UNam, 1990, pp.
197-198.
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muy de cerca la costa. Recorrian todo el litoral de Oaxaca hasta
Chiapas y Centroamérica, y hacia Michoacén, intercambiando po-
siblemente productos con los pueblos tarascos.

Los rios también constituyeron los caminos naturales de los
mixes, zoques y zapotecas que habitaban en el istmo. Sobre troncos
ahuecados, con la ayuda del fuego y con hachas de piedra, aligera-
ban la carga que trasladaban a lo largo de los rios y corrientes de la
cuenca del Coatzacoalcos. Asi corri6 la vida de los pueblos autéctonos
de Oaxaca hasta la llegada de los espanoles a tierras mexicanas.

Los caminos de 1a colonizacion

Con la Conquista espafola se inici6 una nueva época en la vida de
los pueblos, de su comercio y de sus caminos. De manera lenta y
con numerosos resabios del orden prehispanico, la red caminera se
termind de trazar y se incrementd, primero con los conquistadores,
posteriormente con las érdenes religiosas y finalmente con los vi-
rreyes. Cada uno de ellos fue recreando el espacio existente de acuer-
do con sus necesidades e intereses, pero siempre con el trabajo de
los indigenas.

Las necesidades comerciales de los espafioles permitieron acer-
car lo distante y volver cercano lo lejano. Oaxaca, enclavada en el
transito norte-sur de las posesiones espafiolas, vio florecer nume-
rosos caminos al interior y exterior, pero ahora con otras caracteris-
ticas: de herradura y de carreta.

A lallegada de Hernédn Cortés, la lucha entre los rebeldes zapo-
tecas y Moctezuma Ilhuicamina no habia terminado porque los pri-
meros eran un pueblo dificil de domar. Una vez consumada la Con-
quista de México-Tenochtitlan, Cortés decidié apaciguar a todos
aquellos pueblos que no aceptaban el nuevo orden, entrando en
pugna con los zapotecas y mixtecas.

En su ruta de conquista, los caballos de los soldados empezaron
a formar los primeros caminos de herradura. Los conquistadores que-
daron sorprendidos con la arquitectura de Tamazulapan, Sosola,
Yanhuitlan y otras que encontraron a su paso; y le contaron a Cor-
tés que “mas hacia e;l Sur, las ondas de un mar inmenso batian las cos-
tas de América”.!! Este, en su afan expansionista, se dedic6 a buscar

11 José Antonio Gay, op. cit., p. 233.
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el estrecho que deberia unir al océano Atlantico con el Pacifico y or-
ganiz6 a expedicionarios que marcharon a diferentes puntos del
istmo. En Tehuantepec establecié astilleros y construyé bajeles para
de ahi realizar incursiones maritimas hacia las Molucas, viajes al Pe-
ra y expediciones con la finalidad de descubrir nuevas tierras en la
costa norte del Pacifico.’? Del Puerto de Salina Cruz zarparon los
barcos que emprendieron la aventura hacia lo desconocido.

La Corona espanola concedi¢ a Hernan Cortés, en pago a sus
servicios, un vasto dominio sobre el Marquesado del Valle. Parte
de esta propiedad comprendia el Istmo de Tehuantepec y el valle de
Oaxaca, excluyendo a la ciudad espanola de Antequera (hoy ciudad
de Oaxaca), fundada en 1528 por Juan Nunez del Mercado. Cortés
no vivié en estas tierras del sur, pero el hecho de ser propietario,
impidi6 que llegaran otros espanoles y que el proceso de coloniza-
cion no fuera de sometimiento como en otras partes, pero la region
se mantuvo comunicada con el resto de la Nueva Espana por los
antiguos caminos. En 1529 se abri6 la ruta maritima de Tehuantepec
al Pert, anulandose en 1596 debido a la politica monopélica de los
Habsburgo, quienes beneficiaron al Consulado de Sevilla, autorizando
solamente a Acapulco como puerto para la ruta de las Filipinas.

Durante los primeros anos de la Conquista y hasta 1540, los
colonizadores siguieron ciertos patrones ya existentes: mantuvie-
ron a México-Tenochtitlan como centro politico-social, fundaron
poblados en los territorios con la més alta concentracion demogra-
fica y con los mejores recursos agricolas y mineros, e hicieron que
todas las vias de comunicacion, las ya hechas y las atin por hacer,
desembocaran en Tenochtitlan.” De manera que reforzaron el cen-
tralismo instaurado por los mexicas, privilegiandose a las regiones
ya desarrolladas.

Con respecto a la construcciéon de caminos durante la época co-
lonial, se hicieron varios que, en orden de importancia, los llamaron
mayores, transversales y secundarios. Los primeros iban de México a
Veracruz, a Acapulco, a Santa Fe (en el norte) y a Guatemala, este
ultimo pasaba por Antequera, después de cruzar muchos pueblos de

12 Fernando Iturribarria, op. cit., p. 89.

13 Bernardo Garcia Martinez, El Marquesado del Valle de Oaxaca. Tres siglos de régimen
seitorial en Nueva Espaiia, México, El Colegio de México, 1969, pp. 45-120.

" Angel Bassols Batalla, Geografia, subdesarrollo y regionalizacion, México, Nuestro Tiem-
po, 1982, p. 235.

15 Alejandro de Humboldt, Ensayo politico sobre el reino de la Nueva Espana, México, Po-
rrda (Sepan Cudntos, niim. 39), 1978 (la. ed. de Paris, 1822), p. 327.
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Principales rutas de Oaxaca, época colonial
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la Mixteca y del valle de Etla, de ahi se seguia a Tehuantepec, hasta
perderse en los limites de la regién del Soconusco (Chiapas).'®

Los caminos transversales, construidos por el virrey Mendoza
(1603-1607), se extendian de la mesa interior hacia las costas. En Oaxaca
se trazaron nuevas rutas que incentivaron el comercio interregional
con lo que hoy es el estado de Guerrero. Se construy6 el camino que
va de Acapulco a Oaxaca via Jamiltepec, y el de Acapulco a Huatulco
y Tehuantepec, con el cual se unieron los poblados importantes y se
hizo transitable toda la costa sur de la Nueva Espana.

La nueva politica colonial puso énfasis en mantener una arraiga-
da relaciéon colonia-metrépoli, conformando lo que se conoce
como una “economia hacia afuera”. Con esta racionalidad econémi-
ca, las vias de comunicacion se hicieron para que el flujo de materias
y productos llegaran a Espana; por lo que Veracruz, como puerto de
entrada y salida, se convirti6 en el gran lazo de unién con la metré-
poli; del camino principal se construyeron numerosas vias inter-
nas, entre ellas destacaba el ramal que iba a Oaxaca via Tehuacan.

La importancia de Oaxaca no decay6 ante el nuevo orden exis-
tente gracias a la produccién de grana cochinilla o tinte natural, y
a su posicion estratégica de enlace con Centro y Sudamérica. Du-
rante la Colonia, la grana fue el producto comercial més importan-
te de Oaxaca. Su comercializacién la realizaban los espanoles y la
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produccion se encontraba basicamente en manos de los pueblos
indigenas. En los registros del siglo xvm, la cochinilla era el cuarto
producto, en orden de importancia, del comercio hispanoamerica-
no, después de la plata, el afiil de Guatemala y la renta del tabaco, y
después aparecian, en quinto lugar, los pesos de oro. En el comer-
cio novohispano la grana ocupaba el segundo lugar dentro de los
productos de exportacién.1®

Los espanoles trajeron los animales de carga, surgiendo con
ellos los arrieros, personajes que transportaban las mercancias a
lomo de mula, presentes en la vida rural de México hasta el pri-
mer cuarto del siglo xx. Las malas condiciones de los caminos de
herradura encarecian los honorarios de los arrieros, tanto que al-
gunos se convirtieron en mercaderes o rancheros. Estos no sélo
debieron sentirse atrafidos por el dinero, sino también poseyeron
un espiritu de aventura, libre y enamoradizo, pues sélo asi pode-
mos entender como soportaban las inclemencias, los asaltos en el
camino y la separaciéon por mucho tiempo de sus familias y de sus
pueblos.

Sin embargo, pese a la gran ventaja que representé la arrieria, al
principio del periodo colonial continuaba utilizandose a los tamemes
para transportar mercancias debido a la falta de animales y de ca-
minos adecuados. En 1539 la Corona prohibié el empleo de estos
cargadores en las zonas calidas de Veracruz, Soconusco, Tehuante-
pec, Oaxaca, Colima y Pénuco, y se insistioé sobre el limite de dis-
tancia que debia recorrer en un dia de trabajo, la cual era equivalen-
te a unos 25 km. Pero el virrey Mendoza intervino en favor de los
mercaderes espanoles, y argument6 que resultaba muy caro com-
prar animales de carga, por lo que esta préctica continué de mane-
ra aislada y esporadica hasta mediados del siglo pasado.

Ademas de los caminos recorridos por conquistadores y comer-
ciantes, también existieron los caminos de la cruz de las érdenes reli-
giosas que llegaron a Oaxaca para evangelizar a la poblacion indi-
gena; fueron los dominicos los encargados de esta encomienda
espiritual, quienes en 50 afios cruzaron montanas, reconocieron ba-
rrancas, aprendieron la lengua de diferentes etnias, reunieron en
pueblos a la poblacién dispersa y edificaron majestuosas iglesias y
conventos.!”

16 eticia Reina, “De las Reformas Borbénicas a las Leyes de Reforma”, en Leticia Reina
(coord.), op. cit., 1988, p. 198.
7William B. Taylor, Landlord and Peasant in Colonial Oaxaca, Standford, University Press, 1972.
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Con el Marquesado del Valle por un lado y la labor de las ha-
ciendas por el otro, creadas en el siglo xvi y xvi por los dominicos,
la zona oaxaquenia se convirtié en centro de primer orden, supera-
da sélo por la ciudad de México y Puebla. Las principales rutas
comerciales fueron los caminos carreteros, que iban hacia Veracruz,
Puebla y el Soconusco, donde transitaban carretas que llevaban fun-
damentalmente los productos pesados y de lujo para el consumo
de criollos y espafoles. Del Pert, via Tehuantepec y Huatulco, lle-
gaba: vino, vajillas, aceite, aceitunas y encajes.

Durante la Colonia, las carretas fueron el medio de transporte
terrestre mas importante para los espanoles y los criollos, por lo
que se repararon y ampliaron los caminos. En México se emplearon
tres tipos de carreta: la de ruedas relativamente pequenas, la de rue-
das grandes con llantas de metal y el carro que era un vehiculo con
capacidad de carga cuatro veces mas que las otras carretas, para el
cual se requerian 16 mulas para moverlo.

Los arrieros utilizaban tanto los caminos de herradura como los
carreteros; en cambio, las carretas, con mayor capacidad que las re-
cuas de mulas y el costo del transporte era més bajo, no podian tran-
sitar por los angostos e inclinados caminos de herradura, por lo que
dependian de la construcciéon de ellos. De manera que el oficio de
carretero tuvo un desarrollo menor comparado con el de arriero.!®

Durante la gestién de los virreyes Antonio de Mendoza, Anto-
nio Maria de Bucareli, Revillagigedo e Iturrigaray, se llevaron a ca-
bo varias obras de comunicaciones y transportes en la metrépoli
novohispana. Las reparaciones continuas a la ruta de Tehuacén,
que pasaba por Cuicatldn y Teotitldn del Camino, la convirtié en
una de las vias més transitables de la Nueva Espana debido al auge
de los lazos mercantiles entre Veracruz y Oaxaca. Por el camino del
Sureste, el cacao del Soconusco seguia siendo el principal producto
comercial."”

Aparte de estas rutas principales, necesarias para el flujo de mer-
cancias en el engranaje norte-sur, habia numerosos caminos secun-
darios cuya finalidad consistia en comunicar a los poblados. Con ello
aument6 la instalacién de los tianguis o mercados, que congregaban
a vendedores y a compradores regionales. El mal estado de los cami-

18 Ross Hassig, Comercio, tributo y transportes. La economia politica del Valle de México en el
siglo xvi, México, Alianza Mexicana, 1990, p. 49.
19 [bidem, pp. 151-152.
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nos asi como la prohibicién de las carretas a la poblaciéon indigena,
impedia que éstas transitaran por los caminos secundarios, por lo
que se preferia el uso de acémilas. De tal manera que millares de
caballos y mulas siguieron recorriendo los caminos de Oaxaca.

En el altimo cuarto del siglo xvin, los Borbones emprendieron
reformas para reestructurar la economia y la administracién de sus
colonias. Como parte de esa politica se cre6 la Intendencia de Oa-
xaca, cuya poblacién era fundamentalmente indigena. Esta consti-
tuia 88.3 por ciento de los 411 336 pobladores que habitaban el
territorio.? Antequera era la capital y en ella se concentraba la ma-
yor parte de la poblacion blanca de la entidad. Era la ciudad mas
importante del sur, fundada por los espanoles, contando con el prin-
cipal mercado interregional. Desde este punto salian diversos ca-
minos secundarios, por ser la inica localidad grande en medio de
una inmensa regién rural. Los pueblos aledanos a la ciudad de Oaxaca
desarrollaron la agricultura, la ganaderia y las artesanias, con el
objeto de abastecer a la ciudad principal.?!

Las diferentes regiones de Oaxaca se habian especializado en
diversas actividades productivas. En la Mixteca, en la costa y en la
zona de Jamiltepec floreci6 el cultivo de algodén; la Sierra Norte se
distingui6 por elaborar mantas; los valles centrales por la produc-
cién de trigo, pulque y, junto con el istmo, por el cultivo de la grana
cochinilla. Durante el periodo colonial se habia creado un mercado
interno debido a que los caminos de herradura y de carreta se en-
contraban en mal estado. Ademas, la proliferacién de bandidos y lo
rudimentario del transporte provocaron que las comunicaciones
fueran deficientes y el comercio se hiciera mas dificil. Las bestias de
carga (en especial las mulas y los burros) y las carretas eran practica-
mente los tinicos medios de transporte, ademas de las barcas para
cruzar los numerosos rios, lagos y lagunas que cortaban las vias te-
rrestres. Asimismo, habia trechos en los que lo sinuoso del camino
obligaba al viajero a caminar durante horas.

En cuanto al transporte maritimo, en las costas de Oaxaca habia
tres puertos: don Diego, Huatulco y Puerto Angel. Por estar mejor co-
municado con la capital del estado, Huatulco era el mas importante.
El camino que los unia estaba en condiciones aceptables gracias a las
reparaciones que hacfa la cercana poblacién de Pochutla. El comer-

? Leticia Reina, op. cit., 1988, p. 191.
2 José Maria Murguia y Galardi, Estadistica del Estado de Oaxaca (primera y segunda
parte), 8 vols., Oaxaca, s/e, 1826, manuscrito.
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cio de cabotaje constituia una actividad cotidiana en sitios como la
Ventosa y San Francisco del Mar. En Tehuantepec ya utilizaban coti-
dianamente la via maritima para transportar e intercambiar produc-
tos locales como el camardn, la sal, las pieles de venado y de lagarto.

Los rios también se usaban como vias de comunicacién. En lu-
gares como Tonald, Guichicovi y Santa Maria Chimalapas, eran co-
munes las vias fluviales, creAndose una red interregional que iba
del Golfo de México al Pacifico, misma que los pobladores de la
regién habian usado durante el periodo prehispénico. Asi, de Ju-
chitdn se podia llegar, mediante numerosos afluentes, a Tlacotal-
pan, en lo que actualmente es Veracruz.?

De hecho, la viabilidad del Istmo de Tehuantepec como eje de
unién entre el Pacifico y el Atlantico se hacia combinando los cami-
nos de agua y tierra. Ross Hassig decia que se podia viajar por pira-
guas a lo largo del rio Coatzacoalcos hasta Antigua Malpaso, donde
empleaban el transporte de tierra para las doce leguas restantes hasta
llegar a Tehuantepec.? Esta ruta fue tema de interés para el barén
de Humboldt, quien en su obra acerca de la Nueva Espafia explica
cémo la zona fue utilizada durante la guerra contra los ingleses
para llevar el afiil de Guatemala y el cacao de Guayaquil (Colombia)
a Veracruz para su exportacion.

El virrey Bucareli mandé examinar la extension entre la barra
del rio Coatzacoalcos y la rada de Tehuantepec para continuar el
trafico de tasajo de Tehuantepec, el afil de Guatemala y la cochini-
lla de Oaxaca; estos productos tenian como destino final La Habana
y Europa. Humboldt destaca el ahorro de dinero, tiempo y distan-
cia que resultaria al unir los océanos por el istmo:

A mi salida de Nueva Espana, en 1804, el transporte de géneros a lomo desde
Tehuantepec a Veracruz, por Oaxaca, costaba a 30 pesos la carga: los arrieros
ocupaban tres meses en recorrer el camino que en linea recta no tiene mas que
setenta y cinco leguas. Conduciendo los productos por el Istmo y por el rio de
Coatzacoalcos, el porte de cada carga no costaria mas que 16 pesos; y como
desde el Paso de la Fébrica hasta Veracruz no se tardan mas que diez dias, poco
mas o menos, se ganan cerca de setenta en toda la travesia. =

Con el advenimiento del siglo xix, la Nueva Espana entré en
una crisis politica. Si bien en los tGltimos afos del virreinato las co-

22 Ibidem.

B Ross Hassig, op. cit., p. 82.
2 Alejandro de Humboldt, op. cit., p. 237.
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lonias experimentaron un crecimiento econémico, éste sélo benefi-
ci6 al centralismo de la metrépoli. Las Reformas Borbénicas tuvie-
ron graves consecuencias para Oaxaca, entre otras el derrumbe en
la produccién de grana cochinilla y la desarticulacion del intercam-
bio entre regiones.

Para 1808, la caida de los Borbones provocé numerosos conflic-
tos al interior de las colonias espanolas en América. Los tres siglos de
vasallaje habian propiciado las contradicciones necesarias para ges-
tar el germen del cambio. La larga guerra por la Independencia trastoco
el orden existente y dio la pauta para proyectar nuevos caminos en
la historia que vencieran el desafio por construir una nacion.

Los caminos hacia la soberania

Al consumarse la Independencia de México, las diferentes fuerzas so-
ciales aun continuaban luchando por constituir una nacién y por
ganarse la soberania frente a los paises europeos y a los Estados Uni-
dos. Durante la primera mitad del siglo xix, la joven Republica sobre-
vivié entre revueltas, golpes de Estado, rebeliones e invasiones extran-
jeras. Este era el reflejo de un pais destruido por la guerra y por los
conflictos politicos, que dejaron como consecuencias el estancamiento
econOmico y la paralizacién del comercio, debido entre otras cosas a la
destruccion de casi todos los caminos creados durante la Colonia.

En 1821, el recién coronado emperador Agustin de Iturbide trato
de recorrer sus dominios para unificar las regiones que conformarian
al nuevo pais Independiente (que iba desde Santa Fe hasta Pana-
ma), pero no pudo trasladarse por falta de caminos, y en escasos diez
meses perdio6 la Corona. Tres anos después se promulgé la Constitu-
cion Federal de los Estados Unidos Mexicanos, pero la joven Reptblica
siguid fraccionada en multiples poderes locales. Las pugnas y conflic-
tos entre liberales y conservadores, federalistas y centralistas, el centro
y la periferia, obstaculizaron las ideas de unidad, integraciéon y nacio-
nalismo. La centralizacién del poder prehispanico y colonial sigui6é
pesando sobre el presente y esto también se expresaba en el trazo
de los caminos: todos salian o llegaban a la “Ciudad de México”.

La desestructuracion del orden colonial evidenci6 la ausencia
de una identidad nacional entre las diferentes regiones de México,
y pronto se empezaron a expresar los afanes separatistas en distin-
tos puntos de la Reptblica. Los caminos destruidos por la guerra
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Principales rutas de Oaxaca, siglo xix

%
Puebla \-\

Océano Pacifico

Huatulco

siguieron utilizindose en las primeras décadas del siglo xix por los
ejércitos regulares e irregulares, por el ejército nacional y las fuer-
zas armadas regionales y por los generales e indigenas rebeldes para
hacer llegar su fuerza, su mandato, sus demandas o sus diferentes
propuestas de proyecto de nacién.

Los viajeros decimonénicos se interesaron en describir nuestro
pais. Ante los ojos europeos resaltaron el exotismo de costumbres,
los recursos naturales factibles de ser explotados, pero también se
relataron con horror las pésimas condiciones de los caminos, las
dificultades para transitar, las aventuras y los peligros a que se ex-
ponian cuando se encontraban con bandidos o asaltantes.

El gobierno de Oaxaca y los de otros estados, se esforzaban por
mejorar las condiciones de las rutas, pero no habia logros porque
continuaban los conflictos politicos y sociales, y se carecia de los
medios y de la infraestructura adecuada para llevar a cabo los pro-
yectos, tanto del gobierno como de los inversionistas privados.

En 1827 se intent6 reparar la carretera que llevaba al puerto de
Huatulco, pero no fue posible porque hacia falta mano de obra y
recursos economicos. El gobernador del estado de Oaxaca, José Ig-
nacio de Morales, expresé en la apertura de las sesiones ordinarias
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del Segundo Congreso Constitucional, que habia “una gran dificultad
para encontrar arrieros y la mulada necesaria que pueda introducir
la carga, por cuarenta leguas de caminos muy fragosos e intrinca-
dos, resultando luego de aqui, el aumento de los fletes de tierra,
demoras grandes y nocivas”.®

Algunos viajeros y comerciantes continuaron recorriendo los ca-
minos surenos y cada ano los encontraban mas deteriorados por las
tormentas y la crecida de los rios. Asi que para continuar su travesia,
ellos mismos los reparaban, quitaban piedras, emparejaban bordes,
tapaban zanjas e improvisaban puentes.? Esto ocasiond que el inter-
cambio de productos entre las diferentes regiones de Oaxaca dismi-
nuyera considerablemente, al grado de interrumpir el comercio inte-
rior, al igual que sucedio en el resto del pais.?’

Durante los siguientes anos, el gobierno de Oaxaca intent6 ge-
nerar una infraestructura que beneficiara tanto a la poblacién como
a la agricultura y al comercio. Por lo que se empezaron a construir
pequenos caminos de terraceria, llamados caminos de ruedas. El pri-
mero fue el de Ejutla a Miahuatlan, mismo que formaba parte del
camino a Huatulco, otro de Huitzo a Tecomabaca por Cotahuistla,
ademas de un puente sélido en el rio Totolapa. Igualmente se pla-
neaba comunicar a Oaxaca por sus cuatro puntos cardinales me-
diante un camino de ruedas desde algtin puerto del Mar del Sur hasta
el de Veracruz, y otro desde la ciudad de Oaxaca a la de Tehuantepec.
El que va a Puebla ya estaba en curso.?

En 1832 se termino el trayecto que permitia el paso de carruajes
hacia Tehuacan y una mejor comunicacién entre Oaxaca y los de-
maés estados de la Republica.?’ Esto abria la posibilidad de impulsar
la vida comercial y econémica del estado para convertirlo en centro
de convergencia entre el Altiplano y Centroamérica, a pesar del
caracter rastico que los caminos atn presentaban. Ese mismo ano
se termind la ruta a Huatulco, pero al afio siguiente, la epidemia de

B José Ignacio de Morales, Mentoria que el Gobernador del Estado de Oaxaca, José Ignacio
Morales, presenté al segundo Congreso Constitucional del mismo al abrir sus sesiones ordinarias,
Oaxaca, Imprenta del Gobierno, 1827, p. 10.

2 Tbhidem.

27 Leticia Reina, op. cit., 1988, pp. 227-238.

#José Lopez de Ortigoza, Exposicion que el vicegobernador hizo en cumplimiento del Articulo
83 de la Constitucion particular del mismo a la cuarta Legislatura Constitucional al abrir sus
primeras sesiones ordinarias el 2 de julio de 1831, Oaxaca, Imprenta del Supremo Gobierno, 1831,
pp. 11-12.

2 Ibidem, p. 63.
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c6lera generd un leve estancamiento econémico y se detuvieron las
obras de comunicacién. La Hacienda Pablica no otorgaba créditos,
no se aprobaban los proyectos y tampoco habia presupuesto para la
reparacion de caminos y puentes.’® Entonces el gobernador de
Oaxaca, Lopez de Ortigoza, empez6 a darles mantenimiento me-
diante “préstamos reintegrables por medio de peajes establecidos”.
Esto fue un antecedente del pago de caseta.?

En 1842, el gobierno federal creé la Direccién General de Cami-
nos y el Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Puentes y Calzadas, cu-
yo antecedente son los cuerpos de ingenieros existentes en el ejér-
cito.?? Pero este organismo no fue suficiente para resolver los
problemas de fondo.

Benito Judrez represent6 un papel fundamental en la expansion
y mejoramiento del sistema de comunicaciones de Oaxaca. En 1848
Juarez ya advertia la absoluta necesidad de mejorar y abrir nuevos
caminos “para el adelanto del comercio, de la industria, de las artes
y de la agricultura; no menos que para el progreso de la ilustracion
de los oaxaquenos”. Basandose en la premisa de que estimularia el
comercio exterior, actividad esencial para el progreso del estado,
solicitd la apertura y la habilitacion del puerto de Huatulco, cerra-
do a la sazén por la falta de recursos.*

Juarez critico el otorgamiento de concesiones de las obras cami-
neras a particulares no locales. Decia que “equivalia a no hacer cosa
alguna por la absoluta falta de espiritu de empresa entre los oa-
xaquenos”.* Por esta razon, casi todas las obras construidas en su
periodo se realizaron con dinero del gobierno del estado o por me-
dio de préstamos o donaciones de grandes empresarios de la enti-

W José Lopez de Ortigoza, Exposicién que el gobernador constitucional del Estado hizo en
cumplimiento del Articulo 83 de la Constitucion particular del mismo a la sexta Legislatura en sus
segundas sesiones ordinarias el mes de julio, de 1835, Oaxaca, Impreso por Antonio Valdés y
Moya, Plazuela de Sto. Domingo, 1835, p. 12.

3 José Lopez de Ortigoza, Exposicion que el tercer gobernador del Estado hizo en cumplimiento
del Articulo 83 de la Constitucion particular del mismo, a la cuarta Legislatura Constitucional al abrir
sus segundas sesiones ordinarias el 2 de julio de 1832, Oaxaca, Imprenta del Supremo Gobierno,
dirigida por Antonio Valdés y Moya, 1832, p. 14.

%2 Roberto Garcia Benavides, Hitos de las comunicaciones y los transportes en la historia de
México, México, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 1988, p. 89.

3 Benito Judrez, Exposicién que en cumplimiento del Articulo 83 de la Constitucion del Estado
hace el gobernador del mismo al Soberano Congreso de Oaxaca al abrir sus sesiones el 2 de julio de 1849,
Oaxaca, Impreso por Ignacio Rincén, 1848, p. 15.

M Ibidem, p. 16.
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dad. Como gobernador de su estado, Juarez se adelanté al instaurar
ciertas politicas que después se aplicarian en todo el pais.

En 1849 se construy6 un camino de ruedas que daba paso a pie y
a caballo de Dominguillo a Boca de Leén. Estaba en obra el “camino
carretero” que iba de Boca de Le6n a la villa de Etla, el que contaba con
proyectos de puentes en zanjas y barrancas en el tramo que iba de Etla
a San Francisco Huitzo. Otra obra ya avanzada era la que iba de Etla a
Oaxaca, con un puente en el pueblo de San Sebastian Etla. Estos traba-
jos cercanos a la ciudad de Oaxaca contribuyeron para transportar
facilmente las verduras y toda clase de productos alimenticios que
abastecian a la capital.®

La Secretaria de Fomento, Colonizacién, Industria y Comercio
se cre6 en 1853 y con ella cambié la politica federal con respecto a
caminos y transportes. Mediante un decreto expedido por el presi-
dente Antonio Lépez de Santa Anna, el Ejecutivo Federal asumi6 la
responsabilidad de cuidar las carreteras principales y de organizar
la administracién de peajes.

Durante su periodo como gobernador, Juérez prometié al pue-
blo oaxaqueno crear una infraestructura adecuada para el desarro-
llo del estado, pese a las limitaciones que los tiempos le imponian.
No habia recursos en el pais porque éstos se canalizaban al pago de
la tropa que luchaba contra el ejército invasor del norte. Sin embar-
go, durante los afios que duré la invasién norteamericana, Juarez
realiz6 muchas obras en materia de caminos. En sus informes de
gobierno, insistia en la importancia del seguimiento y cumplimiento
de estos proyectos. La prueba fue que durante los primeros cinco
anos de la década de los cincuenta, el porcentaje de construccion
fue mayor que el de los decenios precedentes. Se abrié, o mejor
dicho se reconstruyé el camino que iba desde la ciudad de Oaxaca
hasta la de Tehuacén, y otro a uno de los puertos del Pacifico. Estas
rutas no eran nuevas, pero las inclemencias del tiempo y la técnica
de aquella época desaparecia los caminos durante lluvias, por ello
habia que volverlos a trazar y a construir totalmente. También se
hicieron nuevos caminos y se ampliaron otros como el que iba de la
villa de Etla hasta el rancho de Salomé, cerca de Cotahuixla, permi-

35 Benito Judrez, Exposicion que en cumplimiento del Articulo 83 de la Constitucion del Estado
hace el gobernador del mismo al Soberano Congreso al abrir sus sesiones el 2 de julio de 1849, QOaxaca,
Impreso por Ignacio Rincén, 1849, pp. 4-7.
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tiendo asi el paso de carruajes. Se empez6 la construccién de las
lineas de Dominguillo a Buenavista y varios caminos menores y
algunas vias principales, para evitar que poblaciones pobremente
comunicadas quedaran aisladas del resto del estado. De esta mane-
ra se favorecio a los pueblos de Ejutla, Miahuatlan, Pochutla, Oco-
tlan, Coyotepec y Tlacolula.®

Benito Juarez estaba satisfecho con su labor, al tiempo que reco-
nocia el esfuerzo de los oaxaquefios: “tan generosos han sido los
pueblos que han trabajado en la obra del camino, como todos los pro-
pietarios en ceder todos los terrenos que en la linea ha sido necesario
tomar”.%’

Mientras el general Juan Alvarez volvia a recorrer los caminos
del sur en btisqueda de la libertad y la democracia, el ingeniero
Rafael Durédn se dedicaba a evaluar los caminos de México, descri-
birlos e inventariarlos. En los datos publicados en 1856, se clasific6 a
los caminos en tres categorias: I) caminos generales, es decir todos
aquellos que partian de México a las capitales de los estados o terri-
torios, a los puertos y a las fronteras del pais, y que en la época colo-
nial se les llamaba caminos reales, porque se comunicaban con la
ciudad de México; 2) caminos transversales o de “travesia”, aque-
llos que iban de la capital de un estado a las entidades limitrofes, y
3) caminos vecinales, que comunicaban a la capital de un estado
con otras ciudades importantes de la misma entidad o entre estas
ultimas sin pasar por la ciudad capital.®®

La Revolucién de Ayutla, que permiti6 a los liberales constituir
el primer Estado nacional y en la cual participaron pueblos mixtecos,
no fue mas que la culminacién de diversas luchas libradas por las
diferentes regiones de México en contra del centralismo y a favor
del respeto al pacto federal. La clasificacién que Duran hace de los
caminos sefiala graficamente el interés que mostraron los estados
de la Federacién a mediados del siglo xix por romper con la cruz del
Altiplano como tnico eje caminero.

A los 51 anos, Benito Juadrez tomé posesion de la Presidencia de
la Republica. En diciembre de 1857 inici6 la proeza por mantener la

3% Benito Judrez, Exposicion que en cumplimiento del Articulo 83 de la Constitucion del Estado
hace el gobernador del mismo al noveno Congreso Constitucional al abrir el primer periodo de sus sestones
ordinarias el din 2 de julio de 1850, Oaxaca, Impreso por Ignacio Rincén, 1850, pp. 11-12.

3 Judrez, op. cit., 1849, p. 5.

8 Rafael Durdn y José de Jests Alvarez, Itinerarios y derroteros de la Repitblica Mexicana en
1856, México, Imprenta de José Angel Godoy, 1856.
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legitimidad del gobierno constitucional, primero contra los conser-
vadores y después contra la Invasién Francesa. Llevando consigo
su insignia y sus archivos, Judrez montaba en carruajes y viajaba
por los caminos, con la Republica itinerante. Asi, defendi6 el Esta-
do de derecho y la soberania del pais.

En 1824, el Congreso de la Unién habia acordado abrir una via
transistmica que acortara las distancias comerciales entre el océano
Pacifico y el Atldntico; por ello, abri6 la recepcion de propuestas
para la apertura de un canal en el Istmo de Tehuantepec.* Anos
mas tarde, los Estados Unidos empezaron a mostrar interés, sobre
todo a partir de “la conquista del Oeste” y la “fiebre del oro” de Ca-
lifornia. Necesitaban acortar la distancia y el tiempo entre las ciuda-
des de la costa oriental con las de la occidental.

Compaiifas particulares, como la de Luisiana, empezaron a
“construir” o a reparar el viejo camino que usaban los zapotecas del
istmo en su comercio con los zoques de Coatzacoalcos. La diferencia
era que ahora circulaban gambusinos, colonizadores que se conver-
tirlan en vaqueros, sus mujeres y los ingenieros que inspecciona-
ban el terreno y hacian célculos para proyectar un canal por las
tierras tehuanas. Las partes navegables del trayecto las hacian en
barco de vela, 0 en canoas, y la parte terrestre la realizaban a caba-
llo. A las mujeres norteamericanas las transportaban sentadas en
una silla, que amarraban a la espalda de un indigena, hecho que
indignaba a las mujeres zapotecas.*

Al término de la guerra de los Tres Afos, Juarez y su grupo de
liberales formularon un nuevo sistema juridico. Sin embargo, el go-
bierno liberal atin no estaba consolidado. Ante la carencia de recur-
sos y la falta de comunicaciones, en abril de 1859 se firmé el famoso
Tratado McLane-Ocampo, acuerdo mediante el cual se cedia al go-
bierno norteamericano el paso a perpetuidad por el Istmo de Tehuan-
tepec y se le permitia el uso de la fuerza militar en caso necesario.

Este convenio no fue ratificado por el Congreso norteamericano
debido a las contradicciones entre los congresistas, quienes discu-

39 Leticia Reina, “Los istmos centroamericanos. Nicaragua, Panama y Tehuantepec”, en
Dimensién Antropoldgica, México, INAH, Afo 1, vol. 2, septiembre-diciembre de 1994, pp. 71-
94; Atlas. El transporte en México, México, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 1989,
p- 18.

4 Charles Etienne Brasseur de Bourbourg, Vigje por el Istmo de Tehuantepec. 1859-1860,
México, Secretaria de Educacién Pablica, 1981; Leticia Reina, “Historia del Istmo de Tehuan-
tepec”, en Del Istmo y sus mujeres. Tehuanas en el arte mexicano, México, CONACULTA-INBA, 1992.
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tieron intensamente si la adhesién de Oaxaca y Veracruz seria como
estados esclavistas o libres, pero no llegaron a un acuerdo.*! Afortu-
nadamente, la guerra de Secesién rompid el equilibrio estadouni-
dense, por lo que el Congreso desisitio en sus intentos expansionis-
tas. De esta forma, México no perdi6 el istmo como ocurrié con el
territorio del norte mediante el Tratado de Guadalupe Hidalgo.

En Oaxaca, mientras tanto, el gobernador, José Maria Diaz Or-
daz, habia intentado reconstruir el camino de la ciudad de Oaxaca a
la de Tehuacan. El trabajo fue dificil y no hubo ningtn adelanto
porque durante la guerra de los Tres Aflos también se libraron bata-
llas en el sur. Hubo una vandalica invasion de los generales conser-
vadores Cobos y Moreno que caus6 males irreparables a Oaxaca. Se
paralizaron los trabajos y posteriormente se quedaron sin presupues-
to porque se canalizaron para reparar los dafios de la guerra.*?

Restablecido el orden, repararon todos los caminos que estaban
averiados o dafiados. Los mismos pueblos tomaron la iniciativa, pero
el gobierno critic6 esta labor pues decia que mientras estas repara-
ciones estuvieran a cargo del esfuerzo patriético de los pueblos,
poco se podia adelantar. De esta manera pretendian inhibir la parti-
cipacién ciudadana en la reconstruccién de los caminos, pero la
poblacién continué transportando sus mercancias y reparando los
sitios en donde se atoraban. Poco después, el gobernador Cajiga, de
acuerdo con una disposicién federal, cambi6é de politica con res-
pecto a la cooperacién que los pueblos brindaron para reparar el
camino a Pochutla. En esa ocasién se agradeci6 la aportacion de
ahorros y esfuerzo en esta actividad, ya que el camino constituia
la esperanza para el estado, pues podrian transitar carruajes desde la
ciudad de Oaxaca hasta el Pacifico. Todos los pobladores prestaron
atencidn a las palabras del gobernador, quien expresé lo siguiente:

Cuando se termine este camino, entonces el porvenir sera nuestro, porque
seremos ricos y un estado rico hace cuanto quiere. Dios no permitiria que se
frustre esta esperanza.®

41 Leticia Reina, “El codiciado Istmo de Tehuantepec”, en El Gallo Ilustrado, México,
Semanario de El Dia, domingo 17 de noviembre de 1991, pp. 2-4; Leticia Reina, op. cit., 1994.

2 José Maria Diaz Ordaz, Memoria que el gobernador del Estado presenta al ler. Congreso
Constitucional de Oaxaca, Oaxaca, Imprenta de Ignacio Rincén, 1858, pp. 18-19; Fernando
Iturribarria, op. cit., pp. 58-63.

B Ramdn Cajiga, Memoria que el gobernador constitucional del Estado presenta al 2° Congreso
de Oaxaca, Oaxaca, Imprenta de Ignacio Rincén, 1861, p. 72.

68 DmMENSION ANTROPOLOGICA, ARO 5, VoL. 12, ENERO/ABRIL, 1998



El gobierno federal solicité cooperacién de las entidades fede-
rativas para la apertura de diferentes rutas. Por ejemplo, en la ruta
de Tehuacan a Oaxaca, que después se llevaria hasta el puerto de
Huatulco y a Tehuantepec, participaria el gobierno federal y los go-
biernos de Puebla y Oaxaca. Habia que unir esfuerzos para conec-
tar poco a poco a todas las regiones de México.*

La poblacién demandaba proyectos para satisfacer pequenas
necesidades locales, como la construccién de puentes que permitie-
ran atravesar los rios y la apertura de rutas como la de Huitzo a Are-
nal y a la Olla o la de Dominguillo hacia Giiendulain. Para llevar a
cabo las peticiones, era necesario que el gobierno del estado estuviera
convencido de la importancia de estos caminos y que se determinara
la procedencia de los recursos necesarios.* Se resolvié que una par-
te del dinero fuera aportada por el estado de Oaxaca y que adicional-
mente la capital estatal destinarfa 100 hombres del presidio como
mano de obra; el gobierno federal destinaria el sobrante de los pro-
ductos de las agencias de fomento en Puebla y Oaxaca, deduciendo
sus gastos. Otra parte de los recursos se captaria mediante dos recau-
daciones de peajes en el tramo de Puebla a Tehuacan, destinadas a
mantener el camino en buen estado.

Después de la Invasion Francesa con el fusilamiento de Maximi-
liano de Habsburgo y de cuatro afios de gobierno itinerante, Benito
Juérez reinstal6 en 1867 el gobierno nacional en la ciudad de Méxi-
co. Durante el periodo de la Republica Restaurada, Juarez dio ma-
yor importancia a formar un gobierno de derecho, ganar para México
el respeto de las naciones extranjeras y fomentar el sistema de co-
municaciones. Estas fueron algunas de las bases para instrumentar
un nuevo proyecto de nacién. Los afnos que siguieron, entre 1867 y
1876, fueron inusitados para el desarrollo de las carreteras; algunos
autores le han llamado a este periodo “la epopeya de abrir los gran-
des caminos nacionales de la Republica Restaurada”.46

Al principio de la década de los setenta del siglo pasado, se re-
gistraron en Oaxaca algunas “mejoras materiales” o reparaciones
en el sistema de comunicaciones ya existente; pero el trabajo impor-

# Ministerio de Fomento, Colonizacién, Industria y Comercio de la Republica Mexica-
na, Expediente relativo a los caminos carreteros de Tehuacin a Oaxaca y de esta ciudad a Huatulco,
num, 28, Seccidn 5, México, abril 25 de 1962, p. 2.

45 Ibidem, pp. 2-4.

46 Daniel Cosio Villegas, Historia moderna de México. La Repiiblica Restaurada. La vida
economica, 3a. ed., México, Hermes, 1973, p. 573.
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tante y los esfuerzos se concentraron en el “nuevo y sélido Ferroca-
rril Mexicano”, el cual continuaba con “rapidez y tenacidad”. Tam-
bién empezaron los trabajos que conectarian el norte del estado;
una carretera con direccion a Villa Juarez hasta los distritos de
Ocampo y Tuxtepec, para facilitar el transporte de las mercancias
hacia las poblaciones de la Sierra Norte.*

El tipo de desarrollo econdémico que habia tenido México, moti-
v6 la preparacién de muchos profesionistas interesados fundamen-
talmente en la mineria, pero habia muy pocos ingenieros civiles. En
toda construccién de caminos se empleaban ejércitos de hombres
con distintos oficios para el desempeno de diversas actividades: so-
brestantes encargados de dirigir a los operarios, capataces, guarda
herramientas, celadores, albaniles, peones, artesanos ocupados en
la reparacién de herramientas y barreteros, rompiendo piedras con
sus cunas, barretas y picos.*®

En ocasiones hacia falta mano de obra para realizar un proyecto
grande que abarcaba varias regiones. Entonces, el gobierno exhortaba
a la poblacién para que se incorporara al trabajo de construir cami-
nos. El gobierno de Oaxaca elabor6 distintos desplegados que decian:

excitamos a todos los que les falte trabajo para que se ocupen enrealizar lo mas
pronto posible esa importante mejora que dara vida a todos los pueblos del
transito y al estado en general. Todos los que ocurran, sea cual fuere su niime-
ro, encontrardn ocupacion.*

El general Porfirio Diaz, originario de Oaxaca y presidente de
Meéxico por mas de 30 anos (1876-1910), centr6 su politica de gobier-
no en fincar las bases para la estabilidad politica del pais en el desa-
rrollo del sistema ferroviario. iOrden y progreso! era el lema del
régimen que expresaba muy bien estos objetivos. Durante su man-
dato permitié la inversién extranjera, principalmente la de capita-
les estadounidenses, y se impulsé a la economia.

Diaz apost6 su gobierno por el desarrollo de los ferrocarriles
como eje de la politica gubernamental en materia de comunicacio-
nes terrestres. Los caminos de fierro significaban toda la innova-

¥ Memoria que el Poder Ejecutivo del Estado dirige al Legislativo del mismo del periodo de la
Administracién Piblica, Oaxaca, septiembre de 1873 y septiembre de 1874, p. 1.

48 Atlas. Fl transporte en México, México, Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
1989, p. 59.

49 El Regenerador, Oaxaca, t. IV, nim. 13, 5 de enero de 1875, p. 4.
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cién tecnoldgica del siglo xix como la locomotora de vapor, aunque
ésta ya se utilizaba desde el siglo anterior en la industria inglesa.

La construccién de las lineas férreas se hizo con muchos tropie-
zos, fracasos, intrigas y pugnas entre los inversionistas de los Estados
Unidos e Inglaterra por conseguir los contratos y las concesiones.
Convenios firmados con companias particulares eran cancelados y
vueltos a reiniciar, o indemnizados, lo que provocaba pérdidas eco-
nomicas para el gobierno mexicano. Aan asi, durante el Porfiriato
se erigio todo el sistema ferroviario de México.

Diaz conocia bien su estado natal y sabia que sus caracteristicas
geograficas lo habian mantenido en el aislamiento. Por ello, impulsé
laidea de contar con una via férrea a través del istmo, y otra de la ca-
pital mexicana a la ciudad de Oaxaca. A las nuevas empresas textiles
y mineras, dedicadas a explorar las riquezas de la regién, les interesa-
ba el proyecto de la red ferroviaria, pues esperaban que el impacto de
esta obra se reflejara en su beneficio econémico directo como el que
el gobierno federal deseaba para todo el pais. Finalmente, en 1881,
Matias Romero, embajador de México en los Estados Unidos, logréd
reunir a un grupo de empresarios para formar la primera construc-
tora denominada Compania del Ferrocarril Mexicano del Sureste

La politica nacional se interes6 mas por este medio de transpor-
te, los ferrocarriles, pero descuidé los caminos carreteros, y su fun-
cion consistié s6lo en construir més estaciones ferrocarrileras o a
comuni-car aquellas zonas que todavia carecian de este servicio.
Tampoco se prest atencién a los caminos existentes si no se conec-
taban con la via férrea, a tal grado que muchos de ellos se volvieron
intransitables.>!

A pesar de los planes nacionales en materia de comunicaciones,
el estado de Oaxaca continu6 con la reconstruccién de las rutas que
iban de la ciudad capital a Tehuacan y a Puerto Angel. Se constru-
yeron 468.4 km con la ayuda de los gobiernos federal y estatal. En
contraste, la expansion de la red de vias férreas se vio favorecida
por el gobierno federal. En noviembre de 1892 se termin6 la via del
ferrocarril a Oaxaca. Los principales productos que se transporta-
ron ese ano fueron minerales, aceite, carbén vegetal, fruta, legum-
bres y cereales. El efecto comercial del nuevo transporte aumen-

50 Atlas, op. cit., p. 20.
511bidem, p. 21.
92 Ibidem, pp. 4-11.
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t6 el movimiento de carga y de pasajeros por este medio, propician-
do el crecimiento de la economia oaxaquefia durante varios anos.

Aunadas a las grandes obras camineras, hacia 1899 se erigieron
en la capital de Oaxaca pequenas vias que no respondian a un fin
econémico preciso, sino que formaban parte del proyecto de embe-
llecer la ciudad; entre ellas destacaba la calzada Porfirio Diaz y otras
de menor extensién, que unian pequefios poblados de los valles
centrales y de regiones distantes.”

Otra gran obra del Porfiriato la constituy6 el Ferrocarril Nacio-
nal de Tehuantepec, inaugurado en 1907. En esos anos se afirmaba
que la apertura del Canal de Panamé no representaba ninguna com-
petencia porque estaba por construirse la segunda via, que man-
tendria el ferrocarril transistmico como el eje del comercio mun-
dial. Las toneladas de mercancia que pasaban de un océano a otro
crecian ano con ano hasta que la irrupciéon de la Revolucién Mexi-
cana y la inauguracién del Canal de Panam4, en 1914, congelaron
nuevamente el proyecto.>

En los présperos afnos de comienzos del siglo xx, Emilio Pimentel,
gobernador de Oaxaca, sostenia que el porvenir de los pueblos esta-
ba cifrado en las buenas vias de comunicacién,® por lo que insistio
en llevar a cabo los proyectos rezagados. Sin embargo, los afios de
paz no tardaron en ceder ante tiempos de violencia, y las fuerzas
sociales se concentraron en el movimiento revolucionario de 1910.
Peones, campesinos, obreros y artesanos expresaron su desconten-
to por tantos afos de injusticia y malos tratos. La inquietud tam-
bién hacia presa a burdcratas, intelectuales, profesionistas, empre-
sarios en ascenso y hasta a algiin hacendado inconforme por no
tener cabida en la vieja estructura de poder. En Oaxaca, la Mixteca
recibié a hombres con ideas zapatistas, y de la Sierra Norte bajaron
quienes abanderaban el movimiento de la soberania. En el istmo se
extendié el dominio del Ejército Constitucionalista.®

53 Martin Gonzéalez, Memoria administrativa presentada por el gobernador del Estado, Oaxaca,
septiembre de 1899, pp. 18-19.

54 Leticia Reina, op. cit., 1995.

5% Emilio Pimentel, Memoria administrativa presentada por el gobernador constitucional del
estado de Oaxaca a la XXII Legislacion del mismo, Oaxaca, Imprenta del Estado, 17 de septiem-
bre de 1904, pp. 33-37. Se proponian prolongar la linea de Zimatldn hasta Ayoquezco y
construir otra entre el Barrio de Santa Anita (de San Juan Chapultepec) y el pueblo de San
Martin Mexicdpam, del Distrito del Centro.

% Francisco José Ruiz Cervantes, “De la bola a los primeros repartos”, en Leticia Reina
(coord.), op. cit., 1988, pp. 331-424.
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Al término de la etapa armada de la Revolucién, grandes tra-
mos de vias quedaron tan destruidos o averiados que era imposible
transitarlos. La reconstruccién de los caminos comenzé con el es-
fuerzo de la poblacién y, como rasgo distintivo de esta época, con la
participacién de los gobiernos municipales en la organizacion y vi-
gilancia de los trabajos. Con este nuevo modelo de cooperacion se
iniciaron las obras de la reparacién del trayecto carretero que unia a
la region mixteca con el Ferrocarril Mexicano del Sur, pasando por
Tlaxiaco, Teposcolula y Nochixtlan.”

La Revolucién habia fundado un orden que requeria nuevas
instituciones politicas, econémicas, culturales y sociales para dar
paso a nuevos tiempos en la vida de Oaxaca. Los caminos recupera-
ron su forma y su funcién de unir alas comunidades, a las rancherias
y a los barrios de toda la entidad. No obstante, todas esta rutas se
hicieron sobre aquellas que trazaron los pueblos prehispanicos.

57 Juan Jiménez, Informe sobre su gestion gubernativa en el estado de Oaxaca, Oaxaca, 1917-
1919, p. 70.
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