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INTRODUCCION

“La historia puede ser construida con cualquier indicio que ayude
a recontar los hechos y preservar los universos regionales”.

Antonio Garcia de Leon. Fragmento de su discurso al recibir el
Doctorado Honoris Causa por la Universidad Veracruzana, marzo 26, 2015.

A partir de la construccion del Ferrocarril Panamericano (de 1902 a 1908) que recorre las
regiones Istmo Costa y Soconusco del estado de Chiapas, se suscitaron durante el siglo XX,
vinculaciones historicas entre la via ferroviaria, el territorio, la sociedad, el desarrollo

econdmico y el Estado.

El tiempo ha concedido a esta amalgama de dimensiones, un lugar referencial en la
historiografia chiapaneca, convirtiéndose en punto de partida de una serie de hechos y sucesos
que transformaron este territorio costero, que antes del tren, tenia una lenta dinamica de
desarrollo y crecimiento con respecto al territorio nacional por varias razones: por su condicion
de lejania con los proyectos modernizadores, por su tardada incorporacion a la Republica
Mexicana (1824), y por su variada geografia y accidentada orografia que hacian mas dificil la
introduccion de vias de comunicacion, del correo, el desplazamiento de las mercancias y el

transito de personas a nivel interregional.

Repensar los procesos en Chiapas a partir de la investigacion historica, permite dilucidar
respuestas a los fendémenos y problemas que existen en el presente. También da la pauta para
no formular juicios o generalizaciones sobre una region, sino analizar los hechos de una

estructura espacial que presente realidades que requieran ser estudiadas.



El tema aqui presentado se enmarca en la disciplina de estudios regionales, que constituye una
vision amplia de analisis y que para efectos de este trabajo, busca analizar la vinculacién
histérica entre el ferrocarril y patrones de desarrollo econdémico regional del Corredor Costero
de Chiapas, territorio que se ubica el litoral pacifico mexicano desde la zona limitrofe con
Oaxaca hasta la frontera con Guatemala, con demarcaciones administrativas bien definidas y
que juntas forman el Corredor Costero que sera el objeto de estudio.

Considero importante estudiar la transformacion de esta planicie del Pacifico durante el siglo
XX porque coincidentemente la introduccion de este medio de comunicacion se hace al iniciar
esta centuria. Esta investigacion explicara los fendmenos regionales, destacando las relaciones
econdmicas, de trabajo y de produccion vinculadas a un elemento: el ferrocarril, como el hilo
conductor que gener6 un engranaje de actividades principalmente agricolas y econémicas. Con
esta reflexion y vision de andlisis incluiré en la discusion: la forma de organizacion espacial en
la produccion de la region, las mercancias agricolas y la intervencion del Estado, que enlazan

con el desarrollo economico del territorio.

La configuracion regional histdrica a partir del ferrocarril es un tema que merece estudiarse a
profundidad. Los escasos trabajos que existen sobre esta via de comunicacién son de corte
cronologico con datos de su construccidon y brindan algunos elementos de analisis por periodos
histéricos. Esta investigacion estudiarda un siglo de manera eslabonada revelando
discontinuidades en el relato cronolégico para poder hacer comparaciones sobre los volimenes
de exportacion de productos agricolas; los ingresos de la empresa ferroviaria; la participacion
del Estado en la actividad del transporte, los modelos de desarrollo que subyacen o se

interrelacionan, entre otras categorias.

Ademas, esta historia de largo recorrido entrelaza actividades econdmicas como la agricultura,
la ganaderia y el comercio, e incluye aspectos de la produccion de hule, café, platano, algodon
y cafia de azucar. Estas mercancias han estado ligadas, de una u otra forma al ferrocarril, que
ancla entonces, como elemento-eje dinamizador de este trabajo de investigacion para explicar

la reconfiguracion espacial historica. Se presentan representaciones graficas de los cambios



territoriales y sociales vividos durante un siglo que reflejan la reconfiguracion en los

municipios del Corredor Costero.

Este tema, permite reflexionar sobre la realidad de Chiapas ante el discurso de
modernidad y globalizacion del siglo XX y la vision que se forjé en el panorama nacional sobre
las bondades productivas de esta entidad. Este siglo represento el inicio de nuevos esquemas de
desarrollo a nivel internacional, principalmente los adelantos tecnologicos y la expansion de las
maquinas de vapor o los automoviles; estas innovaciones contrastaban con la realidad y la
dindmica de México cuyos territorios en la primera década del siglo XX (tltima del Porfiriato)

se vendian para deslinde y privilegiar la agricultura tradicional.

Al revisar el desempefio del servicio ferroviario en Chiapas se encuentran procesos €
interpretaciones diferentes a la vision generalizada de la historiografia mundial de que el
ferrocarril brindé grandes beneficios, detond el desarrollo y un crecimiento econémico
homogéneo. A partir de 1960 y con las investigaciones de Robert Fogel y Albert Fishlow en el
marco de la Historia Econémica' se produjo una ruptura de esta interpretaciéon al ofrecer
mediciones fehacientes poniendo en duda el papel del ferrocarril como factor crucial para el

desarrollo en Estados Unidos.

A partir de ahi surgieron estudios que dejaban ver una situacion mas equilibrada sobre el
ferrocarril en la economia, abordando aspectos como el impacto en la produccion, las tarifas
para transportar mercancias, y otros temas como los territorios por donde el tren atravesaba y

las condiciones sociales de los nticleos poblaciones en torno a esta via de comunicacion.

En México se conoce en 1973 el libro denominado El impacto economico de los ferrocarriles
en el Porfiriato: crecimiento y desarrollo, del investigador norteamericano John H.

Coastworth, el cual abrié una veta para la investigacion historica pues fue el primer texto en

' La Historia Econoémica, que a partir del siglo XIX es considerada una rama autéonoma de la ciencia de la
Economia y la ciencia de la Historia, reconcilia las diferencias naturales que existen entre ambas (Cipolla,
1991:157). Esta disciplina es pertinente para comprender un entramado de larga duracion con grandes transiciones
historicas.



abordar este tema. El mismo publicaria un articulo en 1979 denominado Indispensable

Railroads in a Backward Economy: The Case of Mexico.

A partir de aqui vendrian otros autores y estudiosos del tema analizando esta relacion historia-
economia por regiones geograficas y con analisis especificos de las lineas ferroviarias del sur,

centro y norte, tanto de investigadores nacionales como extranjeros.

Sin embargo el ferrocarril de Chiapas no ha sido considerado en estos analisis historico-
econdmicos. Una razon es porque en los grandes centros documentales existe informacion
especifica como Ferrocarril Panamericano hasta 1917, afio en que se supedito
administrativamente al Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. Después de este afio es una labor
acuciosa encontrar informacion sobre traslado de mercancias, asi como datos sobre gremios
laborales, reparacion de vias y locomotoras, adquisicion de material rodante e inventarios de

talleres, estaciones y paradas.

Una revision exhaustiva en dos fondos documentales del Centro de Documentacion e
Investigacion Ferroviaria (CEDIF) del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos
(MNFM) que pertenece a la Secretaria de Cultura, confirma esta version. La mayor
informacion encontrada como Ferrocarril Panamericano se localiza en el Fondo de la junta
Directiva hasta 1917 y algunos planos en el Fondo de Vias y Estructuras. En los libros y
bitdcoras que resguarda la Biblioteca Especializada, se encuentra informaciéon de las
administraciones de Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) solo se refieren al
Panamericano para dejar constancia del tramo y regiéon que recorria el Nacional de

Tehuantepec.

Importante es apuntar que la cuantiosa carga de café que salia de Soconusco qued6 registrada
principalmente en los libros de ingresos de las representaciones consulares asentadas en esta
region (alemana y britdnica); en los registros de aduanas maritimas del Estado mexicano, las
bitacoras del Puerto de Salina Cruz y los registros de traslado del Ferrocarril del Istmo a

Veracruz. Esto explica que el tramo ferroviario de Chiapas era considerado como el medio de



traslado del café pero la informacion de envio a mercados nacionales o extranjeros era a partir

de su salida del Puerto de Salina Cruz o Veracruz.

En los textos de cardcter nacional, el ferrocarril de Chiapas se menciona con escasas
referencias. En la bibliografia chiapaneca los estudios que existen sobre esta linea ferroviaria
son mas bien cronologicos o contextuales con escasas referencias sobre las transformaciones
econdmicas, agricolas y territoriales que generé en la franja costera, el reordenamiento
poblacional, los nuevos asentamientos, asi como la posicién de los actores, sus dindmicas de
movilidad y los aspectos laborales-productivos.

También la intervencion del Estado es un campo por explorar en este medio de comunicacion,
saber cudntas subvenciones y montos otorgd a los concesionarios, conocer como Ferrocarriles
Nacionales de México administro la empresa en Chiapas en los aspectos laboral, comercial,
técnico y sus contribuciones o excedentes, saber cuando el Estado a través del recurso
municipal contribuia en el mejoramiento de las condiciones urbanas en torno a las estaciones
ferroviarias del Corredor Costero; también importante explorar la relacion que existio entre el
Estado y la delegacion estatal del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica

Mexicana.

Este trabajo busca desde los estudios regionales ser un estudio de caracter historico-econdmico
centrado en el ferrocarril con un analisis de “interrelaciones y vinculaciones que la gente
establece para afectar, influir y controlar un espacio dado” (Pérez Herrero, 1991). Si la realidad
de este espacio es dindmica, es posible estudiar las etapas de su desarrollo, en las que la
sociedad juega un papel preponderante. Con este criterio los elementos de analisis pueden ser

temporales y con una perspectiva diacronica.

En esta investigacion, el estudio del ferrocarril y su recorrido longitudinal a través de las
ciudades y pueblos del Corredor Costero, es planteado como un sistema de eslabonamiento
espacial que permitio la intercomunicacion y vinculacion entre los centros poblacionales, que
permitio el reconocimiento de las afinidades en muchas actividades y forjo en la conciencia de
los sujetos la idea de una nueva territorialidad y fécil traslado a otros territorios que antes del

tren se conocian como lejanos. Luego entonces es posible establecer y analizar fenomenos



trascendentes en etapas histdricas, con mediciones, categorias, cifras, precios, niveles y otras

categorias valiosas en el ambito historico, econdmico y social.

Estructura de la investigacion

El objetivo general de este trabajo es explorar la asociacion entre el ferrocarril que recorre el
corredor costero de Chiapas y la configuracion espacial regional histérica durante el siglo XX.
Los objetivos especificos son: analizar las transformaciones histéricas del territorio a partir del
ferrocarril en durante el siglo XX, y conocer la forma de organizacion espacial de la produccion
en la region.

Considerando la multidimensionalidad del fendmeno a investigar se presenta una narrativa
diacrénica que aborda las variadas dimensiones histdricas, econémicas y productivas de la
region: esto permite entrevera el relato y exponer de manera sucesiva fechas y hechos a manera
de inventario sin llegar a ser estrictamente descriptivo sino que se analiza cada hecho y se
genera el saber histdrico intuitivo, inmediato con el posicionamiento historico reflexivo y

discursivo.

Considerando lo anterior, el Capitulo I es denominado “Perspectivas tedrico-metodologicas
para el estudio de las dimensiones regional e historica” y doy cuenta de las concepciones del
concepto de “region”, y ofrezco una revision bibliografica sobre el tema ferroviario. Se ofrece
también una aproximacion a la teoria y a los textos escritos sobre los acontecimientos del siglo
veinte en el Corredor Costero. A partir de ahi inicia la construccion del conocimiento histdrico,

como marco sustancial y funcional para el desarrollo del trabajo.

En el capitulo II, “Corredor Costero, Estado y Ferrocarril”, se presenta de entrada una
descripcion de los principales rasgos tanto naturales como histéricos de la region para conocer
y contextualizar la evolucion de los asentamientos y las demarcaciones que ha tenido. Este
panorama permite plantear el territorio en permanente transformacion y mostrar a través de
mapas como la politica de Estado ha modificado la composicion administrativa territorial. A
partir de aqui se empieza a plantear una transformacion sociohistorica dindmica y el territorio
se proyecta articulado y constantemente rehecho. Se plasma ademas la importancia econémica

de esta region y su posicion estratégica que tuvo en la ruta comercial por mar y por tierra desde



tiempos coloniales hasta el siglo XIX cuando empieza a ser foco de atencion en la fiebre del
deslinde que pondero en presidente Porfirio Diaz. En este contexto surge el ferrocarril en el
relato y se explican los motivos de su construccion en Chiapas a la par de una politica de
colonizacién de la nacidén que tejié la urdimbre de inversionistas extranjeros que en el Corredor

Costero se asentaron para nuevos negocios productivos.

El capitulo III, “La dinamica de las mercancias agricolas y ganaderas”, aborda la dinamica de
produccion en el siglo veinte a partir de la concepcion de la agricultura como actividad primara
ligada al desarrollo e intrinsecamente a la estructura econémica. Asimismo la ganaderia como
actividad persistente en la region de estudio. A partir de datos que muestran la evolucion de
estas actividades, el relato se va articulando de manera diferenciada con la dinamica del

ferrocarril.

En el capitulo IV, “Estado, infraestructura y experiencia de los actores”, se hace un analisis de
la intervencion de las autoridades en el fenomeno del tren ligado a la economia, con referencia
importante a las tarifas de carga que representaron la palanca para despuntar el potencial
productivo. Ademas se aborda la reconfiguracion de la comunicacion terrestre en el Corredor
Costero, el impacto de la carretera y la decadencia del tren hasta llegar a la privatizacion. Un
punto importante es conocer la heterogeneidad de los grupos y actores sociales en la region que

se estudia.

En las conclusiones se ofrece una idea estructurada de este fenémeno investigado a partir de la
contribucion de esta via de comunicacion y del papel que jugo en la dinamica de desarrollo, con
su servicio de carga y de transporte, generando la conexién entre los pueblos del Corredor
Costero. La herencia historica productiva de este Corredor ha establecido en esta region y como
refiere Fletes (2004: 33), la nocion de que las transformaciones necesitaban estrategias de
competencia y cooperacion entre la comunidad y los actores locales. Por lo tanto en el
posicionamiento final se establece que son dimensiones indisociables el ferrocarril, la sociedad

y el Estado.
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CAPITULO1

PERSPECTIVAS TEORICO-METODOLOGICAS
PARA EL ESTUDIO DE LAS DIMENSIONES
REGIONAL E HISTORICA.

11



Presentacion

La reflexion sobre los conceptos de “espacio” y “territorio” ha generado variados escenarios
interpretativos y acalorados debates en los que el comin denominador es la localizacion del
lugar en donde los fendmenos naturales, sociales, politicos y econdmicos, entre otros, generan

relaciones con los seres humanos, interaccion determinada por los procesos locales.

Este primer capitulo abre la discusion tedrica y plantea una revision de los conceptos antes
referidos, desde diferentes Opticas: a partir del proceso que vincula el tiempo y el espacio, y
ofreciendo las definiciones del concepto de “regién” como postura disciplinar que ocupa esta

investigacion, desde un fenémeno historico, interpretando hechos y condiciones locales.

Para estudiar una region es importante conocer las concepciones tedricas que se han planteado
sobre el territorio, en su vinculacion con el entorno fisico, asi como las dimensiones
geograficas. Es decir, para realizar un estudio regional, se requiere conocer las
transformaciones que ha sufrido el territorio especifico, asi como sus condiciones naturales y

fisicas.

Se presentan entonces, una serie de postulados tedricos que constituyen el debate inicial hacia
los estudios regionales desde la optica de la historia. Retomando los anteriores elementos, se
realiza posteriormente una revision de la configuracion histérica de la region chiapaneca
colindante con el Océano Pacifico, poniendo énfasis en su vinculacion con un medio de

comunicacion terrestre: el ferrocarril.

12



Ademas se hace una aproximacion a la teoria y a la bibliografia existente sobre el tema
ferroviario en México y en Chiapas, como una muestra de los trabajos que han llevado esta
tematica a la ciencia regional-historica y que desde la mitad del siglo XX ahondan ademas en

los aspectos econdmicos.

Finalmente y considerando las variadas técnicas del analisis regional, planteo una ruta
metodologia analitico-sintética que permita reconstruir el hecho histérico y que sea el
basamento articulador, misma metodologia que permitira la reconstruccion de fendmenos
suscitados en diversas etapas en el tiempo que edifiquen un seguimiento longitudinal aportando
datos y ahondando en hechos con fuentes que faciliten las inferencias necesarias en el objetivo
de asociar el ferrocarril de la costa de Chiapas y la configuracion espacial regional historica

durante el siglo XX.

1.1 Espacio y territorio

La definicion de “espacio” ha sido planteada como el area o medio fisico en donde se
encuentran los sujetos, los cuerpos y las cosas. La antropologia alude al término para
comprender el lugar en donde se desarrolla la cultura; como el planteamiento de Malinowsky
que aludia un lugar especifico para que la cultura pudiera desarrollar las necesidades

biologicas, psicoldgicas y sociales del individuo Malinowski (1944:90).

Las diversas definiciones coinciden en la incidencia del espacio en la estructura social,
vinculando al entorno dado por las condiciones geograficas y fisicas naturales y posteriormente
por la apropiacion o la construccion del mismo. Pierre Bordieu, (citado en Bello, 2011: 42)
habla de la apropiacion simbdlica del espacio a través de redes de parentesco, el sentido de
pertenencia, la topofilia o apego al territorio, creando realidades objetivas para las personas
constituidas a través de disposiciones y largos procesos de interiorizaciéon. También argumenta
que los actores juegan un papel importante en el campo simbdlico del poder, del capital y de las

clases.

Existen dos dimensiones importantes en el concepto de region, una es el espacio, que en

ocasiones se entiende como una de las dimensiones de la region. El espacio, ademds de

13



constituir y ser constituido por sujetos y objetos materiales, genera interacciones y procesos. La
otra dimension es el tiempo, éste no solo representa el periodo cronologico al hablar de region,
pues brinda ademas la posibilidad de conocer la transformacién de la regién y sus procesos de

construccion social e histérica.

Estas construcciones espaciales han generado categorias que podemos llamar “binarias” al unir
lo rural con lo urbano o el centro-periferia, pueblo-bosque, etcétera, que reflejan ciertamente
contrastes, pero que son categorias entre las que se desarrollan interacciones humanas y en
donde los individuos tiene expresiones espaciales organizadas en variadas actividades y
maneras de integracion que van mejorando y redefiniéndose con el tiempo. El espacio, como
aseguro Latour (2008) es un sistema vivo que cambia dindmicamente y que al ser reconocido y
descubierto, permite identificar y discutir las relaciones con una vision analitica de las redes y
los actores en diferentes niveles y categorias; como un espacio vivido aludiendo la vision de

Michaul Foucault.

En este sentido la concepcion de espacio, genera relaciones locales, por lo tanto hablar de
espacio refiere a la actividad endégena y esto plantea un tratamiento funcional del concepto,
convirtiendo al espacio en un ente activo y con una dindmica autéonoma en la que converge el

desarrollo y la permanente transformacion de la sociedad.

Desde esta vision, Cruz (1999:32) afirma que el caracter histérico de la integracion de los
espacios regionales estd vivo y es evidente, puesto que cada region se define por los multiples
procesos de adaptacion, incorporacion, transformacion e identificacion con los grupos sociales

respecto del territorio sean o no objeto de investigacion.

La evolucion de los espacios ha estado por lo tanto sujeta a la evolucion social histérica y los
modos de produccion en donde las distancias eran cruciales en funcion del tiempo para evitar
centralizar las relaciones humanas y comerciales. Este ultimo punto es muy importante en

funcion de la productividad de cada asentamiento apegada a la acumulacion capitalista.

14



Por otra parte, el territorio tiene mas alusion al entorno fisico y las dimensiones geograficas.
Existe una reflexion que nos habla del territorio situado en el espacio natural, por lo tanto existe
complementariedad situando al espacio como el molde en el que surge o se forja el territorio.
Desde las variadas dimensiones para abordar el concepto, se coincide en las definiciones, en

una mayor concrecion de los elementos, y una adscripcion, algo que no tiene el espacio.

La dimension agraria por ejemplo, destaca mas la propiedad de la tierra; o la antropologica se
enfoca el estudio de un territorio y destaca los asentamientos humanos y desplazamientos; o la
dimension econdmica politica que explora las leyes de acumulacion en los asentamientos. Estas
miradas destacan la apropiacion del territorio o la simbolizacion a partir de las caracteristicas

genotipicas de un asentamiento.

En la historia y desde el gobierno Romano se establecié un sistema ordenado de ordenamiento
territorial y un sistema de leyes para el espacio del que surgieron las regiones administrativas

que se convirtieron en escalas de referencia.

Palacios (1983:68) plantea cuatro componentes para los territorios: 1. Secciones, 2. Grupo
humano o sociedad asentada, 3. Formacion social determinada, 4. Estado nacional como
contexto, y 5. Cierta autonomia. Estas caracteristicas le dan un nivel de institucionalidad al
concepto y la dota de vida y del poder de organizacion lo que pondera las relaciones de grupo,
por lo tanto el andlisis de la territorialidad va mas alld del espacio, del area especifica y
contempla “el intento" de un individuo o grupo de afectar, influir o controlar gente, elementos y
sus relaciones, delimitando y ejerciendo un control sobre un area geografica. Esta area puede

ser denominada "territorio especifico", segiin Robert D. Sack (en Pérez, 1991:194,195).

Los territorios son generalmente medibles y representados de forma cartogréafica y visual con
sus caracteristicas y delimitaciones, ya sea de forma euclidiana, es decir medidos entre dos
puntos; y de forma topologica, cuando entre sus distancias existen una serie de redes y
relaciones sociales. Esta manera reticular de medirlo nos habla de la intencion de establecer

categorias de asociacion entre los actores del territorio y de la presencia de caracteristicas de
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identidad. Esto implica algunas articulaciones de tipo cultural que se van transformandose en el

tiempo.

El territorio es objeto entonces de operaciones simbdlicas y una especie de pantalla sobre la que
los actores sociales (individuos o colectivos) proyectan sus concepciones del mundo, por ello es
considerado zona de refugio, medio de subsistencia, fuente de recursos, area geopolitica o
circunscripcion politica-administrativa (Berruecos, 2012:54). Las divisiones o demarcaciones
que se han hecho responden a esta intencion de construir las fronteras de lo comun y decirles a

los iguales y cercanos que a partir de cierta demarcacion hay union o enlace con ellos.

1.2 Region.

El diccionario de la Real Academia Espafiola ofrece cinco definiciones para la palabra
“region”. Las dos primeras hablan de una porcion de territorio “determinada por caracteres
étnicos o circunstancias especiales de clima, produccion, topografia, administracion, gobierno,
etcétera”, también refiere a “las grandes divisiones territoriales de una nacién, definida por
caracteristicas geograficas, historicas y sociales, y que pueden dividirse a su vez en provincias,
departamentos, etcétera”. Hay dos mas que explican conceptos de: filosofia, uno refiere a todo

espacio imagino en utilidad y el Gltimo hace alusion a la zoologia y al cuerpo de los animales.

Los origenes y la evolucion del término “region” se encuentra en varios diccionarios. En suma,
consignan que proviene del latin regio, regio, o regionis, entendiéndose: direccion o linea recta,
término que se atribuia a los hallazgos de las antiguos observaciones en el cielo. Después fue
aplicado a las fronteras o los territorios definidos también por esa linea recta. El término fue
usado para esquemas de gobierno aludiendo a la linea vertical jerarquica cuya autoridad
abarcaba territorios.” Esta nocion de division al imaginar la region nos remite a pensar al
establecimiento de fronteras, linderos o algtn tipo de rupturas o discontinuidades que surgen de
las diferencias de dos regiones vecinas confrontadas en sus escenarios o continuidades

naturales (Bordieu, 2006:170).

% Una revision rapida del concepto puede encontrarse en versiones en linea de diccionarios que brindan
elementos para esta descripcion. Ver: http://dle.rae.es, http://es.thefreedictionary.com, http://etimologias.dechile.net ,
http://diccionario.leyderecho.org/ , http://dictionary.cambridge.org/, http://www.definicionabc.com/, http://definicion.de/.
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El concepto region, ha sido debatido por la ciencia regional a partir de las disciplinas
geograficas y economicas, cuyo analisis se ha vuelto importante también desde otras disciplinas
de las ciencias sociales. En las interpretaciones de la teoria regional, la region se sustenta en
criterios geograficos, entendiendo la region como aquel espacio que tiene caracteristicas
comunes o circunstancias especiales, como el clima, la topografia o la forma de gobierno de un
Estado; y que en tamafio es mds pequena del area que pertenece. También es comun encontrar
definiciones orientadas a situar este concepto en otras dimensiones espaciales que pueden
dividirse en porciones administrativas con diversos nombres y en donde se toman en cuenta los
procesos.

Existen debates contemporaneos para estudiar la region. Ramirez (2007) sefiala cuatro
discusiones: La primera se centra en el analisis de identificacion de la region en funcion a las
diferencias sociales, econdémicas y de desarrollo existentes, proceso fundamental para
reconocer a las regiones, aqui la vision cultural forma parte de la construccion de la region con
la presencia o ausencia de los sujetos, asi como la vision econdomica en la que la conformacion

de la region esta en funcion de tecnologias-organizaciones y territorios.

La segunda consiste en identificar a las regiones a partir de escalas que son vistas como
procesos sociales, es decir tiene especial relevancia la dualidad global local. La tercera,
considera los procesos y las relaciones de los diversos agentes entre lugares y territorios y entre
territorios y agentes; en esta mirada las relaciones que se dan entre territorios y regiones pueden
ser econdmicas, politicas y culturales, que inciden de manera directa en los procesos y las

relaciones establecidas en el territorio.

La cuarta discusion, tiene que ver con la forma en que se abordan los estudios regionales, existe
un analisis respecto de la importancia de lo local y del debate acerca de la importancia de la

region y regionalizacion para los ejercicios de planeacion regional y urbana.

En esta perspectiva, el estudio de la region incluye procesos modernos de urbanizacion en los
cuales el investigador lo utiliza como una herramienta conceptual o como una concepcion
metodolédgica (Garcia, 2006 en Lindon y Hiernaux, 2006). De tal forma que el concepto de

region, considera las dimensiones de lo local y regional, los cuales generan un debate extenso
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en el que se incorpora el territorio, por los cambios sociales y geopoliticos que se suscitaron a
finales del siglo XX como parte de la globalizacion, esto conlleva a nuevas configuraciones en

los territorios considerando a su vez su estudio de forma integral.

En este sentido y al profundizar en el referido concepto de “region”, Antonio Cruz Coutifio
(1998:31) afirma que la regionalizacion integral del territorio, la valoracion de los recursos
existentes en las diversas regiones geograficas, y el estudio de sus expectativas econdémicas,
constituye la base mas solida para la transformacion de las sociedades. Estos son fundamentos
del desarrollo econdmico, social y politico de los espacios regionales sean: naciones, regiones
subregiones, estados, municipios, ciudades, zonas, distritos urbanos y rurales, barrios,

localidades, ejidos y rancherias.

Desde esta perspectiva, la region se concibe como la articulacion de relaciones sociales de
produccidn; es decir la organizacion espacial de los procesos sociales asociados al modo de
produccion en un lugar y tiempo dados, y esto es lo que marca las diferencias entre una region
y otra (Garcia, 2006); es decir las regiones es igual a los sistemas sociales regionalizados, por
ello las formas de regionalizaciéon varian en diferentes momentos y caracteristicas de los

territorios en espacio y tiempo.

Autores como Maite Zelaia Garagarza en El concepto de region [s/f] refiere tres elementos a
ponderar: el espacio territorial; el grupo o comunidad y la identidad o conciencia regional. Con
base en estos elementos, la region se conceptiia como una comunidad humana establecida en la
unidad territorial mas amplia de un Estado, cuyas caracteristicas son la homogeneidad en el
ambito historico, cultural, geografico o econdmico y actuar con miras a la consecucion de fines

e intereses comunes.

Una definicion de region muy referida es la de Palacios L. (1983), quien argumenta que “...es
un espacio histéricamente constituido, producto de las relaciones sociales y de patrones de
dominacion imperantes en las sucesivas etapas historicas de su desarrollo”. En esta descripcion
destacan las palabras “historia” y “sociedad”. Esto implica considerar a los actores o sujetos

que habitan en algun territorio, por lo tanto existe un entramado entre la entidad espacial o
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territorial y los procesos que en ella se generan. En cualquier sociedad existe un devenir
historico particular que se amalgama con la dindmica local, por lo tanto estos entramados de
relaciones constituyen un reflejo de la evolucion y del desarrollo local, en los que existen

etapas que merecen estudiarse y ahondar en

La ciencia regional no posee una uniformidad metodoldgica de analisis, pero si es destacable el
dinamismo de su aplicacion (Pérez 1991:7). Con esta vision el investigador puede, desde su
concepcion tedrica y metodologica, crear esquemas interpretativos para replantear los
fenomenos que se han presentado en el tiempo historico en una region determinada, con un
enfoque multidisciplinario, ya sea analizando sus dimensiones geograficas, administrativas,

histéricas o denotando sus practicas econdémicas, culturales antropologicas y/o sociales.

En este trabajo la region que se estudia (descrita de manera amplia en el capitulo dos) es el
Corredor Costero de Chiapas, en donde existen grupos sociales con similitudes en sus
caracteristicas étnicas 'y practicas antropologicas, existen origenes prehispanicos
mesoamericanos afines, asi como asociaciones en las actividades productivas que se han

desarrollado por muchos afios.

En este sentido, ahondar en el estudio de la dinamica regional conociendo los fendmenos
suscitados en el tiempo, su desarrollo y su entrelazamiento en diversas etapas del tiempo,
permite el seguimiento longitudinal y pueden establecerse, con informacion diversa, algunas
inferencias que tengan soporte en categorias de andlisis. La dimension histérica no puede
excluirse al analizar una region y sus transformaciones con una vision del tiempo. El
antrop6logo Andrés Fabregas (1997:143) define la region como “el resultado de un proceso que
vincula en el tiempo y en el espacio a la sociedad, la cultura, el medio ambiente y la historia”.

Este todo, sugiere entonces una mirada interdisciplinar con sus caracteristicas particulares.

Por lo tanto, estudiar algiin fenémeno histérico en el marco de los estudios regionales nos invita
a interpretar hechos y condiciones locales, conociendo con mas amplitud las situaciones
historicas de manera longitudinal e incorporando varias esferas analiticas como el aspecto

economico, el Estado, el desarrollo local, la asociaciéon de personas, politica, inversiones,
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etcétera. Para construir una vision amplia de las regiones, es pertinente estudiar su constitucion
desde las escalas social e historica y una metodologia definida, de interés para el investigador
de acuerdo a un problema particular y enfoque; y retoma a los actores que negocian, forjan y

reproducen una identidad local (Fletes, 2013:95).

Los actores son parte de esta vision de estudio ampliada de los fenomenos de la region,
considerados en sus mas diversas formas de ocupacidon: comerciantes, habitantes, campesinos,
dirigentes, etcétera; y diversas maneras de agrupacion. Cada actor, cada grupo, cada poblado,
cada congregacion, tiene una interpretacion de la realidad, y esto construye finalmente una
identidad regional. En este trabajo se da cuenta de la presencia de los sujetos en el territorio,
abordado la manera en que se organizaron para desempenar las actividades de produccion local

relacionadas con las oportunidades de exportacion.

Por otra parte, desde el planteamiento del tema vinculo la transformacion del territorio en el
tiempo con la historia y un elemento de comunicacién: el tren. Esta heterogénea tercia de
dimensiones estd desarrollada en la periodizacion de un siglo que, de entrada, proyecta un
estudio complejo y muy extenso. Sin embargo (Pérez 1991:8,9) alude que el analisis regional
resuelve las tensiones entre generalizacion y particularizacion, reconciliando la perspectiva
microscopica con la macroscopica, facilitando la combinaciéon de los distintos enfoques de las
ciencias sociales y recuerda que cualquier fendmeno se debe analizar, no solamente desde la

realidad a corto plazo, sino también a largo plazo.

Incursionar en un siglo significa comprender la dindmica regional en su conjunto, es decir, no
son historias locales sino la proyeccion de un territorio con vida que se transformd, que merece
ser estudiado y redescubierto para entender las razones endogenas y exogenas de su evolucion.
Entendemos que existen espacios opuestos, pero en ellos conviven las relaciones y vinculos,
formando bloques, algunos de ellos sustentados en las convergencias y otros en las
divergencias que son relevantes para medir el desarrollo de la region (Martinez-Pellégrini,

2003).

1.3 Sociedad e historia
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La integracion de los procesos sociales al andlisis territorial o espacial es una tendencia de
investigacion interdisciplinar. En cualquier espacio los actores de la “region vivida” (refiriendo
a Giddens, 1995) son importantes porque forman redes de asociacion que permiten realizarles
diferentes estudios o mediciones, por ejemplo un perfil cronotopologico, es decir, un estudio
para comprender a través del tiempo (cronos) la manera en que los seres humanos construimos
relaciones a través de los espacios (topologia). Este término fue acufiado por el filésofo y
matematico norteamericano Charles Muses y es aplicado cuando se estudia a los sujetos
sociales dentro de una region en su convivencia con sus semejantes y mas alla de las fronteras
naturales por afinidades o por intereses comerciales. Para estos ntcleos sociales en el territorio
hay diversas miradas de andlisis, una de ellas es la que estudia los fenémenos sociales a partir
de la historia. A partir de la progresiva madurez de las ciencias sociales y la integracion de la
historia en éstas, se abandono6 la tendencia de ver a la historia como un género literario y dar
paso a contribuciones mas amplias en donde el estudio de lo social y el pasado son incursiones

dialécticas y complementarias.

En la investigacién que aqui se presenta, los actores sociales en el territorio son importantes,
pues se relacionan, por un lado, con los procesos de produccién que unen territorios y por otro,
con un medio de comunicacion (el ferrocarril) que impactd y contribuy6 con este enlace entre
los pueblos del Corredor Costero chiapaneco. Por lo tanto se destaca un rasgo de “region
funcional”, que se caracteriza ante todo por la unidad. "Se trata de individualizar la superficie o
el espacio terrestre en una serie de conjuntos en cuyo seno exista cohesion, un principio de

organizacion y funcionamiento entre sus partes" (Bielza De Ory, en Espejo. 2013:76).

Aludir a la regién funcional es una manera de apropiacion del territorio y valoracion de manera
simbolica e instrumental asentando caracteristicas propias. El individuo genera territorialidad
humana con el sistema de relaciones en el nucleo social. La evolucion de la sociedad en el
plano regional brinda a esta investigacion la radiografia de las transformaciones vividas,
entonces la historia recupera hechos que ayuden a estructurar juicios de valor que serian
inherentes a la funcidon social, juicios y reflexiones que no vayan en detrimento de la

legitimidad de la misma historia de la region (Pereyra, 1980:25, 31).
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En la historia se encuentra la memoria social o colectiva de los individuos, en ella se plantean
categorias o magnitudes definidas del tiempo y del espacio. Al tener estos parametros de
abordaje e interpretacion de los sucesos del pasado, se pueden establecer categorias o escalas.
Aqui tiene lugar la historia regional ligada a temporalidades especificas y linderos espaciales de

un territorio para dar cuenta de fendmenos y procesos de interés para el investigador.

La perspectiva historica revalora y amplia el potencial explicativo de los conceptos de la teoria
regional en su conjunto, de esta manera se pueden plantear cuestionamientos con respecto al
proceso formativo de las regiones (Cruz, 1998: 40,41) y por lo tanto plasmar un analisis de la
transformacion de estas formas espaciales y territoriales de organizacion regional. Por lo tanto
el abordaje historico a escala regional, como cualquier disciplina que ejerce la ciencia historica

debe seguir el método historico y desde luego el método cientifico.

Actualmente todo aquel que se ocupe de estudiar la dialéctica entre el pasado y el presente
debera considerar las relaciones sociales durante el tiempo. Es decir, la sociedad es el objeto de
estudio de la Historia a través del tiempo. Justamente esta investigacion busca articular diversas
dimensiones historicas del Corredor Costero durante el siglo XX y su vinculaciéon con el
ferrocarril, ponderando la evolucion histérica y su impacto en las dimensiones productiva y
social, conociendo su dindmica y la relacion que existido entre los pueblos de este corredor

pacifico a partir de la existencia de este medio de transporte.

El acercamiento a una region a través de la historia puede requerir de diversos enfoques si
consideramos que las Ciencias Sociales se han replanteado metodolégica y conceptualmente,
por ejemplo la regioén del Corredor Costero puede tener lugar de estudio desde un acercamiento
al materialismo historico, cuyo maximo representante, Carlos Marx, planteaba un enfoque de
los modos de produccidn para reconocer a la sociedad misma y a los procesos historicas en

diversas etapas.

Otra perspectiva puede ser la microhistoria en donde el comportamiento de los sujetos es muy
importante y considerada como una red de relaciones en donde las microhistorias abordan

sucesos para explicar experiencias pasadas a través de las huellas del presente o como afirmé
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Braudel (1968:99) cuando dice que en el tiempo del historiador “todo comienza y todo termina
por el tiempo”, es decir puede plantearse un periodo especifico y a partir de ahi circunscribirse

a los fendmenos o sucesos acontecidos.

Este conocimiento de la realidad social en el transcurrir temporal ha tenido posicionamientos
interesantes como la del pensamiento posmoderno que cuestiona la historia y plantea que las
sociedades atraviesan por fases historicas similares e inexorables, bajo esta premisa se han
realizado estudios regionales comparativos con toda la disciplina cientifica y heuristica que
develan las similitudes y asimetrias de las regiones en sus trayectorias a través del tiempo.

Por lo tanto a través de la Historia es posible conocer la trayectoria de las sociedades a través
de fuentes primarias y secundarias que arrojen testimonios y evidencias de una realidad que ya
no existe ciertamente, pero de la que hay un cumulo de informacion dependiendo de las
dimensiones temadticas, espaciales y temporales que se plantee el investigador a través de
inferencias objetivas que lo lleven a entender los procesos sociales retrospectivos y poder asi,

entender el presente y poder pensar el futuro.

1.4 Chiapas como region de estudio

Muchas disciplinas han esbozado estudios importantes sobre el estado de Chiapas, analizando
su ruta historica reflejada en su diversidad, sus guerras, sus complejos episodios para
consolidar su federacion a la nacidn mexicana, su tiempo prehispanico, su realidad economica,
los procesos productivos, migratorios, su dimension antropologica, etcétera. Todas estas
investigaciones han contribuido a que mas personas volteen la mira a este territorio del sureste

mexicano y sea concebido como objeto de estudio.

El Chiapas historico del siglo XX que se analiza en esta investigacion, se aborda con sus
transformaciones regionales, sincronizadas con el ritmo de desarrollo enddgeno pero
considerando su vinculacion al Estado nacional. Esta entidad cuenta con caracteristicas
econdmicas y culturales sumamente diferenciadas tanto respecto al resto del pais como en su
composicion interna (Fletes, 2013:96). Estas incompatibilidades de desarrollo con el resto del
pais a partir de que Chiapas se feder6 a México en 1824 han sido abordadas desde diversas

opticas.
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La porcion territorial y espacial que para efectos de esta investigacion se llama Corredor
Costero y que colinda con el Océano Pacifico, tiene representaciones espaciales, concepciones,
proyectos, tensiones y adscripciones ambiguas de actores sociales diversos (Fletes, 2013:106).
Por lo tanto en esta investigacion se analiza su complejidad, sus procesos y transformaciones a

raiz de la presencia de la linea ferroviaria siempre tomando en cuenta los procesos sociales.

De la Pefia (1999: 39) afirma que las regiones “lejos de concebirse como estaticas, se
constituyen en objetos cambiantes, cuya naturaleza se define por el problema cuyas
dimensiones espaciales quieren investigarse”. Esta reflexion toma lugar en esta investigacion al
abordar un siglo de reconfiguracion regional, porque la tematica remite a la permanente
evolucion en ambitos econdmicos que dinamizaron el Corredor Costero con una permanente
vinculaciéon con entre los pueblos, aunque las condiciones naturales se proyecten como

estaticas, es decir, sin muchos cambios en el escenario.

Justamente Van Young (1991:103) explica que las regiones mexicanas parecen corresponder a
horizontes naturales, a categorias empiricas en un espacio que seguramente no ha cambiado
mucho. Y efectivamente el sentido territorial de la region de estudio de esta investigacion no ha
modificado su esencia de localizacidon, las coordenadas siguen siendo las mismas, las
condiciones orograficas han permanecido con las mismas caracteristicas. Son los procesos
sociales, los asentamientos y la dindmica productiva la que se ha transformado y gradualmente
las condiciones naturales que aunque son finitas han sufrido la presencia del ser humano, por
ejemplo la deforestacion en las cuencas altas de la Sierra Madre que corre paralela al Corredor

Costero.

Otro aspecto importante de este andlisis es la dimension politica-administrativa, porque el
territorio esta agrupado en una unidad que depende de una autoridad comun (el Estado) y que
goza de un determinado régimen (Haesbaert, 2012). Aqui el aspecto espacial se revalora
institucionalmente dependiendo de los rasgos especificos del grupo social y de las experiencias
administrativas vividas. El territorio deja de ser entonces un contenedor de recursos, elementos,

personas o actividades y constituye parte fundamental de la transformacion de agentes y
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territorios relacionados en una demarcacion administrativa que también fue modificandose de

acuerdo a las condiciones sociales, politicas o econdmicas.

La regién denominada Corredor Costero es una region rica en recursos naturales, es productiva
y con un ritmo comercial dindmico por ser region pegada al mar que vincula con varios
destinos. En esta region y desde tiempos prehispanicos, el cacao como tributo en especie fue
importante para los recolectores de impuestos y con el tiempo se convirtid6 en moneda de
cambio. Desde entonces Soconusco tomé fuerza en el mapa comercial y con la llegada de los
espafioles, fue la provincia de Chiapas la generadora del chocolate més preciado para la corona.
Desde la época colonial el deslinde de terrenos en Chiapas vendidos a extranjeros que
establecieron haciendas agricolas o ganaderas hizo fuerte la vinculacion con el exterior y en el
siglo XIX y XX hubo relacion mas solida con la exportacion de café. El Corredor Costero que
es motivo de estudio en esta investigacion, a diferencia de otras regiones del estado que
sufrieron altibajos en los ciclos de produccion de mercancias agricolas, articuld su economia en
funcion de variadas actividades como resultado de la riqueza de sus suelos que permitian la

variedad de cultivos.

Los espacios o territorios costeros tienen ambientes naturales, elementos, atributos y relaciones
econdmicas vinculadas a los productos del mar. La pesca constituye una actividad fundamental
ancestral y generalmente combinada con la agricultura. Estos usos, actividades e interacciones
que los actores desarrollan en las zonas litorales hacen que se apropien del espacio geografico
inmediato de llanura con un sinfin de relaciones sociales, y desarrollen una identidad regional
con vinculacidon econdémica exdgena a través del comercio portuario, sin descuidar el mercado

interno en donde también se venden sus mercancias.

El espacio costero es lugar generalmente de industria e infraestructura, es un espacio capitalista
en el que las sociedades han creado sus particulares formas de desarrollo productivo. En el caso
de Chiapas, los dos puertos historicamente recordados son los de Tonald y de Tapachula, que

fueron importantes en intermitentes etapas para la salida y llegada de productos y de pasajeros.
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Estos encadenamientos entre los poblados de una region como el Corredor Costero encajan en
el posicionamiento de Crambezy (1997), cuando afirma que existe una tendencia de estudiar la
cronologia de las formas espaciales de la produccion, que vislumbran la desaparicion de las
formas territorializadas de la organizacion del espacio. Esto significa una visiéon un tanto de
organizacion reticular que no distingue fronteras o zonas cerradas, considerando que la vida de
los pueblos ha estado ligada a las actividades productivas y cuando comparten historia y modo
de vida productiva hay identificacion y una forma de apropiacion del territorio que se

manifiesta en el uso y propiedad de porciones determinadas.

Por lo tanto la historia regional que se esboza aqui, intenta plasmar esas estructuras sociales que
han sido ciclicas y que han aparecido en diversos momentos de la historia de Chiapas con sus
particulares relaciones de poder, sus practicas econdmicas y productivas, que reflejan a la
sociedad del siglo XX en constantes relacion con la naturaleza, con las rutas de comercio que
en esencia eran las mismas que se establecieron en tiempos prehispanicos y que se heredaron a

sucesivas generaciones.

Esta es entonces una historia con claros horizontes naturales territoriales en donde toman parte
lugares también ciclicos, que tienen punto de encuentro ahi, en el Corredor Costero. Estas
dinamicas sociales e histdricas, para Antonio Garcia de Ledn estdn “inmersas siempre en la
globalidad de los mundos sucesivamente contemporaneos (el sistema colonial espafiol, la
Centroamérica decimondnica, el imperio mundial del café y el banano, etcétera) que no le quita
su caracter local y regional, ni mucho menos su insercidon en ese tiempo Unico y repetido que

tiende a menudo trampas a la interpretacion de los hechos” (Garcia, 1997:24).

1.5 El tema ferroviario en perspectiva

El historiador Wolfgang Schivelbusch (2005) afirma que lo que caracterizd el efecto del
ferrocarril fue la aniquilacion del espacio y el tiempo. Esta idea refleja la importancia de los
efectos de la velocidad de este medio de comunicacidn terrestre que reconfigurd el espacio
porque tradicionalmente los recorridos se hacian en tiempos de viaje muy largos a través de los
medios tradicionales: carruaje, carretas, caballos, mulas, burros o a pie. Con el tren

repentinamente los tiempos de transporte fueron reducidos sustancialmente. Esto significa que
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el tiempo y por ende el espacio, se contrajeron como jamas lo habia experimentado la

humanidad.

En los andlisis clasicos de economia regional, los asentamientos pueden explicarse por su
funcién en un sistema de lugares centrales, ciudades, regiones, sistemas de comunicacion y
otros elementos (Harvey, 1983:98). En este sentido, en el caso del Corredor Costero es posible
entender el sistema interconectado de paradas y estaciones ferroviarias como nodos
articuladores y lugar de interrelaciones intensar de caracter social y econdémico. Cada poblacion
estaba ligada a la vida de otras poblaciones a través de la via herrada. Los horarios estaban
secuencialmente repartidos para el recorrido del tren en sus llegadas y partidas y esto

significaba el eslabonamiento simbolico de todo su recorrido.

Este eslabonamiento de pueblos como efecto del tren, tuvo en las estaciones a los monitores
que articularon la dindmica social en el recorrido costero. Hago énfasis en describir y concebir
la concepcion de la sociedad regional a partir de un medio de comunicacion terrestre, porque
tuvo repercusiones en diferentes escalas sociales y construyo el recorrido territorial de tipo
objeto-localizacion o del conocido como "punto a punto", como lo clasifica Cambrezy
(1997:64), es decir, un trayecto que va incluyendo cada lugar como huellas espaciales

diferentes.

En estas “regiones ferroviarias” han existido procesos sociales en el tiempo e interrelaciones en
la gente, vinculadas a la permanente transformacion de las localidades. Los nucleos
poblacionales que se formaron alrededor del tren tuvieron caracteristicas orientadas e
integradas a la dinamica de la actividad econdmica, formaron pequeilas empresas,
desempefiaron oficios y brindaron servicios especificos. Esto puede entenderse como apuntan
Arellano y Martinez (2003:322) desde la perspectiva de desarrollo econdémico regional, como
la existencia de redes de colaboracion regional sustentadas en la cercania fisica y geografica de

los actores

Los actores como parte del andlisis social van relacionados con los espacios construidos. Esta

idea va muy de la mano con la visiéon de Emily Durheim (1947) que planteaba las percepciones
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de tiempo y espacio de una sociedad relacionada a la "funcion de su ritmo social y de su
territorio". Las poblaciones por las que atraviesa el ferrocarril configuraron justamente su rito
social de una manera diferente. A través de las vias la produccién local de bienes no tenia el
problema de la lejania y los actores podian comercializar sus productos rompiendo con las

ideas preconcebidas del prolongado tiempo y espacio.

La perspectiva del ferrocarril tuvo en todo momento las caracteristicas particulares del territorio
que atravesaba y establecio la identificacion con los actores de cada region. Y de acuerdo a
estas caracteristicas, configurd el mapa productivo y comercial del caracter interno generando
una articulacion de mercados locales en diversas escalas, como reflejo de un estrechamiento de
los vinculos interregionales que se fundaban tanto en las necesidades del comercio como en las

de produccion (Kuntz, 1999).

Entonces el andlisis historico aqui es fundamental puesto que funge como una coordenada para
ubicar los hechos y comprenderlos como discursos y espacios asociados con los procesos de
cambio y de continuidad, tanto en lo que se refiere a los aspectos sociales, territoriales,

espaciales, econdmicos y politicos.

En México los estudios histdricos sobre las lineas ferroviarias son abundantes, sin embargo este
tema ligado a la Economia es relativamente reciente. En 1973 el libro El impacto economico de
los ferrocarriles en el Porfiriato: crecimiento y desarrollo, del investigador norteamericano
John H. Coastworth, abrié una veta para la investigacion histérica. E1 mismo publicaria un
articulo en 1979 denominado Indispensable Railroads in a Backward Economy: The Case of
Mexico. En ambos textos se ofrece buen manejo de las fuentes documentales y se revelan cifras
de inversion, ingresos y egresos de las compafiias que establecieron las principales lineas en el
pais. Su estudi6 aplicé técnicas econométricas no comunes en la investigacion en México. Sus
hallazgos fueron criticados porque expuso que el servicio de pasajeros habia contribuido poco a
la economia aunque si elevo la movilidad. Con respecto al servicio de carga y es el primero en

medir el ahorro social al Producto Interno Bruto entre 10.8 y 11.5 por ciento.
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A partir de aqui surgieron otros autores y estudiosos del tema como Sergio Ortiz Hernan, con
Los ferrocarriles de México: una vision economica y social editado en 1987; Sandra Kuntz
Ficker y Paolo Riguzi publicaron en 1996 Ferrocarriles y vida economica en México. A la par
de estos, surgen un sinfin de trabajos analizando esta relacion historia-economia por regiones
geograficas y con analisis especificos de las lineas ferroviarias del sur, centro y norte, tanto de

investigadores extranjeros como nacionales.

Sin embargo el ferrocarril de Chiapas no es considerado en estos textos. Una razén es porque
que esta linea no era independiente, es decir era administrada desde 1917 por la empresa del
Ferrocarril Nacional de Tehuantepec y por ende los registros de su actividad estaban incluidos
en los libros que esta compaiiia llevaba. Otra razdn es la ausencia de datos macroeconémicos (a
excepcion de la informacion de la movilizacion del café a los mercados internacionales). Lo
cierto es que en los textos de caracter nacional, esta linea como Ferrocarril Panamericano o

Ferrocarril de Chipas se menciona con escasas referencias.

En una revision a la literatura existente con esta temadtica, entre los textos que refieren al
ferrocarril de Chiapas ligado a la economia regional se encuentran: Chiapas Economico de
Moisés T. de la Pefia (1951) que habla de algunas repercusiones del tren para beneficiar a la
produccion local. Otro es La Costa de Chiapas. Un estudio economico regional, del
investigador Angel Bassol Batalla, publicado en 1970 y que en varios apartados menciona la

funciodn del tren en el modo de vida economico.

Hay una tesis de licenciatura que aunque no tiene al ferrocarril de Chiapas revisa el tema; es en
Historia, de Alberto Gomez Gonzélez, titulada Entre veredas y durmientes: los origenes de la

modernidad atrasada en Chiapas, siglo XIX, por la Universidad Auténoma de Chiapas.

Existe un texto esbozado de manera cronoldgica e historiografica que dan cuenta de la
significacion del ferrocarril de Chipas en la vida social, territorial e identificacion identitaria. El
profesor y cronista Fernando Castafion Gamboa incluyé un capitulo titulado “El Ferrocarril
Panamericano” en su Panorama historico de las Comunicaciones en Chiapas de 1951 y por el

que recibi6 el Premio Chiapas en 1951.
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En 1994 Maria de los Angeles Ortiz H., publico el articulo “Propietarios y café en el
Soconusco: el Ferrocarril Panamericano™, en la revista Siglo XIX, con datos interesantes de la
compaiiia y su relacion con cafetaleros. También Maria Elena Tovar en su tesis de doctorado en
Historia Finqueros extranjeros en el Soconusco, hace alusion al ferrocarril y se presencia
particular en esta region. Asimismo Alicia Hernandez Chavez referencia esta linea en su trabajo

La defensa de los finqueros 1914-1920 publicado en la revista Historia Mexicana.

Hay otros trabajos mas recientes que abordan en alguna parte la economia del tren como la tesis
de licenciatura en Comunicacion de Ariana Diaz (2009) Arriaga: un siglo de altibajos en su

economia y sociedad.

Los enfoques teodricos y metodologias de estos documentos son muy especificos, cada uno en
su género y disciplina: procesos de produccion, migracion, crénica histoérica, enclave
cafetalero, etcétera. Todos estos trabajos son referentes y de manera indirecta contribuyen con

este trabajo de investigacion puesto que las disciplinas de éstas son muy particulares.

El presente trabajo incursiona en la dimension historico-regional, centrandose en la
reconfiguracion del Corredor Costero durante el siglo veinte denotando la evolucion de la
dinamica productiva, por tanto es una incursion original que pretende brindar aportes de campo
y de archivo que fortalezcan el objetivo central de explorar la asociacion entre el ferrocarril que
recorre el corredor costero de Chiapas y la configuracion espacial regional histdrica durante el

siglo XX.

1.6 Rumbo metodologico

Una serie de vinculaciones historicas se suscitan a partir de la construccion del Ferrocarril
Panamericano (de 1902 a 1908) en las regiones Costa y Soconusco de Chiapas y que para
efectos de este trabajo sera llamado Corredor Costero, entre la presencia del ferrocarril, el

territorio y el desarrollo econdomico.
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Hay en este tema dimensiones de analisis como los mercados, la forma de organizacion
espacial de la produccién en la region, las mercancias agricolas en el mercado interno y la

intervencion del Estado que enlazan con el desarrollo economico del territorio.

La configuracion regional historica a partir del ferrocarril, es un tema que merece estudiarse a
profundidad y constituye una dimension de analisis desde varias disciplinas. Explorar un siglo
implica estudiar varias situaciones eslabonadas. Por ejemplo, se requiere dar elementos para
conocer la transformacion comparativa del territorio, saber por qué este medio de
comunicacion tuvo etapas de auge y decaimiento muy marcadas; saber los motivos de la falta
de satisfaccion de las demandas de la sociedad y del sector productivo, y conocer la

participacion del Estado.

Sobre el Corredor Costero, Fletes (2013: 103,109) apunta que ha tenido una dindmica
sociohistorica y permite pensarlo como articulado y constantemente rehecho. El ferrocarril
ancla entonces como elemento eje dinamizador de este trabajo para explicar la reconfiguracion
espacial historica y aspectos como las mercancias agricolas de la region, la intervencion del

Estado, aspectos enmarcadas en el desarrollo econdmico

Las perspectivas del analisis regional y las tendencias interpretativas son amplias, como afirma
Pedro Pérez (1991:14). Un siglo de analisis requiere de establecer categorias de un estudio
longitudinal para organizar el trabajo, es decir, un estudio de los fendémenos en un periodo
prolongado en el que se incluyan datos estadisticos que den seguimiento a los temas abordados.
Este tipo de estudio ofrece indicadores precisos de los cambios en los fenomenos estudiados y
su continuidad; la desventaja es no tener datos completos, pero esto se complementa con la

inclusion de tablas representativas que reflejen variancias.

Para esta investigacion planteo una periodizacion de tres momentos que van implicitos en el
desarrollo de los capitulos de esta investigacion.

1. La region reconfigurada con el tren (1900-1920).

2. Postrevolucién: recuperacion ferroviaria y crecimiento (1920-1960).

3. Nuevas dindmicas de territorio, transporte y economia (1960-2000).
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El objetivo general de este trabajo es explorar la asociacion entre el ferrocarril que recorre el
corredor costero de Chiapas y la configuracion espacial regional historica durante el siglo XX.
Los objetivos especificos son: analizar las transformaciones histéricas del territorio a partir del
ferrocarril en durante el siglo XX, y conocer la forma de organizacion espacial de la produccion

en la region.

Con la metodologia analitico-sintética que permita reconstruir el hecho historico y que sea el
basamento articulador de reconstruccion de fendmenos en el tiempo en una vision y
seguimiento longitudinal, se abordard la region. Puede decirse que existe una complejidad para
abordar las transformaciones de las regiones y esto ha quedado de manifiesto cuando
encontramos definiciones poco convencionales como la de Eric Van Young (1991:99) que
afirma “las regiones son como el amor”, dio esto porque son por ser “dificiles de describir” y
porque no existe una definicion sistemdtica para este concepto tan central para el trabajo

historico.

Por lo tanto estas concepciones “informales” de tipo analdgico describen lo complejo del
analisis regional historico si consideramos que la historia es la memoria social a partir de la

cual los sujetos pueden entender el pasado en todas sus expresiones.

Para efectos de esta investigacion las técnicas identificadas como viables se enmarcan en una
metodologia analitico-sintética, es decir, el abordaje de los hechos se hard en un marco de
descomposicioén o fragmentacion del objeto de estudio y abordandolo después en cada una de
sus partes con un analisis integral. Este rompecabezas es viable para asimilar las
particularidades de la investigacion. A partir de alli se realizard la sintesis que reconstruya y

explique el hecho historico.
Este estudio se ilustrard con estadistica, tablas de magnitud y proporcion para establecer

graficamente los hallazgos en el tiempo en torno a las diversas actividades productivas de la

region, el sistema econdmico regional, los actores y el desarrollo ligado a los medios de
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transporte. De esta forma se estableceran comparaciones en las dimensiones de analisis

considerando periodos clave.

El método analitico y el discurso iran de lo general a lo particular. Aplicaré redaccion
cronoldgica diacronica que tiene rigor cientifico, considerando las categorias de andlisis antes
descritas. De acuerdo con estas precisiones metodologicas puede decirse que la meta no es sélo
la recoleccion de datos, sino la interpretacion e identificacion de relaciones que existen entre
dos o0 mas procesos de la dimension historico-econdmica y analizar qué se present6 de acuerdo
a las metas establecidas en los objetivos especificos.

Las fuentes fueron bibliografias econdmicas, recursos cartograficos, periodisticos, consignas
orales, censos econdmicos, registros de corrientes migratorias, archivos familiares, informes y
memorias de gobierno, etcétera. Los datos obtenidos se analizaron teniendo en cuenta los
postulados teoricos, resumiendo la informacion de manera cuidadosa y analizando los
resultados, a fin de hacer generalizaciones significativas que contribuyan al conocimiento de

esta region y del fendémeno a investigacion.

Es posible que en alguna parte del recorrido historico existan algunos eslabones incompletos,
entonces no se descarta recurrir a la inferencia inductiva. Este trabajo no pretende aglutinar las
historias locales de cada municipio del Corredor Costero sino los hechos en torno a las

categorias de analisis descritas para tener conclusiones mas reales.
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CAPITULO II

CORREDOR COSTERO,
ESTADO Y FERROCARRIL
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Presentacion

Las actuales regiones politico-administrativas conocidas como “Istmo-Costa” y “Soconusco”
constituyen el frontispicio de Chiapas que recibe al mar; es un corredor que funge como puerta
de entrada por el Océano Pacifico. Una franja costera que, aunque separada
administrativamente en dos regiones desde tiempos prehispanicos, tiene historias y
caracteristicas similares en muchos sentidos y cuyas transformaciones se han suscitado a la par

de la evolucidn de la entidad.

En este trabajo la regidén concebida como espacio concreto y objeto de estudio es denominada
Corredor Costero, de ella se estudian aqui las caracteristicas que histéricamente posee en su
componente social, geografico, economico y productivo. Estos rasgos dindmicos permitieron la
introduccion del ferrocarril y marcara la pauta para nuevos procesos productivos y

encadenamientos durante el siglo veinte.

En este segundo capitulo se describen las caracteristicas de la regién y sus vinculaciones
historicas necesarias para entender la relaciéon que ha existido entre los pueblos del Corredor
Costero y conocer las regionalizaciones geograficas y administrativas desde su federacion a la

Republica en 1824 hasta el siglo veinte.

Los rasgos que se presentan sobre las relaciones inter e intrarregionales permiten de entrada,
conocer el contexto geografico, hidrologico e identificar los primeros asentamientos y la

manera en que se aprovecho su riqueza, su potencial productivo y posicion geoestratégica. Esos
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rasgos nos llevan de la mano a conocer el esquema de comunicacion de Chiapas antes del tren,
con los primeros caminos regionales que atravesaban los valles centrales y cadenas montafosa

para llegar hasta la costa.

Se presenta ademas los rasgos de la actividad productiva del Corredor Costero en las primeras
décadas del siglo, vinculadas a su paulatino desarrollo a partir de las demarcaciones
administrativas que el Estado hacia de acuerdo a sus intereses. Por ejemplo, la apertura de
litoral pacifico a la navegacion y el comercio, a través de dos puertos establecidos en Tonala y
Tapachula, lo que incentivd el escenario de inversion capitalista y prepard la region para la

introduccion del ferrocarril.

Este panorama de las caracteristicas naturales, geograficas y administrativas es el preludio para
conocer la estructura productiva en donde la apropiacion del espacio “ferroviario” fue el rasgo

de las sociedades costeras, en un entramado de acontecimientos y relaciones sociales.

2.1 Estado, tiempo y espacio historico en Chiapas

El rompecabezas historico de Chiapas es extenso. El antropdlogo Andrés Fabregas (2005:3)
sostiene que amplios periodos de la historia chiapaneca permanecen atn desconocidos y a la
espera de que los historiadores acometan la tarea de escudrifiar un pasado del que,
inaceptablemente, se suele escribir sin el respaldo de una investigacion. Su apreciacién no es
equivocada. La historiografia de Chiapas se ha esbozado en un antes y un después de su
federacion a México en 1824; clasificacion pertinente si consideramos que unirse a la naciente

Republica fue relevante para reforzar los esquemas econdémicos, sociales y politicos.

Pero Chiapas se alined al naciente México independiente, con sus caracteristicas endogenas
particulares y diferentes al resto del pais. Esto puede explorarse y entenderse a partir del
analisis en periodos o ciclos que arrojen resultados interpretativos solidos. A partir de este
hecho de unirse a la Republica, el desarrollo de esta entidad fue desfasada en su relacion con el
resto del pais, por lo tanto existieron caracteristicas locales en las formas de organizacion
politica para establecer el ritmo de desarrollo en los términos sociales, politicos y econdmicos

de la nacidon mexicana para establecer su desenvolvimiento interno.
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Este camino unico de Chiapas para la construccion del Estado se vincula a sus diversas etapas
de desarrollo. A través del estudio historico podemos conocer como determind su territorio en
demarcaciones administrativas y en qué momento, como externalizd su poder politico y
soberania, y de qué manera se construyo la identidad de los individuos. Los trabajos sobre
Chiapas son diversos y le abonan a la construccion del conocimiento historico, existen estudios
sobre las épocas prehispanicas, la Conquista, la Colonia y la Independencia. También los hay
sobre su incorporacion a la nacion mexicana, sobre la etapa de Reforma, el Porfiriato y la tardia
Revolucion. Algunos historiadores han esbozado investigaciones sobre la conformacion del
Estado, como Thomas Louis Benjamin con El camino al Leviatan, o Antonio Garcia de Ledn
con Resistencia y Utopia, en el que narra la historia de 500 afios de vida social y economica en
Chiapas desde la Conquista hasta finales del cardenismo. Justamente Garcia de Leon, referia en
marzo de 2015 al recibir el Doctorado Honoris Causa por la Universidad de Veracruz, que la

13

historia ““... puede ser construida con cualquier indicio que ayude a recontar los hechos y

preservar los acontecimientos regionales”.

La Historia como disciplina de estudio es aplicable en Chiapas para conocer su desarrollo y sus
caracteristicas regionales en diversas etapas. Esta tarea corresponde a los investigadores de
variados perfiles (considerando la formacién interdisciplinaria) que aporten hallazgos valiosos
que permitan entender variados momentos de este rompecabezas en el que la sociedad ha
participado, porque finalmente todos los fendmenos colectivos en el tiempo han sido, como

afirma Melucci A. (1999) “resultado de multiples procesos sociales diferenciados”.

Por ende, atender hechos enmarcados en un escenario dinamico regional, obliga al investigador
a referenciar el contexto social, econdmico, politico, entre otros, que permita entender las
razones del hecho estudiado. Los nuevos enfoques regionales tienden a estudiar los contrastes
reflejados en el desarrollo productivo, la alta tasa de dispersion poblacional y los altos niveles

de desarrollo humano que han generado desigualdad social y pobreza.

Estas realidades y temas de estudio estdn presentes en Chiapas. Son condiciones que

paraddjicamente no son privativas del siglo veinte, son herencia de la época colonial legada al
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Porfiriato y agravada con la tardia Revolucion. Por ello al revisar los fenomenos de la historia
de esta entidad, hay sucesos que nos hacen entender y comprender por qué prevalecen estas
desigualdades, por qué los actores han preferido emigrar que arraigarse a su territorio, por qué

estos espacios vividos han tenido constantes transformaciones.

Como afirma Juan Pedro Viqueira (2012:5), en los estudios de Chiapas, existen “muchas
regiones, muchos periodos y muchas problemaéticas que no han sido jamas abordadas [...] El
desconocimiento de aspectos basicos del pasado (tendencias demograficas, dindmicas
economicas regional, evolucion de la estructura de la propiedad) por falta de estudios
detallados y sistematizados, impiden esbozar con cierto grado de confiabilidad las grandes

lineas de la historia de Chiapas”.

Istmo-Costa y Soconusco

El territorio chiapaneco situado entre el Océano Pacifico y la Sierra Madre, es una extensa
planicie frente al mar que va desde la zona limitrofe con el estado de Oaxaca hasta la frontera
con Guatemala. Esta franja litoral tiene actualmente dos territorios identificados como Istmo-
Costa y Soconusco. Cuando se alude esta planicie se expresan de forma indistinta dos
clasificaciones: “zona” o “region”, y al referirla en su totalidad se expresan los apelativos

2 (13 2 (13 2 (13

“llanura costera”, “costa de Chiapas”, “costa”, “costera” o “costanera”. Para efectos de este
trabajo se usara el nombre de Corredor Costero puesto que el analisis es general ain cuando se
hacen descripciones territoriales individuales. Esta es la ubicacion y su relacion con el territorio

nacional (Imagenl).

Imagen 1. Mapa de México, Chiapas y el Corredor Costero
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Fuente: elaboracion del autor.
La barrera natural y lindero norte del Corredor Costero es la Sierra Madre que tiene
aproximadamente entre treinta y treinta y cinco kilémetros de anchura desde el mar hasta las
estribaciones de la sierra (aunque se hace mas angosto en la parte central de Tonald). En estas
montafias hay densa vegetacion tropical en la parte media con gran variedad de arboles
maderables y en la parte mas alta existe vegetacion de zona templada (pinos y encinos). En esta
elevada serrania nacen las cuencas hidrolégicas mas importantes que se desprenden hacia el

Corredor Costero.

La hidrografia comprende rios y gran cantidad de arroyos que crecen en las épocas de lluvias
(Cuadro 1). Bassols Batalla (1974:25,39) refiere que en su descenso estos rios se encuentran
con relieves rocosos y recorren cerca de 15 kilometros con fuerte caida de agua. Como
consecuencia de la cercania entre el parteaguas y la costa, la longitud de los cursos de estos rios

es corta. Todos ellos presentan un sistema de drenaje paralelo y consecuente.

Cuadro 1. Rios por municipio

Arriaga Lagartero, Las Arenas, El Rosario, La Punta, Poza Galana.

Tonala Tiltepec, Zanatenco, Horcones, Pedregal, Quetzalapa, El Pando, Amatillo, Los Limones,
El Rosario y Riito.
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Mapastepec Novillero, Ulapa, San Nicolas, y Tilapilla.

Acacoyagua Cacaluta, Boqueron, Cintalapa, Ulapa, Chicol, Jalapa, Madre Vieja, Grande y Cangrejero.
Acapetahua Dofia Maria, Cintalapa, Cacaluta, Ulapa, Chalaca y Juilapa.

Villacomaltitlan Vado Ancho, Despoblado, Zapaluta, Chalaca, Maxixapa, Pedregoso, Toronja y Agua Fria.
Escuintla Cintalapa, Vado Ancho y Negro.

Huixtla Huixtla, Tepuzapa.

Tapachula Coatan, Cuilco y Huehuetan.

Tuxtla Chico Cahuacan,Suchiate, [zapa.

Metapa Suchiate y Cozalapa y Cahuacan.

de Dominguez

Huehuetan Huehuetan (Nejapa), San Jacinto, Ismalapa, Chamulapa, Cuyamiapa.
Suchiate Suchiate

Tuzantan Tepuzaca, Ismalapa, Cuyamiapa,Negro, Vado Ancho, Yucapa y Tuzantan.
Mazatan Huehuetan, Huixtla, Las Pitas, Pumpuapa.

Cacahoatan Suchiate, Calua, Coatan, Alpujarras, Ixtal, Cahucan y Pancero.

Unidn Juarez

Suchiate, Mal4, Mixcum, Muxbal, Shujubal y Salem.

Frontera Hidalgo

Suchiate, Cozalapa, Cahuacan y Rio Chiquito.

Fuente: www.celeg.chiapas.gob.mx

En la parte baja de este Corredor en forma casi paralela al mar existen esteros, lagunas, barras y
bocabarras, en algunas partes unidas y en otras intermitentes que son receptores de varios rios y
que conectan al mar. Desde Tehuantepec nacen albuferas que penetran a Arriaga que conviven
Los Patos-Solo Dios; en Mapastepec se encuentra Chantuto. En Soconusco destacan las barras
de Sacapulco entre Acapetahua y Escuintla; las de San Juan y San José en Mazatan y las de San

Sim6n y Cahuacéan en Tapachula (Imagen 2).

En estos sistemas lagunarios y estuarios desembocan los rios de agua dulce y luego al océano,
el agua es salobre, es decir una mezcla de agua dulce y salada; la vegetacion son mangles,
palmeras, amates. Afirma Tovar (2006:26) que estos esteros fueron navegables hasta principios
del siglo XX y comunicaban desde La Joya, Tonal4, hasta las salinas de Mazatan, distantes

siete leguas (39 km) de Tapachula.

Imagen 2. Mapa de la red hidrologica del corredor costero
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1 Lagartero
2Poza Galana
3 Tiltepec

4 Agua Dulce
6 Coapa

7 Novillero

8 San Nicolas
9 Vado Ancho
10 Huixtla

11 Cuilco

12 Coatan

13 Cahoacan
14 Suchiate

Fuente: Elaboracion propia con informacion de www.ceieg.chiapas.gob.mx

Demarcaciones espaciales en el tiempo. Historias compartidas

El Corredor Costero de Chiapas es una unidad territorial de anélisis y su situacion geografica es
identificada como un espacio contiguo al Océano Pacifico. Sin embargo cuando se explica su
evolucion y se abordan pormenores de sus transformaciones historicas, politicas y
demarcaciones, este territorio se proyecta con dos grandes regiones identificadas desde tiempos

prehispanicos. Entonces se habla de la region Istmo-Costa y la region Soconusco.

La region Istmo-Costa tiene 5 728 km? de superficie. Inicia en el municipio de Arriaga (en la
linea limitrofe con Oaxaca) y termina en Mapastepec, de acuerdo con la regionalizacion del

Gobierno del Estado de Chiapas. Hasta el afio 2010 esta region se formaba con los municipios

Mapastepec.

En tiempos de la Conquista parte de esta planicie se conocia como “desierto” o “despoblado”

porque tenia grandes extensiones con escasos asentamientos. Asi lo refiere el testimonio del
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jesuita Bernabé Cobo quien a principios del siglo XVII, venia de Peri con rumbo a México y
reconocia a pueblos concurridos como Gueguetan (hoy Huehuetan), pero referia que “[...]
desde Mapastepec comienza el despoblado, no porque lo sea del todo, sino porque no hay
tantos pueblos como en la sierra [...]” (Garcia, 1997: 63). Estos apelativos se siguieron usando
y a partir del siglo XVIII esta region ya se identifica como Tonala, porque el pueblo del mismo
nombre era cabecera de distrito. El nombre Tonald deriva de la palabra “Tonatlan” (ndhuatl
clasico) que significa “Lugar de sol” o “Casa del sol”. Durante la época colonial, como
resultado de las misiones de los frailes franciscanos el pueblo recibid el patronimico de San

Francisco de Asis, aunque era llamado “San Francisco Tonala”

La otra region que conforma este Corredor Costero es Soconusco. Tiene 5 mil 475 kilometros

frontera con Guatemala y conservd siempre el origen de su nombre Xoconochco, de origen
prehispanico y en lengua ndhuatl que significa lugar del nopal amargo o lugar de las tunas

agrias.

En la carta geografica de 1856 ordenada por el gobernador Angel Albino Corzo, los pueblos del
Corredor Costero estaban separados: la region de Tonala (hoy Istmo-Costa) que empezaba en la

linea limitrofe con el Istmo de Tehuantepec hasta el pueblo de Mapastepec (adscrita al

Guatemala (adscrita al departamento de Soconusco), (Imagen 3).

Imagen 3. Mapa de la adscripcion departamental del Corredor Costero, 1856.
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Departamento

Departamento de Chiapa
de Tuxtla
® Tonala Republica
de Guatemala
oS
@ano ,Oe
C/'ﬁ
Co Departamento N

de Soconusco

Regionalizacion departamental S
de Chiapas 1856

Fuente: elaboracion del autor con base en la Carta Geografica de Chiapas (1856).
Archivo Histérico de Chiapas.

Otra regionalizacion surgid con el decreto del 6 de diciembre de 1871 cuando el

gobernador José Pantaleon Dominguez, crea el departamento de Tonald (con cabecera de

jefatura politica en el pueblo del mismo nombre). Sus linderos iban de la zona limitrofe con

Tehuantepec, donde habia una congregacion de rancherias en una planicie que llamaban

“Jalisco” (hoy Arriaga) y en terrenos conocidos como La Raya, y hacia el sur hasta el pueblo

(hoy municipio) de Mapastepec, totalizando una superficie de 5,738 km?.

Esta reconfiguracion generd la separacion de Tonald del Departamento de Tuxtla (cuya

cabecera estaba muy alejada) y reafirm6 su separacion territorial con el Soconusco,

departamento vecino, (Imagen 4).

Imagen 4. Mapa de la regionalizacion departamental de Chiapas, 1871.
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Fuente: elaboracion del autor con base en la Carta Geografica de Chiapas (1871).
Archivo Histérico de Chiapas.

Las transformaciones territoriales y politico-administrativas fueron mas notables y continuas en
el siglo veinte cuando se crean espacios organizados y surgen sistemas de flujos y redes
productivas, inversion en plantaciones o tecnologia como el caso especifico del medio de

comunicacion terrestre.

El 6 de enero de 1915 la administracion carrancista que gobernaba Chiapas decret6 la Ley del
Municipio Libre (Periddico Oficial del Estado, 1915) desapareciendo las jefaturas politicas. A
partir de entonces el Congreso local otorgd en cada municipio categorias de Villa, pueblo o
ciudad y aprob6 dotaciones ejidales. La nueva figura municipal permitié que se hicieran otras

regionalizaciones como los nuevos distritos hacendarios aprobados el 29 de junio de 1921 para
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mayor control de la recaudacion, y la division de siete distritos electorales el 31 de octubre de

1923.

En 1983 el Comité de Planeacion para el Desarrollo del Estado (COPLADE) del Gobierno del
Estado hizo una nueva regionalizacion econdmica y administrativa, de aqui surgié la region IX
Istmo-Costa y se mantuvo el nombre para la region de Soconusco (COPLADE, 1988:34). De
acuerdo a la informacion de 2016 del Centro Estatal de Informacion Estadistica y Geografica

(CEIEG), son diecinueve municipios los que integran el Corredor Costero, (Imagen 5).

Imagen 5. Mapa de Chiapas y el Corredor Costero

Guatemala

1. Arriaga 11. Mazatan

2. Tonala 12. Huehuetan
3. Mapastepec 13 Tapachula

4. Pijijilapan 14. Cacahoatan
5. Acapetahua 15. Unién Juarez

6. Acacoyagua 16. Tuxtla Chico

7. Escuintla 17. Metapa

8 Villacomaltitlan 18. Frontera Hidalgo
9. Huixtla 19. Suchiate

10. Tuzantan

Fuente: elaboracion propia con informacion del INEGI.

Cuadro 2. Extension territorial por municipio.
| Municipio | Extension en km? |
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Arriaga 807.27
Tonala 1867.72
Pijijiapan 2223
Mapastepec 1085.6
Acacoyagua 263.1
Acapetahua 358.3
Villa Comaltitlan 446.96
Escuintla 206.20
Huixtla 385
Tapachula 303
Tuxtla Chico 96
Metapa de Dominguez | 101.80
Huehuetan 300
Suchiate 606
Tuzantan 176.07
Mazatan 386.4
Cacahoatan 173.9
Union Juarez 72
Frontera Hidalgo 106.8

Fuente: elaboracion propia con informacion del INEGI.

Rasgos de la actividad productiva.

El Corredor Costero ha tenido una transformacion sociohistdrica dindmica y permite pensarlo
como articulado y constantemente rehecho; es una region de plantaciones que permite pensarla
con las articulaciones entre actores transnacionales, agricultores y el Estado (Fletes, 2013:
103,109). Las transformaciones de esta region han sido ciclicas y vinculadas con su riqueza,
potencial productivo y posicion geoestratégica en el tiempo historico. La ubicacion cercana al
mar en la ruta del Pacifico ha convertido al Corredor Costero en lugar de migraciones,

mercados, actores y cadenas agroindustriales.

Soconusco por ejemplo, ha sido referencia desde tiempos prehispanicos por su produccion de
cacao que tributaba al reino azteca. Este grano era conocido en lengua ndhuatl como
cacahuacudhuitl. Después, con la llegada de los espanoles se exporta y para finales del siglo
XVI se enviaban de tres a seis mil cargas de cacao equivalentes a 135 mil kilos con valor hasta

de 204 mil pesos (Cruz, 2015:67,68).

También en el siglo XVI se reconocia la produccion de la Estancia Grande, una propiedad
referida a seis leguas de Mapastepec hacia el este, y que daba diez mil reses al afio. En 1804 los
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ocho estancias cuyos principales productos eran el ganado bovino, afiil, maiz y queso. Entre
1805 y 1815 las propiedades de mayor extension en estos terrenos (que ya nada tenian del
nombre “despoblado” atribuido en la época Colonial), pertenecian a las familias Castillejos,
propietarios de las haciendas La Calera y Rincon Agrio; y los Zavala, duefios de San Antonio y

Las Animas (Mireles, 2003:34).

Las bondades de la region en los dominios de Tonal4 generaron la apertura a la navegacion en
1813 que dinamiz6 esta zona y el puerto estuvo en funcién hasta 1908 cuando inicio
operaciones el Ferrocarril Panamericano. La evolucion histérica y econdmica del Corredor
Costero ha estado ligada a los productos cultivables de su fértil tierra. En la segunda mitad del
siglo XIX con el arribo de Porfirio Diaz a la presidencia y su politica basada en el progreso
material, aumenta la llegada de inmigrantes extranjeros al pais que venian a invertir y deslindar

tierras nacionales.

Desde 1881 ya destacaban en Soconusco algunas fincas cafetaleras alemanas como Helvecia,
Germania, Nueva Alemania, Hamburgo, Bremen, Lubeca, Hanover, Baderna, Eileben y otras,
que se formaron con los primeros colonizadores como los sefiores Santiago Keller, Guillermo
Kahle, Giesemann, Luttmann, Edelmann, Reinghagen, Polhens, Widmaier y Sonenmann, todos
plantadores que vinieron de Guatemala (Tovar, 2000:33). En este periodo crecid el furor de
explotar las riquezas naturales e industrializar con capital extranjero. Por tanto se promovié a
Chiapas y para ello se publicaron diversos informes y folletos sobre las condiciones del estado,
ofreciendo tierras fértiles en Soconusco y Tonala. Las compaifiias deslindadoras fueron las

interesadas en hacer las costosas mediciones de los terrenos y enganchar oleadas de extranjeros.

Los japoneses en 1893 formaron en Escuintla la colonia Enomoto en Escuintla. En 1908
residian 58 de ellos en el Soconusco més otros japoneses viajeros y provenientes de Estados
Unidos, Perti y Guatemala. Los chinos llegaron como mano de obra para la construccion del
ferrocarril. En 1900 llegaron a la region de Tonala; 800 de ellos para faenas del campo (Kuan,
1950). Mientras que en el Soconusco, en 1900 vivian dieciséis y su numero aumentd a 450 en

1910 (Tovar, 2000:39). Estos orientales se dedicaron mas al establecimiento de casas
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comerciales principalmente en donde habia estaciones ferroviarias como Tapachula, Huixtla,

Huehuetan y Escuintla.

También destaca la llegada de la corriente de norteamericanos a Tonala via maritima en 1902 y
3 r b . .
1904°. Ademas en varios pueblos del Corredor Costero se asentaron franceses, italianos,
griegos, belgas, suizos, ingleses y espafoles, que con variados intereses y presupuestos

establecieron negocios, fincas, ranchos con diversidad de productos agricolas.

El café fue desde el siglo XIX la actividad economica que identifico a esta region con capitales
en su mayoria alemanes. En 1895 existian en Soconusco 2 mil hectareas de cultivo de cafg,
extension que casi se triplica para 1908 (cuando entra el ferrocarril) con 7 mil hectareas.
Durante la etapa de la Revolucion, se mantiene estable la produccion del grano. El repunte vino

hasta 1946 cuando se reportan 46 mil hectareas (Alvarez, 1988:145)

También el hule o caucho tuvo durante veinte afios la produccion mdés importante de
Latinoamérica en el Corredor Costero con la actividad de la compaiiia estadounidense Zacualpa
Rubber Plantation ubicada entre Escuintla y Huixtla (hoy Villa Comaltitlan) y que opero de
1900-1920.

Con respecto a la region Istmo-Costa, cuya cabecera de distrito estuvo en el pueblo de Tonala,
tuvo intensa relacion comercial con los vecinos pueblos de Oaxaca a través de los esteros y
albuferas. Repunt6 la produccion de los trapiches de cana de azlcar, el comercio de las
pesquerias y la extraccion de la tinta del afiil o xiquilite (tinte azul extraido de la planta

xiuhquilitl), que se venia cultivando desde el siglo XVI y que prevaleci6 hasta el siglo XX.

Estos antecedentes son cruciales para entender su dinamica productiva durante el siglo XX

cuando se suscita un proceso “de instalacion del capitalismo” basado en una economia regional

3 John William Bedwell de Kansas; Geo Burch, de Hereford, Texas; Frank Liton, de Denver, Colorado
(afroamericano) que adquirié el rancho El Ramil; Jake Meyer, de Lansing Michigan, y un grupo de religiosos
nazarenos pertenecientes a la “Asociacién de Santidad” de Texas que llegaron en 1903 liderados por Samuel M.
Stafford y Charles Miller, en Molina (2006: 40).
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cuyos primeros treinta afios se desarrollo en el binomio café-hule para la exportacion y

posteriormente, surge el auge del platano (Baez, 1985:133).

Este esbozo refleja que la dimension econdmica es uno de los ejes articuladores de la
configuracion historica regional y un componente mas de los procesos productivos y
reproductivos del espacio. Apunta Hiernaux (2002: 427) que la economia es quizé la ciencia
que mas ha contribuido a la descentralizacién del espacio, idea que se complementa con la
vision de North (2007:98) quien propone que la metodologia de corte historico parte del
“descubrimiento de las instituciones (econémicas, politicas y sociales) y recorre los cambios

13

historicos de estas “...se trata de la concrecion de los marcos institucionales para el
conocimiento real de los caminos que bien podria llevar al proceso de desarrollo, al
estancamiento y la declinacion economica”. En estas afirmaciones se concentran muchas
realidades del Corredor Costero con sus dindmicas y sus esquemas de desarrollo, articulados
con un elemento que contribuy6 a elevar su ritmo: el ferrocarril, que impactd en la vida
cotidiana de economia y trabajo, generando, de acuerdo a la descripcion en la materia de
Mendoza y Diaz (2006: 9), “relaciones interregionales e intrarregionales, que son cuantificadas

a través de los flujos de poblacidn, insumos, tecnologia o productos que se registran en una

region determinada”.

2.2 Evolucion del transporte

He afirmado aqui que la condicion de desfase o desventaja de Chiapas ante el resto del pais
constituyd un rasgo local desde su incorporacion a la Republica en 1824. Su lejania y las
accidentadas condiciones orograficas, hacian tardada la comunicacion. Los caminos regionales

e intraregionales tenian condiciones poco atendidas.

Para 1880, viajar de Chiapas a la capital del pais era una travesia. La ruta era saliendo de San
Cristobal diez dias a caballo hasta Tehuantepec pasando por Chiapa, Tuxtla, la hacienda de don
Rodrigo (hoy Berriozabal), luego el valle de Cintalapa, de ahi las haciendas Llano Grande y
Macuilapa de los Farrera, luego se ascendia a la selvatica montafia de La Jineta con su

peligroso macizo hiimedo hasta bajar al airoso Istmo, donde se descansaba para seguir seis dias
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a caballo hasta Tecomovaca, Puebla, ahi se tomaba una diligencia hasta Tehuacan, donde

pasaba el ferrocarril a la capital del pais (E/ Universal, 1890:1).

Desde entonces se anhelaba una via ferroviaria en Chiapas que seria un elemento indispensable
para el desarrollo. Los caminos eran demanda permanente y el elemento que uniria a los
pueblos permitiendo el recorrido mas expedito punto por punto y facilitaria el traslado de

mercancias.

Caminos regionales

Para 1902 cuando los rieles se tendieron en Chiapas y el silbido de las locomotoras invadi6 el
Corredor Costero, existia un amplio sistema de caminos regionales. Era la época preferroviaria
que marchaba a la par del letargo de las recuas de mulas que atravesaban en semanas las
cadenas montafosas, las sinuosas rutas tradicionales eran herencia viva de los primeros
pobladores prehispanicos legada a la época colonial; en ellas se desarrollaba la actividad
comercial con un transporte basado en animales y cargadores indigenas cuyo esfuerzo era solo

comparable al de las bestias.

La carencia de vias de comunicacidon se perpetud por décadas, desde que los levantamientos
insurreccionales generaron la caida del régimen colonial y se construydé muy lento el nuevo
Estado. Los sectores que formaban la naciente economia chiapaneca del siglo XIX,
comercializaban sus mercancias en las rutas ancestrales y pésimamente conservadas, que se

dirigian al Istmo, los rios centrales, Guatemala y Tabasco.

El enlace entre los principales pueblos era por caminos de herradura, llamados asi por el
transito de animales de silla y traccion (caballos, mulas, burros y bueyes); por ahi andaban los
arrieros, llevando grandes volumenes de carga en sus acémilas, en las que algunos aventurados
viajaban con un alquiler mas barato que la carga, pero destinados a soportar el vaivén de la

marcha. También recorrian estos caminos los carruajes de caciques, politicos y adinerados.
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Muchos de estos caminos naturales y de herradura estaban accidentados y en época de lluvias
quedaban interrumpidos por el crecimiento de matorrales debido a la condicion viva de los

terrenos o por aludes de las montafias en su trayecto.

De aquellas haciendas y parajes enclavados en la montafa, salian casi perdidas, angostas y
sinuosas veredas que bajaban laderas y arroyos llenos de piedras, eran trochas que con las
lluvias desaparecian y eran transitables s6lo a pie por valientes y fuertes porteadores indigenas
o carretas de bueyes, bestias funcionales por su resistencia y capacidad en caminos

accidentados.

Aun con esta situacion, la gente transitaba por la multiple y articulada conexion intrarregional,
habian muchos caminos para comunicar entre pueblos de la geografia de Chiapas y el comercio
interno. Existian relaciones comerciales con rutas conocidas hacia el Istmo de Tehuantepec, el
Golfo de México y las costas del Pacifico. Hacia Guatemala con una ruta privilegiada
siguiendo el Macizo Central pasando por Comitan. Las rutas hacia Tabasco tomaban rumbo
desde San Cristobal rumbo a Soyalo, Bochil, Jitotol, Teapa, y de ahi por el rio de Solosuchiapa
que conectaba con el Puerto de San Juan Bautista, con la opcion de desviarse hacia Campeche
o Palenque. Por estos tortuosos caminos se transportaban productos como sal, azicar, ganado

vacuno, ganado vacuno, panela, maiz, frijol, algodon, entre otros.

La actividad comercial interna en Chiapas fue durante siglos por tierra o navegable en los
caudaloso rios. La accidentada geografia y orografia no permitian concebir la construccion de
ferrocarriles como sucedid en otros estados del pais. Las administraciones gubernamentales
sabian del elevado costo para construir lineas ferroviarias pues esto implicada invertir buena
parte del presupuesto estatal. Era més viable reparar los caminos existentes con la participacion

de los jefes politicos que contrataban mano de obra local y barata.

Antes del tren habian tres caminos principales hacia el Corredor Costero, desde San Cristobal;

desde Villaflores y el que salia desde La Concordia, (Imagen 6).
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Imagen 6. Mapa de los caminos hacia el Corredor Costero antes del tren (1900)
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Fuente: elaboracion del autor.

Cualquier camino que cruzara la Sierra Madre hacia el Corredor Costero representaba esfuerzo
y riesgo para el viajero. El terreno de la sierra era muy peligroso por los intensos periodos de
lluvia que suavizaban y hacian barroso el suelo. Aun con estos peligros, los ranchos de la sierra
abrian caminos hasta la costa, como lo hizo en 1908 Gustav Radbruch, un valiente comerciante
aleman que abridé un camino desde las montafas para sacar café en mulas hasta Mapastepec.

Otro ejemplo es el camino desde la Concordia a la estacion de Mapastepec, mejorado en 1912.

Como efecto de la puesta en marcha del Ferrocarril Panamericano se multiplicaron los caminos
hacia la via (Imagen 7), casi todos de tierra, de costoso transito y poco accesibles en tiempos de
lluvia. De tal suerte que a solo diez o quince kildmetros de la via se cotizaron mas las tierras

que pocos afos atras habian permanecido improductivas (T. de la Pefia, 1951:427).
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Los principales caminos que llegaban al Corredor Costero después antes del tren tenian los
siguientes trayectos.

1. De San Cristobal bajando a Tuxtla, luego a Berriozabal, Jiquipilas, Cintalapa, enfilandose a
la Sierra Madre y bajando a la costa hasta Jalisco (hoy Arriaga).

2. De Villaflores hacia la Sierra Madre, atravesdndola hasta salir en San Pedro Los Mangos
(hoy Tres Picos, Tonald, siguiendo por los ranchos Penia Flor, el Retiro hasta llegar a la

cabecera municipal del Tonala.

4. De Motozintla cruzando la Sierra Madre y bajando por Huixtla.
5. De Unidn Juarez, pasando por Cacahoatan, Tuxtla Chico bajando de la Sierra madre hasta

Tapachula.

Imagen 7. Mapa de los caminos hacia el Corredor Costero después del tren (1909)
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Fuente: elaboracion del autor.

54



El Gobierno de Chiapas procurd la mejora de los caminos durante la primera década del siglo
veinte (Cuadro 3) para ser consecuente en las obras del ferrocarril en el Corredor Costero e

invirtio fuerte recursos

Cuadro 3. Inversion gubernamental en construccion y reparacion de caminos 1904-1909

Ano Inversion
1904 $36 864.21
1905 $77 808.95
1906 $10 1043.99
1907 $102 964.25
1908 $111 062.20
1909 $414 031.96
Total $471 173.59

Fuente: Gobierno del Estado (1911:44)

Actividad portuaria

La actividad por mar ha sido un referente en la franja costera de Chiapas. En diferentes
momentos en su historia ha existido esplendor y actividad importante. Esta historia maritima
surgio en la segunda mitad del siglo XIX y se prolongd hasta la primera década del siglo veinte,
cuando la actividad del ferrocarril era eficiente generando la reducida actividad en la actividad
portuaria y por consecuencia el cierre de sus actividades. Fueron dos los puertos abiertos en

Chiapas.

-La Puerta: ubicado en el departamento de Tonala fue habilitado por el decreto del presidente
Benito Juarez, el 24 de abril de 1861 afio en el que inici6 el comercio de altura y cabotaje con
el apoyo del gobierno de Angel Albino Corzo. De entrada fue un atracadero a mar abierto casi
treinta afios y en febrero de 1890 se construye un muelle de cuarenta pies de profundidad. Se
establecié una aduana maritima para las escalas de los buques que recorrian el Pacifico;
entonces el transporte y desembarque de productos y personas fue mas factible. La actividad
econdmica de este puerto fue fructifera al iniciar el siglo veinte. La captacion del impuesto de
la Aduana Maritima por importaciones y exportaciones nos puede dar un reflejo de la actividad

econdmica a de este puerto. (Cuadro 4).

55



Cuadro 4. Ingresos de la aduana maritima de Tonal4 de 1900-1909

Importaciones Exportaciones

Ano Ingreso Afo Ingreso
1900 $182,123 1900 $253, 868
1901 $215,326 1901 $292, 375
1902 $238, 604 1902 $159, 531
1903 $211, 215 1903 $69, 499
1904 $92, 688 1904 $31, 351
1905 $43, 739 1905 $35, 364
1906 $51, 082 1906 $5, 250
1907 $-373, 867 1907 s/d
1908 $175, 615 1908 s/d
1909 $170, 805 1909 s/d

Fuente: El Colegio de México (1960)
S/d - Sin datos

-San Benito (Puerto Madero/ hoy Puerto Chiapas): el 24 de abril de 1864 se habilit6 en el
municipio de Tapachula en Soconusco y ha tenido diferentes etapas de desarrollo. El nombre
surgi6 en honor a Benito Judrez. Se ubicaba a treinta kilometros de la frontera con Guatemala a
una altura de tres metros sobre el nivel del mar. Su actividad fue muy importante para la salida
del café por varias rutas: hacia Salina Cruz para transportarlo mas rapido por tren y cruzar el
Istmo de Tehuantepec hasta Coatzacoalcos, Veracruz, en donde se iba nuevamente por barco
hasta Europa. Otra ruta era hacia el puerto de San Francisco, California en Estados Unidos, con

escalas en Acapulco y Sinaloa.

Este puerto se mantuvo en operaciones hasta 1909 cuando su actividad fue casi nula por la
fuerte presencia del tren. A partir de ahi sirvio de atracadero para embarcaciones menores de
pasajeros y de carga. A partir de 1925 los gobiernos estatales procuran mejoras minimas en el
muelle para asegurar los esporadicos envios de la producciéon platanera (como opcidon
emergente cuando el ferrocarril estaba detenido). Hacia 1930 varios sectores se pronunciaron a

favor de la necesidad de invertir recursos y reabrir San Benito (Chiapas, enero 19, 1930, p.5).
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En 1956 se hacen estudios de suelo y factibilidad para la reapertura de este puerto aunque
queda en letra muerta. En 1970 por decreto presidencial se inician los estudios para inyectar
inversion. En 1972 con el apoyo de los gobiernos estatal y federal a través de un fideicomiso
de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, se mejora la infraestructura pero las obras
quedaron inconclusas. El proyecto inicial del gobierno federal sobrecalculé el los volimenes
de carga que se moverian en este puerto. Ademas la produccién fue condicionada a la

realizacion de inversiones productivas paralelas que no existieron.

El ambicioso proyecto contemplaba ampliar la frontera agricola de platano de exportaciéon a un
ritmo de crecimiento anual de 240 hectareas, con un promedio de 35 toneladas por hectarea y
un volumen de traslado de 54 00 toneladas anuales. Unicamente se transportaron: platano,

petroleo, café y algodon (Castillo de la Pefia, 2000: 54-58).

Tras una efimera actividad de buques cargueros que desembarcaron mercancia entre 1992 y
1994 (Cuadro 5), su modalidad cambi6 a cabotaje (desembarque) de productos como granos,

maquinaria, madera, entre otros.

Cuadro 5. Recepcion de buques en San Benito 1992-1994

Ano Anual
1992 55
1993 76
1994 131

Fuente: Castillo de la Pefia (2000:64)

La falta de azolve en sus canales y darsenas, el poco mantenimiento y la falta de tecnologia,
destin6 a Puerto Madero a recibir embarcaciones menores y ofrecer el servicio de refugio
temporal de naves (estacionamiento) que necesitaban ser reparadas. La tnica vida en este lugar
fue generada por las familias asentadas a los alrededores al crear restaurantes, balnearios y
palapas para los visitantes que recorrian 27 kilometros desde Tapachula en carretera

pavimentada
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Los arrieros

Estos personajes fueron muy importantes en la dindmica comercial de Chiapas. Eran una
especie de aventureros e intrépidos viajeros que conocian bien las rutas comerciales y que
desde nifios 0 jovenes se incorporaban al oficio generalmente por herencia de sus padres. Ser
arriero era tener conviccion. A partir del tren, estos personajes aumentaron su volumen de carga
en viajes cortos de la Costa hacia los valles centrales y otros mas prolongados como el de San
Cristobal a Jalisco (hoy Arriaga) en nueve dias descansando unas horas para dar a las bestias su
racion de maiz. Isabel Herrera narraba en 1930 este trayecto cuando siendo muy joven su
recorrido era: Tierra Colorada, Agua Zaria, El Escopetazo, La Tijera, Tuxtla, rancho El
Cerrillo, Petapa, Las Cruces, Rancho Bonito y la estacion ferroviaria de Jalisco (luego Arriaga),
donde esperaban hasta tres dias para tener carga suficiente que traia el ferrocarril y volver a San

Cristobal con sal, parafina, pescado seco y abundante café (Moscoso, 1988: 88-92).

Leo Weibel, un geografo aleman que recorrié la sierra entre 1925 y 1926, reconocia que:
“desde los llanos de Cintalapa y Villaflores llegan a la estacién de Tonald y Arriaga carretas de
maiz guiadas por arrieros para enviarse por tren a Tapachula, hacia las comarcas de café donde
hay gran demanda de viveres”. (Weibel, 1946:160). Pero la crénica de Esquinca (2010:3)

recrea con color este ambiente:

“[...] las corridas del tren eran diarias y la mercancia llegaba en gran variedad: telas de

seda, casimir, lino, satin, algodéon y cuero del diablo. Jalisco cobr6é fama por su

comercio tan variado, lo mismo habian bodegas que acopiaban toda la materia prima,

que billares, cantinas, tiendas de ropa, tlapaleria. Al comprar en el mercado se

escuchaba hablar en dialecto tanto los chamulas como las personas del istmo, en las

tiendas se hablaba mandarin, en las peluquerias zapoteco y los habitantes en su

mayoria espaiiol, por lo que llegar a Arriaga era como llegar a otro mundo [...]”
La falta de carreteras estatales o federales generd un fendémeno de dependencia econdmica total
al ferrocarril. La region Costa se convirtid en el eje y paso obligado de las mercancias y
personas que del altiplano viajaban a otros puntos del pais via el Istmo. Surgieron otros medios
de transporte y vias que de la capital Tuxtla Gutiérrez llegaban a la region de Tonald, como la
linea de pasajes de Juan Campusano inaugurada en 1925 con carros modestos y en 1928
introduce otra linea Rogelio Anza. En 1932 inicia la construccion de la carretera Arriaga—

Tuxtla Gutiérrez e inaugurada en 1935 (Castafion, 1951).
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2.3 El Ferrocarril

No hay duda que las maquinas fueron el aporte mas trascendente de la Revolucién industrial al
siglo XIX. Con ellas se facilito el trabajo, se expandio el comercio y generd beneficios para
trasladarse de un lugar a otro. El ferrocarril fue la innovacion tecnolégica que cambi6 al mundo

con base en el carbon, el hierro y el acero.

En México, los rieles se tendieron para empujar y la economia y la vinculacion de las ciudades
mas importantes, por medio de lineas transversales que comunicaron ambos océanos y hacia el
norte para ligar a Estados Unidos de Norteamérica; una creciente ola de concesiones se otorgd
a inversionistas, en su mayoria extranjeros, para introducir el nuevo sistema de vias y generar
un acelerado crecimiento de infraestructura ferroviaria. La primera ruta ferroviaria que se
introdujo en México fue entre la Ciudad de México y Veracruz, considerando que era la
principal ruta comercial y cultural con Espafia. Al finalizar 1876, la longitud de las lineas
férreas llegaba a 679.8 km; en 1880 se contaba con 1,073.5 km de via; en 1890, 9654 km; 13,
615en 1900y 19, 280 en 1910 (Capasso, 2007:1-5).

La actividad ferroviaria se convirtié en la mas importante en esta etapa seguida de la extraccion
minera. En el periodo de 1887 a 1911 el valor de las inversiones extranjeras acumuladas fue de
1641 millones de dolares, de los cuales 54 por ciento correspondié a la inversiébn en
ferrocarriles. Dentro de este valor total, el porcentaje de los capitales estadounidenses era de
aproximadamente el 38 por ciento y el de los capitales britdnicos 29 por ciento (Riguzzi,

1995:159).

La interpretacion historiografica tradicional de la introduccion de estas lineas ferroviarias en el
Porfiriato, se centra en la idea de que surgieron para integrar la economia nacional al mercado
mundial a través de los puertos y fronteras y asi favorecer el crecimiento econdmico. Esta idea
es parcialmente valida cuando consideramos que las inversiones para ferrocarriles y la
propiedad fueron extranjeras por un tiempo prolongado. Sin embargo el impacto en cada region
del pais fue diferente considerando su actividad comercial, su economia local y su posicion

geografica. En México los servicios ferroviarios de carga no se concentraron en el trafico para
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exportacion sino en la configuracion de un mapa productivo y comercial de caracter interno

(Kuntz, 1995: 39,40).

De la composicion variada de la carga ferroviaria en las lineas primigenias se desprende la idea
de su contribucion en la configuracion de los mercados internos. Las primeras compafiias en
Meéxico fueron: el Ferrocarril Mexicano (de capital inglés, de la Ciudad de México a Veracruz
inaugurado en 1873) y el Ferrocarril Central (de capital norteamericano, con ruta la Ciudad de

México a ciudad Juéarez, Chihuahua e inaugurado en 1884).

El caso del ferrocarril de Chiapas tiene dos vias de andlisis, no puede descartarse que
contribuy6 a la actividad de exportacidon, puesto que el café de Soconusco (en un primer
momento) y el platano, son los productos que en copiosas y crecientes cantidades salian para
este fin, transportados hacia los puertos de Salina Cruz o cruzando el Istmo de Tehuantepec
hacia Veracruz. Pero el fendomeno del tren en Chiapas también articuld y estrechd los vinculos
interregionales. A su llegada, la derrama de productos agricolas hacia las estaciones fue mayor,
por ejemplo de los valles centrales de Cintalapa y Villaflores el transporte de maiz aumentd
pues los productores optaron por vender a mercados nacionales por la rapida salida a través del

tren.

También se destaca la actividad laboral Los arrieros privilegiaron la ruta hacia la costa porque
sus ingresos por carga eran seguros de ida y vuelta y la carga era mayor. También la presencia
del tren dinamiz6 la actividad laboral en el Corredor Costero. Masahita Fujita y Tomoya Mori
(2005:5), dicen que “‘el transporte tiene una fuerza de atraccion al territorio y ancla unidades de

trabajo”.

Tardio tren para Chiapas

A partir de 1873 los exitosos resultados econdmicos de la activacion de la ruta Ciudad de
México-Veracruz fueron ejemplo para los gobiernos locales y consideraron idoneo este
proyecto de comunicacion. Chiapas no fue la excepcion, los gobernadores desearon un tren
para consolidar el comercio y el transito de personas, sin embargo no existieron de manera

inmediata grupos econdmicos que financiaran la inversion.
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En 1884 el gobernador Jos¢ Maria Ramirez, que se inclinaba por abrir caminos hacia el
departamento de Tonald, otorgd una concesion a inversionistas nacionales para un ferrocarril
costero, proyecto postergado por su salida del poder. Su sucesor, Manuel Carrascosa, otorgo
nueva concesion a la compafiia The Mexican Pacific Railroad Limited, formada con capitales
de Londres, Estados unidos, y Alemania para construir una linea de via ancha con un trayecto
entre el puerto de Tonald en el Océano Pacifico y un punto conveniente frente al puerto de

frontera, en el seno mexicano ligando a San Cristobal.

El Congreso aprob6 el contrato el 6 de noviembre de 1889 y al siguiente mes iniciaron los
trabajos financiados desde Inglaterra por The Baring Brothers, la institucion bancaria mas
exitosa y consolidada de ese momento en Europa. Llegaron a Tonald dos mil toneladas de
rieles, una locomotora inglesa y se construydé un muelle de cuarenta pies de profundidad.
Infortunadamente en diciembre de 1891, la construccion se canceld porque el banco The Baring
Brothers sufrié un fuerte déficit presupuestal (Periodico Oficial del Estado, 1890, enero 3,
marzo 14, mayo 9, 1890). Coyunturalmente, el entrante gobernador Emilio Rabasa Estebanell,
reviso las finanzas, encontro irregularidades en los bonos de subsidio y canceld los pagos. La
maquinaria y el material rodante qued6 a la intemperie en Tonala y fue resguardado por la

Aduana Maritima.

Al iniciar el siglo XX el Estado mexicano con la administracion presidencial de Porfirio Diaz
procuraba la llegada de inversiones extranjeras para impulsar el crecimiento material, para ello
se otorgaron concesiones que buscaban que los capitales invertidos se multiplicaran. Esto
obedecia ademas a la intencion de incentivar el mercado interno, generar la circulacion de
capital. La ley hacendaria porfiriana brindaba ciertos beneficios (empréstitos) a quienes
iniciaban empresas agricolas que generalmente eran extranjeros con grandes plantaciones. La
politica exterior era dictada por funcionarios de primer nivel como Carlos Pacheco, José Ives
Limantour, Matias Romero, todos colaboradores cercanos de Diaz quienes contrataban gestores
o también llamados “enganchadores” que eran enviados a buscar empresarios en Estados
Unidos, Francia, Alemania, entre otros paises. En los primeros tiempos del porfiriato, hacia
1884, las inversiones extranjeras en México ascendian apenas a 110 millones de pesos. En 1911

su monto se elevaba ya a 3,400 millones de pesos (Rosemzweig, 1965:432).
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La inyeccion de capitales y tecnologia resultd benéfica para el pais. A los inversionistas se les
ofrecid mano de obra barata que agiliz6 la produccion y elevé las exportaciones haciendo que
la produccion del pais dependiera del mercado externo. Chiapas era permanentemente
promovido para deslinde de terrenos, colonizacion, ferrocarriles, proyectos productivos y

comunicacion terrestre y pluvial.

En 1902 un grupo de empresarios originario de Nebraska, Estados Unidos, se intereséd en el
proyecto ferroviario de Chiapas. Este grupo estaba encabezado por Franklin Everett y Alfred B.
Lyon y una nutrida camarilla de familiares y asistentes que se instalo en Tonald y Tuxtla
Gutiérrez. La primera accion de la compainia fue rehabilitar la anterior via de 1888 cuyo
material rodante se encontraba resguardado por la Aduana Maritima de Tonala. La linea fue
nombrada Ferrocarril Panamericano® y en septiembre de 1902 se abrié al trafico el primer
tramo que iba de Puerto Arista hasta una rancheria de nombre Aurora en la linea limitrofe con

Oaxaca (Everett, 1916), (Imagen 8).

Decia el gobernador Rafael Pimentel en su informe de 1902 que la via herrada “protegia los
intereses comerciales y agricolas del Estado” (Pimentel, 1902:9). Cuando se inaugura este
primer tramo en septiembre de 1902 empieza la transportacion masiva de cafia, ganado, azlcar,

carbon, madera y pescado de los ranchos cercanos a Tonala y Jalisco (hoy Arriaga).

* The Mexican Herald revelaria que la decision de otorgar a la compania el nombre de Pan-American Railway
correspondid a su condicion de ultimo enlace en México del proyecto ferroviario de la primera y segunda
Conferencia Internacional Panamericana. Ver The Mexican Herald (marzo 13, 1904).
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Imagen 8. Mapa del primer tramo del Ferrocarril Panamericano
entre Puerto Arista y estacién Aurora, inaugurado en septiembre de 1902
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Fuente: elaboracion del autor.

En 1904 la via lleg6 a la estacion de San Jeronimo, Oaxaca (hoy Ixtepec). El peridodico Mexican
Herald (editado en la Ciudad de México), afirmaba que la via demostraba ser “exitosa, tanto la
carga como el pasaje, que sobrepasa las expectativas de los administradores”. Ese afio inicid la
segunda etapa partiendo de Tonala hacia la frontera con Guatemala finalizando en el mes de
julio de 1908 (Imagen 9). Ahora podrian transportarse productos a Tehuantepec y Soconusco

con mayor rapidez y capacidad de carga.
Los ganaderos empezaron a vender sus semovientes en poblados mas alejados y a mejor precio,

aprovechando la conexion con las rutas ferroviarias istmenas. Esto generd que los ranchos y

haciendas alejadas abrieran nuevos caminos vecinales hacia las paradas.
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Imagen 9. Ruta del Ferrocarril Panamericano. Estaciones y paradas.
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Fuente: Molina (2006) p.95

Territorio ferroviario

La via fue construida en terrenos planos ubicados al sur de los pueblos, la intencién fue
situarlas retiradas de los caserios para permitir las maniobras ferroviarias. La actividad
econdmica reflejada en concentrd flujo comercial que empez6 a gestarse alrededor de las
estaciones, generd que los terrenos cercanos tuvieran mas valor. En el poblado Jalisco (después
Arriaga) es un caso ejemplar en donde se vendieron terrenos cercanos a las vias. Existen
escrituras como la firmada en 1905 entre John Bedwell y Geo Hurch en las que vende un
terreno ubicado en el antiguo mancomun Calera y Huajuapam (Escritura, noviembre, 1905,

APMAN) que tuvo un uso comercial.

El espacio empezd a transformarse. Las calles empezaron a trazarse muy anchas como las
extranjeras (16 metros) desde 1904, debido a que los ingenieros residentes norteamericanos
constructores del ferrocarril sugirieron ese modelo a las autoridades locales, que adoptaron este

patrén de construccion hasta hoy dia (E1 Heraldo de Chiapas, agosto13, 2010).

Otros terrenos transformados a partir de 1906 fueron los ubicados en las laderas del Cerro
Bernal de Tonald, en un pueblo llamado San Pedro (hoy Tres Picos). En seis meses este pueblo
se reubico a dos kilometros de su lugar original al pie de la via. Desde aqui la via marchaba
paralela al antiguo camino real, muy cerca de las marismas; habia muy pocos asentamientos en
toda la franja costera, lo que facilito el tendido sin atravesar plantaciones o potreros, porque

esto hubiera representado un pago extra para comprar tierras.

Se gener6 un fendmeno comun de migracion y reordenamiento poblacional en todas los
nucleos poblacionales hasta la frontera con Guatemala, la gente dejé sus asentamientos
originales y se estableci6 alrededor de las paradas buscando bonanza y trabajo. En Huehuetan
por ejemplo, entre 1925-26 el geodgrafo aleman Leo Waibel visitdé Huehuetan y contabiliz6 126

personas cercanos a la estacion, habia una tienda, la cantina de un chino y un pequefio hotel.
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En Huixtla por ejemplo, con la llegada del tren, la tierra duplicé su valor y el pueblo
experimentd una bonanza especial porque cred un partido cafetalero cuyo centro volvio a ser la
antigua comarca; asi se fundaron Santa Elena (hoy Piedra de Huixtla), por Joaquin Garcia; La
Victoria por Alberto Sieber; El Encanto, por Felipe Arévalo; El Brasil, por Moisés de Leon
Ruiz, El Fuerte de Guadalupe y Montevideo (Garcia, 1969:19)

A partir del tren, las demarcaciones politico administrativas se generaron por el acelerado
desarrollo de la region. El ejemplo mas claro se suscité en 1909 cuando un grupo de vecinos de
la rancheria Jalisco, ubicada cerca de la zona limitrofe con Oaxaca solicito al gobernador
Ramoén Rabasa, erigirse en pueblo. El 28 de mayo de 1910 el Congreso del Estado aprob6 la
peticion, eligiendo el nombre de Arriaga, ddndole autonomia, pero quedando supeditado a la
Jefatura Politica de Tonald (Periodico Oficial del Estado, 1910). Esta independencia solo
administrativa permitiria tener autoridades propias y poder hacer mejoras urbanas. Generaron
entonces, retomando a Giddens (1995:74), una “regidén anterior y posterior”, ain cuando

convivian en una estrecha proximidad fisica y enorme convergencia espacio-temporal.

Un comparativo de la poblacién en el Corredor Costero en las dos primeras década del siglo
XX nos da una idea del crecimiento social. En 1900 existian 17 asentamientos (con
denominaciones de ciudad, pueblo o villa) que concentraban una poblacion total de 48,899
habitantes. En 1910 crecieron a 20 los asentamientos con las mismas categorias y con una
poblacion total de 73,836. En 1921 se elevaron a 19 asentamientos con una poblacion de

93,658 habitantes. Crecimiento de 33.8 % en 1900-1910 y de 21.2 (Imagen 10).
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Imagen 10. Comparativo de crecimiento de la poblacion del Corredor Costero en las dos
primeras décadas versus tasa crecimiento promedio anual (1900-1920)

100,000 5.00
90,000 450
80,000 421

4.00

70,000
60,000 3.50
50,000 3.00

40,000
2.41 2.50

30,000
2.00

20,000
10,000 1.50
0 1.00

1900 1910 1921
I Poblacion TCPA

Fuente: elaboracion del autor con informacion del Censo General de la Republica Mexicana, 1905.
Censo y Division Territorial, 1910. Censo General de Habitantes 1921. Censo y Division Territorial,
1910.

TCD: Tasa de Crecimiento Poblacional.

2.4 Intervencion del Estado en el fomento de la economia del Corredor Costero

Al iniciar el siglo veinte Chiapas era un lugar propicio para las inversiones para quienes
buscaban tierras fértiles y mano de obra barata. Esta situacion gener6 que el Estado, a través del
Congreso de Chiapas tuviera desde 1893 una ley para recopilar informacion de las actividades
de las companias deslindadoras, para detectar irregularidades y en su caso, reivindicar los

terrenos o cancelarlos si no existia apego a la ley.

Desde el Estado desde el inicio del siglo XX se apoyo la construccion del Ferrocarril
Panamericano y la apertura del primer banco de emision con sede en Tuxtla Gutiérrez con un

capital de inicio de 500 mil pesos en valor plata, que se apegaba a la Ley General de
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Instituciones de Crédito. Al finalizar la primera década del siglo veinte la inversion capitalista
extranjera sobrepasaba los nueve millones de pesos, reflejada principalmente en los cultivos de
exportacion; la mayoria de estos exportadores solo reportaba al fisco local los derechos de
aduana porque estaban exentos de contribuciones (Garcia, 1997:205). Este privilegio obedecia
a la apertura de las puertas al capital extranjero casi sin limites y restricciones para cualquier
actividad economica; asi se fue formando el territorio costero chiapaneco propicio para las

inversiones.

La politica local estatal apoy6 el esquema de desarrollo agropecuario en el Corredor Costero,
desarrollado los primeros treinta afios con el binomio café-hule, aunque en 1916 hubo
dificultades por las limitaciones del Estado a la independencia financiera de los gobiernos
estatales, el gobierno de Carranza redujo la facultad de recaudacion de impuestos y redujo los
impuestos federales asignados a los estado del 50% al 20% de modo que mientras el gasto
federal se incrementaba de 34 pesos en 1910 a 53 pesos en 1921, el Chiapas decrecia de 8 a 5
pesos en el mismo lapso. Estas decisiones hicieron que el estado dependiera mas de la
federacion para sus proyectos modernizadores (Benjamin, 1981:190), un ejemplo es el subsidio
mensual de quince mil pesos que Alvaro Obregén autorizé para la reparare caminos con
prioridad en la carretera estatal que atravesaba la entidad para enlazar con el ferrocarril costero

y asi beneficiar a los productores (Carta de Fernandez Ruiz a Obregon, 1912).

Las plantaciones fueron una forma temprana de organizacidon productiva agroindustrial para
que empresas agricolas desarrollaran la combinacién de la agricultura y la manufactura. La
plantacion articulé a cultivadores, trabajadores y consumidores, con formas nacientes de
capitalismo (Fletes, 2013:109; Mintz, 1996:85,89). La plantacion fue la base de articulacion del
Corredor Costero al modelo econdomico primario exportador que se configuraba en el pais
porque se ponderd la produccion de materias primas para venta. Algunas de estas materias
primas fueron: azucar, café, hule, algodon, madera, entre otros, cuya salida era por el ferrocarril

como unico medio de transporte.

Bien describe Fletes (2013:120) que la plantacion es un fenomeno cultural que convive y

alienta una estructura agraria desigual y polarizada en el Corredor Costero. En la ctspide de la
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piramide social de la economia de plantacion se encontraban los duefios de las fincas. En este
contexto, la tierra ha sido, no solo un medio para acumular poder material, sino la manera de

tener conocimientos de la operacion del mercado y las redes con agentes internacionales.

Con las plantaciones y los grandes montos de inversion der las compaifiias extranjeras se genero
un desarrollo econdémico y poblacional desigual a lo largo de todo el territorio estatal, por el
contrario, se registrd un fuerte patron de concentracion geografica, debido a la poca capacidad
del Estado de establecer estrategias que redistribuyeran regionalmente los beneficios del
desarrollo. A mayor concentracion geografica de la produccion se suscita mayor concentracion

geografica de los beneficios.

Las plantaciones fueron el soporte del modelo primario agroexportador hasta finales de los
afios treinta cuando, de las 94 fincas cafetaleras registradas en el Soconusco, 69 estaban en
manos extranjeras, particularmente de alemanes. La crisis de los precios internacionales de
1930 no afectd a las fincas medianas por ser las grandes extensiones en donde existia otra

amenaza: el agrarismo (Villafuerte, 1990:69).

La politica del presidente Ldzaro Cardenas del Rio implantdé en México un reparto de 18
millones de hectareas a las comunidades y ejidos. Cardenas buscaba cumplir la demanda
popular plasmada en la constitucion de 1917, y formar pequefias unidades productivas, con
capacidad de autosuficiencia alimentaria. Sin embargo en Chiapas este esquema fue dificil,

pues la Revolucion no habia hecho efecto.

Durante su campafia Cardenas vino personalmente a Chiapas a conocer las condiciones
agrarias. En Arriaga por ejemplo, a raiz de su visita y cuando gan6 la presidencia, se
conformaron los ejidos Villa del Mar, 20 de noviembre, 5 de mayo, Emiliana Zapata y Lazaro
Cérdenas (Urbina, 1988:31). En el periodo cardenista se repartieron en Chiapas un total de 303
474 hectareas, 39 327 de ellas pertenecientes a compafiias como ZRP, Compafiia Comercial de
Café, Giesemann Adolfo y Compaiiia, Sociedad Leshier y Fisher, S.A ; y 193 471 hectareas de
propiedades individuales (Fletes, 2013:120).
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Pero quizd uno de los logros mas significativos de esta administracion fue la reforma del
Codigo Agrario en 1937, cuando se consider6 a los peones acasillados como sujetos agrarios y
con ello la posibilidad de solicitar tierras. La creacion de ejidos en el Corredor Costero no
impact6 en la estructura tradicional de la finca. La discontinuidad en los programas de
desarrollo agrario frené esta intencion, pues en el gobierno de Manuel Avila Camacho (1940-
1946) la tendencia de la politica agraria consistio en favorecer a la propiedad privada, por

considerar la mas productiva que el ejido.

A pesar de la conformacion de algunos ejidos las condiciones de los trabajadores continuaron
igual. Un perioddico de 1956 consignaba la “despiadada explotacion” de los trabajadores en el
ejido Ovando Pineda del municipio de Escuintla en donde les cobraban colecturia de terrenos y
otras contribuciones por lo que pidieron la intervencion de la Liga de Comunidades Agrarias y
Sindicales Campesinas del Estado (Diario Popular, Es, marzo 8, 1956, p.1). Esta historia fue
comun y orillaba a los campesinos a buscar otros espacios laborales como el comercio en las
estaciones del ferrocarril, en donde existia la acumulacion del capital para las transacciones

comerciales.

Reflexiones del capitulo

Revisar las caracteristicas naturales del Corredor Costero asi como las transformaciones que ha
tenido estos escenarios naturales por la mano del hombre, es un tema interesante que vincula a
otra permanente intencién de los sujetos, de cambiar las demarcaciones administrativas y con
ello sus dindmicas productivas. Esto también refleja la necesidad de organizarlo de manera que
tuviera las posibilidades de aprovechar su riqueza y su posicion geoestratégica. Su ubicacion
cercana al mar contribuyé ademas a que fuera lugar de migraciones, mercados, actores y
cadenas agroindustriales.

El siglo XX significo una temporalidad muy determinante para esta region por dos
razones: una fue el ferrocarril que agilizd potencialmente las actividades productivas; en este
siglo tuvieron lugar las mas numerosas corrientes migratorias y el mayor numero de
inversionistas extranjeros que con el café, hule, platano, algodon y mango principalmente,

activaron la fuerza de trabajo.
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Las condiciones naturales favorables fueron determinantes para estructurar la region
economica. La gran cantidad de rios, areas maderables, la franja de tierras fértiles entre la
montafia y el mar, la diversidad de climas y los puertos (temporal e intermitentemente) en
servicio conformaron en las dos primeras décadas del siglo referido, la materia prima de un
desarrollo necesario que necesitaba ser desahogado de alguna manera. Un medio de transporte
era la opcion idonea.

Como en cualquier entidad, el Estado procur6 permanentemente la vinculacién entre
todas las regiones y la conexién hacia la zona costera. Las regionalizaciones administrativas
desde finales del siglo XIX establecieron las cabeceras de distrito también en la costa (Tonald y
Tapachula), para hacer fuertes las decisiones locales.

Y aunque las actividades productivas y comerciales, asi como el crecimiento social de
Chiapas se vieron afectados por la guerra civil entre 1915 y 1920, el Corredor Costero tuvo
moderada actividad comercial con la salida del café, con un ferrocarril custodiado por militares,
con haciendas esperando nuevos momentos.

Su renacer vendria después de la guerra, con el reducido reparto agrario, con la nueva
inyeccion de capitales extranjeros centrada nuevamente en la cultura de la plantacion, en este
espacio fisico y sociocultural concreto con su economia costera, en donde converge la
naturaleza con variados grupo sociales, relaciones econdmicas y de poder en esta region de
frontera que como bien dice Fletes (2013: 103,109) posee una transformacion sociohistorica

dinamica que permite pensarlo como articulado y constantemente rehecho.
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CAPITULO III
LLA DINAMICA DE LAS

MERCANCIAS AGRICOLAS
Y GANADERAS
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Presentacion

Después de conocer la region de estudio, este capitulo tercero revisa la dinamica de produccion,
de distribucion y salida de variadas mercancias en el Corredor Costero de Chiapas durante el
siglo veinte. La practica agricola es fundamental para entender el desarrollo del estado, porque
se vincula con la estructura econémica y es una actividad primaria en la economia de todas las
regiones de la entidad. Con base en ello se plantea aqui la vinculacion del ferrocarril con la

costa de Chiapas y la configuracion espacial regional histérica durante el siglo XX.

Se enuncian y se revisan las mercancias agricolas, el cambio politco-agrario y la actividad
ganadera que se produjeron en el Corredor Costero, su volumen de comercializacion y su
impacto econdémico, asi como los procesos que se articulan de manera diferenciada con la

dindmica del ferrocarril.

Abordar un siglo en el analisis de estos rubros pareciera ser muy prolongado, pero existen
etapas marcadas, situaciones eslabonadas, altibajos y ciclos generados por efecto de la situacion
de los mercados nacionales e internacionales, que arrojan datos especificos y que permiten su

estudio.

El fin de la Revolucién en Chiapas (1920) por ejemplo, es un punto de partida para estudiar las
cifras de la productividad estatal del Corredor Costero, hacer comparativos y establecer
categorias de andlisis confrontadas con la segunda mitad del siglo, cuando se vivia en este

region marcadas desigualdades.

Se revisaran los rasgos del capitalismo que implantaron las compafias extranjeras con la

cultura de la plantacion que tendié lazos de relacidn comercial internacional. Las mercancias
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que aqui se consideran son las mas representativas del Corredor Costero. Desde luego existen

otras no menos valiosas, que han estado presentes en las actividades comerciales.

Este apartado es una aportacion de la intensa actividad que este litoral tuvo durante el siglo XX
y da cuenta de la dinamica que se generaba en torno a la tierra con las unidades productivas ya
fueran fincas o haciendas en donde el trabajo asalariado era el motor que movia las mercancias

desde la plantacion.

3.1 Tierra y produccion de Chiapas en el siglo XX

La figura y estructura socioecondémica agraria que emergié en Chiapas luego de la dominacién
espaiola y que prevalecié durante la etapa colonial y en el Porfiriato fue la “finca”, o también
llamada “hacienda”, cuyo duefo, el “finquero”, decidia el cultivo mas adecuado dependiendo

de la region, la estacion, el clima y otros factores de mano de obra, cosecha y comercializacion.

Existe aun el debate sobre como denominar a estas propiedades territoriales. Generalmente se
clasifican de acuerdo a las caracteristicas que presentaban. Alicia Hernandez (1979: 337)
apunta que la tendencia de la mediana propiedad denominada finca o estancia, en promedio no
pasaba de 385 hectareas si era agricola y de 3 575 hectéareas si era ganadera. Estas unidades
territoriales se encuentran en el Anuario Republica Mexicana de 1903, en donde se identifican

principalmente las fincas y los ranchos (de menor extension).

La unidad de produccion de estos territorios se centr6 en la plantacion, un sistema agrario
latifundista desarrollado principalmente con cultivos extensivos, destinados a producir grandes
cantidades de mercancias agricolas para los mercados locales, regionales y foraneos. Las
plantaciones eran una estructura econdmica y generaban empleo asalariado; eran el nucleo de
integracion jerarquica que contrataba mano de obra generalmente mal pagada, con peones que

cumplian prolongadas jornadas laborales.

La produccion de estas plantaciones fue comercializada principalmente en Chiapas a través de

los caminos interregionales; los excedentes se comercializaban en los estados vecinos a través
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de grupos de arrieros que brindaban un servicio muy demandado de transporte de mercancias a

lomo de mula y burros.

En el Corredor Costero convivieron finqueros con tierras heredadas y otros que deslindaron
territorios y se establecieron en lugares que eran considerados desérticos pero acondicionados
para la plantacién y que en poco tiempo se convirtieron en unidades de produccion con la
posibilidad de proporcionar empleo. Asi llegan compafiias extranjeras madereras y caucheras,
que explotaban (cada una), entre ocho y quince mil hectareas. La finca ganadera tradicional
tenia como promedio cerca de cuatro mil hectareas, mientras que las plantaciones cafetaleras no

sobrepasaban por lo general las mil.

El crecimiento de propiedades fue significativo al iniciar el siglo; en 1903 habia 6 665 fincas y
ranchos registrados, que ocupaban cerca de tres millones de hectareas, es decir el 44% de la
superficie estatal. Hacia 1908 habia 869 fincas cuyo valor fiscal declarado sobrepasaba los diez

mil pesos (Garcia, 1999:205).

A partir de la primera década del siglo veinte y con la irrupcion del capital extranjero, es
posible comprender la transformacién abrupta, pero necesaria, de la actividad econdémica en
Chiapas a través de las plantaciones. En un recuento, las inversiones principales provenian de
empresas alemanas y norteamericanas. Para fines del Porfiriato los norteamericanos habian
invertido en Chiapas 1.8 millones de pesos y los alemanes tres millones. Como comparativo en

1877 existian 518 haciendas y en 1910 el registro sumaba 1076 (Cosio, 1957:210).

Cuadro 6. Capital extranjero invertido en Chiapas, 1908
(segtn la expresion de su valor fiscal en pesos)

Origen Monto
Americano 3444 301.00
Espaiiol 2515429.75
Aleman 1 808 468.24
Inglés 870 014.20
Francés 392 935.00
Belga 240 400.00
Italiano 74 830.00
Guatemalteco 37 370.00
Japones 32 500.00
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Turco 5 650.00
Austriaco 4 600.00
Chino 2 340.00
Nicaraguense 387.19

Total 9429 216.19

Fuente: Garcia (1997:206)

Antes de la Revolucion Mexicana el Estado mexicano busco los mecanismos, en el marco del
modelo econdémico primario de exportacion, para impulsar los productos chiapanecos. Este
modelo se centra en la produccién de materias primas agricolas y es el resultado de la entrada
de inversiones y capitales extranjeros. Surgi6 a finales del siglo XIX y dividié al mundo en los
paises que generadores de materia prima y los que las manufacturaran, estos ultimo amasaron

gran capital.

En este modelo el café de Chiapas tenia creciente demanda internacional provenia de Alemania
y Estados Unidos; y el hule (caucho) que tuvo la produccion mas importante de Latinoamérica
en la finca Zacualpa Rubber Plantation, de inversion estadounidense y ubicada entre Escuintla

y Huixtla (hoy Villa Comaltitlan).

La estructura agraria se modifico en 1914 cuando los carrancistas (con el pretexto de implantar
los preceptos de la Revolucion) promulgaron la Ley de Obreros, que de entrada abolia las
deudas de los peones o sirvientes, fijo horarios justos para los trabajadores de las fincas y en
donde percibirian los salarios que fijaba la ley; establecidé sueldos minimos diarios para los
peones; el salario para el trabajador seria cubierto en moneda de circulacion legal y sin

descuento,’ ente otros mandamientos (POE, 1914: 649, 650).

Los carrancistas pretendian liberar al pedn que estaba atado a deudas eternas y repartir tierras.
Esto sacudi6 la dindmica econdmica de ranchos y fincas agricolas, y generd que un grupo de

rancheros de la zona centro se opusiera frontalmente a estos cambios e iniciaran una revuelta

> Esta Ley mandataba que el tiempo maximo de trabajo en fincas y construccién de camino o fabricas seria
establecido de ocho hora diarias; se daba libertad a los peones de fijar su lugar de residencia y no podrian ser
arraigados; se prohibian las tiendas de raya y se les facilitaron a los peones el uso de agua, lefia y habitacion,
permitiéndoles tener terrenos; el gobierno tenian facultades para decomisar las fincas o negociaciones que
detuvieran sus trabajos sin causa alguna y los duefios de fincas no podian azotar o maltratar a los obreros.
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para defender las practicas tradicionales agrarias. El movimiento subié de nivel hasta
convertirse en una guerra civil que se prolong6 hasta 1920 y que dejo secuelas graves en la
economia, en la politica y en la condicion social del estado. Thomas L. Benjamin (1990:211)
apunta que en esta revolucion local la poblacion disminuy6 de 438 mil 843 en 1910 a 421 mil
744 en 1921. En esa etapa, muchos campesinos abandonaron las haciendas o ranchos. Mientras
tanto el porcentaje de la poblacién que vivia en pueblos independientes aumentd de 36 a 49%

entre 1910 y 1921. Estos pueblos aumentaron de 310 a 606 en mismo periodo.

Sin embargo, durante esta etapa revolucionaria los carrancistas respetaron las fincas cafetaleras
y brindaron proteccion a los productores extranjeros de Soconusco. El café era la mercancia
que mantuvo la actividad agroexportadora entre los afios 1910 y 1920, aun con el impacto de la
Primera Guerra Mundial que redujo los precios internacionales provocando que el café
chiapaneco reorientara sus mercados, y en vez de enviarse a Hamburgo y Bremen se destinara a
Chicago, Nueva Orleans y Nueva York. Al finalizar el afio 1917 la cosecha anual de café
enviada a los puertos antes mencionados fue de 400 mil sacos (Chiapas Nuevo, 1917: 1). La
ruta era desde Tapachula por el ferrocarril Panamericano con rumbo a Salina Cruz y de ahi a

Puerto México (hoy Coatzacoalcos).

La década de los veinte significd la recuperacion de una entidad afectada seriamente por la
guerra civil. Hubo esperanzas de reparto de tierras con la primera ley agraria estatal
promulgada por el gobernador Tiburcio Fernandez, aunque el impacto fue reducido porque esa
ley buscaba que los duefios de propiedades mayores a ocho mil hectareas eligieran qué tierras
querian conservar y el excedente se ponia a la venta, los compradores podian pagarlas en un

plazo de 20 afios (POE, 1921: 20-24).

Esta ley fue generosa con los propietarios de la tierra. Fueron pocos a quienes se les
expropi6 debido a que Chiapas no era un estado de grandes haciendas, predominaban
los ranchos y las fincas agricolas de 385 hectareas y ganaderas de 3575 hectareas. El
reparto agrario fue lento. Entre 1920 y 1924 fueron repartidas 20 274 hectareas entre 1
100 campesinos (Spenser, 2002:3).
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Ademas la tierra seguia concentrada en muy pocas manos: 72 finqueros eran duefios del veinte
por ciento de toda la tierra. De alrededor de 70 mil familias en el estado solo 13 mil eran
duefios (Benjamin, 1991: 212). Por lo tanto la estructura de la finca o hacienda como unidad de
produccion prevalecia en la economia estatal, la tierra se seguia rentando, y la servidumbre por
deudas o peonada aumento.

Los indigenas seguian siendo la fuerza de trabajo mas buscada para las plantaciones de café en
Soconusco, y eran contratados por una especie de negociadores ladinos enviados por los duefios
de fincas, que recorrian la zona tsotsil o tzeltal buscando peones; eran llamados
“enganchadores” porque conseguian con mucha facilidad gran cantidad de indigenas con la
promesa de buen pago y que después eran traidos en grupos por los viejos caminos de

herradura o cruzando las montanas.

El modus operandi de estos personajes era la atractiva oferta de dinero, que después del trabajo
cambiaban por alcohol y por provisiones de algunas tiendas de raya, de manera que los peones
indigenas acumulaban una deuda que tenian que pagar con su fuerza de trabajo. Existen
novelas como la de Bruno Traven (1950) “La rebelion de los colgados” que narran estas
paupérrimas condiciones laborales. Los castigos eran parte de la relacion patron-pedn cuando
existia mal resultado del trabajo o algun intento de rebeliébn o huelga. Los testimonios y
cronicas hablan de que eran amarrados, azotados y encerrados por dias sin alimentos, algunos
encontrando la muerte por el castigo o por las severas enfermedades tropicales. El periodico El
Tiempo de 1907 defini al enganche como “un comercio de carne humana”, refiriéndose a los
trabajadores que se reclutaban para recoger las cosechas de café en Soconusco (Benjamin,

1981:517).

El enganche continué muchos afios después del Porfiriato con mejores condiciones laborales.
En 1937 el Soconusco recibia anualmente tres mil indigenas de San Juan Chamula para la
recoleccion del café (trapiches) para entonces se hacian contratos avalados por el articulo 43 de
la Ley del Trabajo. Refiere esta fuente periodistica que los finqueros habrian desenvolsado ese
ano 56 mil 27 pesos por anticipo de contrato y que los chamulas “ya no vienen vistiendo la
tipica indumentaria aborigen sino flamantes chompa y pantalones de mezcilla” (El Fronterizo,

septiembre 22, 1937).
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La llegada de Lazaro Cardenas a la presidencia del pais (1934-1940) represent6 para Chiapas el
inicio del reparto agrario, y aunque en esos afios hubo una tendencia estatal hacia la disputa por
la tierra, el reparto que Cardenas inici6 se prolongo6 hasta la década de los cincuenta. El 30 de
enero de 1935 se publico la Ley que fija la extension maxima de la propiedad rural en el estado
v establece el fraccionamiento de las tierras excedentes (POE, 1935: 3-6). Esta ley tenia
algunas diferencias con la Ley Agraria de 1921 porque establecia que la extension maxima de
la que podria ser duefio un solo individuo o corporacion era: 150 hectareas de riego natural; 300
de temporal de primera; 600 de riego de segunda; 1000 de riego mecanico o artificial y 500
hectareas de terrenos cerriles. Es decir contemplaba el tipo de tierra; aunque esto no fue un
impedimento para tener mas porque esta misma ley decia que se podia ser duefio de mayor
extension, siempre que se comprobara que era para sembrar café, platano, ganado vacuno,
caballar o lanar. Y por si esto fuera poco el propietario podia fraccionar o vender su tierras

excedente (Reyes, 1992:54).

El reparto agrario no modifico el esquema de la finca, mas bien en algunas zonas de la entidad,
las refuncionaliz6, creando nuevos actores sociales ligados a las fincas ante la imposibilidad de
actuar autdbnomamente en el terreno de la produccion. Aun después de consumado el reparto
agrario, en el Soconusco los finqueros no desaparecieron del panorama econdémico y politico.
Algunos de ellos, desde la esfera del comercio o la industria, desarrollaron un férreo control de

la nueva produccion ejidal (Reyes, 2002: 98).

Desde los afios cuarenta se agudizan el movimiento campesino y la presion sobre la tierra
debido a desigualdades sociales en el contexto de un capitalismo creciente en algunas regiones.
El Estado recurre a la restitucion de bienes comunales y la compra de tierra para entregarla a
los campesinos. La evolucion de la distribucion de la tierra en Chiapas entre 1960 y 1991
muestra un patréon de continuidad e incluso retroceso. Los datos mas completos los ofrece
Fletes (2013: 122) reunidos en un cuadro que analiza la distribucion polarizada por la
dispersion rural y el crecimiento de la poblacion, que fue una tendencia en la segunda mitad del

siglo XX, (Cuadro 7).
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Cuadro 7. Distribucion de la tierra en Chiapas (1960-1991)

Afo Sup. censada Propiedad privada Sector ejidal y comunidades agrarias
(miles de has)
Superficie Superficie Porcentaje
(miles de has) (miles de has)
1960 5399 3651 67.62 1748 32.38
1970 4763 2096 44.01 2667 55.99
1980 3858 2621 67.95 1236 32.05
1990 4002 1844 46.8 2075 51.87

Fuente: Fletes (2013: 122), con base en Villafuerte (2001, 192-197); INEGI (1994).

Las transformaciones historicas regionales de la produccion en Chiapas hasta aqui
referenciadas ilustran la permanente construccion del territorio y dan pie al estudio de las

estrategias de competencia y cooperacion entre los actores de la region y los agentes externos.

3.2 Mercancias agricolas

La cultura de la plantacion en el Corredor Costero durante el siglo XX se constituyd como la
unidad de produccién vinculada a un mercado a gran escala. Estos terrenos de grandes
dimensiones albergaban cultivos variados y empleaban muchos trabajadores asalariados. Las

plantaciones proliferaron en zona costa porque la tierra se recupera mas rapido su fertilidad.

Los plantadores estaban siempre sujetos a los precios internacionales para establecer los
parametros de precios, puesto que habia variaciones procuraban comercializar en poco tiempo.
Las mercancias mas representativas en este tipo de agricultura en el Corredor Costero son: el

café, el hule, la cafia de aztcar, el platano, el mango, el algodon y el cacao.

Esta cultura de la plantacion gener6 una contribucion importante en la acumulacion de capital,
en el crecimiento urbano y en el comercio regional. Las plantaciones agricolas crecieron

exponencialmente desde la primera década del siglo veinte, demostrando las potencialidades
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productivas del litoral costero y forjando una proyeccion dindmica del desarrollo de la region
articulada con la inversion externa, el trabajo asalariado, la produccion capitalista y su

vinculacion con el ferrocarril, como un elemento innovador del transporte de mercancias.

Es pertinente revisar qué mercancias agricolas existian en el Corredor Costero al iniciar el siglo
XX. De acuerdo al Anuario Estadistico de la Republica Mexicana, esta porcion territorial
concentraba en 1903 el 40% de las propiedades de todo el estado (Cuadro 8). Esta region ya
mostraba su poderio econémico en las fincas agricolas de Soconusco que tenian altura idonea
para el cultivo del café, o los ranchos de ganado bovino de Tonala y Mapastepec que tenian

tradicion pecuaria desde la época colonial.

Cuadro 8. Caracteristicas de las propiedades en el Corredor Costero a inicios del siglo XX

Hacienda Ranchos Sin Total de tierras Bosques y pastos
Departamento (ﬁnca.(,) Clasificar de cultivo has. has.
plantacion)
Soconusco 520 725 555 60 700 138 500
Tonala 8 481 84 55786 96 557
Resto de Chiapas 903 2157 932 1539214 1539214

Fuente: Anuario Estadistico de la Republica Mexicana 1903, AHECh.
Nota: la categoria “Resto de Chiapas” se conforma por los departamentos de: Tuxtla, Cintalapa,
Frailesca, Chiapa, Chilon, Simojovel, Palenque, Pichucalco, Comitan, Las Casas y Chamula.

Esta tabla permite dimensionar el territorio y la clasificacion de las propiedades que
concentraban el poder econdmico regional con diferentes caracteristicas y dinadmicas. Las
fincas cafetaleras de Soconusco, por ejemplo recibian trabajadores en la época de cosecha que
inicia en octubre y termina en enero, en su mayoria indigenas de la region Altos y llevados por

“enganchadores” y que representaban mano de obra barata.

Muchas de estas unidades territoriales se habian creado en Chiapas con la Ley de Colonizacion
y Terrenos Baldios de 1893 que propicio el despojo de tierras de pueblos y comunidades
campesinas, estableciéndose cultivos extensivos para la exportacion. En el Corredor Costero la
productividad de los ranchos, haciendas o fincas, se debid en gran parte a las caracteristicas de

la tierra: su densa zona montafiosa y su cercania con el litoral pacifico, cuyas condiciones
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idoneas de temperatura, altura y humedad, permitieron la produccion de mercancias agricolas

como el café, el hule, el platano o el cacao.

Se configur6 entonces el espacio adecuado para los procesos productivos, en los que se
requeria ademds de las condiciones agricolas, la mano de obra especializada y la estrategia
necesaria para su vinculacién econdmica a través de la plantacion. El deslinde de terrenos fue
hecho en su mayoria por extranjeros que generaron un colonialismo abrupto, que aunque se
confrontd con las oligarquias locales, ayudé a activar muchas zonas del Corredor Costero y

gener6 mano de obra, aunque la produccion se destinaba a los mercados internacionales.

Entre 1880 y 1910 el precio de la tierra aument6 en promedio 500% y en algunos casos hasta
en 1000%. El caso es que para 1908 el 25% del total de las propiedades rurales en Chiapas

pertenecian a extranjeros.

A Soconusco por ejemplo, llego la compaiiia norteamericana de Edward C. Wise que pretendia
introducir el ferrocarril de San Benito a Tapachula; la familia Humprey en la finca Nexapa; la
compaiiia inglesa Mexican Land and Colonization Company; y para la primera década del siglo
veinte los alemanes Santiago Keller, Guillermo Kalhe, Giesemann, Luttman, Edelmann,
Reinghagen, Polhenz, Sonenmann, entre otros. Pero quizd la inversion mas fuerte en el
Corredor Costero fue la de Oliver H. Harrison de una compafiia inglesa que con el apoyo de
Charles Lesher introdujeron la plantacion de hule mas grande hasta 1920, la Zaculapa Rubber

Plantation.

Aqui entr6 en juego el ferrocarril, que expandi6 la dimensioén productiva estatal y se convirtid
en el eje para hilar la relacion comercial entre la plantacion y el comprador. Una finca o rancho
ubicado en el paso del tren permitia la salida de productos con mas facilidad, aumentando la

comercializacion.

Estos elementos de analisis permiten recuperar, como alude Fletes (2004: 33), la historia

productiva regional y sus transformaciones como resultado de las estrategias de competencia y
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cooperacion entre la comunidad y los actores locales, pues esto plantea una vision de la

construccion permanente del territorio.

El ferrocarril en Chiapas contribuy6 en la configuracion de las posibilidades de desarrollo de
las poblaciones, considerando el nivel de formacién y acumulacion de capital preexistente,
Kuntz (1999:125). Hay un conjunto de mercancias agricolas que fueron més representativas en
la dinamica comercial del Corredor Costero durante el siglo veinte, considerando su volumen
de produccion y la etapa en que se produjeron. Algunas fueron permanentes, otras intermitentes

pero todas identificadas como parte de la dinamica comercial de los municipios.

Cafeé

No es posible entender el Corredor Costero (especialmente la regién del Soconusco) sin el café.
Desde su introduccion hacia 1880 generd grandes expectativas y atrajo a cultivadores
extranjeros, entonces “...las tierras cafetaleras que se vendieron a finales de los ochenta por
sesenta o setenta centavos, subieron de valor hasta cincuenta y cien pesos para mediados de los
noventa y para 1910 [con el ferrocarril en funcidén] ya estaba por encima de los trescientos

pesos” (Benjamin, 1988:56).
Se estima que a partir de la actividad ferroviaria en 1908 hasta 1930 el incremento de la
superficie de café¢ sembrado fue de 300 % (Cuadro 9), es decir, pas6 de 7 mil a 27 mil

hectareas.

Cuadro 9. Produccion de café en Soconusco 1900-1930

Aiio Produccion Afio Produccion

en toneladas en toneladas
1900-01 | 2900 1910-11 6350
1901-02 | 3100 1911-12 6500
1902-03 | 2730 1912-13 7500
1903-04 | 2050 1913-14 7300
1904-05 | 5450 1914-15 8150
1905-06 | 5550 1915-16 6450
1906-07 | 3800 1916-17 6660
1907-08 | --- 1917-18 6750
1908-09 | --- 1919-20 9300
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| 1909-10 | 5500 [ 1929-30 | 13700

Fuente: Baumann (1983:26)

Entre 1914-1920 cuando se suscita el movimiento revolucionario en Chiapas, la produccion
cafetalera de Soconusco se traslado por el Ferrocarril Panamericano de manera normal, puesto
que el ejército federal vigild la via ferroviaria por instrucciones de Venustiano Carranza. En
1917 la produccion fue de 400 mil sacos informaba el periddico Chiapas Nuevo (1917:1).

Existen registros de una crisis en los precios del café al finalizar la década de los veinte
derivada de una recesion econdomica mundial. La crisis se prolongd de 1929 a 1934 periodo en
el que el gobierno implantd medidas urgentes para aliviar la situacion de los productores, pues
el café producia altas utilidades; tan solo los impuesto estatales sobre las plantaciones, la
produccion y exportacion significaban entre el 60 y 80 por ciento del total de los ingresos de la
hacienda estatal y entre el 30 y 50 por ciento del total del impuestos del Estado (Benjamin,

1990: 255).

A finales de los afios treinta, de las 94 fincas cafetaleras registradas en el Soconusco, 69
estaban en manos extranjeras, particularmente de alemanes, quienes controlaban la actividad en
el cultivo, recoleccion y su exportacion. Las fincas alemanas producian mas de 100 mil
quintales de café oro y tenian en su poder mas de 10 mil hectareas de las 60 mil que abarcaba la
franja cafetalera, incluyendo terrenos de bosque de potreros y monte (Villafuerte y Montoya,

1990:169).

A partir de los afos cuarenta cuando en Soconusco ya se habia estructurado el sistema agrario
con cerca de cien ejidos en la region cafetalera. En los afios cincuenta en esta region se aplico
la estrategia de reduccion de los costos de produccion por parte de la Comision Nacional del
Café, incentivando los aspectos técnicos. En 1958 el Instituto Mexicano del Café
(INMECAFE) procuré el mejoramiento de los sistemas de cultivo regulando el mercado

nacional y acatando los precios internacionales.

En 1984 se produjeron en Chiapas 90 mil toneladas del grano con una ganancia de 20 millones

700 mil pesos (Alvarez, 1988:132). La ruptura de los tratados de la Organizacion Internacional
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del Café en 1989 que incluian un precio justo, acabd con uno de los ultimos sistemas de
regulaciones establecido después de la segunda guerra mundial. Se pensaba que habrian
posibilidad de exportar mas a Estados Unidos. La liberacion de los mercados fue promovida
por los Estados Unidos con una regulacion opuesta al producto y al subsidio, lo cual fue

apoyado por México y que terminé en el Tratado de Libre Comercio.

En la historia de café en Chiapas se marc6 una crisis en 1990 provocada por varios factores que
iniciaron con la desaparicion nacional del INMECAFE, quedando el precio al libre mercado,
ademas surgio la plaga “broca del café” (hypothenemus hampei, Ferr). En esta ultima década
del siglo veinte se reconocen tres efectos de la crisis: a) pérdidas por 6,000 quintales de café
pergamino con un valor de 1,250 millones de pesos; b) gastos para el control de plagas por

3,300 millones de pesos (Ortiz, 1991).

De acuerdo con Celis (2013), como resultado de la firma del Tratado de Libre Comercio con
American del Norte, el gobierno de Zedillo decia que México podria atender la demanda de
Estados Unidos, de 20 millones de sacos de café (de 60 kilos) anuales, y se embarcd en un
proyecto de renovacion de cafetales para producir cuando menos 13 millones de sacos en el aio
2000. Aunque para el ciclo 1999-2000 se lleg6 a 6.2 millones de sacos (en la época del
Inmecafé se alcanzaron hasta 5.5 millones) y se exportaron 5.3 millones de sacos. México
contribuyo6 con sus mayores exportaciones al derrumbe de los precios internacionales del café a
partir del 2000, y en marzo de ese afio el café¢ mexicano se exportaba hasta 23 dolares las 100
libras por debajo de los niveles de la Bolsa del café de Nueva York. A las trasnacionales les
interesaba mas vender mayores volimenes y tener mas ganancias y no les preocup6 propiciar
una mejora en la calidad del café mexicano. Esto gener6 la nula salida de cargamento de café

impactando severamente en el sistema de transporte ferroviario y carretero.

Cacao

El cacao del Corredor Costero tiene fuerte vinculacion histérica con Chiapas y México. Desde
tiempos prehispanicos se siembra y se produce en el Soconusco. En esos remotos tiempos era
usado como moneda de cambio y se daba como tributo al imperio azteca que lo valoraba para

preparar la bebida de chocolate que se ofrecia solo a los gobernantes. De las semillas se extrae
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el cacao comercial, el chocolate y la manteca de cacao. Las semillas fermentadas se asan y se

muelen para generar una masa de la que se extrae la grasa.

Refiere De la Pefia (1951) que desde finales del siglo diecinueve el cacao no se explotaba en
forma de plantacion, mas bien representaba una tradicion local y era un simbolo de herencia
colonial. Esto infiere que las cosechas abastecian el mercado interno y esto se confirma con las

cifras de 1895, cuando el consumo nacional era de mas de 2 mil toneladas.

Las plantaciones se han ubicado generalmente en Tuxtla Chico, Cacahoatan, Metapa, Frontera
Hidalgo, Suchiate, Tapachula, Mazatan, Huehuetan, Huixtla y Tuzantan. La mejor calidad se
encuentra en las variedades criollas el “cacao Soconusco”, “cacao indio” o “cacao indigena”,
que dan mazorcas grandes, alargadas con diez surcos profundos y cascara delgada y verrugosa.

Su color va del verde al rojizo y su sabor es suave.

Desde que inicid operaciones el ferrocarril Panamericano, la produccion de cacao llegd mas
rapido a los compradores europeos y norteamericanos duefios de grandes compaifiias
chocolateras. Los envios se hacian cada semana en tres furgones ventilados, con cargamentos
de mazorcas maduras hacia Salina Cruz y de ahi a dos destinos: a Veracruz para mandarlo a

Europa; y a Estados Unidos.

También se hacian envios de chocolate manufacturado por pedidos especiales que se
distribuian en las casas comerciales de todo el Corredor Costero. Eran rodajas envueltas en
papel estraza que se enviaban en grandes canastos de mimbre; se iban en un furgéon con
ventilacion suficiente y en donde iban otros productos comestibles. Cerca de 1930 los
productores chocolateros cambiaron los canastos de mimbre por rejas de madera. En ocasiones
se lograba llenar un furgon con la carga de Ciudad Hidalgo, Tapachula, Huixtla, Mazatan y

Huehuetan (Entrevista, Pérez: 2016).

Para 1930 la produccion de chocolate era para distribucion estatal y para las necesidades
familiares. En la década de los sesenta era comun ver las combinaciones de la produccion de

cacao y platano, pues las matas de platano daban frescura y mejor uso de la tierra para que los
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arboles den su fruto (Cruz, 2013:78). Un arbol comienza a rendir cuando tiene 4 6 5 afnos. En
un afio, ya tiene cerca de veinte frutos (semillas o “maracas”). Se hace una cosecha al final de

las lluvias.

La produccion fue en decadencia hacia 1970, se producia anual una tonelada y varios
cacaoteros al ver la poca rentabilidad de sus cultivos alternados prefirieron sembrar cafia de
azucar o rentar sus terrenos a ganaderos recién llegados al Corredor Costero. A nivel nacional
la produccion bajé entre 1988-1990 registrando 43 mil toneladas (Gobierno del Estado,

2009:51). Este indicador nos brinda el panorama hacia finales del siglo veinte.

Hule

El cultivo de hule (castilloa eldstica) inicid con la caracteristica de monocultivo en varias
regiones calido-himedas a finales del siglo XVIIL, cuya produccién se usaba para fabricar
calzado, guantes, vainas para machete o algunos utensilios de uso doméstico o de labranza . Al
iniciar el siglo inici6 operaciones la finca Zacualpa, en una extensa propiedad que habia sido
comprada y preparada diez afios antes, ubicada entre Escuintla y Huixtla (hoy Villa
Comaltitlan), con el apoyo de una compaiiia de Nevada, Estados Unidos con sede en San

Francisco, la Zacualpa-Hidalgo Rubber Plantation.

La productividad de esta finca hulera fue de grandes proporciones. De 1900 a1920 llego a tener

8, 500 hectareas y era considerada la mayor plantacion del mundo (Olsson-Seffer, 1905).

(Cuadro 10).

Cuadrol0. Produccion de hule crudo para exportacion en la empresa Zacualpa 1915-1919

Ano Cantidad
(libras)
1915 143,700
1916 171,200
1917 202,300
1918 148, 900
1919 142,700

Fuente: Henderson (1995)
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Esta fue la manifestacion mds importante del modelo capitalista norteamericano con su
inversion en Chiapas. Aqui se produjo gran parte del caucho necesario para la naciente
industria automotriz. En época de produccion los numeros trabajadores de esta finca extraian la
resina liquida del arbol y era vertidas en recipientes de madera. Después de cuatro dias de
secado se extraia el hule solidificado y era trasladado a un terreno extenso. Un dia a la semanas
llegaban las carretas para llevar al cargamento a estacion ferroviaria. Las jaulas y furgones del
ferrocarril Panamericano tenian un espacio circundante en la parte superior (junto al techo) para

permitir la entrada del aire.

En 1920 la compaiiia cambi6 de duefios y en 1925 la producciéon tuvo severa caida generada
por el reflejo del panorama mundial que incremento6 la produccion en lugares como Oceania;
ademads la produccion fue sustituida por los hidrocarburos. La inversidn norteamericana se
retir6 y las propiedades se vendieron a particulares dedicados a la plantacion de platano que la
convirtieron en la Compafiia Agricola La Zacualpa; los arboles que quedaron fueron

aprovechados como madera aserrada.

La produccion del hule fue desde entonces desarrollada en terrenos de propiedad familiar y
tenia la limitante del tiempo porque tarda de cinco a siete anos para desarrollar el cultivo. En
1942 algunos campesinos fueron apoyados con recursos federales de INMECAFE para tener
una plantacion de hule como cultivo alternativo; la razén fue que tenian situadas sus
propiedades debajo de 600 metros sobre el nivel del mar y no podian sembrar café, por ello la
dependencia les compensd con créditos para esta modalidad a través del Programa de
Diversificacion de Cultivos; asi lo platicé Néstor Verdugo Pérez, originario del ejido Teziutlan

de Villa Comaltitlan, Verdugo (Entrevista, Verdugo 2016).

...nos iban a dar crédito para café y nos inscribimos pero a la mera hora los terrenos no
tenian la altura, entonces nos mandaron una paga [dinero] y nos dijeron que nos iban a
capacitar para sembrar arboles de hule. Nos dieron las plantitas, si vino (sic) los
muchachos técnicos pero no fue bueno porque la cosecha tarda muchos afios pa’ dar;

resulté que nadie cosecho y terminaron sembrando platano o maiz.
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Fue hasta 1978 cuando se cre6 el Fideicomiso del Hule (FIDHULE) para financiar,
industrializar y comercializar. Algunos productores de Chiapas se organizaron para regresar a
la siembra del hule combinada con café o platano. Hasta 1993 con la participacion de los
gobiernos de Veracruz, Oaxaca, Tabasco y Chiapas, se crea la Union Nacional de Productores

y Cultivadores de Hule, A.C

Platano
En Chiapas existen registros de cultivo de platano a menor escala desde 1905 en terrenos
particulares colindantes con Guatemala. Algunas crdnicas atribuyen la llegada de esta fruta al

vecino pais por algunos semillas que viajeros trajeron de Centroamérica.

En la finca hulera Zacualpa Rubber Plantation se empezo6 a cultivar y vender como segunda
mercancia cerca de 1917. Con la crisis internacional en los precios del hule esta finca cambi6
de duefio en 1920 y con el nombre de Compafiia Agricola La Zacualpa establece el platano

como su mercancia privilegiada estableciendo nexos con la United Fruit Company.

El platano se segregd rapidamente a varios pueblos del Corredor Costero como un cultivo
idoneo por la temperatura calido-humeda y de pronta cosecha. Entre 1920 y 1925 la fiebre del
banano se propagd a Huixtla, Tuzantan, Acapetahua, Escuintla, Mapastepec, Huehuetan,
Tapachula y Suchiate. Otra version es de José Ricardo Ramos Cruz, cronista de Villa
Comaltitlan, quien afirma que en 1921 el Sr. Quintin Calcaneo Lazos, originario de Teapa,
Tabasco, sembr6 por primera vez semillas de platano roatan en la finca Guadalupe; este

personaje habria llegado afios antes a la region buscando hacer negocios.

En 1922 los pobladores del ejido Sesecapa, municipio de Mapastepec, solicitan a la compafiia
del Ferrocarril Panamericano que mejorara el servicio por la gran cantidad de platano que se
sacaba de las fincas con la inversion de la United Fruit Company (Solicitudes, 1922:1-7). La
exportacion fue creciente a partir de 1930 (Cuadro 11). En la estacion Zacualpa se concentraba
el platano de la mayoria de municipios del Corredor Costero por las mejores condiciones para

la carga en las jaulas y furgones del Ferrocarril Panamericano que iban ventilados a través de

90



un espacio circundante que mantenia frescos los racimos colocados en repisas tipo anaquel

(tarimas) para no encimar la carga.

En estas condiciones el embarque tenia que ser rdpido hacia Puerto México (hoy
Coatzacoalcos) Veracruz y de ahi enviado por barco a Nueva Orleans. Se empleaba a 1400
trabajadores para sacar los racimos de las plantaciones, cargar las carretas y descargar en la
estacion ferroviaria de Villa Comaltitlan ubicada en el kilometro 359, en donde también se

acopiaba la produccion de Mapastepec, Escuintla y Acapetahua (Ramos, Entrevista, 2015).

Existian dos tipos de platano, el llamado “pico de oro”, nombre que aludia al color amarillo que
tenian en la punta que indicaba que empezaba a madurarse y no podia ser enviado pues llegaria
muy maduro. El otro era el racimo “de mano abierta” que aludia al espacio entre las pencas
para poder cargarse. Habia racimos hasta de 50 kilos que laceraban la espalda de los

cargadores.

Cuadro 11. Exportacion de platano en Soconusco 1935-1946.

Ano Exportacion
(miles de toneladas)

1935 27.7

1936 42.3

1937 60.0

1946 100

Fuente: Baez Landa, citado por Alvarez (1998:147)

A partir de 1935 el platano se convirtid en mercancia prioritaria para la economia local y
actividad econdmica lider en generacion de empleos. La produccion del llamado “oro verde”
fue tan alta que el gobernador firm6 convenio con la compaifiia del Ferrocarril Platanero de
Chiapas-Tabasco S.A. en enero de 1931 (H. Congreso, 1994: 311). Esta empresa habia sido
formada cinco afios atrds y era representada por Gustavo Garcia con sede en Villahermosa y
tenia gran actividad en las poblaciones de Cardenas, Paraiso y Comalcalco. Su nombre habria

sido asignado por la intencion de incursionar a Chiapas.
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Después del contrato antes referido la compafiia llegé a Chiapas por una corta temporada y
ofreci6 el servicio de carga con furgones mejor acondicionados, aunque a los seis meses ceso
su actividad por las interrupciones constantes que tenia el Panamericano provocadas por
descarrilamientos, accidentes en la via, o desperfectos mecanicos del material rodante que

tardaban dias en solucionar.

Un periddico local de 1938 consigna que las estaciones ferroviarias no se daban abasto para
proveer contenedores de reja llamados “jaulas” para el traslado. Eran entre diez a doce trenes
semanales que salian con rumbo a Puerto México y de ahi a Nueva Orleans (£/ Sur de México,
diciembre 15, 1938). Por otra parte, el monopolio de la United Fruit Company llegé a tal grado
que una estrategia para generar escasez y empujar los precios internacionales a la alza era
destruir la cosecha comprada por adelantado a productores locales, aunque esto no impactaba
de manera cuantiosa (Alvarez, 1998:148) . En 1945 las plantaciones sufrieron temporalmente
de la plaga "Mal de Panama",® que mermo la produccion y que se agravo con la temporada de
ciclones. En el periodo presidencial de Lazaro Cardenas (1934-1940) las autoridades estatales
expropiaron la propiedad a la Compaiia Agricola La Zacualpa y se convirtid en el ejido
Hidalgo que continud con las actividades productivas y siendo punto de entrega de productos

(Fletes, 2013).

Existié una segunda etapa de auge platanero de 1975 a 1989 cuando se comparten los campos
de cultivo con otras mercancias. Productores de otros estados y avecindados en el Corredor
Costero aplicaron técnicas diversas de riego, fertilizacion y produccion post cosecha. Entonces
el ferrocarril ya habia quedado en un segundo plano como transporte por excelencia y la

produccidn se enviaba en camiones por la carretera costera estatal.

Refiere Fletes (2004:34) que hubo un tercer auge del platano a partir de 1990, cuando los
actores locales participan en una dindmica de insercion en las cadenas globales, especialmente

las de Estados Unidos, entonces el nimero de hectéareas tecnificadas se duplica de 6 a 12 mil y

% Esta enfermedad también llamada “Mal del banano™, es provocada por el hongo fusarium oxysporum que ataca
las raices de algunas variedades de platano. La resistencia del hongo a los fungicidas ha hecho de esta enfermedad
la mayor plaga de la historia del cultivo del banano y ha exterminado algunos cultivos.
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por ende la produccion que empez6d a ser enviada por barco desde Puerto Madero. En
contraparte, el alto nivel de inversién inicial, los montos para mantener la operacion y el
empaque, y los elevados riesgos de transporte incidieron en mantener a los pequenos
productores como proveedores de los actores principales del proceso produccion-

comercializacion.

Algodon

A mediados de 1950 las plantaciones de algodon proliferaron cuando el platano vivid su
primera crisis. El algodon tenia en el Corredor Costero el nivel adecuado para su produccion
(entre 0 a 500 metros). Para preparar los terrenos de cultivo fue necesario deforestar parte de
vegetacion, se aplicaron los nacientes insecticidas y se usaron maquinas de desmonte que
nivelaron la tierra, dotdndolos de sistemas de drenaje tradicional. Entre 1953 y 1958 hay un

incremento en la produccion (Cuadro 13), que incorpora a campesinos de la region.

Cuadro 12. Produccion por etapas 1953-1958

Periodo Produccion Superficie
(Hectarea)
1953-1954 625 pacas 250
1956-1957 7500 2500
1957-1958 10 000 4500

Fuente: Helbig (1964: 22) citado por Alvarez (1998:133)

A pesar de estas cifras las cosechas sufrieron una fuerte sequia y los mercados fueron escasos.
Los productores pagaban los costos de transporte por ferrocarril hasta el puerto de Salina Cruz
para su exportacion. Esto generd que los integrantes de la Asociacion de Agricultores
Algodoneros de Soconusco buscaran mercado en Guatemala para su producto aprovechando
que la via ferroviaria llegaba hasta la frontera (E/ Sol de Soconusco, enero 27-1956, pp 1-4). En
esta primera etapa los envios por tren consistian en furgones llenos de pacas hechas de fibras

comprimidas y embarcadas en la estacion de Escuintla y Huixtla.
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La produccion fue en declive y para los afos setenta se veian plantaciones en terrenos
familiares. Esta situacion repercutid mas en el desempleo de jornaleros centroamericanos y de

aquellos provenientes de la region vecina de Juchitan, del estado de Oaxaca (Fletes, 2009: 172)
Para 1980 la superficie de cultivo del algodon en Soconusco era de 27 mil hectareas de las que
se obtenia una produccion de 59 700 toneladas con un valor aproximado de 8 963 millones de

pesos. Los principales municipios productores eran los siguientes (Cuadro 13).

Cuadro 13. Soconusco. Superficie de cultivo de algodon, afios 1980

Municipio Superficie de cultivo
Hectdreas
Tapachula 16 808.5
Mazatan 7052
Frontera 1305
Hidalgo
Suchiate 1039.5
Tuxtla Chico 597.5
Metapa 108

Fuente: Informe SARH, 1980, citado por Marquez (1982:45)

En 1990 se consolida un desarrollo comercial de exportacion hacia Estados Unidos con registro

de 12 mil hectareas tecnificadas (Fletes, 2004:35).

Cana de azucar

Un cultivo que diversifico la produccion agricola fue la cafia de aztcar. De acuerdo al Censo de
1970, el area cultivada en el Corredor Costero era reducido, apenas 86.5 hectdreas. Sin
embargo en 1975 la construccidon del ingenio Belisario Dominguez en Huixtla por la Comision
Nacional de la Industria Azucarera, generd para 1977 un area sembrada de dos mil hectareas

(Alvarez, 1988:133)
En 1978 se anunci6 el proyecto para construir un tramo de ocho kilometros de via ferroviaria

desde la estacion de Huixtla hasta el Ingenio con el servicio de tolvas para sacar el producto de

la zafra anual, sin embargo no se concret6 por falta de presupuesto federal para la maquinaria
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de arrastre y para pagar los terrenos por donde atravesaria. Los ingenieros de la empresa ya

habian hecho el proyecto de recorrido (Entrevista, Martinez, 2016).

En 1981, el ingenio de Huixtla tenia influencia en los municipios de Villacomaltitlan,
Huehuetan y Tuzantan. Para 1988, la superficie rebasaba las 7 000 hectareas (Villafuerte,
2001:221). Para entonces la carretera costera era la via para sacar en camiones la produccion
azucarera hacia Salina Cruz, o para satisfacer los mercados internos. Cuando no existia el
recurso suficiente para transportar la produccion de azlicar por camiones y trailers, una opcion

era rentar cuatro o cinco vagones del ferrocarril.

3.3 Ganado vacuno

Ademas de las mercancias agricolas, un sector importante en la economia de Chiapas y
particularmente de amplia tradicion en el Corredor Costero es la produccion de ganado bovino.
La region de Tonald tenia desde la época colonial grandes hatos ganaderos y en Soconusco a
finales del siglo XIX tuvieron esplendor las propiedades de José Revuelto y Matias Romero. De
ambas regiones la comercializacion era hacia Guatemala en tardadas y peligrosas caminatas para

trasladar a los animales.

La apertura del ferrocarril al trafico comercial en 1908 fue de gran beneficio para los criadores
de ganado porque ya no tuvieron que arrear vacas por todo el Corredor Costero en prolongadas y
riesgosas caminatas. Las vias del ferrocarril se convirtieron en el medio idéneo para enviar con
mas rapidez los animales a varios destinos. Los duefios de los ranchos Margaritas y El Carmen,
en 1908 que se estableciera una parada de bandera para subir su ganado (Molina, 2006: 86). En
los primeros cuatro afios de servicio del tren el comportamiento de las salidas de ganado

reflejaba los altos volumenes transportados.

Cuadro 14. Salidas de ganado por tren para venta nacional 1908-1913.

Ao Volumen
(Toneladas)

1908 343.95

1910 4304
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| 1913 | 6459

Fuente: (Ortiz, 1999:51)

Las cifras de produccién de ganado bovino en la region de Tonald hacen entender la gran
pertinencia del servicio de carga y dan la idea de la permanente ocupacion de las jaulas del tren

para el traslado de semovientes.

Cuadro 15. Produccién de ganado bovino de la region de Tonald por municipio en 1908.

Municipio No. de cabezas Valor
Tonala 36 500 $375 000
Pijijiapan 20 625 $259 250
Mapastepec 15 050 $189 500
Total 72 175 $823 750

Fuente: Chiapas, Gobierno del Estado. Anuario Estadistico de Chiapas 1909.

Por el ferrocarril llegaron en 1914, los primeros ejemplares de la raza durham a la finca San José
importaciones los rancheros del Corredor Costero se trasladaron en barco (desde Salina Cruz) a
Estados Unidos para seleccionar a los animales, que después enviaron por la misma via maritima

hasta el puerto oaxaquefio, y el Gltimo tramo por tren hasta la costa de Chiapas.

Las cruzas genéticas hechas por los ganaderos del Corredor Costero de Chiapas, tuvieron
renombre al llegar los afios treinta. La administracion gubernamental de Francisco J. Grajales
(1932-36), favorecid indirectamente al sector pecuario con el reparto agrario, porque gener6 la
proliferacion de terrenos para pastoreo. También surgieron en este periodo las cooperativas
ganaderas; en Tonal4 se forma en 1935 con criadores que vivian el furor de la comercializacion

de razas nuevas.
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Apunta T. de la Pefia (1951:224) que la década de los cincuenta fue muy prospera. Desde 1948,
en Mapastepec se producia cebu puro con las cruzas de ejemplares que trajeron de Texas y se
vendia en dos mil pesos los becerros de seis meses. En la finca Sesecapa, municipio de Escuintla,
se ofrecia en 1951 el servicio de monta con sementales traidos por ferrocarril desde San Mateo,
hacian de los novillos flacos de repasto provenientes de la zona del Grijalva y que generalmente
entre julio y diciembre de cada afios se compraba a 190 y 220 pesos por cabeza. En seis meses
los hacian pesar de 350 o 400 kilos, se vendian generalmente entre enero y junio para el mercado
regional o nacional. Sin embargo los municipios que sacaban ganado gordo todo el afo eran

praderas de la franja costera.

En 1950 el ferrocarril transportaba hacia otros estados 35 mil reses anuales. Carlos Aceituno
(Entrevista, 2015) ex trabajador de los corrales de salida en Tonal4, afirma que en 1960 se
embarcaban diariamente cinco jaulas de reses de 400 kilos. En cada jaula iban treinta animales,
es decir se enviaban 150 animales al dia. El ganado era enviado a la Ciudad de México; entre
1948 y 1951 la mayor parte se destinada a la Comisién proveedora de Ganado del Distrito
Federal que fungia como introductor y rastro, ademas de administrar y otorgar el subsidio del
Gobierno Federal a los vendedores, proveyéndoles de preferencias en los vagones-jaulas del
ferrocarril para trasladar sus animales desde su lugar de origen. En 1952 esta Comision se
transforma en Administradora de Carnes S.A y en 1955 se crea la Industrial de Abastos S.A que

manejaba el Rastro de Ferreria, considerado el mas grande del pais.

El ganadero Alfredo d”Argence, quien en 1961 inici6 actividades en el rancho Perseverancia en
Tonal4, dijo que ¢l embarcaba en Tres Picos o en Los Patos, estaciones que brindaban mayor
seguridad al cargar, aunque no existia ningiin seguro por dafios o extravio del ganado que
enviaban al Rastro de Ferreria de la Ciudad de M¢éxico, por ello prefirid6 después vender al
frigorifico que operd en Arriaga en la década de los noventa. Sus envios semanales eran de

treinta animales de 450 kilos por ejemplar (Entrevista, Alfredo d” Argence, 2016).
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Pero esta travesia hacia la Ciudad de México “era un viacrucis” afirma Juan Esteban Gutiérrez
Marroquin, un octogenario ganadero originario de Arriaga, Chiapas, quien cuenta las vicisitudes
para el traslado de animales en los tres dias para llegar a la capital del pais. “En Coatzacoalcos se
detenia el tren para darles un poco de pastura y agua para que siguieran hasta su destino, siempre
se moria algiin animal, el vaquero que acompanaba era el que hacian todos los movimientos”
(Gutiérrez, Entrevista, 2016).
En las tres décadas de 1950-1980 la ganaderia registr6 un crecimiento inusitado, por la
ampliacion de la superficie ocupada y por el nimero de cabezas introducidas. Tan solo de 1960
a 1970 Chiapas tuvo un crecimiento medio anual de 9.8 por ciento y del 6.4 por ciento entre
1970 y 1976. Desde luego que este crecimiento no fue igual en todas las regiones. El
gobernador Manuel Velasco Suarez (1970-1976) reconocia en un informe que “las zonas
ganaderas mas prosperas de la entidad se localizan en la Costa con 700 mil hectéareas
aproximadamente” (Villafuerte, 1997:87, 88) y fue el municipio de Mapastepec el que tuvo un

acelerado crecimiento con una tasa anual del 10.35 por ciento.

3.4 El ferrocarril y la distribucion de mercancias

El servicio de carga de los ferrocarriles mexicanos ha sido el mas demandado a diferencia del
servicio de pasajeros. En todas las lineas regionales el traslado de mercancias fue importante
porque contribuyd con la distribucion de la produccion agricola y en el abastecimiento de los

mercados locales.

En la carga ferroviaria se reflejo la capacidad y funcidon de las economias locales y su impacto
en los sistemas productivos interregionales, porque dinamizaron las actividades comerciales,
por ende las distancias fisicas se resignificaron y las relaciones productivas tuvieron mayor

vinculo pues el trazo de la via unia a los poblados mas alejados.

Las investigaciones hechas por Sandra Kuntz Ficker son los que mas reflejan la importancia de
la carga para los sistemas ferroviarios regionales. En su trabajo de 1995 “Mercado interno y
vinculacién con el exterior: el papel de los ferrocarriles en la economia del Porfiriato™, analizo
las once principales empresas ferroviarias que operaron en México durante el Porfiriato

(Central Mexicano; Nacional de México; Internacional; Interoceanico; Mexicano; Monterrey al
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Golfo; Tehuantepec; Sonora; Coahuila y Zacatecas; Mexicano del Sur; Kansas City; México y
Oriente. Estas representaban mas del 70% de las lineas férreas del pais y tan solo en 1907
transportaron 11.9 millones de toneladas de carga lo que represent6 el 85% de toda la carga
transportada por la via ferroviaria a nivel nacional que ascendié entonces a 13.9 millones de
toneladas.

Desde 1885 una comision gubernamental de la administracion de Porfirio Diaz habia
establecido el criterio de la clasificacion de los productos transportados atendiendo a las
consideraciones de naturaleza, valor, riesgo, procedencia, usos y empaque de los bienes
transportados. Un factor importante para la determinar el costo del transporte fue el volumen, a
partir de este se establecio la ventaja de vender al mayoreo, en vez de al por menor; de ahi
surgieron las diferencias de transportar “en carro entero” (expresion que significaba llenar un

vagon o contenedor) o “menos de un carro entero” (Kuntz, 1995: 107:108)

En Chiapas el servicio de carga agilizo la salida de mercancias. Los ganaderos del Corredor
Costero, por ejemplo, usaron carros enteros (conocidos como “jaulas”) para llevar sus pesados
semovientes a poblados alejados y venderlos a mejor precio, aprovechando la conexién con las
rutas ferroviarias istmefias que conectaban al Golfo de México. Esto generd que los ranchos y
fincas alejadas abrieran nuevos caminos vecinales hacia las paradas y estaciones, como un

fendmeno de la constitucion del espacio social en funcion del capital econdmico.

Otra situacion generada fue la complementariedad del sistema de comercio tradicional de los
arrieros que iban con recuas de mulas hacia las estaciones ferroviarias. Al abrirse las vias al
trafico comercial existia afieja tradicion de los viajes hacia la costa, con arrieros que recorrian

rutas que iban de los valles de Cintalapa, Jiquipilas, Villaflores y La Concordia.

El fendmeno del servicio de carga ferroviaria ofrece datos reveladores si se comparan los
volumenes de mercancias transportados por periodos especificos. Tal como apunta Sandra
Kuntz (1995:41,42) existen basicamente dos fuentes de las que se pueden extraer datos sobre la
composicion de la carga transportada por las empresas ferroviarias: las estadisticas e informes
que las compaiiias anexaban a sus reportes anuales al gobierno o a sus accionistas. Con estos

datos se puede desglosar el volumen anual de cada mercancia y saber el lugar exacto en que se
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realizaron los embarques, maxime si se conoce el niimero de toneladas transportadas por
kilémetro y esto permite calcular la distancia media recorrida por la carga embarcada en cada

lugar.

La evolucién de este servicio en las lineas ferroviarias del pais tubo manifestaciones similares,
primero aument6 el trafico de carga con buenas ganancias, y posteriormente hubo una crisis,
cuando la demanda rebas6 la capacidad de respuesta de Ferrocarriles Nacionales de México

(FNM), empresa que recibio grandes subsidios, per generd grandes endeudamientos.

Impacto diferenciados de las tarifas en el potencial productivo

La tarifa es el precio que pagan los usuarios o consumidores por un servicio publico (al Estado)
o al concesionario a cambio de la prestacion de un servicio. Durante el Porfiriato, cuando se
construyeron la mayoria de las lineas ferroviarias, las tarifas se fijaban con el concesionario con

estandares de la Secretaria de Comunicaciones plasmados en la Ley General de Ferrocarriles.

A partir de entonces las mercancias transportadas tuvieron una tarifa para el usuario,
considerando el volumen en toneladas por cada kilémetro recorrido y sus descuentos
respectivos por cada kilometro, es decir, en cuanto mas distancia se recorria, menos era la
cantidad a pagar. Este servicio tenia como topes minimos una tonelada y quince kilometros de

recorrido, por lo que fue proyectado para transportar grandes volumenes.

El convenio de 1902 con la compaifiia norteamericana que administraba el Ferrocarril
Panamericano establecio las tarifas (Cuadro 16) que incluian varias consideraciones para los
grupos productores de la region. Estas eran una réplica del buen resultado que tuvo el esquema
del Ferrocarril Mexicano Central que brindaba descuentos a los productos de exportacion y

aplicaban las regulaciones tarifarias al trafico de importacion y el trafico interior.

Cuadro 16. Tarifas de carga por tonelada/ kilometro 1901

Clase Costo
Primera clase Ocho centavos
Segunda clase Siete centavos
Tercera clase Seis centavos
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Cuarta clase Cinco centavos

Quinta clase Cuatro centavos

Sexta clase Tres centavos

Fuente: AGN (Contrato, 1901: 1-4)

Para 1904 cuando se pone en marcha el primer tramo de veinte kilometros entre Puerto Arista y
la estacién Aurora (en la zona limitrofe con Oaxaca), se registra mas tonelaje en el transporte

de café y ganado para exportacion; y en segundo término cacao, carbon y madera, (Cuadro 17).

Cuadro 17. Incremento del tonelaje
(café, ganado, cacao, carbon y madera)

Ao Tonelaje
1904 934 650
1905 8215 265

Fuente: AGN/FSCOP, Informes anuales, en Ortiz (1996:48)

Ante la alta demanda del servicio, se brindaba una rebaja del 50 % (sobre las cuotas fijadas), a
la carga de origen nacional que recorriera mas de 250 kilometros, siempre que comprobaran
debidamente la exportacion. Este beneficio entrd en funcién cuando se terminé la construccion
del Ferrocarril Panamericano en la frontera con Guatemala en abril de 1908. Para entonces

estaba comprobada la solida contribucién del tren a la economia local.

Gracias a la transportacion por tren la carga del café de Soconusco llegaba més rapido a los
mercados internacionales; en 1907 el Panamericano llevaba la produccion al Puerto de Salina
Cruz para acopiarlo, de ahi salian hacia Puerto México (hoy Coatzacoalcos) seis mil toneladas
de las cuales 5 886 toneladas provenian de Soconusco (Ortiz, 1999:50). El café y el ganado

vacuno eran las mercancias que abarrotaban el servicio ferroviario, (Cuadro 18).

Cuadro 18. Salida de café y ganado en el periodo 1908-1913 (toneladas)

Ano Cafeé Ganado
1908 1336 343.85
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1910 7758 4304
1913 9413 6 459

Fuente: Ortiz (1999: 51)

Las compaiias estaban obligadas a pagar un impuesto federal por el uso de via, y como parte
del servicio reciproco establecido en la concesion, le transportaba al gobierno local (sin costo)
varias mercancias: maquinaria, enseres, semovientes y cualquier producto que fuera destinado a
un servicio publico. Por ejemplo a finales de 1905, procedente de Pittsburg, arrib6 a la estacion
Jalisco (hoy Arriaga, Chiapas) el material de construccion via Salina Cruz, para la conclusion
del puente colgante del rio Grijalva que uniria Tuxtla y Chiapa de Corzo; eran seis cables de
acero de 140 metros de longitud tendidos en tres plataformas y otros furgones con material de

fundicion, soleras, placas y un motor donkey de tambor de ocho caballos de fuerza.

Desde que el Ferrocarril Panamericano inici6 operaciones en 1902 no cambié sus tarifas
durante quince afios, porque la compafia consider6 que los ingresos que recaudaba eran
aceptables y se mantuvieron asi quince afios en reciprocidad con los grupos de productores. Fue
hasta en 1917, en plena Revolucion cuando hay un aumento del 25% en el costo de transporte
del ganado vacuno que fuera destinado a matanza, es decir, los animales que se enviaban a los
rastros de la Ciudad de México (FNM, 1922:107). Los criadores del Corredor Costero no
objetaron por esta primera alza, maxime cuando los soldados del gobierno federal vigilaban la

salida de mercancias por tren, (Cuadro 19).

Cuadro 19. Salida de productos varios en 1916

Producto Volumen en toneladas
Arroz 31

Cebada 50

Café 50

Maiz 150

Ganado vacuno 112. 50

Harina y productos 215

de molino
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Fuente: (FNM, 1921:71).

Los ingresos netos del afio fiscal 1916-1917 para la compaiiia fueron de $39 millones 275 mil

pesos (FNM, 1922:74).

Con respecto a las tarifas, el verdadero incremento empez6 a registrarse a finales de los afios
veinte. Los productores del Corredor Costero pagaban cada ocho meses un incremento de 2%
que fijaba Ferrocarriles Nacionales de México. Esta accion obedecia a la acelerada crisis
nacional de la compafia, que intentaba recuperar la deuda acumulada de subvenciones

atrasadas que no entregd a compaiiias extranjeras durante la Revolucion.

Ante este panorama el gobernador Raymundo Enriquez (luego de una gira por Soconusco)
solicitd el 24 de julio de 1930 a Juan Andrew Almazan, secretario nacional de Obras Publicas,
la reduccion de sus cuotas para los productos de Chiapas.” El gobernador justificaba que esta
accion haria que el servicio de carga ferroviaria estuviera al alcance de todos y generaria un
beneficio para agricultores, industriales y las entradas para la compaiiia seran mayores. En esa
ocasion, el secretario Almazan contestd que ya habia hecho gestiones ante FNM para tal fin (La

vanguardia, agosto 10, 1930). Pero esta buena intencion nunca tuvo respuesta de FNM.

La década de los treinta empez6d mal para la economia internacional del café y esto habia
repercutido en México con reflejo en las fincas medianas del Soconusco. La reduccion de los
precios hacia que vendieran barato y transportaran caro. La situacion hizo que varios pequefios
medianos productores hipotecaran sus propiedades. Las grandes fincas no pasaron por las
mismas dificultades, para ellas la amenaza venia del crecimiento del movimiento agrarista

(Spenser, 2002).

El Censo Estatal de 1930, afirmaba que el ferrocarril era “insuficiente para aprovechar las

grandes posibilidades econdmicas que el territorio chiapaneco encierra” (Censo 1930:10). Si a

7 Almazan era un ex revolucionario que visité Chiapas en 1916 cuando junto a Félix Diaz (hermano de Porfirio
Diaz), huia de la persecucion de los soldados federales por un intento de levantamiento contra Venustiano
Carranza proclamando el Plan de Tierra Colorada que inici6 en el pueblo del mismo nombre en Veracruz.
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esto agregamos que se empezaban a usar los camiones en el interior del estado, se entiende que
el ferrocarril era el medio con mas demanda de transporte pero poca capacidad de respuesta.

Y como cualquier linea ferroviaria regional, el asunto de las tarifas empezd a ser de interés,
hasta convertirse en controversia y problema en los grupos productores en varios aspectos,
como el de los privilegios de descuentos establecidos para el transporte en “carro por entero”
(lleno), que ponia en situacion desventajosa a medianos y pequefios productores que movian
mercancias en “menos de carro por entero”. Las diferencias entre ambos eran muy grandes al
grado de que el costo de transporte en carro por entero era 50% inferior al otro (Kuntz,

1995:116).

Algunos lugarefios del Corredor Costero recuerdan las peripecias que hacian para que la
inversion en su cosecha rindiera para poder costear el traslado por tren. “Nosotros produciamos
unos cien sacos de maiz y lo queriamos mandar para el Istmo donde lo pagaban muy bien,
venian los promotores, pero salia muy caro pagar medio vagén o uno entero, entonces lo
vendiamos al coyote, salia casi lo mismo y ahorrdbamos la carga y como unos cien pesos”

(Entrevista, Escobar: 2015).

Los pequefios productores empezaron a usar el naciente servicio de camiones por los caminos,
en su mayoria de terraceria en el interior del estado. En 1938 habia un registro de mas de 300
camiones en todo el estado. Pero para trasladar mercancias en la franja costera sin usar el tren,
eran muy socorridos los arrieros, cuya tarifa era mas cara pero con la ventaja de entrar a los

pueblos, (Cuadro 20).

Cuadro 20. Comparativo de tarifas de carga por tipo de transporte 1930

Tipo de transporte Costo por kilometro
Ferrocarril De 13 a 50 centavos
Camion De 12 a 20 centavos
(camino pavimentado)
Carreta o mula De 1.50 a 3.50 centavos

Fuente: AGN, Contrato (1901: 1-4); Gobierno del Estado, Anuario ( 1930:522-523); De la Pefia
(1951:459).
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Una esperanza surgi6 para la situacion nacional de las lineas ferroviarias el 23 de junio de 1937
cuando el presidente Cardenas en Palacio Nacional, con fundamento en la Ley de Expropiacion
de 1936, decretd la nacionalizacion de los Ferrocarriles Nacionales de México, retirando a los
capitalistas extranjeros y retomando el control gubernamental. Esta accion se debio al estado de
quiebra de la empresa y a la necesidad de orientar el servicio ferroviario al servicio publico
mediante tarifas adecuadas que contribuyeran a la economia; y a la necesidad de intentar la
reorganizacion del sistema de acuerdo a las necesidades de la economia nacional (Anguiano,

1975:100,101).

El objetivo era regularlo para tener (al menos) un nivel aceptable de eficiencia econdémica e
impulsar la competitividad de otros sectores productivos y los flujos comerciales. De esa
manera se recompondria el objetivo de servir a los intereses de la nacion y al publico. Con la
nacionalizacion los pequefios productores chiapanecos vieron la posibilidad de que el costo se
redujera. Este caballo de hierro un tanto deteriorado, era la tnica posibilidad para sacar sus
cosechas o vender sus animales en otros estados, estos hombres no tenian el dinero de los
grandes caciques costefos o de los cafetaleros extranjeros, eran hombres de trabajo, de campo,
que hacian rendir los ingresos de cada ciclo productivo para poder vender fuera de Chiapas, y

el tren no les ayudaba mucho.

Pero el efecto de la tan anunciada nacionalizacion no sucedid. Las tarifas siguieron aumentando
cada ano aunque existieran mas llegadas y salidas de mercancias. Los operarios del tren
adjudicaban esta situacion al impacto de la segunda guerra mundial que gener6 un decremento
en las importaciones, y que generd planes de nuevas industrias que producian mercancias
basicas para surtir el mercado interno nacional como parte de una nueva politica del gobierno
denominada “‘sustitucion de importaciones” que suplian la compra de articulos manufacturados

de procedencia extranjera.

Este plan gubernamental respondia mejor a las necesidades del momento de incrementar la

produccion agropecuaria, por ello se fomento a la agricultura de exportacion, buscando cubrir
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la creciente demanda estadounidense durante la guerra, pero mas adelante, el gobierno opt6 por

fomentar y apoyar el cultivo de productos bésicos para el consumo interno (Verastegui, 2010).
El crecimiento en las salidas de maiz como puede apreciarse en la Tabla 21, obedece a la intensa
produccion de los valles centrales Cintalapa y la Frailesca, regiones que mas producian, desde
alli se llevaba por arrieros a lomo de mula y carrera hasta el Corredor Costero. Desde la Frailesca
la carga se iba por el viejo camino colonial que cruza la Sierra Madre hasta la parada de Tres
Picos y de Cintalapa con rumbo a Jiquipilas bajando por La Sepultura hasta la estacion de

Arriaga.

También la llegada de mercancias a las estaciones del tren era copiosa, ya sea proveniente del
Istmo o de Puerto México (hoy Coatzacoalcos). La recepcion de esta carga era organizada por
FNM vy entregada en las estaciones o asegurada en bodega para cuando fuera reclamada. En la
siguiente informacion se refleja este fenomeno, a excepcion del café que se mantuvo estable por
la crisis internacional de los precios. El volumen de maiz transportado por tren crecié 70%,

(Cuadro 21).

Cuadro 21. Comparativo en un lapso de cuatro afios del volumen de recepcion
de mercancias en la década de los cuarenta (toneladas)

A7nios
Mercancia 1944 | 1947
Maiz 2611 | 5462
Azucar 6154 | 9182
Harina 1691 | 4096
Ganado 373 | 2583
Cal 2667 | 2386
Cemento 5696 | 9302
Gasolina 4965 | 9513
Sal 4527 | 7309
Derivados de petroleo | 2 171 | 2 622
Cerveza 5927 | 8885

Fuente: T. de la Pefia (1951: 428,429)
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Algunos testimonios constatan la solvente condicion de las empresas grandes para cubrir los
constantes aumentos en el transporte por tren. Cuenta el cronista Alberto Lamas (2005:36,37)
que en 1943 en la finca Sesecapa, se vivia una fiebre de “...la zafra del oro verde [platano] que
les redituaba salarios increibles [...] Tiempos de cosechas y de mucho dinero en los bolsillos de

quienes laboraban las tierras de Mapastepec™.

Es evidente que el alza de tarifas no afectd ni a las grandes compafiias comerciales que se
instalaron en Chiapas como la platanera United Fruit Company (sucesora de la Zacualpa
Rubber Plantation), ni a los ganaderos o acopiadores de maiz; ellos podian seguir enviando
productos a pesar de las constantes variaciones en los costos y tenian beneficios si
consideramos que, por un lado las tarifas disminuian conforme el trayecto recorria mas
kilémetros, y por otro, que existian “acuerdos” o negociaciones con los administradores del

tren para aplicarles descuentos especiales.

La poca cantidad de carros para el transporte hizo que los operarios exigieran “mordida” para
proporcionar furgones a los usuarios, habia demora en la movilizacion y entrega de la carga,

existia robo y maltrato de los productos enviados (De la Pefia, 1951).

Estas acciones no legales y el alza de los precios pusieron en desventaja a los medianos y
pequeiios productores, que tenian que reflejar ese sobrecosto en el precio de sus mercancias. Un
efecto esperado de esta complicada situacion tarifaria, fue que varios productores dejaron de
pagar impuestos al Estado, entonces el 1 de enero de 1941 el Congreso del Estado decretod
“penas severas para los evasores de contribuciones por comercializacion de café, cacao y

platano” (H. Congreso, 1994:332).

La Camara Nacional de Comercio de la Ciudad de México, afirmaba que el aumento de tarifas
era la tnica salida para ayudar a FNM a mejorar su economia y mejorar su administracion (E/
Heraldo, mayo 7, 1950). Pero estas declaraciones no ayudaban a la empresa que ya significaba

un perjuicio a los productores que necesitaban del tren. En Chiapas el ferrocarril era una
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especie de eslabén o madero, a pesar de las tarifas, para ayudar a sacar a un sector de
productores que no tenian muchas posibilidades de comercializar. Apenas en 1937 la reforma
agraria se habia hecho realidad para muchos trabajadores rurales de Soconusco quienes se
convirtieron en trabajadores rurales, y en 1939 recibieron concesiones de tierras cafetaleras,

que habian sido expropiadas a viejos caciques.

En varios municipios del Corredor Costero los jornaleros y peones dejaron de vender su mano
de obra y empezaron a producir por cuenta propia la tierra, pero el acceso al proceso de venta
fue dificil pues los costos de transporte constituian una barrera. Los precios de las materias
primas y bienes intermedios hacian que sus nacientes ventas quedaran en manos de acopiadores

o intermediarios (Alvarez, 1998:179).

Reflexiones del capitulo

Conocer la dindmica de produccion del Corredor Costero en el siglo veinte nos remite a
concebir, de entrada, la importancia de la agricultura como actividad primara ligada al
desarrollo e intrinsecamente a la estructura econémica. Fue en este siglo cuando se hace fuerte
el sistema latifundista con cultivos extensivos; entonces la plantacion como estructura
econdmica toma fuerza por la significacion que transmite, como autoridad, en las familias
costefias de escasos recursos avidas de empleo asalariado, mal pagado y que forjo relaciones

jerarquicas de poder, malas condiciones de trabajo similares a la esclavitud.

Con la guerra civil (o tardia Revolucion) que dur6 cuatro afios, hubo fracturas en la actividad
productiva de Chiapas, que en apariencia no le permitirian recuperarse. Sin embargo para 1925,
por cita un ejemplo, la salida del café del Soconusco ya habia superado los envios por
ferrocarril de una década atrds y demostraba su potencia productivo con 13 mil toneladas
anuales del aromatico grano. Y ni las leyes agrarias de 1921 y 1935 establecieron regulaciones,
mas bien concedieron ventajas a la produccion y al fraccionamiento de los terrenos de la Costa
y Soconusco, en donde crecio la agricultura hacia terrenos montafioso y en donde el clima

permitio la diversificacion de plantaciones.
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Asi dibujamos el mapa del siglo veinte en el Corredor Costero, pujante con las plantaciones y
sus cuantiosas producciones, con un ferrocarril que aunque carente de tecnologia era el tinico
medio de salida y que fue explotado al méximo para sacar el café, cacao, hule, platano, algodon
y cana de azucar. El transporte de ganado por ferrocarril acabd con la lenta arrieria y empujo a

esta actividad pecuaria a la comercializacion a otros estados del pais

Estos elementos de andlisis como dice Fletes (2004), permiten revisar la historia productiva
regional del Corredor Costero y sus transformaciones como resultado de las estrategias de
competencia y cooperacion entre la comunidad y los actores locales, pues esto plantea una
vision de la construccion permanente del territorio. Efectivamente, la mirada historica que liga
la vida productiva de esta porcidén costera articulada con la dinamica del ferrocarril hace
concebir las transformaciones de los nticleos poblacionales y configuracion de las posibilidades

de desarrollo que tuvieron gracias a la acumulacion de capital preexistente.
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CAPITULO IV

ESTADO, INFRAESTRUCTURA
Y EXPERIENCIA DE LOS ACTORES
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Presentacion

Este quinto capitulo se estudia la vinculacion entre estado, ferrocarril y la dindmica econémica
regional. Importante es conocer como el estado y la federacion hicieron intentos para brindar
desarrollo a esta porcion costera del sureste mexicano, desde la dimension legal con dos leyes
agrarias que mas bien otorgaban mas territorio a los finqueros y con esquemas de inversion

para empresas internacionales que derramaron su capital en el Corredor Costero.

Aqui vincula el ferrocarril como palanca de movilizacion de gran cantidad de productos que se
cosechaban, cuya misién de servicio publico se transmuté en una actividad lucrativa y muy
elevada en costos. Con los datos que en este capitulo se aportan vemos como los volumenes de
transporte por tren se elevaron efectivamente y esto podria representar crecimiento econémico
para el Estado en la recaudacion de impuestos. Sin embargo, la compaiiia ferroviaria establecid
precios elevados que representaban una barrera para pequeios productores que, gracias a las

politicas agrarias, recién se incorporaban a las cadenas productivas.

Aqui se plantea también los nuevos escenarios de desarrollo politico nacional que fueron
influyentes al momento de estructurar planes de desarrollo para la entidad y que impactaron en
la economia y en el nivel de vida de los pobladores del Corredor Costero. Para cuando el
Estado procuraba nuevos esquemas para Chiapas en la segunda mitad del siglo XX, el
ferrocarril de la costa era un decadente medio de comunicacion, era la herencia del viejo
modelo exportador, y el generador de nuevos asentamientos humanos con caracteristicas

diferentes.

El Corredor Costero se vio influenciado por las corrientes globalizadoras mundiales que
requerian capacidad industrial y exportadora para llegar a nuevos mercados, pero en esta
ocasion y a diferencia de los productores de inicio de siglo, la consigna era invertir mayor
capital y vender a grandes cadenas comercializadoras mundiales como el caso de la produccion

de platano y mango y el ganado vacuno.
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Cuando surge este modelo globalizador ya habia quedado atras el modelo primario exportador;
ahora era necesario una nueva dinadmica comercial capitalista, habian surgido nuevos nucleos
poblacionales y nuevos actores sociales con el componente de inmigracion en sus habitantes.
La privatizacion del tren en las postrimerias del siglo XX generd la atenciéon solo de las
mercancias transportadas y no de las condiciones de seguridad y mucho menos de las

condiciones sociales.

4.1 Politica estatal y la infraestructura de comunicacion

Cuando los escenarios productivos en la franja litoral pacifica chiapaneca empezaron a registrar
crisis a mediados de la década de los sesenta, el reflejo sentido era en el sector agricola. La baja
produccion de granos basicos y las condiciones de vida en los nucleos poblacionales
impactaron en el modelo de acumulacion de capital, centrado en la riqueza de los finqueros,
poseedores de grandes extensiones territoriales, y reflejaba maés el contraste en las clases

trabajadoras y en los pequefios productores.

Chiapas en el periodo 1970-1980 tuvo una tasa de crecimiento promedio anual del PIB estatal
fue de 10.5%, cifra superior al promedio nacional. Sin embargo el sector primario y en
particular la agricultura perdio peso pero se fortalecid el sector secundario y terciario. En los
cultivos orientados a la exportacion su participacion en la produccion nacional pas6 de un 7.7

en 1970 aun 12.4 en 1980.

Esto era un reflejo de la politica nacional de desarrollo a partir de la administracion del
presidente Luis Echeverria (1970-1976) quien al llegar al poder, implantd6 una estrategia
centrada en inversiones, crédito, tecnologia, maquinaria y equipo para promover las
comunidades rurales. Su Programa Integral para el Desarrollo Rural (PIDER) generd logros en
varias zonas rurales. La asignacion de la inversion publica para el desarrollo de la agricultura
aumento sustancialmente hasta llegar a 15.6% del total. Su politica incentivo las exportaciones
y la regulacion de la inversion extranjera directa. Su politica de exportacion incluyeron los
subsidios con una modalidad de devolucion de impuestos para los insumos importados, Moreno

(2010: 171-173).
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Sin embargo una fuga de capitales en 1973 genero la caida del Producto Interno Bruto y al
finalizar su periodo en 1976 habia una creciente inflacion y la moneda devaluada en un 50 por
ciento. Esta crisis revalord el capital y obligd a la economia local a reestructurar tanto las
formas de produccién como las regulaciones. Una crisis, como describe Robinson (2007),
citado por Manet (2014:24), constituy6 una ruptura histérica y dio pie a nuevas dindmicas que
proyectaban esta region costera como un lugar con polos de actividad turistica, areas
potenciales en la explotacion energética, areas de desarrollo agricola, de crecimiento industrial

y comercial.

En todo el pais se configur6 un patrén de desarrollo del capitalismo como respuesta al
agotamiento y a la crisis del modelo de industrializacion por sustitucion de importaciones,
fundamentado en la concepcion tedrica y politica econdomica de corte neoliberal, Ordofiez
(2011:1) Un respiro a esta crisis fueron los productos de exportacion con altos precios

internacionales que ayudaron a equilibrar la balanza de pagos.

En Chiapas la crisis fue amortiguada por la actividad comercial generada por la produccion de
ganado vacuno y el café. La ganaderia bovina registrd crecimiento en su produccion llegando
a contar con dos millones de cabezas en 1970, que significaba el 7.9% de las existencias
nacionales; y a partir de ese afo hasta 1980 la tasa de crecimiento promedio anual fue de 5.7%
con lo cual se llega a tener una poblacion de 3.6 millones de cabezas, representando el 10.4 de

las existencias nacionales (Villafuerte, 1990:171,172).

Al mismo tiempo el gobierno de México intentaba aplicar alguna estrategia para ajustar a nivel
macroecondmico ante los dificiles momentos en la década de los ochenta. Con la llegada de
Miguel de la Madrid a la presidencia en 1982, se vislumbra otro panorama econémico, pues su
vision se orientaba hacia el mercado, era partidario del neoliberalismo, la globalizacion, la
desregulacion, el libre comercio, la apertura, la liberalizacion y empez6d a vislumbrar la

privatizacion.
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La primera etapa de la reforma comercial empez6 a principios de 1984 con una liberacion
moderada del régimen de importaciones. Se relajaron los controles directos a la importacion
que habian sido totalmente restablecidos a mediados de 1981. También se redujo el numero y la
dispersion de las tarifas arancelarias. En 1986 México firmo su adhesion en el Acuerdo general
sobre Aranceles y Comercio (GATT) y al siguiente ano la liberaciéon comercial se profundizo
aun mas en el marco del pacto aboliéndose los permisos a la importacion sobre gran parte de
las manufacturas de bienes de consumo, y se simplificd considerablemente el sistema de tarifas

arancelarias, Moreno (2010: 218, 219).

Pero a pesar este nuevo esquema comercial mundial, durante su sexenio hubo una severa crisis
reflejada desde la caida de los precios internacionales del petroleo: el precio de venta pas6 de
29.24 dolares por barril en 1982 a 24.02 en 1985 y 11.84 en 1986. Se origin6 entonces una

crisis economica que devaluo el peso mexicano hasta en un 3100%

Carlos Salinas de Gortari cuyo periodo presidencia fue de 1988-1994, implant6 una serie de
politicas sociales y econdmicas basadas en el liberalismo social y logré quitar regulaciones para
traer inversion a México, esto origino el Tratado de Libre Comercio (NAFTA) como la zona
mas grande de comercio a nivel mundial, aunque las condiciones politico-sociales de Chiapas

mermaron en mucho la intencion de este tratado comercial.

La tendencia mundial de globalizacién productiva tom6 solidez al iniciar la década de los
ochenta. En 1982, con la crisis de la deuda externa, el modelo tom6 rumbo hacia mecanismos
de permanencia en el mercado, siguiendo el modelo neoliberal de una conducta corporativa
transnacional, racionalizando costos, eliminando las fronteras econdémicas; con manejos de
capital e insumos y trasladando los procesos de trabajo a zonas donde la fuerza de trabajo fuera

barata.
Aun con la crisis nacional varios productores se enfocaron a buscar mercados internacionales

para enviar sus productos. Lo anterior refleja, como afirma Rodriguez (2006) citado por Fletes

(2013: 120) que la diferenciacion de estos actores, no se basa en la tierra o “activos”, sino en
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bagaje sociocultural, formas de poder y relaciones sociales, politicas y comerciales en la

agricultura y fuera de esta.

Otro factor de desarrollo fue la aplicacion de las “zonas libres” como parte de la politica de
desarrollo nacional para garantizar la apertura comercial y la competitividad productiva con
relaciéon al mercado internacional, buscandose convertirlas en plataforma de exportacion
intentando generar empleos y divisas, asi como acopiar innovaciones tecnoldgicas. Para ello se
aplican una serie de instrumentos fiscales dirigidos a flexibilizar las tarifas de importacion y
practicamente eliminar los permisos previos de importacion; asi también un conjunto de
programas denominado "esquemas modernos de exportacion " que establecen incentivos para

aquellas empresas cuya finalidad es exportar. Ordofiez (2011:1).

En el Corredor Costero la globalizacion productiva se orientd principalmente a incentivar la
comercializacidon de mercancias de exportacion, puesto que los intereses se centraban atn en la
tierra como un medio para acumular poder material a través de la plantacion. Una muestra son

las cifras de exportacion de 1984.

Cuadro 22. Mercancias agricolas de exportacion en 1984

Produccion Toneladas Valor en miles de pesos
Maiz 1,765,732 519,770
Café 90,000 20,700,018
Cocoa 8,000 2,000,000
Frijol 47,990 1,010,689.60
Algodon 8,000 989,469
Cana de azucar 616,397 1,322,877.30
Platano 318,702 4,143,058.7

Fuente: Alvarez (1998:132)

Estos datos subrayan el valor econémico en términos de produccion del Corredor Costero y sus

plantaciones y con la capacidad para producir, comercializar, tener conocimientos de la
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operacion del mercado y las redes con agentes internacionales. Villafuerte (1990:172) sostiene
que entre 1980 y 1987 los cinco cultivos de importancia comercial eran: café, cacao, platano,
soya y cafa de azucar, que pasan de 887 228 toneladas a 1 957 791, significando un incremento
de 120% en este periodo. El café se incrementa en 57%, la soya en 714%, el platano en 171%,
el cacao en 153% y la cafia de azlicar en 107%. Fueron éstos los que motivaron a reforzar los

contactos para exportar.

Hay mencionar que existia también en un panorama contrastante en la opinion publica que
dejaba otra realidad. El 3 de junio de 1984 el Frente Unico Pro-Soberania del Soconusco,
firm6 la denominada Acta de Huixtla en la que, representantes de los 16 municipios del

Corredor Costero solicitaban la creacion del estado nimero 33 y consignaban los motivos:

“49,000 hectareas de café, nuestro principal producto de exportacion, estan infestados y
son atacadas por el piojo harinoso, la broca y la roya; 12,000 hectareas de platano estan
gravemente amenazadas por el Cigatoka negra, plaga que las destruye; 14,000 hectareas de
cacao tienen una produccion raquitica por falta de tecnologia adecuada La Comision
Nacional del Cacao y la Unién Regional de Productores explotan inicuamente a los
productores pagandoles 185 pesos el kilo cuando en el mercado nacional el precio fluctiia
entre 400 y 500 pesos Los productores de algodon, maiz y soya tienen mas de tres aflos que
no les liquidan sus adeudos La carne y la leche escasean por la falta de produccion”.

Ramirez (1984).

Los ensayos de transnacionalizacion llegaron de empresas foraneas como la Chiquita Brand,
una extension de la United Fruit Company instalada en Tapachula en la década de los ochenta y
dedicada a la comercializacion del platano y los primeros envios de mango, a partir que en la
reproduccion de la variedad de mango ataulfo en las instalaciones del Inmecafé en el municipio

de Tapachula.

Para la década de los noventa varios hechos acontecen en la dimension productiva del Corredor
Costero de Chiapas. Por un lado hubo un tercer auge del platano a partir de 1990, cuando los
actores locales participan en una dinamica de insercion en las cadenas globales, especialmente

las de Estados Unidos, entonces el nimero de hectareas tecnificadas se duplica de 6 a 12 mil y
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por ende la produccion que empezd a ser enviada por barco desde Puerto Madero, Fletes

(2004:34).

Infraestructura

Desde la segunda mitad del siglo veinte el gobierno federal atendi6 la deteriorada situacion del
tren costero de Chiapas. Manuel R. Palacios, gerente general de FNM informaba en 1952 al
gobernador chiapaneco Francisco J. Grajales que habian concluido los trabajos de reparacion
con una inversion de 45 millones de pesos, empleando 35 445 toneladas de riel de 85 y 90
libras y retirando los viejos rieles de 55 y 60 libras colocados entre 1902 -1910, El Heraldo
(abril 15, 1952).

Una estrategia de imagen en 1956 fue cambiarle el nombre de Panamericano y bautizarlo como
Ferrocarril Centroamericano (aunque era mas conocido como El Pollero); también se le
agregaron mas espacios para pasajeros, correos y express con servicio de vagones de primera y
segunda clase. Ni la nueva estacion para oficinas administrativas construida en la cabecera
municipal de Tonala entre los afios de 1959 y 1960 logré aumentar los ingresos y mejorar el

servicio.

Las cronicas periodisticas detallaban que el ferrocarril estaba convertido “en chatarra” y
consignaban los perjuicios “muy considerables para la economia de la region”. Ademas hubo
sucesos de gravedad como muerte de personas en las estaciones como el pasajero Vicente Cruz
en 1956, (El Heraldo, agosto 25, 1956). El avance de la maquina era a la minima velocidad (10
km/h) ante la pesada carga y por el reblandecimiento de los terrenos; frecuentemente habia
retrasos en las salidas y llegadas y descarrilamientos con carga de ganado y granos basicos.
Hay que imaginar ese ferrocarril, con locomotoras Baldwing originales y forzando las
maquinas y calderas con el latente riesgo de una explosion. Esta situacion, no exagerada, hizo
que los productores optaran por la carretera pavimentada que corria contigua al ferrocarril, pues

brindaba mas seguridad para sus mercancias.
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En 1964 Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) puso en operaciones maquinas de diesel
que eran mas rapidas y estrenaban el servicio pullman para pasajeros con restaurante, esto
significaba un lujo nunca visto desde la introduccion de esta linea en 1902. Infortunadamente
fue poco usado por los pasajeros que estaban acostumbrados al viaje de hacinamiento en carros
de pasajeros de segunda y tercera clase que parecian de carga porque la mayoria viajaba con
sus pollos, cajas y flores en los pasillos. Este pullman se deterior6 rapidamente y fue sacado de

circulacion cerca de 1968.

Todavia el programa de gobierno de José Castillo Tielemans (1964-70) consider6 la
“[...] rehabilitacion completa en terraplenes y balastado. Es conveniente dotarlo de via
soldada y durmientes de concreto, para obtener mayor fluidez en el desplazamiento y mayor

eficiencia en general” (Gobierno del Estado, 1965).

En 1975 se suspendio el 80 por ciento del servicio de pasajeros porque habia mas gastos que
ingresos, se retiraron varios carros, la mitad de los trabajadores fueron retirados de servicio con
la posibilidad de la liquidacion aplazada o la permuta a otras lineas regionales. Se
reprogramaron las salidas para pasajeros a un viaje de Arriaga a Tapachula y viceversa cada
dos dias, y cada tercer dia y unicamente una salida a Salina Cruz con posibilidad de transbordar

en Matias Romero hasta la capital de Veracruz.

Recuerda Humberto Barroso, un viejo maquinista de la maquina diesel eléctrica 5830 conocida
con el sobrenombre de Tren del Amor, que el 7 de mayo de 1975 recibieron 6rdenes de la
superintendencia de suprimir al dia siguiente la corrida diaria que hacia a Tapachula. Y aunque
los pobladores realizaron gestiones comprobando que transportaba diariamente a 500 pasajeros,

el gobierno y la empresa no hicieron caso (Lamas, 2005: 30,31).

Nadie esperaba mayor inversion en un proyecto que habia dado sus mejores frutos y el mejor
servicio. Con sorpresa y quizd indiferencia los lugarefios de Tapachula atestiguaron la
construccion de 13.7 kilometros hacia Puerto Madero en 1974, un intento fallido para el

proyecto portuario que se convirtio en lugar de recreo.
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El impacto de la carretera

Una caracteristica del capitalismo es la expansion permanente y la capacidad que tienen los
grupos poseedores del capital para encontrar las respuestas a los obstaculos que se oponen a su
expansion. Si no existe infraestructura adecuada para la extension del modo de produccion
vigente no es posible esta expansion. Carlos Marx (1976, capitulo 5) afirma que “la revolucion
en el modo de produccion de la industria y la agricultura hizo necesaria también sobre todo,
una revolucion en las condiciones generales del proceso social de produccion esto es de los

medios de comunicacion y transporte”.

En este sentido, el mejor ejemplo de una region que ha tenido la imperiosa necesidad del
impulso de nuevas vias de comunicacion es el Corredor Costero. Hacia la segunda mitad del
siglo veinte contar con mejoras estructurales en la comunicacion terrestre era urgente. El
gobierno estatal sabia que la capacidad productiva de este litoral habia sobrepasado el unico
medio de comunicaciéon con capacidad de arrastre. Desde la administracion del gobernador
Victorico Grajales (1932-1936) existia la intencidon de aumentar el nimero de caminos y asi lo
dijo en su primer informe pues confiaba que:

“solamente pudiéndose ligar los pueblos a través del territorio se resolvera el

problema de la produccion agricola, que no se pueden intensificar mientras no

tenga salida por buenas carreteras y con fletes costeables” (Gobierno del

Estado, 1933: 20).

La intercomunicacion con los pueblos de la costa seguia siendo prioridad. En 1935 finalmente
se termind el camino entre Chiapa de Corzo y Arriaga. Y aunque el gobernador Grajales
insistio en el anhelado camino entre Villaflores y San Pedro, Tonalad (hoy Tres Picos), este no
fue posible pues habia que dinamitar prolongado tramo de la Sierra Madre y era
extremadamente costoso. Aunque a la larga otros si fueron posible como el enlace carretero
entre Simojovel y Arriaga en 1940, para transportar diez mil sacos de café¢ a la estacion. Estos
caminos eran el reflejo y la consecucion del proyecto carretero impulsado por Lazaro Cardenas
para beneficiar a los estados mas agricolas. En esta época existian en Chiapas niveles de

produccidn para autosuficiencia y excedentes para exportacion.
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Es a partir de 1940, época que coincide con la construccion de caminos, cuando se inicia el
proceso de concentracion demografica de la region (Bassols, 1974:70) que se reordenaria en

torno de las carreteras pavimentadas.

El Estado puso en funciones en 1950 la carretera Rancho Bonito-Villafores que hacia un flujo
mas agil hacia Tonald con conectividad a Arriaga. Esta linea permiti6 enlazar con la terraceria
hacia Tapanatepec y desahogd las operaciones econdmicas, principalmente el traslado de miles

de toneladas de maiz.

Pero el proyecto de carretera para incentivar la produccion y los flujos comerciales inicia en
1951 cuando se hacen gestiones para la carretera Arriaga- Tapachula, un trayecto que se
inaugura en 1964. El impacto de esta linea fue particularmente importante en todo el Corredor
Costero porque dio oportunidad de una comunicacion mas rapida al centro del pais y facilito

que todos los productos agricolas y ganaderos salieran con prontitud (Pagola, 1952).

La carretera pavimentada desvido completamente la preferencia de pasajeros y comerciantes.
Los duefios de abarrotes que realizaban compras al menudeo con grandes almacenes cambiaron
de transporte para surtirse de harina, sal, cerveza, azlicar, galletas, semillas y otros. Inici6
entonces un nuevo reordenamiento poblacional, nuevos intereses econdomicos y una diferente

dinamica de desarrollo social enfocada a las nuevas carreteras.

A finales de los afios setenta la empresa Nestl¢ instaldo en la regidon costera una serie de
depositos de acopio para las grandes cantidades de leche que se producian. Recuerda el sefior
Carlos Aceituno (Entrevista, 2015) que “...a los ganaderos se les veia tirando la leche porque
se descomponia muy rapido y no habia ningun medio de transporte que los llevara a los
mercados, se descomponia la leche pues y no habian ni carros ni carreteras”. El ejemplo mas
claro de esta explosion ganadera fue Reyes Garcia Olivares, un ranchero de origen poblano que
lleg6 a la region de Mapastepec (Sesecapa) en 1958, y adquiridé dos mil hectareas. Ademas de
lograr que el ferrocarril pasara por sus propiedades y comprarse dos furgones para el traslado
de sus reses, apoy0 la construccion de la nueva carretera y en reciprocidad la compafiia hizo

que el nuevo camino pasara a un costado de sus potreros (Cebu Mexicano, nimero 10, 2013).
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Al iniciar 1971, el investigador Angel Bassols Batalla (1974:151), en su extenso y bien

documentado trabajo de campo en la costa de Chiapas observo que:

[...] el tren es demasiado lento en comparacion con la carretera que corre al
paralelo; siendo que esta ultima ha venido a arruinar en gran medida a dicho
ferrocarril, mismo que se sabe que resulta anticuado, en su equipo y material

rodante. [...]

Efectivamente, la ganaderia registré mas tierras para potreros para engorda, pues fue mas facil
el desplazamiento de animales y la introduccion de insumos por via carretera. Para 1980 habia

en Chiapas cerca de 3 millones 314 mil cabezas.

La salida del café también se empez6 a transportar por las carreteras pavimentadas con una
dinamica diferente. En 1986 Chiapas tenia 166 mil hectareas sembradas de café y cuarenta
municipios se dedicaban exclusivamente a este cultivo y alrededor del 50% de la actividad

agraria se concentraba en este producto (Excelsior, 5 de junio 1986).

Pero la poblacion campesina que siguié con los cultivos y que no estaba atada a los tiempos
prolongados de la ganaderia, tuvo —con la nueva carretera— la posibilidad de incursionar en
la siembra de palma de aceite, cafia de azlcar pastos y el mango ataulfo. El crecimiento y
comercializacion de esta fruta por carretera generd fuentes de empleo, servicios, centros de
investigacion, agroindustrias, comercializadoras, infraestructura y asociaciones de productores.
El mango, como afirma, Fletes (2013:127) reflejo “la diferenciacion material y simbolica de los
agricultores en el Corredor Costero, dado que los productoes de perfil mas empresarial y
capitalizados pudieron sacar mayor ventaja” y dice esto porque su pertinencia y resultados de
produccion marcaron la diferencia social reflejada en sus ingresos, en el comercio y les

representa el medio de vida y eje de la base productiva.

La carretera fue el motivo para el nacimiento de una diversidad de actividades en el marco de
un cambio del mercado agricola, como el caso de Mazatan en donde dejaron de producir

algodon a finales de los afios cincuenta por las plagas y el aumento de los costos del cultivo.
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Por lo tanto optaron por la soya cuyos apoyos crediticios eran elevados y asimismo las

facilidades de comercializacion y traslado.

Para el Corredor Costero la construccion de la carretera significo, ademas de la movilizacion de
mercancias y personas, un espacio para legitimar la participacion del Estado nacion. La

inversion derramada fue considerable y representaba una nueva etapa para la economia local.

Privatizacion del tren

Masahita Fujita y Tomoya Mori (2005:5) aseguran que “El transporte tiene una fuerza de
atraccion al territorio y ancla unidades de trabajo, pero al no ser homogéneo el territorio en la
aglomeracion econdémica, se suscitan fenomenos diversos de alejamiento de las fuerzas
productivas.” Esta vision del transporte es certera cuando su operatividad tecnologica es
completa. De no serlo, no se empata con la exigencia de la globalizacion y se desplaza

cualquier medio de transporte de una economia regional.

Al iniciar los afios ochenta la crisis de Ferrocarriles Nacionales de México (organismo publico
descentralizado) tenia latente efecto en la linea de Chiapas. FNM canceld el servicio de
pasajeros y esto impactd seriamente en ese mundo de relaciones comerciales que se generaba
con los viajeros y disminuyeron los comercios que existian alrededor de las estaciones. Era solo
un tren de carga que llevaba principalmente mercancias voluminosas como ganado vacuno,
caballar, café, maiz, cemento, derivados el petrdleo, entre otros. Se introdujeron mas carros
cisterna para la gasolina, se veian diariamente miles de rejas de cerveza y contenedores repletos

de sal.

La reforma constitucional de 1983 reafirmaba a los ferrocarriles como una actividad estratégica
en manos exclusivas del Estado. Aunque el gobierno federal habia asumido parte de la deuda
de este organismo publico descentralizado, cada afio se reflejaban las pérdidas crecientes y
circulos viciosos dificiles de romper. En 1987 el gobierno mexicano fusiono las lineas férreas
de Centro, Sur, Pacifico, Pacifico norte, Sureste y Noreste, y crea una gerencia para cada una
de las regiones en que dividi6 que eran supervisadas directamente por la Secretaria de

Comunicaciones y Transportes (SCT).
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En 1994 FNM establecen un Programa de Cambio Estructural y al siguiente afio se reforma el
cuarto parrafo del Articulo 28 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.
Con esa modificacion los ferrocarriles dejaron de ser area estratégica en manos exclusivas del
Estado, para permitir la participacion social y privada en dicha actividad, es decir otorgaria
concesiones o permiso al sector privad para operar y explotar las vias de comunicacion

ferroviaria.

El 26 de agosto de 1999 la SCT otorga la concesion por 30 afios al consorcio estadounidense
Genesee & Wyoming Inc. a través de su empresa Chiapas-Mayab S.A. de C.V. para operar y
explotar las vias generales de comunicacion ferroviaria en el sur, de entrada la empresa anula el
servicio de pasajeros y la convierte exclusivamente de carga con precios mas elevados que los

de FNM.

4.2 Experiencias de grupos y actores regionales

Durante el siglo XX el tren gener6 que la vida de muchas familias se circunscribiera a este
medio de comunicacion. Generd cohesion social en la region, favorecid las relaciones
interregionales y permitio el enlace hacia el Istmo de Tehuantepec. Pero es dificil establecer un
modelo de identidad social en el Corredor Costero, puesto que la permanente llegada de

migrantes modificoé gradualmente el proceso socio-historico de identidad local colectiva.

Durante todo el siglo que se analiza hubo presencia de poblacion de diferentes nacionalidades
en el Corredor Costero en donde hablar de la heterogeneidad social es parte del ideario
colectivo historico. El ferrocarril favorecié las relaciones entre los pueblos y permitié el enlace

hacia el Istmo de Tehuantepec. La vida de muchas familias se circunscribi6 al tren.

Desde su construccion hubo gente de las regiones por donde se tendia la via y una presencia
extranjera de las corrientes migratorias como los chinos de 1896 y la de 900, la corriente de
norteamericanos que llegd6 a Arriaga en 1903. Los chinos que se establecieron en Arriaga por
ejemplo, en su mayoria abrieron comercios, dado su tendencia al trabajo organizado. Para 1922

habia abarrotes, ferreterias, telas y tlapaleria liderados por Enrique Chang, José Long, Manuel
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Lang y José Tang. En 1929 muchos de ellos militaban en el Partido Nacionalista Chino “Kuo
Mi Tango” con sede en Tapachula, esa organizacién, mas que tener una funcion politica, fue el
medio para vincularse con la sociedad. Otros de origen extranjero eran Angel Dubond
incursionaron en la industria de la transformacion, €l inicié comprando pieles e instaldo una

teneria.

La colonizacion y la construccion del ferrocarril propiciaron la presencia constante de grupos
extranjeros. La huella genética de norteamericanos, chinos y negros que pasaron por esta
region o que radicaron en €l, es evidente hoy dia en el fenotipo de un sector de la poblacion. El
proyecto ferroviario llevd a viajeros, cientificos, técnicos, coOnsules, agentes viajeros,

comerciantes, hoteleros y profesionistas que se asentaron en la region.”

Este fendémeno de construccion de la identidad, por diversidad de nacionalidad esta ligado a
esta region. Es decir, la llegada de inmigrantes modifico6 gradualmente el proceso socio-
histérico de identidad local colectiva. Durante mucho tiempo, la forma de definir a los grupos
sociales de esta poblacion, estuvo ligada a la idea de la presencia de diferentes nacionalidades.
Para los naturales de los cuatro municipios que conforman esta region, hablar de la

heterogeneidad de la poblacion, era lo mismo que hablar de la introduccion del ferrocarril.

Trabajadores

A partir de la construccioén del primer tramo ferroviario en 1902 se crearon redes laborales,
estructuras productivas, comercio asalariado, intercambio comercial, etcétera. De tal forma que
se puede hablar de una “regioén ferroviaria”, constituida por los mismos actores sociales. De
entrada, la compaiiia estableci6 un sistema de pagos de cincuenta centavos el jornal diario, para
un centenar de peones contratados, en su mayoria campesinos de ranchos de la region, es decir,
hubo un sistema salarial como rasgo de una relacion laboral formal con una empresa

establecida

5 Hay apellidos extranjeros de fuerte arraigo en la region: Ley, Chang, Yong, Long, Lang, Tang, Lau (China);
Gellida, Maciel, Betanzos, Burelo (Espafia); Ingui SanMartino, Piconi (Italia); Michaud, Egremy Grapain, Nivon,
Duvoén, Gutt, Ricoy (Francia); Cohen (Israél); Tlaye, Patrinos (Libano); Iwase (Japon).
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En 1903, cuando se establecen los talleres de tres naves en Tonal4, surgen oficios como:
canasteros, cargadores y carreteros, fabricantes de jabon, artesanos que trabajaban la cera para
velas; hojalateros que hacian quinqués, embudos, anafres, entre otros productos; los herreros

que fabricaban rejas, muebles, herramientas, herraduras, etcétera.

También se enrolaron oaxaquefios que habian trabajado en el Ferrocarril Nacional de
Tehuantepec y gente de la region por donde avanzaba la via, generalmente campesinos de
ranchos circunvecinos y pescadores riberefios que desempefiaron las funciones menores
(peones de via, carpinteros, ayudantes de mecanico, caldereros, fogoneros) y que aprendian las

labores sobre la marcha, pues las compaiiias no capacitaban a la mano de obra local.

La ausencia de la mano de obra calificada proveniente de otros estados, generd que en poco
tiempo empleados locales ocuparan los puestos relevantes como maquinistas, situacion

inexistente en otras regiones del pais.

Para 1904, cuando la primera seccion se abri6 al trafico comercial, la marcha hacia Soconusco
generd que se incorporara mas gente de las regiones por donde se tendia la via. Los primeros
jefes de paradas fueron lugarefios que aceptaban quedarse en aquellos parajes casi perdidos en
la geografia chiapaneca y con el tiempo ellos fungieron como jefes de estacion, convirtiéndose
en versatiles personajes de la operacion ferroviaria, especie de afortunada combinacion de
administrador, centinela, despachador, ingeniero de transportes, telegrafista y otras virtudes que
la experiencia en el oficio les fue proporcionando para cumplir con su deber y de paso ganarse

el reconocimiento de su entorno social inmediato.

Un nutrido gremio de rieleros que habia aprendido todas las funciones de la operacion
ferroviaria y que en su lucha por mejoras laborales consiguié en 1935 su inclusion al recién
creado Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana (STFRM),
constituido el 13 de enero de 1933 y que funcion6 por 55 afos. Este grupo constituyd un
espacio muy soélido de trabajadores que defendid el espacio laboral y reclamo las prestaciones
necesarias para sus agremiados. Todos los ferrocarrileros del Corredor Costero estaban

agremiados a la seccion 26 con sede en Tonala.
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Inmigrantes

Hay un elemento poco estudiado que determin6 la condicion del servicio ferroviario en el
Corredor Costero de Chiapas. Se trata de los viajeros no legales en el ferrocarril que pudieran
no ser significativos pero que han estado presentes desde el momento mismo de su puesta en
marcha. Sin embargo, el fendmeno de la migracion no legal por tren empieza a preocupar a las
autoridades. El 30 de agosto de 1932 se realizan las “Platicas México-Guatemala”, que era un
encuentro entre representantes de asuntos migratorios de la Secretaria de Gobernacioén y sus
homologos guatemaltecos. Luego de la discusion quedaron establecidos los limites fronterizos
para los comerciantes guatemaltecos que podrian internarse hasta Huixtla por tren,
demostrando su nacionalidad con su acta de nacimiento, carta de ciudadania, cédula de

vecindad u otro documento (Martinez: 1993:77,78).

Pero estos limites quedaron en letra muerta y casi imaginarios porque muy pocos cumplian el
mandamiento de identificarse en oficina migratoria al cruzar la frontera. Para los guatemaltecos
era facil librar la inspeccion de la frontera y viajar en el tren sin pagar un trayecto de 25
kilometros de la estacion Suchiate a Tapachula, en donde la mayoria se bajaba para trasladarse

a pie a las fincas cafetaleras para trabajar como jornaleros.

Mas alla de Tapachula, hacia la region Istmo-Costa, la vigilancia de la compafiia del tren era
nula porque el escenario era inhospito. Hay que imaginar el escenario de la via del tren entre las
zonas con densa vegetacion, pocos pueblos y estaciones alejadas en el trayecto en donde habia
nula vigilancia y era facil subirse de manera ilegal a la maquina. Arturo Sibaja (2002:7),
cronista de Pijijiapan, apunta que “[...] en la época de los cuarenta y cincuenta no existia
carretera alterna al ferrocarril; la vida de los pueblos era de una tranquilidad envidiable, el

tiempo no parecia pasar [...] la incidencia de los sucesos nacionales poco inquietaba esta vida

en verdad bucdlica”.

A partir de 1976 a raiz de la guerra civil guatemalteca, miles de refugiados llegaron a territorio

mexicano diseminandose en algin pueblo del corredor costero. Al terminar la guerra civil
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guatemalteca se generé un segundo gran éxodo de migrantes, producto de las precarias
condiciones econdémicas (Lopez e Ixtacuy, 2015:149). También hay registro de 50 mil

salvadorefos que entraron a territorio mexicano (Del Cid, 1992:37)

Muchos empezaron a establecerse en el corredor costero generandose un fendémeno de
repoblamiento y surgimiento de asentamientos irregulares, principalmente en los primeros
municipios por donde pasaba el tren entrando por la frontera con Guatemala, en donde se

registraba mayor actividad comercial como Tapachula, Huixtla y Huehuetan.

A partir de 1990 empieza a cambiar el patron migratorio, el objetivo ya no era huir de
situaciones politicas y militares si no encontrar mejores condiciones de vida y empleo fijandose
como meta los Estados Unidos. Se empezaron a formar entre los migrantes rutas, horarios y
estrategias para viajar gratis por el ferrocarril y maneras de librar la vigilancia de las
autoridades. La presencia de indocumentados fue principalmente de gente proveniente de

Guatemala, El Salvador, Belice y Honduras.

Y aunque el presidente Miguel de la Madrid procuré mejorar la linea dandole mayores
facultades a Ferrocarriles Nacionales de México el fenomeno del transito de personas en su
viaje hacia el norte del pais en busca de mejores oportunidades adquiria paulatinamente
mayores dimensiones; estos migrantes del tren al cruzar la frontera con Guatemala, no
aceptaban los ofrecimiento de “polleros” para viajar por camiones hasta la Ciudad de México y
prefieran el ferrocarril por la gratuidad que les ofrecia y porque los operarios de estas maquinas

se mostraban indiferentes ante su presencia.

De 1980 a 1990, las terminales y paradas ferroviarias se convierten en lugares preferidos de
abordaje mientras las maquinas realizaban carga de combustible, reparaciones en los patios de
maniobras o se llenaban los furgones con productos agricolas y las jaulas con ganado de los
ranchos diseminados en las regiones Istmo-Costa y Soconusco. En este periodo se empiezan a
ver familias migrantes viajando, menores de edad, mujeres y personas de la tercera edad, todos

subiendo al techo del tren y con el objetivo fijado de llegar a la frontera norte.
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Por otra parte en el ideario colectivo empieza a reconfigurarse aquella escena histdrica del paso
del tren por los municipios y empieza a concebirse diferente, cada dia este medio de
comunicacion terrestre llevaba mas personas y se hacen frecuentes los accidentes; entonces
surge un nuevo tren, poderoso y maligno en la percepcion social, al que le atribuyen vida y una

historia, y del que reconocen su fortaleza, entonces le llaman: La Bestia.

Al privatizarse esta linea en 1999, la nueva administracion no atendi6 el asunto de los
migrantes que abordaban el tren ain cuando una empresa particular tiene la responsabilidad de
proteger el derecho de via, tampoco procurd vigilancia en las maquinas ni hacer gestion de
elementos de seguridad ante las autoridades. De la noche a la mafiana hubo mas inseguridad en

la regidn y se registra el cierre de empresas locales ante elevados precios de tarifas.
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CONCLUSIONES

En esta investigacion se encuentra informacién historica relevante de distintas etapas del siglo
XX, que nos permite conocer la vinculacion del ferrocarril con la configuracion de los
asentamientos poblacionales del Corredor Costero de Chiapas en donde se vivid una dinamica

particular de desarrollo.

No hay duda de la contribucion y del papel que jugd el Ferrocarril Panamericano en esta
dindmica de desarrollo, con su servicio de carga y de transporte y generando la conexion entre
los pueblos del Corredor Costero. Es muy importante la significacion de la maquina de vapor
arrastrando su cauda de carros, vagones, jaulas y contenedores con gran cantidad de
mercancias. Pero ademas este dinamismo constituy6 una forma de implantacion del capitalismo

en el marco de un modelo primario agroexportador.

Pero en una entidad federativa como Chiapas en donde las desigualdades ancestrales y
disparidades en la economia asi como rezagos sociales son herencia del modelo decimondnico
de desarrollo cuasi feudal, los proyectos modernizadores fueron asimilados de manera
diferente. Decimos esto porque al revisar la contribucion del ferrocarril en la region costera se
observan desequilibrados beneficios del tren en una regién que histéricamente fue llamada

“desierto” o “despoblado”.

En los estados del norte de la Republica Mexicana el ferrocarril fue util principalmente para la
integracion econdmica al mercado mundial al ser entidades con gran dinamismo productivo. En
Chiapas si contribuyd a la aceleracion de comercializacion de mercancnias mercancias
agricolas pero la asimilacion fue abrupta, es decir no hubo un desarrollo escalonado. Se pasé de

los tradicionales arrieros al ferrocarril.

Desde tiempos coloniales la necesidad en Chiapas fue comunicar a los pueblos, por las dificiles
condiciones geograficas habia la intencion de tender un mapa reticular en un territorio olvidado
por el Estado y que necesitaba vincularse a la nacion. Como ejemplo esta el prolongado

recorrido que se hacia para viajar a la capital del pais, que era acompanado del constante el
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reclamo social de contar con una via de comunicacidon que hiciera sentir a la poblacion mas

cerca de la nacion a la que se unidn en 1824.

Por lo tanto, la linea ferroviaria si configuré un mapa productivo y comercial de caracter
interno y fue la palanca de salida de las mercancias agricolas de las compaiias transnacionales.
Este fue el nico servicio que durante el siglo XX brindé el ferrocarril. Quedd a un lado su
vinculacién a través de politicas del Estado con el desarrollo local y regional. Las autoridades
estatales y municipales se enfocaron solamente en generar las condiciones minimas de
bienestar: mejoras urbanas, iluminacion, seguridad, pavimentacion, red hidraulica, entre otros
servicios. Por otra parte, las grandes compafias participante en la economia de plantacion
durante este siglo XX trajeron maquinaria que servia para la produccion y traslado de

mercancias, sin extender sus beneficios a los centros poblacionales.

Por una cuestion comercial, las autoridades municipales buscaban vincular las actividades
productivas a la via herrada. El tren significaba el medio o el enlace a la generacion de ingreso
local, tanto para los pequefios comercios establecidos circundantes a las estaciones ferroviarias
y para los vendedores ambulantes, y esto significaba la generacion de dinero circulante y el

bienestar de las familias que vivian del tren.

Por lo tanto, el estudio de esta via de comunicacion a lo largo de siglo nos permite comprender
que fue el medio mas idoéneo para que tuvieran éxito las plantaciones que realizaron inversiones

de capital en diversos momentos de la historia, encontrando mano de obra barata.

Es entendible que el desenvolvimiento de la actividad ferroviaria sobre el territorio costero
chiapaneco se relaciona con la historia econémica y productiva de cada pueblo, y en esta
medida las comarcas menos habitadas tuvieron reducidas expectativas de convertirse en
estaciones o paradas ferroviarias por la poca rentabilidad. Desde el Istmo de Tehuantepec las

constituyeron la red de mas concurrida y cabeceras de carga y descarga de mercancias.

132



El hecho de tener algunas estaciones de mayor transito y trafico de mercancias podria ser
interpretado como una estrategia de conectividad regional, pero si consideramos que hubo
escaso desarrollo urbano en los municipios de la costa de Chiapas, ello deja en desventaja a los

pueblos que obviamente no tuvieron (al menos) una parada de pasajeros.

Al cuestionarnos sobre la limitada intervencion de las entidades federativas en la
modernizacion y mejoramiento de las vias ferroviarias, una razén de ello estriba en que en un
primer momento (a inicios del siglo XX) siglo la mayoria de estas lineas originalmente estaban
concesionadas y en los contratos se establecia que el concesionario debia repararlas. En
Chiapas, el ferrocarril Panamericano fue concesionado de 1902 a 1915 a un grupo inversionista
de Nebraska y en 1915 con la Revolucion Mexicana éste vendio la linea al gobierno federal que
la incorpor6 ese afno a la administracion del Ferrocarril de Tehuantepec porque no era
considerada de gran valia ni generadora de elevados ingresos para los concesionarios. Era vista
mas bien, como un tren que de Chiapas sacaba el café, el ganado, el hule o el platano dandoles

un servicio de traslado a los adinerados productores hacia el puerto de Salina Cruz.

Con la nacionalizacion de los ferrocarriles durante el gobierno de Lézaro Cardenas, el Estado
recibid ingresos por concepto de tarifas de carga de todas sus lineas, aunque invirtidé muy poco
en el mantenimiento de todas las lineas estatales. Ferrocarriles Nacionales de México a través
del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec destin6 reducidos recursos al mejoramiento de los 250
kilometros de via del Corredor Costero desde Arriaga hasta Ciudad Hidalgo en la frontera con

Guatemala, lo que orill6 a que el material rodante se deteriorara.

En este sentido el Gobierno del Estado de Chiapas no tenia como prioridad invertir en el
mejoramiento de la linea ferroviaria de la costa, pues estaba mas enfocado en las carreteras
pavimentadas y la red de caminos interregionales. El ferrocarril usaba el espacio costero
chiapaneco pero no representaba una derrama econdmica para Chiapas; su funcion primordial
era la de carga (mas explotada que la de pasajeros). Existen registros de la intervencion del
gobierno estatal pero obligado por las circunstancias cuando los municipios no contaban con
recursos para mejoras urbanas en las areas aledafias de las estaciones o para tramos ferroviarios

que enlazaban a los pueblos.

133



En su tercera etapa, casi al finalizar el siglo XX, esta linea fue concesionada nuevamente a
extranjeros que aunque mejoraron las locomotoras, rieles y durmientes, poco hicieron por las
condiciones de seguridad y elevaron ain mas las tarifas de carga. Esto ilustra el objetivo del
Estado nacional de privatizar un servicio publico nacional olvidado y en mal estado, como

salida a las condiciones de deterioro que requerian fuerte inversion econdmica.

La perspectiva diacronica y las discontinuidades encontradas en esta investigacion permitieron
reconstruir el entorno en que se desarrollo la poblacion del Corredor Costero a la par de una
linea ferroviaria que facilité la transformacion de las actividades econdmicas. La variabilidad
en la capacidad de carga del tren y su vinculacion directa con las mercancias agricolas permite
conocer las transformaciones que vivieron las actividades econdmicas como la agricultura o la
ganaderia y saber, con base en los volumenes transportados, la forma en que esta dinamica se

relacionaba con los modelos de desarrollo vigentes en cada época.

El Corredor Costero de Chiapas vivio una transformacion muy significativa durante el siglo
XX y parte de ésta evolucion fue generada por un proyecto de comunicacion terrestre que
impulso el ritmo de vida. Sin embargo la historia nos muestra la fragmentacion de desarrollo y
la sectorizacion social que esto generd, reflejada en las mas diversas condiciones culturales y

socioeconomicas.

El capitalismo de esta region costera estuvo apegado al proyecto nacional. El Estado lidero los
proyectos de inversion en el territorio mexicano, mientras que Chiapas, se unié (aunque
tardiamente) a las entidades que recibieron los beneficios del transporte, como un medio de

ofrecer su produccion y asi incorporarse a la dindmica econémica.

No hay duda que en la primera mitad del siglo XX los agentes econdmicos tuvieron en el
ferrocarril de Chiapas expectativas sobredimensionadas respecto a las posibilidades que
ofrecia. Cuando las carreteras pavimentadas llenaron este vacio fue predecible la reduccion de

las desmesuradas expectativas hacia la via herrada.
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El fenomeno de los altibajos de las condiciones de la via ferroviaria que hemos planteado se
relaciona con las transformaciones sociales y se asocia intrinsecamente con el Estado. Esta
vinculaciéon se entiende cuando reflexionamos en la figura del Estado como gestor del
desarrollo de las vias de comunicacion, y poseedor de la responsabilidad de atender las
necesidades sociales, asi como de procurar los servicios que brinden beneficios regionales

como parte de sus politicas econdmicas y de desarrollo urbano.

Con esta Optica, el ferrocarril, la sociedad y el Estado manifiestan como dimensiones
indisociables, porque aun cuando las autoridades mexicanas intentaron durante el siglo XX
liberalizar las vias ferroviarias, hacerlas competitivas, y otorgarlas a la administracion privada
para que respondiera a las necesidades del mercado, siempre existio la necesidad de la tutela
del Estado por el fuerte componente social que conlleva el ferrocarril. Por ejemplo en 1997
queddé de evidencia que al privatizarse el ferrocarril y reactivarse el servicio de carga en
Chiapas, las redes de trabajo, los pequenios y medianos comercios, prestadores de servicio y el
circulante tuvieron un repunte en el Corredor Costero, tuvo un repunte al reactivarse el servicio

de carga, por lo tanto su servicio esta enteramente eslabonado con la realidad social.

Por lo tanto al considerar la pertinencia de esta via ferroviaria en esta region, importante es
dilucidar un esquema equilibrado que facilite la participacién de inversion que evite tanto el el
monopolio publico como el oligopolio privado de esta importante via de comunicacion, que en

otras regiones del pais sigue siendo pertinente por el tipo de carga que transporta.

Con este analisis historico es posible entender el proceso de institucionalizacion de las vias de
comunicacion, en el que participaron los grupos locales que construyeron un discurso y practica
de la competitividad comercial en la relacion dialéctica mercancia-poder. Los monopolios
creados por los productores de grandes volumenes de mercancias agricolas y ganaderas,
limitaron a los productores pequefios y medianos para competir en el mercado. Estos tampoco
pudieron transportar mercancias en los vagones del tren porque los descuentos que la compaiiia

ofertaba eran unicamente para grandes volimenes que abarrotaban la capacida de carga.
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Por lo tanto y siendo la via ferroviaria el agente integrador de una region productiva, reprodujo
con sus practicas selectivas, las diferencias de quienes podian desarrollar actividad
agroexportadora y quienes practicaban, por ejemplo, la agricultura campesina o ganaderia local

o de subsistencia.

El ferrocarril del Corredor Costero de Chiapas tuvo en el siglo XX un ciclo de vida util, una
especie de “momento de gloria” y posteriormente cayd en desuso. De esta manera corta y
concreta es recordada y referenciada esta historia entre los grupos de productores del Corredor
Costero. Sin embargo, en la historia ampliada subyacen una serie de factores sobre
desigualdades socioecondmicas, culturales y de acceso al poder que restringieron un uso

igualitario del servicio ferroviario.

Es cierto que las cifras de exportacion de hule, café, cacao, ganado, maiz y otras mercancias
fueron a la alza durante el siglo XX o se mantuvieron estables ante las crisis internacionales. La
respuesta a esta disyuntiva es que en el contexto del dinamismo econdémico que tenia la region
del Corredor Costero, subyacia una red de productores que no hicieron uso de la comunicacion
ferroviaria y que sufrieron en la segunda mitad del siglo un modelo neoliberal del Estado que
desplegaba politicas y programas de produccion, sistemas de precios, tarifas, agencias,

gestores, programas y recursos para apoyar a los productores mas grandes.

La herencia historica productiva de este Corredor ha establecido en esta region y como refiere
Fletes (2004: 33), la nocion de que las transformaciones necesitaban estrategias de competencia
y cooperacion entre la comunidad y los actores locales. La informacion existente relacionada
con los volumenes de carga que transportaba esta linea, refleja el impulso que representd en un
siglo en el que el transporte terrestre era muy importante. En este sentido hay mucho que
conocer todavia del ferrocarril costero; esta investigacion es un precedente hacia nuevos
campos de conocimiento en el tema ferroviario; por ejemplo la informaciéon de la produccion
local ligada a las cadenas productivas de nuevas mercancias en el Corredor Costero. Esta
perspectiva de cadenas, redes y actores en el analisis de la globalizacion conformaria una linea

de estudio interesante.
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Para muchos actores de la region, la contribucion del tren se mejoraria o solucionaria con su
privatizacion en 1997, pero los intereses norteamericanos al Corredor Costero como una
posibilidad de enriquecimiento a través de la aplicacion de altas tarifas de transporte. El
impacto de esta estrategia fue el retiro de la carga que ya podia ser transportada por carretera
pavimentada. Para entonces otras historias se entretejian en un tren que ademas de mercancias
transportaba indocumentados, era un tren que indiferente, cruzaba una realidad social a la que

quiza, no pertenecia.
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