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INTRODUCCION

El objetivo de esta tesis es examinar la historia de un ferrocarril estadunidense
nombrado San Diego-Arizona, que fue sofiado por habitantes, comerciantes, politicos
sandieguinos e inversionistas nacionales y extranjeros desde mediados del siglo XIX, aunque
por causas externas e internas, se comenzd a construir hasta el inicio del XX. La
investigacion esta centrada en analizar la forma en que las negociaciones sobre el uso el agua
y la tierra fueron cruciales o determinaron el curso de esta obra; se demostrara que ambos
elementos fueron usados como recursos publicitarios por parte de las compaiias San Diego
& Arizona Railway Company 'y la Compaiiia del Ferrocarril Tijuana-Tecate, S.A., también
se analizaran las acciones publicas de la familia Spreckels y su representante legal y
propietario, John Dietrich Spreckels. Es importante advertir que ademas de estos sujetos,
quienes usaron el agua y la tierra para un beneficio empresarial, otros inversionistas e
ingenieros participaron indirecta y directamente en la construccion del tren, aunque, en esta
tesis so6lo podremos ahondar en algunas acciones de la familia Spreckels relacionadas con la
construccion del ferrocarril.

Pretendo explicar en los cuatro capitulos de esta tesis, como el control en el uso del
agua y la tierra a principios del siglo XX es relevante en el sur de California y el norte del
Distrito Norte de Baja California, México, ya que contribuyeron al inicio de la modernizacion
ampliando las vias de comunicacion terrestres y maritimas, introduciendo nueva tecnologia

hidraulica y mejorando el comercio cuyo impacto social y econdmico es tangible hasta hoy.



“(Por qué estudiar el agua y la tierra?” Esta ha sido una pregunta recurrente que me
han hecho historiadores mexicanos y estadunidenses durante el proceso de investigacion, y
las respuestas han sido: primero, la disponibilidad de agua proveniente de rios y lluvia es
limitada en el area de San Diego, Tijuana y Tecate, contrario a lo que sucede en el norte de
California o el este de Baja California, donde hay rios caudalosos como el Sacramento o el
Colorado, respectivamente.

En la zona fronteriza no hay rios perennes que garanticen el agua para consumo de
toda la poblacion. Los rios San Diego y Alamar son estacionales que incrementan su corriente
en la temporada de lluvia de noviembre a abril; el San Diego desemboca directamente en la
costa del Pacifico y el Alamar se une con el rio Tijuana. Los rios estacionales Sweetwater,
Upper and Lower Otay y el Tijuana, abastecen los vasos de sus respectivas presas, pero en
temporada de verano, su nivel disminuye por la evaporacion y el elevado consumo de la
poblacion.

Segundo, el agua en la zona ha generado conflictos debido a la escasez de este recurso.
Desde el encuentro de los exploradores europeos con los nativos californios en el estuario
del rio San Diego, ambos grupos defendieron su acceso al agua potable de las pozas, uno
tomandola para reabastecer los depositos en sus barcos y otro, impidiéndolo a través de la
defensa bélica de las fuentes. Estos conflictos se extenderan a lo largo del tiempo, pero
cambiando de actores: ganaderos contra agricultores, mineros contra rancheros o pobladores
contra autoridades.

Tercero, el agua incrementa el valor de la tierra. Los promotores de bienes raices en
el siglo XIX, como Alonzo Horton, estaban asociados a los intereses de los ferrocarriles
estadunidenses y en los pasillos o terminales transmiten a los pasajeros discursos en los que

describieron las bondades del clima y las grandes extensiones de tierra fértil en el sur de



California y sirvieron para negociar con el agua y la tierra, sin embargo, los promotores
evadian constantemente el tema de la disposicion del agua, como lo hizo John D. Spreckels
cuando el publico le pregunt6 si habia suficiente agua para la construccion del ferrocarril San
Diego Arizona.

Cuarto, el agua y la tierra generan un cambio tecnoldgico con el paso del tiempo. Por
ejemplo, en este periodo se construyeron las primeras presas hidroeléctricas; es la época de
la generacion masiva de electricidad para iluminar ciudades; es la era en que el acero
sustituye al hierro en la construccion de ferrocarriles; es un momento de mayor interés para
la tierra alrededor de la cuenca de Los Angeles por el descubrimiento de petroleo, colocando
a California como lider productor mundial.

El aumento de la poblacion increment6 la demanda de insumos y servicios, que las
empresas o el estado buscan satisfacer utilizando la tecnologia innovadora. La San Diego
Arizona y la Southern Pacific al unirse, y sumar sus inversiones, tuvieron la capacidad
econdmica de adquirir tecnologia innovadora para responder a los retos naturales que les
exigieron el valle de Tijuana y Tecate y la sierra del este de San Diego para cavar mas
profundo en la busqueda de agua y crear un paso de via donde antes habia rocas y marmol.
Esto no implicé que las empresas hayan desechado la tecnologia tradicional, sino que la
combinan hasta donde fue posible técnica y econdmicamente.

El estudio comienza en 1906, afio en la que se constituy6 legalmente la San Diego &
Arizona Railway Company, y recibié de su antecesora la San Diego and Eastern Railway
Company los documentos de la concesion de via, planos, tierra, instalaciones y obra
hidraulica construidos en el nuevo centro de San Diego hasta ese momento. Estableci como

fin de la investigacion la conclusion de las vias del San Diego Arizona, nombre popular del



tren, procedentes de la costa del pacifico -oeste- y del desierto -este-, que se unieron en la
sierra de San Diego en noviembre de 1919.

Este es el momento en el que termino oficialmente la construccion de la via, pero las
obras hidraulicas que permitieron el inici6 de las operaciones formales del ferrocarril desde
el puerto de San Diego hasta El Centro, California, continuaron por unos meses hasta finales
de 1920. En el futuro inmediato, el ferrocarril tendrd otros problemas de ingenieria
relacionados con la tierra y el agua que ocasionaron retrasos en la operacioén continua del
ferrocarril los proximos 13 afios.

La zona geografica de estudio es el sur de California, Estados Unidos, que colinda
con el océano Pacifico y la bahia de San Diego, me refiero al nombrado Down Town, y al
sur de este nuevo asentamiento urbano National City, Chula Vista y Tia Juana City o San
Ysidro (con el paso de los afios). Hacia el este los estudios continuaran en la sierra de San
Diego hasta descender a la zona desértica de El Centro, California. En el periodo de estudio,
hubo un cambio en la configuracion del condado de San Diego, aproximadamente entre 1911
y 1913.

El Congreso de California tomo tierras del desierto sandieguino y fundé el condado
de Valle Imperial, decision que no afectd el derecho de via, el control del agua ni la
construccion del ferrocarril. En el lado mexicano estara incluido el poblado de Tijuana y la
delegacion de Tecate, cuyas tierras y agua poco a poco pasaron al control de los intereses
econoémicos de la Compariia del Ferrocarril Tijuana-Tecate, Sociedad Anonima.

Es importante advertir al lector que el nombre de San Diego-Arizona, no significo
que la construccion de la via haya llegado hasta ese estado vecino. El nombre de Arizona
implico solo una idea dentro del marco publicitario del periodo posterior a 1906, que

promovio el traslado directo de mercancias y personas entre la bahia de San Diego, la zona



agricola de Valle Imperial y Yuma, Arizona. El ferrocarril San Diego Arizona sélo llego
hasta la terminal de El Centro, California, lugar donde sus locomotoras intercambiaron
vagones con direccion este a oeste, o de oeste a este, con las locomotoras de la Southern
Pacific Company, empresa que tenia la concesion y derecho de via en Valle Imperial, el Valle
de Mexicali hasta llegar a Yuma, Arizona, y el norte de California hasta el condado de Los

Angeles.

Estado de la cuestion

El estudio del ferrocarril ha estado casi ausente en la historiografia sobre Baja
California, por ejemplo, el tnico libro que se ha publicado es Baja California Railways bajo
un sello editorial estadunidense en 1943. También se han producido capitulos en libros
académicos como “El ferrocarril peninsular de Baja California”; ensayos para revistas en
linea, “El malogrado proyecto del ferrocarril peninsular del Distrito Norte de la Baja
California, 1887-1892”, y publicaciones en revistas de divulgacion, como en el caso de “El
Ferrocarril entre Tijuanay Tecate”. En total, no rebasan mas de 7 publicaciones en un periodo
de 35 afios, en cambio, la historiografia estadunidense ha producido un inventario
considerable de libros cuyos temas giran alrededor de la ingenieria del tren, biografias
empresariales, o la historia de los cambios ambientales asociados al tren.

La historia del ferrocarril ha sido escrita por periodistas, literatos, antropdlogos y
educadores, quienes poco o nada sustentaron sus escritos con fuentes de informacion y se
limitaron a narrar los hechos como los observaron. Fue hasta la cuarta década del siglo XX
cuando historiadores o profesionistas formados en instituciones educativas universitarias
estadounidenses se preocuparon por tener un abanico de fuentes, partiendo de la entrevista

directa, el acopio de bibliografia, hemerografia, busqueda de documentos clave en



colecciones y archivos publicos o privados; esbozaron un planteamiento del problema y
llegaron a conclusiones que hoy son la partida para el estudio contemporaneo del tema.

Sin duda, de las lineas tematicas antes relacionadas, la construccion del ferrocarril es
la mas estudiada por la ingenieria, la economia, las ciencias sociales y humanas, tanto en el
resto de  México como en Estados Unidos. El ferrocarril San Diego & Arizona Railway
Company, es a la que dedicaré las primeras observaciones. En History of California, Bancroft
(1890) destaco la importancia de la llegada de la via del ferrocarril a California para mejorar
la comunicacion terrestre con los estados del centro, norte y este de Estados Unidos, con lo
que se cumplid el objetivo de atravesar la nacién con ferrocarril. El mismo autor advirtio
sobre el potencial comercial que podrian desarrollar las ciudades del sur de California si
emprendian la construccion del tren que las uniera con las ciudades del oeste de Yuma y el
norte mexicano. Esta idea no era nueva, era una réplica de las propuestas hechas desde 1850
por comerciantes y habitantes recién llegados a San Diego que pretendieron comunicar via
terrerstre a la bahia con el resto de los Estados Unidos y el norte de México para promover
el comercio y el transito de personas, conectando al puerto con la naciente red ferroviaria y
los puertos asiaticos.

Dodge (1960) publicd Rails of the Silver Gate, obra que explica el auge y la
decadencia del transporte urbano cablecars de San Diego introducido por los hermanos
Adolph y John Spreckels. El autor muestra un estilo periodistico y a partir de notas breves,
fotografias, dibujos y mapas expone que los cablecars contribuyeron a la expansion del area
urbana de San Diego y las areas cercanas, como Coronado o The Panama California
Exposition en Balboa Park. El libro incluye un breve acercamiento al inicio de la construccion

del San Diego & Arizona Railway Co.



La primera investigacion académica regional sustentada en fuentes primarias y
secundarias, es Baja California Railways (Kirchner, 1943). Es un estudio sobre los
ferrocarriles construidos, y los que no se realizaron, en el Distrito Norte de Baja California,
mismos que fueron reflejo de las relaciones empresariales entre ingleses, estadounidenses y
mexicanos, en las que se involucraron los gobiernos de México y Estados Unidos en periodos
de crecimiento econdmico y también de declive debido a las crisis generadas en los mercados
financieros extranjeros. Si bien el autor dedic6 un capitulo al tema del ferrocarril y del agua,
lo abordé desde la perspectiva del dafio a la infraestructura por el desbordamiento natural de
los rios de la region, huracanes, terremotos y fallas en la ingenieria del agua. Considero que
dejo planteada la posibilidad de abordar el tema del control econémico y politico del agua
por parte de John D. Spreckels en beneficio de las empresas que a éste ultimo le pertenecian,
entre ellas, el ferrocarril San Diego-Arizona.

Treinta afios de investigacion en fuentes primarias y secundarias invirti6 el historiador
estadounidense Richard J. Orsi, autor de “The satisfactory supply is yet a pioneer water
developer” (2005), donde explicé el proceso de fundacion de la Southern Pacific Company
de 1850 a 1930 —empresa rival y también aliada de la familia Spreckels— y cémo sus lideres
tuvieron la vision de invertir en el desarrollo del oeste en materia de tierra, agricultura e
infraestructura hidraulica, a pesar de los contratiempos por la falta de capital, disputas legales
con el gobierno, fallas técnicas, y lo mas dificil, imponerse a la naturaleza de las grandes
montafias de California. Los duefos de la Pacific tuvieron interés en invertir en la
construccion del San Diego and Arizona Railroad, al que se sumo el de la familia Spreckels
para iniciar una de las obras publicas mas importantes del sur de California, el norte de Baja
California y el este de Arizona. Las fuentes de informacion que Richard Orsi presenta en el

libro, me indicaron la ruta para buscar archivos que no habia considerado en San Diego y el



Centro, California, como el Pacific Southwest Railroad Museum Association donde se
encuentran cartas, informes de superintendentes, reportes técnicos hacia el gobierno federal,
estatal y local.

En el articulo publicado en Estudios Fronterizos, “El malogrado proyecto del
ferrocarril peninsular del Distrito Norte de la Baja California, 1887-1892”, Hilarie Heath
(2011) advierte un indicio de la relacion del ferrocarril y el agua desde finales del siglo XIX:
“cuando el empresario Elisha Babcock condiciona la venta de la compaiiia de agua de la
ciudad de San Diego a cambio de que los concesionarios ingleses construyeran por su cuenta
el ferrocarril de San Quintin a Tijuana, y por otro lado, que invirtieran en una linea de San
Diego a Yuma, Arizona”, inversion que en los anos siguientes realizard la familia Spreckels
a través de la San Diego and Arizona Railway Company.

Respecto al tema del agua en “Water Problems”, Measwemait (1910) explicé que
desde la llegaba de los primeros exploradores a la zona de la bahia de San Diego los
marineros tuvieron problemas de acceso al agua dulce del rio. Grupos de indigenas atacaron
con flechas a los hombres de Cabrillo que pretendieron tomar agua para su consumo. Al final
del siglo XIX, el mismo autor indicd que el control del agua en sus modalidades de
perforacion de pozos, extraccion, distribucién y almacenamiento estd en manos de la
iniciativa privada que ostentaba concesiones otorgadas por la autoridad local y tuvo la
responsabilidad de invertir en infraestructura para llevar agua a las zonas residenciales y
comerciales que se construyeron en el nuevo centro de la ciudad.

En “Land and real state: Ed Fletcher and the Cuyamaca Water Company, 1910-1926,
Theodore Strathman (2004) establecio que el agua era la base del valor real en el condado de
San Diego para la década de 1910. Tener el control del agua aseguraba el éxito inmobiliario

para empresarios como Fletcher con la compra de la Cuyamaca Water Company y John D.



Spreckels con su empresas inmobiliarias y el propio ferrocarril San Diego Arizona. En este
periodo The California Railroad Commission, creada en 1876, promulgd la Ley de Servicios
Publicos con el fin de regular las empresas privadas de teléfono, telégrafos, sistema de
distribucion de aceite, electricidad, combustible y agua. Una comision, una sola entidad
reguladora, cuyos funcionarios -asociadados a los intereses politicos y empresariales de la
familia Spreckels- reunieron la capacidad de controlar los principales servicios del sur de
California.

John D. Spreckels y su familia, son los mas estudiados, si los comparamos con otros
empresarios del mismo periodo. El libro que ha servido a investigadores mexicanos y
estadounidenses es The Man: John Spreckels, que Austin Adams (1924) escribé6 como una
apologia sobre la vida personal, empresarial y altruista de Spreckels, al que constantemente
califica como “Padre Fundador de San Diego”, como hoy se le cita en los discursos oficiales
y en actividades sociales. Desde el inicio, el autor advierte que la biografia fue elaborada por
iniciativa propia y con la autorizacion de John D. Spreckels, de quien resalta el origen
aleman-estadounidense de su familia, encabezada por su padre Claus Spreckels, quien le
ensefio sobre el quehacer empresarial desde adolescente. Adams escribié una biografia con
el estilo solemne, moral y patridtico decimononico, resultado de una entrevista amplia
durante la travesia, de un par de dias, entre el archipi¢lago de Hawaii y el puerto de San
Francisco, California.

Catorce anos después, Ethelyn Benson (1938) publicé la tesis de maestria en historia
John D. Spreckels and San Diego. El libro de Adams sirvio de guia para la tesis, el de Benson
se sustenta en entrevistas a exempleados y exdirectivos de las empresas Spreckels, fuentes
hemerograficas como revistas y diarios publicados en California. No obstante, la autora

advierte al lector la escasez de material histérico confiable sobre sus negocios y familia; los



periddicos son la fuente documental mas abundante, pero poco confiable porque varios de
los diarios estatales eran propiedad o estaban bajo la influencia de la familia Spreckels.

Los capitulos hacen un recuento del linaje Spreckels en Europa y el crecimiento de la
familia en Estados Unidos. Traza su trayectoria en la industria del azicar, hace hincapié en
la carrera empresarial de John D. Spreckels y su influencia a nivel local. Al final, la autora
asume una conclusion que raya en lo moralista ante la decisiéon de los descendientes
Spreckels de vender la mayoria de las empresas o casarse con mujeres que no tuvieron hijos
varones para continuar el legado. Otros autores estadounidenses han publicado breves
articulos en The Journal of San Diego History, donde la obra material dejada por Spreckels
es la protagonista, sin mayores argumentos de fondo, tal como los presentados por Adams.

De lo revisado resalto dos puntos. Primero, de los documentos, excepto el de Richard
Orsi, los autores no acuden a teorias ni usan conceptos prestados de otras ciencias sociales y
econoémicas. Tampoco citan a tedricos y se limitan a establecer hipdtesis, objetivos y
preguntas generales de investigacion. Segundo, las referencias sobre empresarios de Tijuana
y Baja California relacionados con el agua y las obras son escasas en la historiografia
estadounidense del sur de California, excepto el libro de John Kirchner.

Hasta aqui el balance historiografico que me permitio establecer que hasta el final del
siglo XX, los estudios del ferrocarril, del agua, la tierra, el gobierno, las empresas y
empresarios asociados a la familia Spreckels y las instituciones de gobierno han sido aislados,
desarticulados, en promedio hay 10 afios de diferencia entre la publicacién de uno y otro.
Estos no me dan una explicaciéon global de la obra piblica regional, por lo que propongo
estudiarlos por separado para encontrar las conexiones sobre como interactuaron entre si, en
el proceso integral de desarrollo econdmico del sur de California y el norte del distrito

mexicano, a partir de analizar nuevas fuentes disponibles en linea, de colecciones de
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documentos para generar una nueva interpretacion de la obra privada del ferrocarril y la
importancia de ésta en el contexto fronterizo de Estados Unidos y México en el periodo de
1906-1920.

Estoy seguro de que la contribucion al conocimiento histdrico de esta investigacion
reside en que, desde las fuentes documentales estadunidenses se puede conocer cémo los
empresarios particulares de ese pais establecieron las bases de la infraestructura hidraulica
entre Tijuana y Tecate, y la sierra de San Diego, tal como ocurri6 en la cabecera municipal
de Ensenada.

También considero importante destacar que la escasez de agua, en ambos lados de la
linea fronteriza, se agudizaba con la falta de inversion gubernamental en obras publicas como
presas, acueductos, equipo de extraccion y almacenamiento. Que la lluvia, impredecible y
raquitica, de temporada invernal acumulada en las presas de San Diego no fue suficiente para
satisfacer la creciente demanda de agua de la poblacion en las localidades fronterizas, en
rancherias o ciudades en formacion.

De este planteamiento surgid la pregunta de investigacion ;coémo la San Diego and
Arizona Railway Company y la Compaiiia del Ferrocarril Tijuana-Tecate, S.A., usaron el
agua y la tierra del sur de California y el norte del Distrito Norte de Baja California para la
construccion del ferrocarril San Diego Arizona de 1906 a 19207

Para llevar a cabo esta investigacion hubo que hacer una busqueda de diferentes
fuentes. La consulta del archivo empresarial del ferrocarril San Diego Arizona est4 dividido
en seis 0 mas instituciones educativas entre Estados Unidos y México. Los documentos estan
ubicados en dos bibliotecas universitarias estadunidenses en Berkeley y Stanford, California;

en dos sociedades historicas en Sacramento y San Diego, California; un archivo en el museo
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del ferrocarril de Campo, California, y una biblioteca del Instituto de Investigaciones
Historicas de la Universidad Autonoma de Baja California, unidad Tijuana, Baja California.

De estas instituciones el mayor nimero de colecciones se encuentra en la San Diego
Historical Society (SDHS) en Balboa Park, y de archivos en la Pacific Southwest Railway
Museum Association (SRL) en Campo, California, pero los expedientes no estan catalogados
y se ignora qué informacion hay dentro de las cajas. El museo opera con el trabajo de un
voluntario que custodia 7 contenedores de carga comercial con cajas organizadas con
criterios que responden a la necesidad del voluntario (coleccionista). El voluntario se guia
por la descripcion original escrita en el exterior de la caja y de notas personales en una libreta
a la que llama “index”. A la busqueda dentro de los contenedores so6lo tiene acceso una
persona de la asociacion y atiende al publico los fines de semana de 9:00 a 12:00 pm y de
13:00 a 17:00 pm. El archivo no tiene un zona exclusiva para la labor de busqueda para
estudiantes o investigadores.

A pesar de la desorganizacion de los archivos en SRL, los hallazgos me dieron la
posibilidad de explorar por primera ocasion, el uso de planos y mapas dibujados desde 1906
por los arquitectos e ingenieros que trabajaron en la San Diego and Arizona Railway
Company, que ademas de revelar lo construido o por construir, aportaron informacion clave
sobre el agua y la tierra como derechos de via, fuentes de agua, infraestructura original y
nueva, propietarios de tierra y la participacion de autoridades estadunidenses y mexicanas en
la aprobacion de la obra.

Otra fuente valiosa fueron las fotografias y tarjetas postales producidas en San Diego
y Tijuana. La experiencia previa en la maestria en historia me indic6é que, interpretadas

correctamente, son una fuente confiable que aporta nueva informacion o confirma la existente
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en otros documentos como cartas, oficios, memorandums o los planos y mapas antes
indicados.

Por otro lado, hay que recordar que varios incendios consumieron edificios con
oficinas de la delegacion local o representacion federal en la década de los afios veinte en
Tijuana. Es posible que el fuego haya consumido documentos oficiales relacionados con la
construccion del ferrocarril San Diego Arizona y el Tijuana Tecate del periodo, por lo que,
ubicar estas fuentes en Estados Unidos o archivos nacionales, brinda a los investigadores o
estudiantes contemporaneos del ferrocarril un abanico de oportunidades de leer informacion

de su interés de primera mano.

Hipotesis

En esta investigacion se pretende demostrar que la San Diego and Arizona Railway
Company us6 en su favor la especulacion de la tierra y el agua, hecho que le permitio
garantizar la disposicion de ambos recursos para la construccion del ferrocarril San Diego
Arizona de 1906 a 1920, obra que repercutira positivamente en otras empresas de la familia
Spreckels. La obra de caracter privado permiti6 enlazar areas productivas en ambos lados de
la frontera, estableciendo las bases de la modernizacion, ya que para llevar a cabo esta obra
us6 tecnologia innovadora a disposicion de la familia Spreckels; las terminales y el derecho
de via sirvieron de base para el desarrollo industrial, comercial y de comunicacion en San
Diego, California, Tijuana y Tecate, Baja California.

En este proceso, fueron determinantes las acciones de la familia Spreckels que estaba
cerrada a la vida publica como consecuencia de la Sherman Antitrust Act o Ley
Antimonopolios. Claus Spreckels, el “patriarca” de la familia, al retirarse delegé a su hijo

mayor John Diedrich Spreckels la administracion de sus inversiones en Hawaii, San
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Francisco, y San Joaquin, por lo que este encabezo a la familia Spreckels en el ambito de lo
publico, lo politico y lo empresarial. Los hermanos menores Adolph y Rudolph Spreckels
seran participes de la administracion de las inversiones pero siempre bajo el control familiar
y legal de John D. Spreckels.

La experiencia de la familia Spreckels en la construccion de lineas del ferrocarril en
Hawaii y el valle de San Joaquin, que se usaron en sus fabricas de azlicar, fue crucial para su
decision de involucrarse en la construccion del ferrocarril San Diego Arizona. El tren le daba
a la familia la posibilidad de incrementar el valor de sus nuevas propiedades en San Diego,
de contar con un mayor flujo de mercancias, con tarifas bajas para ser transportadas por su
flota de barcos a los principales puertos del Pacifico.

Las empresas del ferrocarril involucradas tuvieron numeros rojos desde el inicio de
sus operaciones, pero social y econdmicamente, las noticias sobre su construccion
repercutieron en el crecimiento y desarrollo urbano del sur de California y el norte del Distrito
Norte de Baja California. Ante la escasez o el exceso de agua segln el clima, la tenencia de
la tierra en manos de particulares, el débil apoyo del respectivo gobierno de cada pais, la poca
inversion en obras asociadas a agua, las empresas relacionadas con la familia Spreckels en el
area lograron resolver la falta del liquido en el area, gracias a la construccion de obras para
almacenar, extraer y distribuir el agua. En cuanto a la tierra, lograron trazar una linea del
ferrocarril gracias a los vinculos con personajes que tenian influencia en las instancias donde
se tomaban decisiones, asi como el control de medios de comunicacion, especificamente la
prensa regional. Colateralmente, estas empresas tejieron una incipiente red de relaciones que
le dieron la posibilidad de gozar de privilegios ante autoridades de gobierno, un mayor

comercio en materia de carga, venta de agua y renta de tierra a particulares.
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Como se indico antes el objetivo de esta tesis es examinar la construccion del
ferrocarril nombrado San Diego Arizona, y los objetivos especificos son:
A. Determinar las empresas y las amistades que protegieron los intereses de la familia
Spreckels alrededor del agua y la tierra entre San Diego, Tijuana y Tecate.
B. Explicar quienes intervinieron en el proceso de adquisicion de tierra y como consiguieron
la tenencia de ésta, asi como la referencia a algunos de los conflictos que surgieron debido a
las negociaciones entre la San Diego & Arizona Railway Company, inversionistas privados
y los agricultores duefios de la tierra en San Diego y Tijuana.
C. Describir la manera como se realizo exploracion en la busqueda de agua y tierra entre la
costa, valle, montafia y desierto mexicano y estadunidense, dejando de manifiesto el impacto
ambiental inicial que provoc¢ el disefio de la ruta entre ambos paises.
D. Demostrar que las fuentes de agua determinaron la ubicacion y la decision de construir la

via del ferrocarril por la ruta San Diego-Tijuana-Tecate-Centro.

Conceptos

Considero que el uso, las definiciones y las caracteristicas de los conceptos de
progreso, modernizacion y frontera, me han ayudado a poner en evidencia los aspectos de la
realidad estudiada y que intenté delimitar y transformar en relevantes, asi como interpretar y
organizar los resultados expuestos. No fue facil entender los indicios en el pensamiento y el
cambio tecnologico dejados por los protagonistas del final del siglo XIX para identificar al
progreso, la modernizacion y la frontera como las claves que homogenizaron los sucesos

SOC10 econdmicos en esta zona.
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Progreso

La idea de progreso comenzé desde el mundo antiguo y atravesé varios periodos de
la historia hasta que en el siglo XVII surgieron nuevas ideas que enarbolaron la bandera de
lo nuevo como supletorio de lo antiguo por sus mejores cualidades. Para el siglo XIX
aparecieron planteamientos que postularon que el progreso de la humanidad es el poder y la
libertad -ideologia liberal-, libertad que debe rechazar la intervencion del Estado en la
economia para que el crecimiento econémico impulse el progreso en general a partir del
avance de la ciencia y la tecnologia.

Adam Smith es quien elabora un sistema econémico de corte liberal que reivindica la
libertad individual y la autonomia de la empresa bajo principios de la libre competencia (sin
monopolios) y sin intervencion del Estado, para alcanzas el progreso.

De acuerdo con Rousseau, Fichte, Hegel, Saint Simon, Comte, Marx y Gobineau, en
palabras de Jesus Castillo

[...] estos autores -ademads- consideran que la historia es el progreso de la conciencia

de la libertad; de la liberacion de la propiedad privada y de la alineacion; de la libertad

de pensamiento y accion. No obstante, aqui la libertad corresponde s6lo a un sector
de la sociedad o un tipo de comunidad o a una determinada raza con tal de conseguir
el triunfo de un poder politico o racial a nombre del “progreso™.!

En los Estados Unidos del siglo XIX, como lo documenté Marcel Marcel en su libro
Progress and Pragmatism, el progreso era directamente una religion o el contexto de las
religiones. George Bancroft dedicé casi 50 afos de su vida a escribir una historia de los

Estados Unidos de Norteamérica que debia probar, fuera de toda duda el funcionamiento en

este pais de una férrea ley del progreso, que conducia a una libertad cada vez més amplia,

! Jestss, Castillo, La evolucion historica de la idea de progreso en el contexto de desarrollo regional. México, en
revista Mexicana de Ciencias Agricolas, vol. 2, octubre 2015, pp 375-380.
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“progresista”. Incluso el propio Marcel que criticd los valores norteamericanos, se pregunto
en su obra Progreso de la cultura: ““;Quién no prefiere la edad del acero, del oro, del carbon,
del petroleo, del algodon, de la maquina de vapor, de la electricidad o del espectroscopio?””

Estos recursos valorados en el progreso estadunidense fueron la columna central de
la Exposicion Mundial de Chicago en 1893, en plena crisis econémica, Estados Unidos
ensefio al mundo el progreso tecnoldgico, que abarcéd 600 acres y fue visitada por mas de 27
millones de personas que se maravillaron ante los extraordinarios adelantos alcanzados y se
propusieron, segun la Edinburgh Review: “captar el desenvolvimiento del progreso humano,
cimentado con cada sucesiva conquista del intelecto del hombre”.

El progreso, también llamado desarrollo, se ha entendido por un lado como avance,
mejoramiento moral o espiritual, y por otro, como el mejoramiento material de la humanidad.
Para Edel Cadena, han existido factores que se contraponen al progreso, es decir, un anti-
progreso. “Estos factores eran el habito, la tradicion, una aversion natural a lo nuevo, la
indolencia y la supersticion, mismos que derivaban en fuerzas sociales que se oponian al
cambio y al progreso.”® El mismo autor apunta que la idea de modernizacion puede ser
rastreada en el concepto de progreso, mismo que remite a una nocion de carécter ético y
tecnologico.

En este contexto, Nisbet explicod que el progreso ha estado ligado a “un lado oscuro”,
que se puso de manifiesto en los escritos que alabaron el poder politico como la llave mégica

para la salvacion del hombre en la tierra y, por el otro lado, vincularon el progreso con razas

2 Nisbet, Robert, La idea de Progreso, Estados Unidos, traduccion de Literature of liberty, vol. II, nim.1, enero-
marzo 1979. Argentina en Revista Libertades: 5, octubre 1986.

3 Edel, Cadena, La Modernizacién de la Teoria Social. México, revista de ciencias sociales Convergencia,
UAEM, num 4, octubre 1993, pp. 11-24.
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generalmente noérdica, teutdnica o anglosajona, aunque no faltd la mencion de las razas
francesas y norteamericana.

La idea del progreso penetro en el inicio del siglo XX con la plenitud de sus fuerzas
en el mundo occidental. Para este momento se siguid entendiendo como avance,
mejoramiento, perfeccionamiento del conocimiento, como mejoramiento moral o espiritual;

y, por otro lado, el mejoramiento material de la humanidad.

Modernizacion

Mientras en el siglo XIX predominaba la idea de progreso, como esquema central de
prosperidad econdémica, organizacion social y gobierno politico, los paises y regiones del
mundo seguian un ritmo gradual de trasformaciones tratando de acercarse, imitando a los
sistemas econdmico, sociales y politicos de Europa occidental, considerados hasta ese
entonces modelos de civilizacion.* De este ritmo gradual de transformacion sobresalio
Estados Unidos que, en el periodo entre guerras, aparecio en el escenario internacional como
una potencia industrial y econdmica capaz de establecer su dominio en distintas regiones del
planeta, sustituyendo la hegemonia inglesa del siglo XIX y se asoci6 con el concepto de
modernizacion.

Para este momento en Estados Unidos, cuyo desenvolvimiento, sobre todo,
tecnologico y de produccion se relaciond con el concepto de modernizacion, se dieron un
conjunto de factores, que segliin, Lorenzo Delgado, eran: un amplio mercado en expansion,

la estrecha relacion entre avances cientificos-tecnoldgicos y procesos de concentracion en

4 Mario, Miranda, La Educacién como proceso Conectivo de la Sociedad, de la Ciencias, la Tecnologia y la
Politica, México, Editorial Trillas 1978, pag. 36.
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sectores estratégicos impulsados por las grandes empresas, un acelerado proceso de
urbanizacion, la aplicacion de métodos de ingenieria, unidos a la abundante mano de obra
facilitada por la migracion.’

La combinacion de todos ellos impulso la economia estadunidense y confluy6 en la
articulacion de un nuevo contrato social fundado sobre el mercado y el consumo. Si bien es
cierto que el reparto de la prosperidad o de las bondades que se atribuian al proceso de
modernizacion no eran los mismos para todos, estuvo lejos de ser equilibrado, que existieron
notables distancias entre el mensaje de progreso que irradiaba el big business y las
expectativas de buena parte de la poblacion, que las condiciones de trabajo dejaban mucho
que desear y que fueron frecuentes los conflictos laborales, aunque vista desde Europa, en
donde varios paises padecian los estragos de la guerra, la sociedad norteamericana resultaba
dindmica y pujante, una tierra de oportunidades frente a las inercias socio-profesionales del
viejo continente, un lugar donde existian menos obstaculos par la movilidad social.

Los historiadores econdémicos, han denominado como modernizacion casi al
equivalente del concepto de industrializacion, es decir, hacen referencia a los resultados de
un proceso que comenzo en Inglaterra a finales del siglo XVIII, consistente en la aplicacion
de procesos de produccion mecanizados para fabricar bienes a gran escala. Esta
modernizacion se caracteriza por la aparicion de nuevas organizaciones empresariales (trusts,
holdings, carteles), nuevas fuentes energéticas (electricidad, petréleo), nuevos métodos de
organizacion del trabajo (fordismo, taylorismo) y nuevos sistemas de financiacion, que

fueron percibidos como protagonismo estadounidense.®

5 Lorenzo, Delgado, “Modernizacion MADE IN USA y su impacto en el &mbito Iberoamericano” en Historia
y Politica, maim. 34, Madrid, julio-diciembre 2015, pag. 13.

¢ Daniel, Fernandez, “Los recelos a la modernizacion al estilo norteamericano en Espafia”, Espafia, ensayo,
Universidad Complutense de Madrid, noviembre 2015, pag. 84.
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Tanto es asi que en la Europa de la primera mitad del siglo XX, la sociedad
norteamericana se convirtid en el paradigma de este concepto de modernizacion. Estados
Unidos era sinénimo de eficiencia y tecnologia avanzada, de dinamismo industrial y culto al
maquinismo, con sus productos estandarizados procedentes de las cadenas de montaje, lo
que daba lugar al consumo de masas y la mercantilizacion de la sociedad. Se trataba de una
fase mas de lo que el historiador hingaro Karl Polanyi denominé como “la gran
transformacion”: el proceso hacia el establecimiento de sociedades de mercado, es decir, de
sociedades en las que el mercado impregna la totalidad de la realidad social.

De acuerdo con Jorge Bula, la modernizacién se entiende como el proceso que lleva
las sociedades tradicionales hacia la modernidad y que se refleja en una serie de cambios
generales: urbanizacion, industrializacién, secularizacion, racionalidad, diferenciacion
social, aumento del alfabetismo, extension de los medios de comunicacién, mayor control
del entorno natural y social, crecimiento econdmico, una mas compleja division del trabajo,
un desarrollo politico expresado en mayor movilizacion social y participacion politica.’

En la construccion de una definicion de modernizacién se reconocen como los
elementos modernizantes la ciencia y la tecnologia. Seglin Jesus Castillo, la modernizacion
también es definida como una répida y masiva aplicacion de la ciencia y tecnologia basada
en la fuerza motriz de las maquinas a gran parte de las esferas de la vida social (econdmica,

administrativa, educacional, defensiva), implementada por la inteligencia de una sociedad.®

7 Jorge, Bula, “John Rawls y la teoria de la modernizacion. Una retrospectiva analitica”, Colombia, ponencia,
1994, pag. 71.
8 Jestis, “La evolucion”, 2015, pag. 376.
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Frontera

Es ineludible abordar el tema de frontera en este estudio, aunque no es el concepto
central de la investigacion, este espacio en construccion por la economia y la politica esta
presente en el proceso que examino en la tesis. Los estudios sobre el concepto de la frontera,
que explicaré mas adelante, indican que es complicado dar una definicién concluyente de lo
que es, y teniendo en cuenta que la historia regional contribuye a explicar fenémenos y
condiciones locales es que me permito abordarlo.

Para entender el concepto de frontera como lo conocemos actualmente implica un
recorrido genealdgico basico que parte desde el imperio romano, mismo que no haré¢ aqui.
Como concepto, es decir, como palabra de uso académico y cientifico, la frontera ha tenido
diversas acepciones a lo largo del tiempo. De acuerdo con Arriaga® “la primera acepcion que
se le dio tuvo un contenido juridico y se lo utiliz6 para referir a la zona o confin hasta donde
“irradiaba” el imperio de un rey. Esta definicion diferenciaba a frontera de la palabra limite,
pues esta ultima era utilizada exclusivamente parar referirse a la linea de separacion de
territorios soberanos, reconocida y respetada por los Estados colindantes por la fuerza de un
tratado.”

El concepto de frontera comenzo a ser objeto de estudio en la historiografia al final
del siglo XIX. Volkerkunde'® publicado en 1885 por Friedrich Ratzel y en 1897, aparecio
Geographie Politische (Geografia Politica) publicacion del propio Ratzel donde define a la

frontera como etnohistdrica dotada de ciertos rasgos geograficos y politicos.

% Juan, Arriaga, “Tres tesis del concepto de frontera en la historiografia”, México, Instituto Mora, Cuadernos
de trabajo de Posgrado, 2013.
Recuperado:http://www.mora.edu.mx/Docencia/Ebooks/Tres miradas a la historia_contempornea/index.ht
ml#/8/

19 Traducida al espafiol como Historia de las razas humanas y al inglés como The History of Mankind.
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El primer trabajo historiografico dedicado al estudio de la frontera fue el articulo “The
Frontier in the American History”, de Frederick Jackson Turner publicado en 1893,
considerado entre los historiadores estadunidenses como el punto de partida en los estudios
historicos de la frontera. En palabras del propio Turner (1893:1987) su ensayo “no pretende
tratar exhaustivamente el tema; aspira simplemente a llamar la atencion hacia la frontera
como campo de investigacion fértil y sugerir algunos de los problemas que surgen en relacion
con ella.”, explico.

La siguiente generacion de discipulos como Herbert Eugene Bolton aplicé la tesis de

11" después consideraron a los indios!? y a los

frontera de Turner a la “Spanish Borderlands
mestizos como sujetos de la interaccion dentro de la frontera, un tanto ignorados por Turner
en su ensayo de 1893. Después de Turner, otros historiadores estadunidenses como Frederic
L. Paxson, Everett Dick, John C. Parish, Allen Billington y Walter Prescott, le diron
continuidad al concepto de frontera exacerbando no sélo la movilidad de los colonos hacia
el sur del pais sino también la idea de nacionalismo.

Por ende, y para efectos de esta investigacion en el periodo de estudio, la frontera la
definiré, sin ser un concepto concluyente, como un espacio con rasgos geograficos,

materiales y naturales comunes de uso social, aunque delimitados por los tratados

internacionales y las legislaciones estatales.

' David, Weber, “Turner, the Boltonians, and the Borderlands”, United States, The American Historical
Review, vol. 91, no. 1, feb., 1986, pag. 69.

12 Ellwyn Stoddard (1976) explico en “Illegal Mexican Labor in the Borderlands...”, que anterior a la llegada
de los exploradores europeos, habia un movimiento libre de personas que cruzaban las regiones en el sur y
suroeste, tribus de indigenas némadas y clanes de “Jumanos, Tejanos, Chichimecs, Pimas, Yumas and many
Athapascan-speaking peoples crisscrossed the Rio Bravo or traversed the desert portion of today’s 2,000-mile
binational border.”
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Antes de concluir, quiero explicar brevemente el capitulado de la tesis que abarca
cuatro apartados. El contenido va de lo general a lo particular, en referencia al tema de los
grandes cambios tecnologicos del transporte y el agua en los Estados Unidos, hasta concluir
con el caso particular de la San Diego and Arizona Railway Company que encabezé la
construccion del ferrocarril San Diego Arizona en la zona fronteriza del sur de California y
el Distrito Norte de Baja California.

El capitulo uno introduce al lector con los antecedentes de la historia basica de la
California mexicana y la estadunidense, y como la llegada del ferrocarril Transcontinental
modifico el norte del estado gracias al aumento del movimiento migratorio y el intercambio
comercial entre el este y oeste americano. El agua y la tierra se muestran como un recurso
natural que logr6 transformar los simples parajes “mediterraneos”, a prosperas tierras de la
mano de la iniciativa privada del final del siglo XIX e inicio del XX.

El segundo capitulo presenta algunos de los resultados de las exploraciones
estadunidenses y mexicanas en la zona fronteriza en materia de agua y tierra, junto con los
conflictos iniciales generados en torno a la construcciéon del anhelado ferrocarril con
direccion a la bahia de San Diego al final del siglo XIX. En este apartado, se identifican las
primeras inversiones de la familia Spreckels que comenzaran a perfilar su interés de
aduefiarse de las empresas sandieguinas en materia de turismo, bienes raices, agua y
transporte antes de invertir en el suefio del ferrocarril San Diego Arizona.

El derecho de via es el asunto principal en la tercera unidad y cémo esta se fue
trazando conforme se va a identificar la disponibilidad de agua de buena calidad, tierras
cercanas a los intereses de la familia Spreckels o que, implican un menor costo de inversion.
Los derechos de via generaran rapidas utilidades para la San Diego and Arizona Railway

Company al modificarse el valor de la tierra cercana al nuevo ferrocarril.
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El cierre es el capitulo cuarto que aborda el uso del agua y las innovaciones
tecnoldgicas que aceleraron el atrasado proceso de construccion del ferrocarril San Diego
Arizona cuando la empresa de la Southern Pacific se asocia con la empresa de la familia
Spreckels. El acero, el alumnio, las bombas de extraccion modernas y su vasta experiencia
en la construccion de ferrocarriles en el norte de California hardn que la Southern Pacific
acelere el proceso de construccion de las estaciones de agua, una de las areas mas importantes
de las terminales del tren San Diego Arizona.

Finalmente, este 2022, se conmemoran los 102 afios del inicio de operaciones del
ferrocarril en la region San Diego-Tijuana y serd un momento oportuno para que la historia
auxilie al presente para revisar, para reflexionar sobre la aportacion de las empresas y los

empresarios que durante este tiempo han sido concesionarios o duefios de la via en cuestion.
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Capitulo 1. Condiciones del agua, tierray transportes en el sur de California antes del
inicio de la construccion del ferrocarril San Diego-Arizona.

La idea de construir un ferrocarril desde San Diego hasta las ciudades del este de los
Estados Unidos y el sur de México se penso en distintos momentos durante el siglo XIX (1850,
1854-1856, 1868, 1871-1873, y 1885) pero ;por qué motivos no fue posible construirlo
cuando los comerciantes y politicos locales lo plantearon?, ;qué hacia falta en el sur de
California para tener un ferrocarril que llevara a San Diego en la ruta del anhelado progreso?

La respuesta hoy parece obvia, falta de inversion en bienes raices, obra publica; débil
poblamiento, agua suficiente para cubrir la demanda creciente de los habitantes de San Diego.
Hasta el final del siglo XIX existieron las condiciones socioecondmicas que dieron certeza a
la inversion publica y privada, entre ellas la construccion de una linea de ferrocarril que
ayudara al tan anhelado progreso econdémico del puerto.

El objetivo de este capitulo es identificar y relacionar los eventos del proceso de formacion
de la California estadounidense en la segunda mitad del siglo XIX, a partir de su incorporacion
a los Estados Unidos hasta el inicio de la construccion del ferrocarril San Diego Arizona.
Observaremos eventos de orden econdémico, social, politico y legal que ayudaron a que
California pasara de un antiguo régimen, legado de su momento mexicano, a uno donde el
valor del agua, la tierra y el capital, de empresas y gobierno, favorecieron la expansion
mercantil e industrial asociada a la construccion del ferrocarril al inicio del siglo XX,

particularmente en el puerto de San Diego, California.
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1.1 El estado de California y su incorporacion a los Estados Unidos de América

Atras quedaron el periodo misional establecido por la iglesia y la corona espafiola en la
Baja y la Alta California del siglo XVIII; los intentos de fundar colonias con migrantes
novohispanos que viajaron desde Sonora y las actividades comerciales de los rusos, polacos,
aleutas y californios criollos en el Fuerte Ruso (Fort Ross o Krépost Ross). El siglo XIX fue
el tiempo de busqueda de agua y tierra para una generacion de estadunidenses que vieron en
California la oportunidad de poseer un mar navegable y una tierra firme que pudiera aumentar
su capacidad economica.

La distancia desde los estados del este de los Estados Unidos no fue un obstaculo para los
comerciantes que tuvieron como destino California. El problema fue como la gente podia
viajar y transportar objetos en un periodo con limitadas vias de comunicacion, sin ferrocarril,
ni carreteras o puertos seguros. Estos obstaculos motivaron a los estadunidenses y su gobierno
a encontrar mares, rios, lagos y canales naturales que los apoyaran en la expansion econdmica,
territorial y militar de la nacion.

Los estadunidenses iniciaron el comercio con los nativos de California en los principales
puertos maritimos de esa tierra. De acuerdo con el historiador Peter Guardino, “los puertos de
California mantuvieron un comercio mas numeroso con los puertos del este de los Estados
Unidos que con los puertos mexicanos”.!3

El consumo de productos de la poblacion y la demanda de materia prima de la industria
estadunidense de la costa atlantica propicié que los comerciantes de California exportaran
cueros y cebo para la fabricacion de zapatos, de velas y jabon, respectivamente. Este inicio

comercial también motivé que muchos comerciantes norteamericanos decidieran emigrar a

13 Peter, Guardino, La marcha finebre. Una historia de la guerra entre México y Estados Unidos, México,
Universidad Nacional Autonoma de México y Libros Grano de Sal (primera edicion en espaiiol), 2018, paginas
359y 360.
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California entre 1820 y 1830, “descubriendo que el matrimonio con mujeres mexicanas y la
adquisicion de la ciudadania mexicana les facilitaba aun mas el acceso al comercio, e incluso
a las concesiones de tierra; asimismo, muchos también se adaptaron en términos culturales a
la sociedad mexicana algo que fue mas facil para ellos desde el punto de vista psicologico
que para los migrantes que mas tarde llegaron a California: habian nacido los comerciantes
biculturales”.!*

La visita en 1841 de la expedicion exploratoria de los Estados Unidos a Oregon y
California, generd una serie de opiniones positivas de parte de su lider, Charles Wilkes, quien
escribi6 sobre las virtudes de migrar hacia el oeste. Ademas, las cartas y los relatos orales de
quienes vivian en California se convirtieron en el vehiculo que alento a otros estadunidenses
a continuar con la migracion en busqueda de tierras fértiles, fuentes de agua, una posibilidad
comercial y una escasa competencia ante la reducida poblacion local.

El tiempo de la expansion territorial llegd para los Estados Unidos con el triunfo de James
Polk, quien de 1846 a 1848 dirigio la Casa Blanca. Seis afos antes, esa nacion dio muestra a
los estadunidenses y al mundo de la intencién de apoderarse de California por su ubicacion
geografica en el oceano Pacifico, cuando un grupo de americanos e ingleses intentaron crear
un gobierno independiente en Monterrey, capital de la California mexicana. Cuando los
oficiales mexicanos estaban apostados en el puerto maritimo apresaron a los independentistas
y en unos dias “el buque de guerra St Louis arribd al puerto y el Secretario de Marina

americano Abel P. Upshur intervino y aseguro la liberacion de los capturados”. !>

14 Guardino, “La marcha”, 2018, pagina 360.
15 Thomas, Osborne, Pacific El Dorado. A history of greater California, Estados Unidos, Wiley-Blackwell,
2013, pag.78.
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James Polk era un expansionista que, en la noche de su toma de posesion como
presidente de Estados Unidos, confié al Secretario de la Marina que uno de sus principales
objetivos era la adquisicion de California. En su discurso dijo:

“...Que se lleve a término la gran medida de la anexion, y con ello, el tema de la

frontera y las reivindicaciones. ;Quién podra detener el torrente que invadira el
oeste? Tendremos abierta la carretera hacia California. ;Quién parara los pies a
nuestra gente del oeste? "'

California con sus puertos naturales brindaron, desde el siglo XVI, un area para anclar
las naves espaiolas, las mercantes inglesas y los buques de la flota naval estadunidense del
Pacifico, estos ultimos patrullaron!” “el océano desde el archipiélago de Hawai hasta
California y protegieron los intereses de la flota pesquera ballenera de esa nacion”,!® y las
embarcaciones recolectoras de guano. El uso recurrente de los puertos en San Francico, y
San Diego, por parte de los intereses estadunidenses, refrendo6 la idea presidencial de Polk
de comprar estas tierras en propiedad mexicana. En 1846 el presidente Polk envio a John
Slidell —politico y empresario— a México para negociar “la transferencia” de la Alta
California y Nuevo México a Estados Unidos por un monto mayor a los 40 millones; “el
gobierno mexicano rechazé recibir a Slidell”."?

Si bien el frente de batalla entre los ejércitos mexicano y el estadounidense, fue el noreste

y la costa del Golfo de México, de forma silenciosa, por tierra o por mar, diversos batallones

ingresaron a California. Entre junio de 1846 y enero de 1847, se libraron acciones militares

16 Zinn, “La otra Historia”, 1980, pag.112.

17 El patrullaje de la flota naval de los Estados Unidos en el océano Pacifico también tuvo como propdsito el
advertir a los imperios ruso, francés, aleman e inglés sobre su area de influencia nueva: islas y archipi¢lagos de
ese mar.

18 Derek, Hayes, Historical Atlas of California, Estados Unidos, University of California Press, 2007, pag. 82.
19 Osborne, “Pacific El Dorado”, 2013, pag. 78.

20 La historiografia sobre California registr6 que Thomas W. Doak, de Boston, Massachusetts, fue el primer
estadounidense en establecerse en California, después de que huy6 del barco ballenero Albatross saltando por
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entre tropas y voluntarios de ambos paises en las batallas de Sonoma, San Pascual, Los
Angeles —o Batalla de la Mesa— y Rio San Gabriel. “Los estadounidenses en Sonoma
arrestaron al general mexicano Mariano Guadalupe Vallejo y proclamaron la independencia
de la Republica de California, que duré menos de un mes™?!,

Treinta dias después, John D. Sloat, comandante de la flota del Pacifico iz6 la bandera
americana sobre la capital californiana de Monterrey, con lo que proclamé que “de ahora en
adelante California seria una porcion de los Estados Unidos”.?2 E1 6 y 7 de diciembre de 1846
Andrés Pico lider6 las tropas mexicanas que “triunfaron sobre las tropas estadounidenses del
general Stephen Kearny en la Batalla de San Pascual”, 2 justo al norte de San Diego. El
presidente James K. Polk declaré en 1847 que los puertos en la costa de California “ofrecerian
refugio a nuestra marina, a nuestros numerosos barcos balleneros y otros buques mercantes
en el océano Pacifico, y en poco tiempo se convertiria en el mar de un extenso y provechoso
comercio con China y otros paises del este”.?*

La declaracion del presidente confirmé lo que siglos atras los militares y misioneros al
mando de la Corona Espafiola hicieron: usar al puerto natural de San Diego como base
estratégica para recibir y enviar suministros y personal a las misiones que comenzaron a
fundar en el norte de la Alta California. La idea de James Polk también perme6 en los

inversionistas y comerciantes de San Diego. Desde la llegada al puerto, a la mitad del siglo

XIX, “vieron en la bahia el espacio ideal para atracar barcos que les permitieran el comercio
9

la borda. Sin embargo, considero que es aventurado afirmarlo cuando no existid un control sobre los
estadunidenses que viajaron por tierra, siguiendo los senderos marcados por los indios americanos en busca de
animales para cazar y vender sus derivados.

2L Osborne, “Pacific El Dorado”, 2013, pag. 79.

22 Osborne, “Pacific El Dorado”, 2013, pag. 79.

23 Hayes, “Historical Atlas”’, 2007, pag. 83.

24 Zinn, “La otra Historia”, 1980, pag.113.
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a gran escala con empresarios de oriente”.?

Meéxico se rindi6é unos meses después ante el ejército invasor. Entre los americanos
hubo llamamientos favorables a apoderarse de todo el pais. Pero con el Tratado de
Guadalupe Hidalgo, firmado en febrero de 1848, solo se quedaron con la mitad?®. La
frontera de México se establecio en el Rio Grande, se les cedié Nuevo México y California.
Por todo ello, los Estados Unidos pagaron a México 15 millones de doélares, lo cual
llevé al periodico Whig Intelligencer a concluir que "no tomamos nada por conquista...
gracias a Dios".?’

Dos afios después, el congreso estadounidense publico la Ley del Esclavo Fugitivo,?® la
cual “fue una concesion a los estados surefios a cambio de la admision en los Estados
Unidos de los territorios mejicanos conquistados en la guerra (especialmente California)
como estados libres de esclavitud”.?® Esta concesion fue parte de los temas que debatieron

los delegados que asistieron a la convencidén constitucional en el auditorio Holton de

Monterey, California.

% William E. Smythe, History of San Diego 1542-1908. An account of the rise an progres of the Pioneer
settlement of tha pacific coast of the United States (San Diego: The History Company, 1908) en San Diego
History Center (sitio web), consultado el 25 de abril del 2017,
http://www.sandiegohistory.org/archives/books/smythe/

26 Hubo resistencia de congresistas estadounidenses que advirtieron sobre los problemas de gobernar a una
poblacioén que no habla inglés, es catolica, dificil de educar y tiene una poblaciéon de mayoria indigena. La
experiencia negativa que habian tenido con los indios de las montafias y planicies de ese pais provocd un
rechazo en los legisladores.

27 Zinn, “La otra Historia”, 1980, pag. 125.

28 Esta ley declaraba que todos los esclavos fugitivos debian ser devueltos a sus amos. Estos y las personas que
los ayudaron sufrieron penas severas, aunque aproximadamente 100 mil esclavos salieron de Estados Unidos
con direccion a Canada, México y Brasil.

2 Zinn, “La otra Historia”, 1980, pag. 133.
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La convencién publicé todas “las leyes, decretos, regulaciones y disposiciones” en
ambos idiomas: inglés y espafiol.>® Esta decision atendio al bilingliismo de los gobernados
que votaron a favor de aprobar la constitucién en noviembre de 1849. También se eligi6 a
Peter H. Burnett como el primer gobernador del estado, los primeros representantes para la
legislatura estatal, quienes a su vez eligieron a los dos miembros al senado de los Estados
Unidos. Asi fue como California se constituyd como el trigésimo primer Estado de los
Estados Unidos el 9 de septiembre de1850, aprobado con “An Act for the Admission of the

State of California into the Union”.3!

1.2 Los medios de transporte: la llegada de la nueva generacion de barcos y el
ferrocarril.

El Congreso de los Estados Unidos establecid el criterio de que para admitir a un nuevo
estado, éste debia tener una poblacion de al menos 40 mil habitantes y California lo
consiguid. De acuerdo al censo de poblacion y vivienda de 1850 en el nuevo estado habitaron
92,597 pobladores (cuadro 1.1).

En la década siguiente, se reportd un crecimiento acelerado de la poblacion del 310%,
equivalente a 379,994 habitantes resultado de la migracion de miles de buscadores de oro en
el norte de Sacramento, California. Una vez que escased el metal, la tendencia en el

crecimiento de la poblacion disminuy6 a 47%, en el censo de 1870 se registrando 560,247

30'Si bien ambas naciones firmaron un tratado que puso fin a la guerra y la California estadunidense promulgo
una constitucion, para los californios de origen mexicano la conquista estadunidense significo desde las
primeras décadas despojo de las tierras, de los ranchos ganaderos y ovejeros; desplazamiento de la direccion de
todo actividad productiva y comercial (minas, recuas, compra-venta de mercancias); discriminacion y
desigualdad economica y social basadas en el origen nacional y las caracteristicas raciales y culturales; el
monopolio anglo del control de las instituciones juridicas, politicas y administrativas; explotacion econémica y
proletarizacion forzada en minas, como trabajadores manuales, en las tareas agricolas, como peones, como
arrieros, en el servicio de recuas, en los ranchos ovejeros, como pastores. Gilberto Lopez, La guerra del 47 y la
resistencia popular a la ocupacion (México: Editorial Nuestro tiempo, S.A. 1976), pag. 89.

3! Hayes, “Historical Atlas”, 2007, pag. 102.
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nuevos pobladores que migraron desde Asia, Europa, Latinoamérica y el este de los Estados
Unidos.

La tendencia de crecimiento acelerado continud para 1880 con un 54%, 7% mas que la
década anterior, sumando un total de 864,694 pobladores que comenzaron a engrosar las
ciudades costeras y los valles en busca de empleo y comercio. Una década antes del fin del
siglo XIX, la poblacién de California rebasé el millon de pobladores, cifra contrastante
respecto a otros estados del oeste y centro de los Estados Unidos: 1,213,398 de habitantes y

su tendencia de crecimiento acelerado se mantuvo en 40% en los siguientes afios.

Cuadro 1.1 Poblacion de la California estadunidense en el siglo XIX.

Afio Poblacion Porcentaje de la tendencia
de aumento

1850 92,597 -

1860 379,994 +310 %

1870 560,247 +47%

1880 864,694 +54%

1890 1,213,398 +40%

FUENTE: “Census of Population and Housing de 1850 a 1890 en United States Census Bureau, (sitio web),
consultado 20 de mayo de 2017, https://www.census.gov/prod/www/decennial.html

La mayoria de esta nueva poblacion migrante se transportd via terrestre desde los
estados del centro como Nuevo Mexico. Con el control total de los puertos y costas del
Pacifico californiano desde 1848, el movimiento de navios, de mayor capacidad de carga y
velocidad, facilitaron el transporte de migrantes desde regiones de Asia, Sudamérica y
Europa, incrementado la poblacion en el nuevo estado. En la década de 1870, con la llegada
del ferrocarril a San Francisco y Sacramento, el crecimiento acelerado de la poblacion

continuo6 de acuerdo con los censos de esos tres periodos.
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1.2.1 El transporte maritimo

El arribo de los buques —mercantes y militares— a las bahias de San Diego y San
Francisco, sobre todo esta ultima, fueron los primeros beneficios de la revolucion industrial
norteamericana en California. “Esta revolucion fue resultado de muchos factores: poblacion,
crecimiento, avances en transporte y comunicaciones, crecimiento de la tecnologia
manufacturera y del desarrollo de nuevos sistemas de organizacion econdémica” .32

Desde 1790 hasta la década de 1820, la denominada “era de la carreteras” —caminos para
carretas-, Estados Unidos confié grandemente en las vias terrestres para el transporte interno
de migrantes (familias, aventureros) y mercancias. “Pero esas vias no fueron suficientes para
cubrir las necesidades de expansion de la nacion: los norteamericanos comenzaron a adoptar,
entonces, otros medios de transporte: los poderosos vapores de rio y el clipper”.>

De acuerdo con el reporte del diario A/ta, de San Francisco, en la edicion del 6 de junio
de 1850, habia 509 barcos fondeados en el puerto y la bahia, naves que trasladaron a miles
de hombres solteros que buscaron llegar a las minas de oro descubiertas al noreste de
Sacramento, California, conformando una poblacién mayormente masculina. De hecho, ese
mismo afo, “el censo federal informé que las mujeres comprendieron menos de una décima
parte de la poblacion estatal”,** y las pocas solteras o viudas, fueron empleadas como
servidumbre, el procesamiento de pescado, el tejido de redes, la fabricacion de una tela nueva
llamada mezclilla, la confeccion de ropa para mineros y el entretenimiento en salones de
baile del puerto.

Con madera de los bosques del noreste como materia prima a su dispocision, al igual que

la mano de obra de migrantes, “los propietarios de astilleros comenzaron la construccion de

32 Alan Brinkley, Historia de los Estados Unidos. Un pais en formacién, México, McGraw Hill Interamericana
Editores, 2011, pag. 251.

33 Brinkley, “Historia”, 2011, pag. 255.

34 Osborne, “Pacific El Dorado”, 2013, pag. 79.
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barcos desde el periodo de la colonia y no dejé de armarlos aun con los problemas derivados
de la Guerra de Independencia”.®> Los astilleros, como el Donald McKay de Boston,
Massachusetts, innovaron en el disefio de las naves inspiradas en las canoas de los indigenas
que navegaron la orilla de los rios Missouri y Mississippi —el limite del oeste—.

Los barcos de vapor de paleta se construyeron anchos, con poca altura en el casco con el
objetivo de navegar y transportar al interior de la nacién, mercancias y pasajeros en los rios
navegables, en cambio, “el clipper se disefio delgado y con un casco alto que favorecio la
navegacion rapida en aguas del océano Atlantico o Pacifico, gracias a que dependi6 mas del
viento y tuvieron como opcion la maquina de vapor”.>¢ A partir de 1830 los armadores de la
costa este mejoraron el disefio del clipper, se innové la forma de construirlo, y la demanda
de la nave aument6 por parte de comercializadoras o empresas ferrocarrileras nacionales o

extranjeras.

El Flying Cloud —nube voladora—, construido en 1851, propiedad de Grinnell, Minturn &
Co., fue una nave clipper que batio el registro de velocidad maxima’” para el periodo y que
lo mantuvo vigente hasta 1989. Navego6 la ruta New York-San Francisco en 89 dias y 21

horas llegando a la bahia con cientos de migrantes y mercancias desde el este, (pintura 1.1).

Hay que recordar que Asia fue el espacio en comun que los empresarios, politicos y
militares estadunidenses tuvieron siempre como destino final. Desde las ciudades sede de las

compafiias ferroviarias de Washington, Boston, Philadelphia, New York, Memphis, o los

35 Manuel Cazadero, Las revoluciones industriales, México, Fondo de Cultura Econdmica, 1995, pag. 86.

36 A.B.C. Whipple, The clipper ships, Estados Unidos, Time-Life Books, Inc., 1980, pag. 59.

37 La velocidad del clipper fue aprovechada por empresarios ingleses para el comercio del opio entre China,
India e Inglaterra. Pudieron huir con rapidez -40 km/hr-, lo que hizo rentable la construccion a gran escala para
los armadores estadounidenses desde 1833. Con la apertura del Canal de Suez en 1869, el clipper no fue rentable
para el transporte de mercancias, pero si para trasladar migrantes entre Inglaterra, Estados Unidos, Australia y
Nueva Zelanda.
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puertos de New Orleans, San Francisco, Los Angeles y San Diego, la mayoria de los

comerciantes planearon negocios en el mercado chino, el que suministré en las décadas

siguientes “opio, seda, articulos de seda, especias, maderas finas, muebles, té, porcelana,
» 38

carbon”,’® mediante el control de las companias navieras asociadas al ferrocarril y de las rutas

comerciales del Pacifico, ademas de acumular ganancias considerables.

1.2.2 El transporte ferroviario

El caso de James Robinson y Lois Rose es un ejemplo de estadunidenses que buscaron
el comercio con Asia y plantearon el proyecto de construccion conjunta de infraestructura
ferrocarrilera y portuaria. Ambos participaron en la Guerra México-Estados Unidos como
parte de la ¢lite politica en la Texas independiente y la estadunidense, y se trasladaron a San
Diego, California en 1850. “A ellos se atribuy¢ la idea de la construccion de un ferrocarril
que comunicara el puerto con el rio Gila en Arizona —en ese momento navegable—y terminara
en un puerto de la costa atlantica”.*®

Asociados con Charles Poole y Ephraim Morse*, fundaron la San Diego and Gila
Railroad Company y se les unid la Southernn Pacific Atlantic Railroad Company. Las

actividades entre 1854 y 1856 comprendieron estudios de campo y financieros para

construir la obra, pero el inicio de la Guerra de Secesion provocd la suspension por tiempo

38 Roberto Hernandez, “El comercio exterior de China hasta 1948 en Colegio de México (sitio web), 1979,
consultado el 21 de mayo de 2017,
https://www.google.com.mx/search?client=safari&rls=en&g=comercio+chinatestadostunidos+xix&ie=UTF-
8&o0e=UTF-8&gfe rd=cr&ei=60UnWZawDdaO0kgOojoHgBA

3 Smythe, “History” en San Diego History Center (sitio web), consultado el 25 de abril del 2017,
http://www.sandiegohistory.org/archives/books/smythe/

40 Este comerciante también participd como socio en la continuacion de la Compaiiia del Ferrocarril de la Baja
California y Sonora, a la que el gobierno mexicano de Porfirio Diaz le otorgd una segunda concesion el 26 de
marzo de 1884 para construir las rutas Tijuana-Puerto Isabel-Guaymas y Tijuana-Ensenada-Real de Castillo.
Los comerciantes asociados a Morse tuvieron otra concesion estadounidense para construir la ruta Tijuana-San
Diego y conectarse con el Santa Fe System. El 23 de agosto de 1886, el gobierno mexicano de nuevo rescindio
la concesion. Lawrence D. Taylor, “El Ferrocarril Peninsular de Baja California,” en Introduccion e impacto
del Ferrocarril en el norte de México, Coord. R. B. Brown., México, Universidad Autonoma de Ciudad Juarez,
2009, pags. 146-147.
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indefinido del objetivo de la empresa San Diego and Gila: construir un ferrocarril que
cruzara de costa a costa y que usara el puerto de San Diego para la exportacion e importacion

de mercancias con Oriente.
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Pintura 1.1 El Flying Cloud fue construido por orden del ferrocarril Enoch Train Co., de Boston, quien
pag6 50 mil dolares. Mientras se terminaba de construir, la empresa Grinnell, Minturn & Co., lo adquirio
en 90 mil ddlares, lo que generé una ganancia enorme para la empresa ferrocarrilera Enoch. A.B.C.
Whipple, The clipper ships (Estados Unidos: Time-Life Books, Inc., 1980), 59.
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Al mismo tiempo que los comerciantes de San Diego intentaron construir este
ferrocarril, sin lograrlo, al norte del estado, la Sacramento Valley Railroad Company fue la
empresa responsable de construir el primer ferrocarril en el oeste de los Estados Unidos.
Era necesario comunicar a la nueva capital, Sacramento, con el area de las minas de oro
ubicadas al noreste de la bahia de San Francisco. En ese momento, los ferrocarriles
americanos eran el resultado de la combinacion de innovaciones tecnoldgicas y
empresariales: el disefio de locomotoras de vapor de John Steven, la invencion de la via
férrea y el ferrocarril como transporte publico y de carga atribuido a Peter Cooper.

El ingeniero Theodore Dehone Judah estudio valles, planicies y montafias para trazar la
ruta por donde se construyo la via de la Sacramento Valley. El 22 de febrero de 1856 el tren
hizo su primer recorrido de 20 millas. La empresa no estuvo exenta de problemas financieros
que logré solventar e iniciar la operacion de la linea, sin embargo, Dehone perdié su empleo
de jefe de ingenieros y aprovecho “los afios siguientes en explorar posibles rutas que cruzaran
la Sierra Nevada para una linea de ferrocarril transcontinental y al mismo tiempo, cabildeo
posibles concesiones de tierra con politicos de Washington™.*! Las negociaciones que realizd
Theodore Judah rindieron fruto en menos de 5 afos. Logré un consenso entre varios
congresistas, quienes después de leer su informe técnico sobre la construccion del ferrocarril,
los beneficios econdmicos y sociales para la nacidn a corto y mediando plazo, recomendaron
al presidente de los Estados Unidos en turno, autorizar su construccion.

El gobierno federal, encabezado por Abraham Lincoln en 1861, ademas de los beneficios
a la economia que traeria el Ferrocarril Transcontinental, era conciente de los intentos de
independencia de California, y en ese momento de Guerra Civil, lo mas importante para los

Estados Unidos era preservar la Union. De esta forma, “The 1862 Pacific Road Act —

4! Hayes, “Historical Atlas”, 2010, pag. 58.
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propiamente un acta de apoyo para la construccion del ferrocarril y la linea telegrafica*? desde
el rio Missouri hasta el océano Pacifico— se convirti6 en ley y fue firmada por Abraham
Lincoln el primero de julio de 1862”,* apoyada por los principales congresistas del oeste.

El acta autoriz¢ la incorporacioén de un nueva via del ferrocarril, “el Union Pacific, que
se construyd de Council Bluffs, lowa, hasta Promontory, Utah. La empresa Central Pacific
tuvo la responsabilidad de construir la ruta San Francisco-Sacramento, California, a
Promontory, Utah”.** Los trabajos de campo iniciaron en enero de 1863 y terminaron
oficialmente en noviembre de 1869, después de un fallo legal de la corte estadunidense que
marcd la fecha como el final de la construccion.

La obra del Ferrocarril Transcontinental exigi6 fuertes inversiones de capital: algunas de
ellas provinieron de fuentes privadas, pero la mayoria consistio en aportes retirados de fondos
gubernamentales y, sobre todo, en concesiones de tierra (cuadro 1.2). “La ley proveyo6 una
generosa ayuda de secciones de tierras publicas hasta 10 millas a ambos lados de la via, y de

empréstitos que oscilaron entre 16 mil y 48 mil délares por milla de ferrovia terminada”.#’

42 Samuel Morse y Alfred Vail, inventaron e instalaron un sistema de telegrafia, el primero de su clase, apoyado
con 30 mil dolares del congreso de los Estados Unidos. El primero de enero de 1845, Morse y Vail inauguraron
la primera linea telegrafica de 60 kilometros entre Washington y Baltimore. Esta tecnologia requirié de grandes
cantidades de materia prima (cobre) lo que elevo la demanda y el precio mundial del metal. La exportacion de
esta tecnologia fue el gran negocio de Morse, Vail y el gobierno estadounidense.

43 Osborne, “Pacific El Dorado”’, 2013, pag 133.

4 Hayes, “Historical Atlas”, 2010, pag. 75.

45 Samuel Morison y Henry Steele, Breve historia de los Estados Unidos, México, Fondo de Cultura Economica,
2013, pag. 455.
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Cuadro 1.2 Subvenciones de tierra del Gobierno Federal de Estados Unidos a las
empresas ferrocarrileras en el oeste, siglo XIX.

Empresa Acres Equivalencia en hectireas
Union Pacific 20,000,000 8,093,713
Santa Fe System 17,000,000 6, 879,656
Central Pacific 9,000,000 3,642,171
Southern Pacific 24,000,000 9,712,455

FUENTE: Oficina General de Tierras, a través de Gloria Ricci, “The Boom of the "80s Revisited,” en
The Historical Society of Southern California (sitio web), winter 1994, consultada 11 junio 2016,
http://www jstor.org/stable/41171682.

Con la construccion del Ferrocarril Transcontinental, “los ferrocarriles llegaron a ser
el primer sistema de transporte de los Estados Unidos y mantuvieron esa primacia hasta la
época de la construccion del sistema de carreteras interestatales a mediados del siglo XX,
Las 1,777 millas que construyeron ambas empresas contribuyeron en la década de 1860 a
incrementar el desarrollo ferroviario de los Estados Unidos, estimado en 30,630 millas
construidas. Con esto, afianzd su liderazgo a nivel internacional comparando las 10,340
millas que construyeron Reino Unido, las 5,880 de Francia y las 6,980 de Alemania en el
mismo periodo, (cuadro 1.3).

Gracias a las mejoras técnicas, los ferrocarriles redujeron los tiempos de embarque y
la duracion del viaje. “En la década de 1830 viajar de New York a Chicago a través del lago
y del canal Erie tom6 aproximadamente tres semanas. En la década de 1850, mediante el
ferrocarril, el viaje durd menos de 2 dias”,*’ ademas, “constituyeron el simbolo, para muchos
norteamericanos, de la excelencia tecnologica del pais y de la forma como esta excelencia se
volvid casi una obsesion nacional. Para muchas personas los ferrocarriles constituyeron el

signo mas notable del progreso y de la grandeza nacionales™.*8

46 Brinkley, “Historia”’, 2011, pag. 257.
47 Brinkley, “Historia”, 2011, pag. 259.
48 Brinkley, “Historia”, 2011, pag. 260.
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Cuadro 1.3 Comparativo del desarrollo ferroviario entre Reino Unido, Francia, Alemania

y Estados Unidos 1840-1900 (millas)

Aiio Reino Unido Francia Alemania Estados Unidos
1840 838 360 341 2,820
1850 6,620 1,890 3,640 9,020
1860 10,340 5,880 6,980 30,630
1870 15,540 9,770 11,730 53,400
1880 17,935 14,500 20,690 84,393
1890 20,073 22,700 26,750 161,397
1900 21,855 25,000 32,330 194,262

Fuente: G.D.H. Cole, Introduccion a la historia economica, 1750-1950, FCE, México, 1964.

Sin embargo, este sistema de transporte consumia millones de galones de agua al dia

extraida de rios, lagos, manantiales, y reservorios, por lo cual se necesitaba de una

infraestructura para su conservacion y disposicion. El agua en California es un recursos

natural que no siempre ha sido abundante en el sur del estado, asi que, encontrarlo y

conservarlo, se convertio en una prioridad para todos los involucrados en las empresas del

ferrocarril en San Diego si querian unir su red al exitoso sistema de transporte

estadunidense.
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1.3 El agua
1.3.1 El agua en la mision de San Diego de Alcala

El 17 de noviembre de 1602 los hombres de Sebastian Vizcaino, el primer explorador
espafiol, quien dio el nombre de San Diego de Alcala a la bahia, “cavaron pozos poco
profundos en la arena cerca del rio de San Diego y obtuvieron agua dulce y buena.”*® Ciento
sesenta y seis afios después comenzo el primer intento de colonizacidn, y de nuevo se obtuvo
agua fresca del rio de San Diego, o cuando estuvo seco, de pozos poco profundos cavados en
el lecho del rio. “La colonia consistidé en un grupo pequefio de frailes franciscanos y unos
cuantos soldados. Los padres comenzaron el asentamiento de una colonia en la orilla sur del
rio, en donde por primera vez se erigio la cruz por el padre Junipero Serra en 1760, y los

3% Durante los primeros

soldados construyeron un fuerte o presidio en la colina de arriba.
afios de la mision y del presidio, el agua se transport6 en urnas y pieles desde el rio.

La mision se reubico en 1773 a “un sitio mas favorable a 9.5 kilémetros del valle del
rio de San Diego, aun asi, los padres dependieron del agua transportada desde los pozos poco
profundos en el lecho del rio”™!. En una carta escrita el 17 de diciembre de 1773, en la ciudad
de México, del virrey Bucareli al padre Junipero Serra, se les instruy6 a los padres a
“construir una presa firme de la cual pudiese extraerse agua para el futuro pueblo, y
agricultura y molinos en esta comunidad, puesto que grandes esperanzas estan puestas en la

que serd una gran ciudad algan dia”.>? La mision y el presidio continuaron obteniendo agua

de los pozos poco profundos hasta que tuvo lugar una severa temporada de 1800 y 1803.

4 Fred, Measwemait, Water problems, Estados Unidos, sin editorial, 1910, sin pagina. Recuperado:
http://library.ucsd.edu/dc/collection/bb55647135

50 Fisher, Alices, “Historic Trails of the Padres”, California. Highways and Public Works, Centennial Edition,
1950, pag. 11.

5L Alices, “Historic Trails”, 1950, pag. 13.

52 Measwemait, “Water problems”, 1910, sin pagina.
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Este periodo oblig6 a los padres a buscar un mejor depdsito de agua, y estos
construyeron una presa de mamposteria®® a la cabeza del desfiladero de la Mission Gorge en
el rio de San Diego, a unos 9.5 kilometros corriente arriba de la nueva ubicacion de la mision.
La ubicacion de la represa se determino por un conveniente afloramiento de roca madre que
provocd que el agua del rio fluyera hacia la superficie en lugar de atravesar la arena y grava
del lecho del rio. “La represa fue construida después de 1803, y el acueducto de la represa
bajo el lado norte del rio hasta 1a mision, fue terminado a la mitad en 1813, seglin los archivos
de la mision”.>*

Después, se cavaron pozos en los terrenos de los primeros pobladores, pero el agua
potable todavia era traida desde el rio, ya que estos pozos suministraron agua de baja calidad.
El suministro de agua era de hecho peor de lo que pudo haber sido inferido de la cita anterior,
y fue durante este periodo de abastecimiento de agua que se originé el chiste permanente
sobre la mala calidad del agua de San Diego: "La hervimos, la filtramos, la hervimos de
nuevo y después, mejor tomamos otra cosa".>

La experiencia de los misioneros alrededor del aprovechamiento del agua era un
sintoma inicial de los problemas futuros en el area de San Diego. ; Coémo resolver la escasez
del agua en periodos de secas?, ;qué obras hidraulicas se tuvieron que construir para traer
el agua a la red local?, ;como se cubri6 el costo de las obras en los afios proximos?, ;qué
hacer para disponer de agua de excelente calidad para la operacion ptima de un sistema de

ferrocarril? En los afios posteriores al fin del periodo misional, los californianos del sur

reflexionaran y discutiran buscando respuestas a sus preguntas.

53 La mamposteria usada para la construccion consisti6 en la acumulacion de piedra extraida de una cantera
local. Las grietas entre las piedras se rellenaron con mortero —yeso, arcilla y arena- para unir las piedras y evitar
la fuga de agua dulce.

54 Lloyd, Fowler, “A History of the Dams and Water Supply of Western San Diego County”, tesis para obtener
el grado de maestro en ingenieria civil en la Universidad de California, campus Berkeley, UCB, 1952, pag. 30.
55 Fowler, “A History”, 1952, pag. 33.
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1.3.2 Las obras hidraulicas a gran escala en California promovidas por la iniciativa
privada

Los exploradores y los mineros fueron los que revelaron a la nacion las riquezas y

las posibilidades de la tierra de California. “En 1849 la codicia del oro atrajo a California
un alud heterogéneo y turbulento de mineros que luego formaron el nicleo de una amplia
poblacion permanente y que desarrollaron las diversas riquezas agricolas del estado”.*® Sin
embargo, cuando las riquezas a la vista se extinguieron y el agua escaseo, la poblacion
minera se retird y su lugar fue ocupado por granjeros y rancheros que, con la ayuda de los
ferrocarriles y del gobierno, establecieron la explotacion permanente del territorio
californiano.

Al momento que la Southern Pacific, tomd posesion de la tierra que le fue transferida
en California, como se advirti6 previamente, tanto para la explotacién minera como para la
agricola, promovio el cultivo de granos con la finalidad de alimentar a los mineros. Este
hecho llevo a que los agricultores del norte diversificaran sus cultivos “y se agruparan en
regiones junto a la bahia de San Francisco y en los fértiles valles del distrito de Visalia. Los
agricultores pioneros aprovecharon las lluvias de invierno y lograron cultivos de trigo,

9957

cebada, avena y otros granos pequeios.”™’ Posteriormente, estos cultivos sirvieron para

abastecer a los poblados alrededor de la zona minera y combatir las hambrunas.

6 Morison, “Breve historia”, 2013, pag. 461.
57 Richard, Rice, The elusive eden. A new history of California, Estados Unidos, Waveland Press, Inc., 2012,
pag. 203.
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El primer sistema de irrigacion a gran escala en California se construy6 en 1871 por
la San Joaquin and Kings River Canal Company, “canal que tuvo 40 millas de longuitud
para 1873 y sirvid a un area de cientos de millas al norte de Mendota (sic) sobre el lado
oeste del valle.”>8

Un reporte del gobierno federal de 1872 recomendd que en el futuro el estado debia
proporcionar ayuda con estudios y planes pero que el trabajo real —el de construir— deberia
ser realizado por empresas privadas reguladas. “El reporte también recomendd que se diera
a la tierra derechos perpetuos de sus aguas™.>

El reporte reflejo también de forma general la duda de agricultores, empresarios,
promotores de bienes raices y politicos del oeste del pais, respecto a quién deberia ser el
responsable de las obras de irrigacion en el valle central del estado: ;jempresas privadas, el
estado de California o el gobierno de los Estados Unidos?

“La publicacion de las memorias de los congresos —organizados por los
involucrados en el asunto de la irrigacion- reflejé las principales preocupaciones, ya que
algunos promovieron que la libre empresa prevaleciera en la agricultura, otros pugnaron por
la intervencion del gobierno federal en la construccion de obras de irrigacion, dado que las
empresas privadas se vieron imposibilitadas para cubrir los costos de las obras mas
grandes”.?

Esta duda también perme6 entre los productores agropecuarios de San Diego que
vieron cémo nuevos empresarios fundaban compaiiias para el control del agua sin reglas

claras en las tarifas, en un momento en que la mayoria de los habitantes del puerto carecia

de una infraestructura bésica para el consumo de agua potable, como la tenian varios

8 Hayes, “Historical Atlas”, 2010, pag. 138.

% Hayes, “Historical Atlas”, 2010, pag. 138.

0 Marco Samaniego, Rios internacionales entre México y Estados Unidos. Los tratados de 1906 y 1944,
Meéxico, El Colegio de México-Universidad Autonoma de Baja California, 2006, pag. 79.

44



condados en las principales ciudades del este de los Estados Unidos. Tener el control del
agua fue primordial para las empresas locales y regionales en el estado de California.

San Francisco, Oakland, Los Angeles, y otras ciudades en auge en la costa oeste
también presentaron problemas de abastecimiento. Esto fue interpretado por los
inversionistas y sus empresas asociadas como un momento para sentar las bases de una
infraestructura del agua, “las compaiias comenzaron a perforar pozos, aprovecharon los rios
locales y se construyeron reservorios para conservar el agua de los escurrimientos de las
montafias. Las compafiias de agua expandieron su area de influencia con lo cual intervinieron
en la politica local, la del campo despertando la oposicion de los campesinos y los habitantes

de las pequefias ciudades que necesitaron agua”.®!

1.3.3 Las compaiiias privadas y las primeras obras hidraulicas en San Diego

Las necesidades basicas de agua de los habitantes del llamado Old Town de San
Diego, fueron cubiertas de manera rudimentaria con la tecnologia heredada del periodo
misional. El acarreo del agua desde el rio San Diego era tradicional, se hizo en dnforas de
barro, cristal, porcelana, o barriles de madera transportados en carretas. Agricultores o
ganaderos construyeron pozos para la extraccion de agua, o cavaron en lugares estratégicos
para construir represos que captaron el agua de lluvia en la temporada de invierno dentro de
los predios privados.

Como podia llegar el anhelado progreso a San Diego, si no existia una infraestructura
hidraulica que abasteciera la demanda futura de la industria, de desarrollos urbanos,

turisticos, agricolas, ganaderos y mineros a gran escala. Simplemente no habia coémo

oL Rice, “The elusive”, 2012, pag. 261.
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abastecer miles de metros ctibicos por segundo de agua de calidad para las proximas décadas
en San Diego.

Ante la falta de una infraestructura en el condado, de leyes y reglamentos que rigieran
el uso del agua, la consesion fue la respuesta de la administracién publica para otorgar
conseciones a particulares en San Diego. De esta forma, los comerciantes privados tomaron
legalmente el control de agua en perjuicio de la colectividad del poblado: a pesar de la
extrema necesidad de la ciudad por el agua y, por mas extraio que parezca, en marzo de 1868
la administracion sandieguina le otorgé a E.C. Gray el derecho exclusivo del uso de agua de
un pozo publico en San Diego. El mismo afio también otorgaron el derecho del uso de agua
del rio San Diego. “Para 1871, la ciudad le otorgd a D.P. Callaway, entre otros, el derecho
para explotar el agua en San Diego”.5

Esta tltima decision de la administracion local ocasionaré un conflicto legal entre los
concesionarios, las autoridades del condado, los habitantes de San Diego y el Gobierno
Federal estadunidense por el derecho legitimo sobre el uso del agua del rio San Diego. La
demanda legal federal fue sustentada en la orden del Rey Carlos III donde se indicé que “el
agua del arroyo era para beneficio comun, ya sean paganos o personas convertidas, que
habiten hoy o en el futuro en la provincia de la Mision de San Diego de Alcala”.% El conflicto
los llevara a los tribunales, iniciando una batalla legal entre las decisiones tomadas por las
autoridades locales y federales, sobre todo, la incertidumbre legal del agua en manos de unos
cuantos por parte de los consumidores sandieguinos.

El inversionista en bienes raices, Alonzo Horton, abridé una nueva subdivision del

antiguo presidio en ese mismo periodo. La ampliacion conocida como Horton es hoy el Down

2 Measwemait, “Water problems”, 1910, sin pagina.
3 Measwemait, “Water problems”, 1910, sin pagina.
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Town de San Diego, y el pueblo debajo del presidio es conocido como Old Town. Cuando
esta ampliacion se inaugurd, el agua potable fue acarreada en barriles sobre carretas desde el
rio y la costa, con un precio de veinticinco centavos por cubeta. Si bien la nueva ciudad
continu6 creciendo y tuvo una poblacion de mas de 4,000 habitantes para 1873, el unico
suministro de agua en aquel tiempo era el de unos pocos pozos privados en el area, y lo que

era transportado desde el rio (fotografia 1.1).

Fotografia 1.1 Frank Kimball suministr6 agua a San Diego y National City desde pozos usando barriles sobre
carretas hasta 1904. Recuperado de http://sunnycv.com/southbay/exhibits/water.html, noviembre de 2017.
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El primer intento en direccion a un desarrollo hidraulico organizado en el condado de
San Diego fue iniciado por Frank A. Kimball cuando adquiri6 todos los derechos del agua
de los riberefos en la parte baja del rio Sweetwater. En una carta escrita el 18 de junio de
1867, por F. A. Kimball a B. Puterbaugh, indic6:

"...antes de comprar casi 27,000 acres conocidos como Rancho de la Nacion
en 1868, llevé a cabo una investigacion rigurosa sobre la cuestion del agua, elegi un
sitio para la presa y un depdsito, y, tras haber completado los estudios de la propiedad
del rancho, estudiado el 4rea necesaria, localizado la presa, organizado una compaiia
de agua, y en el octavo dia de junio, 1869, adquirido para Kimball Brothers Water
Company todo el territorio necesario en el cual iniciar las operaciones, cuando
pudiese asegurarse el capital, y las personas de aqui, que lo requirieran. Como
presidente de esta compaifia, la mantuve activa durante mas de doce anos hasta Julio
de 1880, cuando organicé la California Southern Railroad Company, y le transferi al
sindicato, que form6 la compaifiia, todos los derechos y franquicias de la Kimball
Brothers Water Company, y hoy en dia la San Diego Land y el Town Company estan
construyendo la presa Sweetwater..."%*

La narracion en la carta de Kimball reflejo la seguridad y experiencia en el quehacer
de bienes raices, y su capacidad para tomar decisiones de forma répida en un lugar donde se
le dieron las facilidades legales y espaciales. Esta experiencia la desarroll6 en San Francisco,
California, donde acumulé una fortuna resultado de la especulacion de la tierra en zonas
mineras y urbanas. Una enfermedad respiratoria le obligd, como después lo hizo con otros
inversionistas como John D. Spreckels, a cambiar su residencia de San Francisco a San

Diego, transfiriendo también sus inversiones hacia el condado fronterizo.

% Lloyd, “A History”, 1952, sin pagina.
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La primera infraestructura hidraulica que funcion6 fueron las obras a cargo de la San
Diego Water Company, formada en 1873 por Jacob Grandike. Esta compaiia cavo pozos y
comenzd el abastecimiento de agua a través de un sistema de distribucién por tuberias.
También perford pozos en el lecho del rio San Diego, construyd una planta de bombeo, y
extendio el sistema de distribucion gracias a una inversion de 250,000 ddlares en acciones.
El agua fue bombeada a un pequeiio deposito en University Heights, desde la cual fluyo a
través de tuberias hacia varios sitios de uso. Poco después la practica general de distribuir el
agua por medio de tuberias a los hogares individuales o los jardines comenzo a usarse.

En la década de 1880, la oportunidad de desarrollar los costosos sistemas de
suministro de agua requeridos por los pobladores se logro “con el capital extranjero de
inversionistas europeos promovido por Elisha Babcock™®. Con el capital recibido, el sistema
de distribucion de agua podia desarrollarse, habilitando por lo tanto el area para proveer
ganancias mas rentables que, en turno, atraerian capital adicional. La gran oportunidad para
el desarrollo se presentd por si misma durante la increible bonanza inmobiliaria en el sur de
California a mediados de esa década. El capital se volvié mas libre y el dinero més disponible
con la llegada de nuevos y mas empresarios del norte de California, especialmente cuando
los promotores vieron una oportunidad de generar dinero rapido cuando desarrollaban
parcialmente un area. La llegada del ferrocarril Santa Fe System a San Diego hizo la mayor
parte para activar la bonanza de tierras.

Por fin, “la ciudad fue unida al resto de los Estados Unidos en 1885, por la

terminacion de la California Southern Railway (adquirida ahora por la Atchison, Topeka, y

%5 Hilarie, Heath, “El malogrado proyecto del ferrocarril peninsular del Distrito Norte de la Baja California,
1887-1892”, Estudios Fronterizos, vol. 12, Num. 24, 2011.
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Santa Fe Railway) que la unia a las lineas transcontinentales en Los Angeles™®. Aparte de la
cantidad de capital facturado en bienes inmobiliarios, la parte mas espectacular de la bonanza
fue el incremento en la poblaciéon —de 8,618 en 1880 a un estimado de 40,000 en 1886—.
Después de que la burbuja revento, el censo mostr6é una poblacion de 34,897 (cuadro 1.4) en
1890 —una muy buena ganancia en si misma —.

Este tremendo flujo de personas llevo al limite el pequeiio sistema de suministro de
agua en existencia en ese momento. “La gente de la ciudad clamaba por agua para plantar,
regar arboles y jardines en la que, en aquel entonces, era la ciudad sin arboles™’. Los
granjeros necesitaban agua de riego para sus tierras secas en las que podian crecer valiosos
campos de cultivo de citricos. Es decir, cada vez se requirié mas agua por lo que era necesario
traer mayores cantidades de lugares mas alejados. Por tanto, era posible para el hombre de
vision amplia, y para los especuladores de corto-plazo, que por largo tiempo planearon llevar
agua pura (los suministros de agua desarrollados cerca del océano eran salobres) de las

montafias a la costa, reunir socios y capital para sus proyectos.

% Smythe, “History of’ en San Diego History Center (sitio web), consultado el 25 de abril del 2017,
http://www.sandiegohistory.org/archives/books/smythe/
7 Measwemait, “Water problems”, 1910. Recuperado: http://library.ucsd.edu/dc/collection/bb55647135
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Cuadro 1.4 Censo de poblacion de California y del condado de San Diego de 1850 a 1930.

Afio de censo California San Diego
1850 92,597 798
1860 379,994 4,324
1870 560,247 4,951
1880 864,694 8,618
1890 1,213,398 34,897
1900 1,485,053 35,090
1910' 2,377,549 61,665
1920 3,426,861 74,683
1930 5,677,251 147,995

Nota 1. El condado de San Diego fue dividido en 1907 por la legislatura de California y se le restaron de la
seccion este, 4,482 millas cuadradas (11,610 km?) para formar el condado de Imperial Valley, con cabecera
en El Centro.

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Oficina del Censo de los Estados Unidos en
ftp://census.gov/population y census.gov/history, noviembre de 2017.
Varios de los proyectos mas factibles erraron en manos de otros promotores y, por
supuesto, los proyectos mas ambiciosos siempre fallaron. Usualmente los esquemas fueron
desarrollados por especuladores que sostenian la promesa de agua "pura e ilimitada a fin de

68 aunque muchos fueron inversionistas sinceros en tales proyectos, al

vender propiedades
igual que los compradores de bienes raices, sufrieron en los proyectos debido a las promesas
incumplidas.

Uno de los casos de éxito empresarial en materia de infraestructura promovido en la
prensa local fue publicado el 29 de septiembre de 1886, en un articulo titulado "An Abundant
Water Supply”". Un periodista del diario San Diego Union describié la nueva bomba
impulsada por vapor de la San Diego Water Company, que suministraba 300,000 galones de

agua por dia desde cuatro pozos en el lecho del rio San Diego. En ese afio, estableci6 una

tuberia a lo largo de la bahia de San Diego por la bonanza del desarrollo inmobiliario en

%8 Smythe, “History of’ en San Diego History Center (sitio web), consultado el 25 de abril del 2017,
http://www.sandiegohistory.org/archives/books/smythe/
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Coronado con la construccion del Hotel Del Coronado, propiedad de Elisha Babcock,
edificio que demand6d una enorme cantidad de agua para consumo de sus huéspedes,
empleados, servicios sanitarios, albercas, calderas, fabrica de hielo, fuentes, y riego de

jardineria, entre otros.

1.4 La construccion de presas en San Diego.

Alonzo Horton, Elisa Babcock, Ed Fletcher, John D. Spreckels y otros inversionistas
estadunidenses de bienes raices sabian de la importancia de tener el control del agua porque
de ello dependia el valor de la tierra en el condado de San Diego al inicio del siglo XX. Asi
aseguraria el éxito inmobiliario, sobre todo después de que se habia experimentado una
temporada de secas prolongada y aumentado el nimero de migrantes que demandaban el
liquido de buena calidad.

Estos empresarios decidieron invertir en obras hidraulicas ante la incapacidad
financiera del gobierno federal, estatal y del condado, de invertir en obras para cubrir la
demanda del liquido al final del siglo XIX. Si bien el gobierno otorgd concesiones de grandes
extensiones de tierra en California, no contaba con los recursos suficientes para invertir las
enormes sumas requeridas en el desarrollo de infraestructura hidraulica, ante lo cual la
iniciativa privada, sobre todo, las empresas del ferrocarril o del turismo, asumieron el riesgo
e invirtieron alrededor de 4,300,000 dolares en un periodo de 30 afios en la construccion de
las presas Sweetwater, Lower and Upper Otay, Morena y Barret que fueron estratégicas para
abastecer de agua a las empresas de la familia Spreckels, entre ellas, la San Diego and

Arizona Railway Company (cuadro 1.5).
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Cuadro 1.5 Presas del sistema de aguas de San Diego que apoyaron en la construccion del
ferrocarril San Diego-Arizona.

Presas Aiio Altura Costo en Uso Constructor
pies/metros dolares
Sweetwater 1888 90 ft/27.5m 640,000 | Consumo SD Land & Town Co.
1911 | 110ft/33.5m
Lower and 1897 125 ft/38 m 733,157 | Consumo Southern California
Upper Otay- Preservacion | Mountain Water Co.
Savage Recreacion
Morena 1912 177 ft/ 54 m 1,340,543 | Consumo Southern California
Preservacion | Mountain Water Co.
Recreacion
Barret 1890 20ft/ 6m 1,586,353 | Consumo Southern California
1922 171 ft/ 52 m Preservacion | Mountain Water Co., y

Recreacion San Diego City.

Inversion aproximada del periodo: 4,300,053

Fuente: Elaboracion propia con datos de Memorias de Ed Fletcher (UCSD), Departamento de Agua de San
Diego (en linea) y A history of dams and water supply of western San Diego County, Lloyd Charles Fowler.

El agua se acumulaba durante la temporada de lluvias (de diciembre a abril) en rios,
arroyos y lagunas naturales en el condado de San Diego. Sin embargo, era necesario construir
obras para extraerla del subsuelo, almacenar, distribuir o conservar en grandes espacios
abiertos para el uso agricola, el consumo humano o industrial, la recreacion, y la conservacion
natural en Coronado City, San Diego, National City y Chula Vista, para los periodos de secas
y de mayor demanda del liquido (de julio a noviembre).

Como se abord¢ antes, desde el periodo misional hasta el altimo tercio del siglo XIX,
empresas particulares se encargaron de construir obras bésicas a lo largo de los rios San
Diego, Sweetwater, Otay y Tijuana (parte estadunidense), que respondieron a las necesidades
fundamentales de los pobladores locales de ese momento. Por ejemplo, cimentaron muros de
contencidn, construyeron acueductos de madera, pozos de mediana profundidad, canales a

cielo abierto, molinos de viento y mas, pero con el aumento de la poblacion y el incremento
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de la demanda de agua, estas obras fueron insuficientes para extraer, almacenar y distribuir
el agua que requirio la poblacion.

Las empresas San Diego Land & Town Company of Kansas, San Diego Land & Town
Company of Maine, Sweetwater Company 'y Southern California Mountain Water Company
estudiaron la orografia del area y compraron los derechos riberefios o recibieron nuevos
derechos para construir un sistema de presas para atender el aumento de la demanda del agua
dulce del condado. Los directivos de estas companias asociadas a Elisha Babcock, Ed
Fletcher, John D. Spreckels y otros inversionistas, decidieron iniciar la construccion de una
serie de presas que fueron en su momento obras insignia de la ingenieria estadunidense en el
sur de California: las presas Sweetwater, Lower Otay-Savage, Barret y Morena.

La presa Sweetwater se ubico sobre el lecho del rio Sweetwater a 65 metros sobre el
nivel del mar y se conecto al sistema de distribucion de agua de la ciudad de San Diego que
abastecieron la temporada de altas temperaturas en verano y otofio. Las presas Lower Otay,
Barret y Morena se construyeron estratégicamente a 116, 533 y 926 metros sobre el nivel del
mar sobre el mismo arroyo para aprovechar el declive natural de las montafias, de tal forma
que la presa Morena abasteci6 con sus excedentes a la presa Barret y esta a su vez, a la presa
Otay que también se conecto al sistema de distribucion de agua de la ciudad y empresas de

la familia Spreckels, como el Hotel del Coronado (cuadro 1.6).
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Estas presas de almacenamiento motivaron, sobre todo por el agua de excelente
calidad, a que los inversionistas del ferrocarril San Diego-Arizona decidieran iniciar el largo
proceso que implico autorizar la construccion por parte del gobierno federal estadunidense,

como se leerd mas adelante.

1.4.1 Presa Sweetwater

El aumento de la infraestructura hidraulica de San Diego comenzo en 1886, “con la
construccion de la presa Sweetwater. El 4rea del Rancho de la Nacidn, al este del poblado,
fue vendida a un precio muy bajo como un incentivo para que la California Southern

Railroad Company construyera una linea de Los Angeles a San Diego”®®

, construccion que
no sucedio, tal como otros proyectos ferrocarrileros fracasados en San Diego desde 1850.

A fin de vender las tierras y participar en el desarrollo de los emplazamientos urbanos
de Chula Vista y National City fue necesario construir un embalse en el rio Sweetwater. El
sitio elegido para la presa se ubicaba cerca del que originalmente habia elegido Frank A.
Kimball en 1869, era un angosto desfiladero a unas 7 millas de la boca del rio Sweetwater
(mapa 1.1). Las obras de construccion de la presa comenzaron en noviembre de 1886, con
un diseno inicial igual al modelo de la presa Bear Valley en las montafias de San Bernardino.
Tras dos meses de construccion, la naturaleza del disefio quedd plenamente manifiesta, y

debido a que se trataba de una estructura radical, “los directores de la San Diego Land y la

Town Company detuvieron las obras. Por ello fue contratado Mr. J. D. Schuyler para disefiar

% Theodore, Strathman, “Land, water, and real state: Ed Fletcher and the Cuyamaca Water Company, 1910-
1926, The Journal of San Diego History Recuperado de: https://www.sandiegohistory.org/journal/v50-
3/cuyamaca.pdf
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y construir una estructura mas conservadora™®. La nueva estructura planeada fue una
construccion de mamposteria con un perfil de gravedad arqueado corriente arriba.

Para el primer dia de junio de 1887, “la presa fue completada a una altura de 60 pies
sobre la base, mientras tanto, estudios del depdsito de la cuenca, que aparentemente fueron
abandonados en el disefio original, habian calculado que una presa de 90 pies de altura tendria
una capacidad para 18,635 acres pies, mientras que la presa de 60 pies solo seria de 5,747
acres pies””!. Cuando esta informacion fue revelada, se continu6 hasta una altura de 90 pies,
pero la estructura mas alta era mucho mas delgada de lo que un perfil de gravedad debia de
ser, por lo tanto, se puso mayor confianza sobre el arco de accion de la estructura curveada.

La construccion de la presa concluy6 en marzo de 1888 (fotografia 1.2), aunque se
almacené agua antes de esa fecha. Es interesante notar que, aunque la mayoria de los
derechos riberefios fueron comprados por la Kimball Brothers Water Company antes de la
construccion de la presa, la San Diego Land and Town Company y sus sucesores estuvieron
involucrados en costosas demandas. En total, entre 1885 y 1889 fueron publicadas o
archivadas treinta y una demandas por apropiacion de agua del rio Sweetwater.

Inmediatamente después de la construccion de la presa inici6 un litigio prolongado
por un terreno en la parte superior de la reserva que fue sumergido por las aguas embalsadas.
Aunque este tramo no valia relativamente nada, excepto por su uso para pastoreo, un jurado
dio el fallo en contra de la propietaria de la presa y le otorgd un valor superior a la tierra

debido a “su utilidad para propositos de reserva en un condado arido.””?

70 Strathman, “Land, water”, recuperado de: https://www.sandiegohistory.org/journal/v50-3/cuyamaca.pdf
"l Fowler, “A History”, 1952.
2 Fowler, “A History”, 1952.
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? ‘, 5 Y A
“connecting with the National City & Otay Rail-
500 A, M., giving excursionists fifty minutes to
laces of interest in Old Mexico. -On-the re-

way at the celebrated Otay wells, vin; ;
visit the Mexican Custom House, Curio

Fotografia 1.2 Folleto de publicidad para conocer “una de las maravillas de la ingenieria mundial y la
mas alta de los Estados Unidos™: la presa Sweetwater y su reservorio. Recuperado de
http://i.ebayimg.com/images/i/400825048009-0-1/s-11000.jpg

En los primeros dias del litigio, la Corte de Circuito orden6 que la presa, que se habia
llenado, fuera vaciada y se construyera un tunel alrededor del extremo sur, a fin de prevenir
la inundacién de la tierra disputada. Este tunel abierto redujo a un décimo la capacidad de
reserva del deposito lleno. Con este almacenamiento limitado y el hecho de que el litigio durd
varios aflos antes de que finalmente se alcanzara un mutuo acuerdo, el desarrollo de la region,
que debid haber sido abastecido con el agua almacenada en esa presa, fue considerablemente
mas lento de lo previsto.

Entre 1896 y 1905 tuvo lugar una temporada de secas, que provocd que el deposito

de la presa Sweetwater quedara practicamente seco en el verano de 1899. “Esta sequia obligd
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a la compaiiia a instalar un total de 10 plantas de bombeo en el fondo del rio Sweetwater para
proveer de agua a la comunidad. Estas plantas estaban unidas con pozos artesianos
conectados a una cabeza de succion en comun, y el agua era impulsada por medio de bombas
por vapor y gasolina®’?. También fueron establecidas dos plantas de bombeo impulsadas por
gasolina en el lecho del deposito, a 1.5 millas arriba de la presa. Las plantas tuvieron una
capacidad agregada de un poco menos de 800 pulgadas mineras’.

Tras la explosion inmobiliaria de la década de 1880, “reportes en 1892 revelaron que
el sistema de agua que costaba mas o menos 1,000,000 de doélares obtuvo una remuneracion
de 0.7 por ciento del capital invertido. Con problemas financieros de este tipo la San Diego
Land and Town Company of Kansas se fue a bancarrota el 15 de septiembre de 1895, y en
virtud de lo mismo, las propiedades fueron manejadas hasta agosto de 1897”7,

Un comité de accionistas compro la compaiiia y formé la San Diego Land and Town
Company of Maine. La larga temporada de secas ocasion6 que la nueva compaiia cayera en
deuda, y los accionistas se negaron a ser evaluados. Después de este hecho surgieron tres
nuevas compaiiias, todas constituidas en Maine: la San Diego Land Company, la San Diego
Fruit Company, y la Sweetwater Water Company. La Gltima tomé el manejo de la presa y el
sistema de distribucion en 1902. La Sweetwater Water Company of Maine fue vendida a la
Sweetwater Water Company of California en 1920 con la aprobacion de la California

Railroad Commission.

73 Strathman, “Land, water”, recuperado de: https://www.sandiegohistory.org/journal/v50-3/cuyamaca.pdf

74 La pulgada minera es una unidad de medida de gasto de agua, caida en desuso, equivalente al gasto de 64.39
metros cubicos (2,274 pies cubicos) cada 24 horas. Recuperado de fttp://www.rae.es

5 Fowler, “A History”, 1952.
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1.4.2 Presa Lower and Upper Otay-Savage

El 15 de marzo de 1886 se formo la empresa Otay Water Company por los duefios de
la Coronado Beach Company, Elisha Babcock y socios. La Otay Water Company planeaba
desarrollar un deposito en el rio Otay y llevar agua al area de Coronado Beach y la zona sur
y este de la bahia de San Diego (mapa 1.2). Los planes originales instaron a la construccion
de una presa de mamposteria en un estrecho cafion a través de un dique cerca del rio Otay.
Se excavd una zanja para la cimentacion en la parte mas blanda del lecho de roca bajo el
cauce del rio y se lleno de piedra hasta una altura de 8 pies por encima del cauce del rio,
provocando que la profundidad total de los cimientos fuese de 40 pies. Tras el gasto de una
considerable suma de dinero en caminos de acceso y en los cimientos, las obras se detuvieron
en 1887.

La construccion de la presa Lower Otay continud en octubre de 1894 bajo la direccion
de Elisha Babcock, quien menosprecid la opinion especializada de los ingenieros
responsables de la ejecucion de la obra. El duefio del Hotel Del Coronado intent6 resolver a
su modo y sin experiencia previa, problemas de origen orografico y de disefio de la presa. A
¢l debe acreditérsele, no obstante, la originalidad en su disefio, por usar por primera vez en
la construccion de una presa, una placa de acero como barrera impermeable al centro de una
presa rellenada de piedra.

Esta barrera impermeable fue formada al remachar juntas una serie de placas de acero
que se afianzaron a la cimentacion de mamposteria y a las trincheras excavadas en los
contrafuertes de la presa. El ntcleo estaba protegido por una pared de concreto de un pie de
ancho en cada lado. Los moldes de madera que se utilizaron para colocar el concreto no

fueron retirados y la presa se relleno de roca extraida de lugares cercanos a la presa. Las rocas
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fueron descargadas sin ninguna seleccion, en otras palabras, el llenado fue completamente
aleatorio.

Un detalle acerca de la presa fue el tamafio del desagiie. Las obras de salida al deposito
consistieron en un tinel de division justo al norte de la presa, que con el deposito lleno tenia
una descarga de 400 pies cubicos por segundo. Por tanto, la maxima descarga que podria
intentarse con seguridad fue de 2,800 pies cubicos por segundo. Esta capacidad insuficiente
preparo las bases para el fallo de la presa durante la inundacién de 1916 que costo vidas y
dafos materiales a la infraestructura hidraulica, agricola, y ferroviaria de Chula Vista y Tia
Juana City.

La presa Lower Otay fue terminada en agosto de 1897. Un afio antes comenz¢ la
construccion de su complemento, la presa Upper Otay, en la rama oeste del arroyo Otay, en
el extremo inferior del valle Proctor. Estaba tan bien ubicada que cuando la presa Lower
Otay se llend, la superficie del agua subio a la punta de la presa Upper Otay. No obstante, el
proyecto se detuvo por falta de dinero cuando ya se habia construido una base de
mamposteria 34 pies por encima del lecho de roca. La obra se retom6 hasta 1900, cuando la
presa finalmente se completé como una estructura de concreto reforzado de 84 pies de altura
y 75 pies sobre el lecho del arroyo. Fue considerada una estructura muy atrevida para esa

época, ya que solo tuvo 14 pies de grosor en los cimientos y 4 pies de grosor en la cresta.
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1.4.3 Presa Barrett

La Southern California Mountain Water Company inici6 la construccion de la presa
Barrett en 1897 (mapa 1.3), unas 10 millas debajo de presa Morena sobre el arroyo
Cottonwood. La presa seria una construccion de mamposteria sobre una base de granito
solido. Sin embargo, tras construir una estructura de 72 pies de altura, 50 pies por encima del
lecho del arroyo, se penso que el contrafuerte izquierdo no era apropiado para una presa de
mamposteria elevada, y la construccion se detuvo hasta realizar mas investigaciones.

Esta presa sirvio para el almacenamiento de agua propia y el excedente de la presa
Morena. Por esa razon, el agua se envid por un acueducto de 16 millas, que pas6 debajo de
la presa Lower Otay para llevar agua a la Coronado Water Company, encargada de abastecer
a la ciudad de Coronado. El 13 agosto de 1906, la ciudad de San Diego volvié a firmar un
contrato con la Southern California Mountain Water Company por un suministro de agua de
hasta 7,776 galones por dia. El agua seria transportada a la ciudad al precio de cuatro centavos

por 1,000 galones.
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1.4.4 Presa Morena

El aprovechamiento del agua del arroyo Cottonwood por la Southern California
Mountain Water Company, propiedad de la familia Spreckels, comenz6 la construccion de la
presa Morena en 1896. La presa estd ubicada en los tramos superiores del arroyo Cottonwood,
a unas 50 millas al este de San Diego (mapa 1.4). La construccion de la presa fue parte del
acuerdo entre la ciudad de San Diego y la Southern California Mountain Water Company,
celebrado el 9 de mayo de 1896, en el que la compaiia aumentaria sus esfuerzos para
abastecer de agua a la ciudad.

Cuando comenzo la excavacion para colocar los cimientos de la presa Morena, se
descubri6 una grieta que estaba situada en el lecho de roca, y se considerd necesario bajar a
una profundidad de 112 pies del lecho del arroyo para alcanzar el fondo de esta fisura. La
grieta era bastante angosta, con solo 4 a 10 pies entre los lados en la parte inferior de su
profundidad. Aqui también la administracion de la Southern California Mountain Water
Company prescindi6 de los servicios de un ingeniero.

Aparte de la visita ocasional del ingeniero de la ciudad de San Diego, no habia una
supervision técnica competente en la construccion de la presa, lo que provocd que este
funcionario acusara a la compafiia del agua de negligencia extraordinaria en la construccion
de los cimientos. Finalmente, la construccion fue suspendida en abril de 1898, cuando ya los
cimientos se habian terminado, a un punto de 30 pies por encima del lecho del arroyo, y se

habia colocado una considerable cantidad de roca de relleno.
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Aunque desde el punto de vista de los ingenieros de la ciudad, la construccion pudo
haber sido endeble, el publico visitante quedé impresionado con la obra, como se muestra en
un articulo escrito por H. H. Gardner en Harpers Weekly, el 8 de enero de 1898, titulado
"California's Big Dam". El articulo afirmaba que:

"...cuando el puente de Brooklyn fue construido, fue declarado la octava

maravilla del mundo, y ahora California tiene otra "maravilla" para agregar

a la lista. La "maravilla" es la presa mas grande en América, y, hasta donde

he tenido la oportunidad de aprender de ingenieros civiles y mineros, es la

mas grande del mundo. Es parte de un sistema mayor de obras hidricas,

unico en mas de una manera, el sistema costara de 3 a 5 millones de dolares,

y no so6lo es para proveer agua potable para los jardines, el césped y otros

propositos domésticos en la ciudad de San Diego, sino también para 'redimir’

mas de cientos de miles de acres de tierra agricola y ganadera que hoy son

absolutamente inutiles."

En mayo de 1909 continuaron las obras de construccion en la presa Morena bajo la
direccion del ingeniero principal. Se decidié modificar un poco el disefio original, se empin6
la pendiente de inclinacidon y se removid una gran parte del viejo relleno detras de la pared
de la base, que fue reemplazado con un relleno de roca bien colocado. La presa se completo
en 1912, con una altura de 150 pies sobre el lecho del arroyo, y tenia una capacidad de
desagiie de 46,000 acres-pies. El agua liberada fluy¢6 hacia abajo del arroyo Cotfonwood hasta

los vertederos sobre el sitio de la presa Barret.
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1.4.5 La venta de presas de San Diego

Comerciantes, lideres de ganaderos, agricultores y habitantes locales presionaron a
través de cartas, telegramas y desplegados en la prensa, para que el condado de San Diego
tuviera su propia red hidraulica ante lo que consideraron abusos de las empresas del agua en
el precio de las tarifas urbanas y rurales. La ciudad de San Diego compré en abril de 1901,
con financiamiento disponible por parte de la banca privada, el sistema de distribucion de
agua de la Southern California Mountain Water Company dentro de los limites de la ciudad.
El 15 de agosto de 1912, los sandieguinos votaron y autorizaron una emision de bonos, y el
primero de febrero de 1913 la ciudad compro las presas Barrett-Dulzura-Otay, que eran una
porcion de la Southern California Mountain Water Company, por la cantidad de 2,500,000
de dolares.

Cuando la ciudad compro este sistema asumi6 también la obligacion de suministrar
agua a la Coronado Water Company, que garantizé el funcionamiento del Hotel Del
Coronado y sus filiales, y al area sur de la bahia previamente abastecida por la Southern
California Mountain Water Company. En este contrato por el cual fue comprada la mayor
porcidn de la compaiiia, se estipuld que la presa Morena podia comprarse a un precio fijo,
con un arrendamiento de diez afios.

El 5 de mayo de 1914, esta ultima porcion de la Southern California Mountain Water
Company en la presa Morena fue comprada por 1,500,000 dodlares a la familia Spreckels,
dinero que reinvirtié en la construccion del ferrocarril. La San Diego-Arizona tendria que
buscar otras alternativas de abastecimiento de agua en los siguientes afios para continuar

construyendo y operando el ferrocarril, tanto en San Diego como en Tijuana y Tecate.
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1.5 Clima

Un factor que ha impactado en la zona costera del condado de San Diego asociado al
agua ha sido el clima y sus cambios abruptos. Su influencia en la disposicion del liquido
superficial esta en relacion al nivel de temperatura en la atmdsfera, que provoca reventar las
conexiones hidraulicas por el congelamiento del agua en la estacién de inverno, hasta su
evaporacion en los depositos de almacenamiento en verano.

Otro factor importante ha sido la lluvia, que en exceso ocasiond dafios a la
infraestructura hidrulica del area —presas y acueductos-, en épocas de secas obligd a la
busqueda de agua a grandes profundidades para garantizar la demanda de los consumidores.
Considero que este capitulo estaria incompleto sin abordar el tema del “clima mediterraneo”
y su impacto en las bienes raices, el desarrollo del ferrocarril y la dispocicion o escasez de
agua.

En la segunda mitad del siglo XIX, alrededor de 1850 llegaron a San Diego, un grupo
de ingenieros que combinaron las mediciones de la tierra —entre lo que seria la publica y la
privada—, las mareas y el clima. Desde el primero de enero de 1852, se registraron la
temperatura, las precipitaciones en diferentes areas de la bahia, la humedad, el promedio
mensual y anual de los vientos en costas y montafias, calculos que sirvieron para la toma de
decisiones de los comités locales relacionados con la construccion de obras que previnieron
afectaciones a los intereses econdmicos y sociales de los pobladores.

En California las lluvias varian desde las 100 pulgadas en el extremo noroeste, a 0
precipitacion en la region desértica del sureste. “El mayor periodo de caida de humedad es

de noviembre a abril en forma de tormentas, con tal magnitud, que produce inundaciones. En
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su momento, esto equivalia a que parte del agua desaparecia en su recorrido”,’¢ de tal forma
que tres cuartas partes de la lluvia alcanzaba el océano dentro de los 45 dias siguientes.

En el corto plazo, la precipitacion pluvial —irregular y sélo por temporadas, sumado
a la escasez del agua, obligé a las autoridades de California a establecer planes que ayudaron
a almacenar parte del agua. En la construccion de los primeros reservorios en el area central
y sur del estado participaron empresas privadas, con la finalidad de destinar esa agua para
uso agricola, ganadero, al consumo humano e industrial. “Otra parte del agua se almacena de
forma natural en cuencas subterraneas o en la nieve de las altas montafias™”’ como la Sierra
Nevada, que al inicio de la primavera se convierte en liquido y baja incorporandose a los rios
como Sacramento, San Joaquin, San Diego y Colorado’®. Por su parte, “el estado comenzo a
construir uno de los sistemas de acueductos y presas mas extensos del mundo, que
redistribuyeron el agua para tierras de cultivo en los valles Central e Imperial y para los
residentes de esas zonas”.”

Desde los primeros estudios en el siglo XIX qued6 claro que no hay un clima
uniforme en California (mapa 1.5). Sin embargo, se cre6 una imagen publica, de que, en todo
el estado el clima predominante es el llamado mediterraneo, caracterizado como un clima
subtropical moderado con lluvia en invierno y veranos secos. “Aunque este clima es raro,
otras regiones tienen el clima similar, obviamente incluyendo la region del Mediterraneo, el

norte de Africa, regiones de Chile, Australia y Sudéafrica”.%

6 George S, Wehrwein, “The California State Water Plan”, en Jstor (sitio web), octubre de 1932, consultado 6
de marzo de 2017, http://www.jstor.org/stable/1230149

7 Richard, “The elusive”, 2012, pag. 261.

8 Aunque €l agua de este rio nace en las Montafias Rocosas y su caudal aumenta con el afluente de otros rios
en Colorado, Utah, Nevada y Arizona para desembocar en el Golfo de California.

" Osborne, “Pacific El Dorado”, 2013, pag. 7.

80 Richard, “The elusive”, 2012, pag. 7.
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Cuando el ferrocarril Transcontinental inici6 el traslado de pasajeros y mercancias
desde el medio oeste con direccion a California, los promotores de bienes raices distribuyeron
publicidad impresa®! a los posibles compradores en el interior de los coches Pullman. Uno
de los beneficios que los promotores resaltaron, ademas de la tierra y el paisaje, fue el clima
mediterraneo. Se mostro a los pasajeros que este clima era predominante en California,
aunque sélo correspondia a la zona costera a partir del norte de Los Angeles hasta més alla
de la linea fronteriza con México.

Hombres de negocios como Alonzo Horton usaron su propia experiencia de éxito en
materia de salud, relacionada con el clima dieguino, para promover en su amplio circulo de
amistades en Seattle y San Francisco, la venta de terrenos en San Diego, California.?? Afios
antes, el respetado promotor también fue uno de esos oradores que se pararon en medio de
las propiedades de las empresas ferrocarrileras para hablar de las cualidades de la tierra
fraccionada, y el clima a su alrededor, evadiendo constantemente el tema del agua cuando se
le cuestionaba sobre su ausencia.

Los buscadores de salud o healthseekers pretendieron elegir las mejores tierras donde
pudieran desarrollar una vida sana, disfrutando de los productos de la tierra —frutas, verduras
y aguas termales®*— y del clima californiano. Muchos médicos prestigiosos en la costa este,

sobre todo en New York, Chicago y Boston, se asociaron con agentes de bienes raices

81 Esta se entregd en mano y se reforzo con amplios discursos promocionales en los terrenos de las empresas
del ferrocarril factibles de vender. Las imagenes saturadas de color de los paisajes también se imprimieron en
revistas, diarios y posteres que se obsequiaron en las taquillas de las estaciones, en los parques de las ciudades
y en los eventos publicos con bandas de musica convocados por los promotores de la Southern Pacific o San
Diego and Arizona Railroad Company, por solo referir a un par.

82 Alonzo Horton tuvo una tos fuerte por un periodo mayor a seis meses que lo alarmo al vivir en San Francisco.
Cuando ¢l y su esposa cambiaron su residencia a San Diego en mayo de 1867, llevado por el comercio de bienes
raices, la tos desaparecié gradualmente hasta sanar. En William E. Smythe, History of San Diego 1542-1908.
An account of the rise an progres of the Pioneer settlement of tha pacific coast of the United States (San Diego:
The History Company, 1908) en San Diego History Center (sitio web), consultado el 25 de abril del 2017,
http://www.sandiegohistory.org/archives/books/smythe/

8 Charles Wesley, Carisbad. The village by the sea, Estados Unidos, Heritage Publishing Company, 1994, pag.
54.
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instalados en San Diego y juntos promovieron el clima saludable de la costa californiana.
Los médicos recetaron a sus pacientes, con enfermedades derivadas del clima gélido invernal
de la costa este —turberculosis, asma o reumatismo—, “tomar bafios de sol, sumergirse en agua
sulfurosas, alimentarse sano y ejercicios de respiracion de aire puro de la montafia o la costa
en California”.

Estas invitaciones se reforzaron con publicaciones a ocho columnas los fines de
semana en los diarios de mayor circulacion del este, en los que un columnista afamado, “decia
haber sido sanado de sus enfermedades s6lo con respirar el aire de San Diego y tomar bafios
de sol a la orilla de su célida bahia”. La simple idea de respirar el aire puro de la costa
californiana provoco en los enfermos una recuperacion “milagrosa” aunque meses después
muchos murieron.

Como se advirtid, la idea de una imagen del clima mediterraneo sirvio “para estimular
la economia regional”,®* creando un imaginario de California al final del siglo XIX. El clima
se convirti6 en un factor que aument6 el valor comercial de las bienes raices y promovi6 el
ferrocarril como medio de transporte y el quehacer del turismo en general. El encanto
indescriptible de las bahias de San Francisco y San Diego, el océano Pacifico, los acantilados,
las sierras Nevada, Kings Canyon, Yosemite, los lagos naturales y artificiales, los bosques

de pinos costeros y serranos, el aire y la temperatura templada del clima comenzaron a tener

un precio.

8 Linda Miller, “San Diego, los primeros afios como centro de salud”, Revista de la Historia de San Diego
(sitio web) wvol. 28, num. 4, otoiilo 1982, fecha de consulta: 15 octubre 2012, URL:
http://www.sandiegohistory.org/journal/82fall/health.htm

8 QOsborne, “Pacific El Dorado™, 2013, pag. 7.
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Mapa 1.5 Este mapa esta basado en el publicado el mismo afio por el ferrocarril, The Southern Pacific
superponiendo areas de clima, y las temperaturas medias anuales. El mapa fue copiado por la California
State Board of Trade y provey6 informacion para posibles agricultores, -compradores de tierra de la
empresa del ferrocarril- y turistas. Derek, Hayes, Historical Atlas of California (Estados Unidos:

University of California Press, 2007), 125.
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Lo que nunca se adviritd a los futuros migrantes e inversionistas es que el clima
mediterraneo presenta ciclos de lluvia abundante, moderada y escasa, y por ende, las reservas
del liquido se agotan por la pérdida natural ante la evaporacion o el consumo. En los proximos
afios, la escasez de agua obligard a las compaiiias del ferrocarril en San Diego a buscar nuevas
fuentes en la profundidad del suelo, asociarse con otras empresas para mejorar su tecnologia
del agua, priorizar almacenamiento eficiente y reducir las pérdidas del liquido por dafios en

la infraestructura o el robo comun.
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Reflexiones del capitulo

Agua, tierra, clima y ubicacion estratégica para el comercio siempre fueron la meta
del gobierno federal estadunidense, inversionistas regionales e internacionales y migrantes
que vieron disponibles en California y el condado fronterizo de San Diego a través de
testimonios de viajeros y en la prensa.

Las riquezas naturales, entre ellas la minera, atrajo a migrantes que pronto
demandaron un espacio de tierra, agua potable y vias de comunicacidn para facilitar su vida
en las tierras californianas, sin embargo, la realidad es que el estado en formaciéon no tuvo
los recursos financieros para construir obras, como la hidraulica para resolver las demandas
de los nuevos poblados. La solucion estaba en manos de inversionistas privados, encabezados
por las empresas del ferrocarril que contribuyeron al desarrollo de infraestructura, como la
hidraulica y de transporte —maritimo y terrestre-.

La decision de construir las presas en la zona costera de San Diego y el arribo del
ferrocarril, fueron un parteaguas en el desarrollo urbano de Coronado, San Diego, National
City, Chula Vista, San Ysidro, y Tijuana, sobre todo, dio certeza a los inversionistas para
promover el puerto de San Diego y construir el tan anhelado ferrocarril San Diego-Arizona
para incrementar el comercio con ciudades costeras de América y Asia. El agua y la tierra
del lado estadunidense y mexicano estaban disponibles, s6lo habia que llegar a ella, y hacerlo,

seria la mayor empresa a la que se enfrentaria la familia Spreckels.
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Capitulo 2. Exploraciones para trazar una nueva ruta hacia el puerto de
San Diego: los intereses de los ferrocarriles Santa Fe System y el San Diego
Arizona.

Introduccion

Las expectativas al comienzo del siglo XX, junto con la reanudacion de las obras del
Canal de Panama por los estadunidenses, contribuyeron a reactivar el &nimo empresarial y
social en San Diego. Era necesario sumar esfuerzos para colocar al puerto sandieguino en
una mejor posicién de competencia, frente a los puertos de San Francisco y Los Angeles.
Los empresarios y autoridades esperaban lograr un mayor control de las rutas marina y
terrestre que favorecieran la presencia comercial estadunidense en los puertos del Pacifico
en los proximos afios, en especial John D. Spreckels.

Para conseguirlo, se debian lograr tres elementos: primero, unir Valle Imperial,
Arizona, el norte de México y el resto de los Estados Unidos con el puerto de San Diego a
través de un ferrocarril rapido y eficiente; segundo, que la bahia de San Diego tuviera una
terminal maritima y terrestre moderna para incrementar el movimiento de carga de
mercancias y pasajeros, y tercero, una campafia mundial que promoviera las ventajas de San
Diego como el primer puerto de altura estadunidense en el océano Pacifico.

La tarea de colocar a San Diego en los ojos de los inversionistas y empresarios
radicados en la costa atlantica estadunidense, y en los principales puertos del Pacifico se dio
en varios frentes en los que se involucro la familia Spreckels. En relacion con el proyecto de
unir el desierto con la costa a través de un ferrocarril, John D. Spreckels orden6 a su ingeniero
de cabecera Edmund J. Kallright reiniciar los trabajos de exploracion de una posible ruta a
través de las montafias del sur de California, mientras que ¢l personalmente promovia, entre

la ¢lite empresarial y politica de California y Washington, la construccion de su ferrocarril y
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una exposicion mundial como escaparate del quehacer comercial, turistico, y cultural de San
Diego.

El objetivo en este capitulo es demostrar como fue la exploracion en la busqueda de
agua y tierra, factores que definieron las rutas terrestres entre la costa, valle, montafia y
desierto mexicano y estadunidense; con el consecuente impacto ambiental inicial en el disefio
de la ruta entre ambos paises. También identificar las caracteristicas que ayudaron a la
promocion de la bahia de San Diego como el primer puerto maritimo estadunidense en la
costa del Pacifico ante el gran escenario de la Panama-California Exposition, sede San Diego
y el papel de los Spreckels en este momento en que se reavivé el animo empresarial en el sur

de California.

2.1 Caracteristicas de la bahia de San Diego

Como se ha abordado en otros apartados de la investigacion, la atencion de
navegantes exploradores, comerciantes y militares han sido las aguas profundas y tranquilas
del puerto natural de San Diego, California, ubicado en las coordenadas de 32°38°53” N y
117°11°28” O. El puerto se localiza al norte de la linea fronteriza entre los Estados Unidos y
México, estd a 96 y 506 millas nauticas al sudeste del puerto de Los Angeles y la bahia de
San Francisco, California, respectivamente. Del Canal de Panama, por el Océano Pacifico,
se ubica a 3,405 millas.

La bahia tiene un area de aproximadamente 21 millas cuadradas en la etapa de media
marea estd separada del Océano Pacifico por una peninsula de aproximadamente 16 millas
de largo. El canal de entrada a la bahia est4 flanqueado al este por el embarcadero del banco
de arena de Zuninga (sic) en el extremo oeste de la peninsula y al oeste por una peninsula

llamada Point Loma.
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La ciudad de San Diego se encuentra en el lado noreste de la bahia, a unas 7 millas
del canal de entrada (mapa 2.1). El canal principal en la bahia comienza en Ballast Point, se

dirige hacia el norte aproximadamente 3 millas, hace un amplio barrido hacia el este hasta la
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Mapa 2.1 Bahia de San Diego publicado por U.S. Coast and Geodetic Survey, Washington, D.C., en
Imagen  Archives of the Historical Map

&  Chart Collection, recuperado en:
http://sunnycv.com/history/images/1948bay-NOAA.jpg
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cuenca de giro en los muelles municipales, que estan a unas 7 millas de la entrada, y luego
gira hacia el sudeste por otras 7 millas a Chula Vista, a una distancia total de alrededor de 14
millas. El canal de la bahia tiene profundidades que van desde los 35 a 38 pies y un ancho
que varia de 500 a 2,000 pies desde la entrada a la ciudad de San Diego, de alli 35 pies para
anchuras de 1,700 a 1,000 pies a Coronado; y desde alli 17 pies para anchuras que varian de
200 a 2,000 pies a National City y Chula Vista. “Frente a los muelles municipales de San
Diego, hay una cuenca de giro con un diametro de 3,600 pies y una profundidad de 35 pies.
El rango promedio de marea es de aproximadamente 5.4 pies y el rango maximo de
aproximadamente 9 pies. En el momento de estudio, no habia un puente sobre los canales
navegables.”8¢

Estas caracteristicas fisicas reportadas en diversos momentos a las autoridades
virreinales, a las mexicanas y finalmente a las estadunideses, confirmaron que el puerto
natural de San Diego cumplia con los requisitos para fondear o atracar de forma segura
embarcaciones de pequeno y gran calado en medio del canal de navegacion. Ademas,
disponia de tierra firme para urbanizar, atraer inversionistas y desarrolladores inmobiliarios,
asi que, promover el puerto para alentar comercio y construir las vias del ferrocarril ante la

apertura del canal se volvieron una prioridad méaxima para las autoridades federales, locales,

empresarios asociados, y la ingenieria privada estadunidense.

8 Descripcion del coronel del cuerpo de ingenieros. T. H. Jackson, “Informe del Jefe de Ingenieros de la Armada
de los Estados Unidos”, Estados Unidos, 1935, pagina 10.
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2.2 Exploracion en valles, montaiias y desierto en la zona fronteriza

Los directivos de la familia Spreckels necesitaban que la ruta para el futuro ferrocarril
de la San Diego and Arizona Railway Company fuera trazada entre la zona agricola de Valle
Imperial —al inicio del siglo XX aun era parte del condado de San Diego- y el puerto de San
Diego, California. John D. Spreckels queria competir contra la compaiia de la Southern
Pacific, cuyo ferrocarril distribuia los productos agricolas y ganaderos con direccion hacia la
ciudad y el puerto de Los Angeles. Su objetivo era atraer parte de la distribucién de estos
productos para el consumo y la comercializacion con la poblacion en San Diego y otros
puertos del Pacifico usando su propia flota maritima®’. Ademas, el ferrocarril San Diego-
Arizona tenia el potencial para transportar los vehiculos militares, armamento, y soldados,
de manera rapida entre la nueva base militar en San Diego, California, y otras bases militares
en el este de los Estados Unidos.

Con la migracion estadunidense de este a oeste, explorar las tierras desconocidas fue
una actividad esencial de quien necesitaba expandir su dominio territorial y multiplicar su
riqueza, desde el establecimiento de las colonias y virreinatos de europeos hasta la
independencia de las tierras americanas. Descubrir yacimientos de sal, agua, animales para
la caza, carbon, metales preciosos, madera, productos exoticos y nuevas tierras para explotar,
se volvié una obsesion para el gobierno federal, los empresarios y aventureros de Estados
Unidos y otras naciones.

Para los jerarcas del virreinato de la Nueva Espaiia, y posteriormente, los gobernantes
del México independiente, explorar las vastas tierras continentales y de ultramar, también

involucro el envio de grupos de militares y civiles representando a los intereses de sus

87 La familia Spreckels era propietaria de barcos que desde mediados del siglo XIX transportaron cafia y
remolacha desde el archipié¢lago de Hawaii hacia la bahia de San Francisco. Estas unidades maritimas también
transportaron pasajeros, mercancias y personal militar entre las islas del Pacifico en su trayectoria de regreso al
mencionado archipiélago.
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instituciones, y en la segunda mitad del siglo XIX, a ingenieros contratados por compaiias
colonizadoras que usaron nuevas tecnologias para examinar la tierra, el aire y el agua. Los
informes de los ingenieros, resultado de sus exploraciones, les permitieron a los gobiernos y
compafiias de Estados Unidos y México tomar decisiones que en el futuro impactarian a sus

instituciones, empresarios, inversionistas y poblacion.

2.2.1 Las exploraciones previas

Al mismo tiempo que la Union Pacific y la Central Pacific construian el Ferrocarril
Transcontinental entre California y el centro estadunidense, el escritor John Ross Browne,
el gedlogo William More Gabb, y el ingeniero topdgrafo Frederick Von Lohr, contratados
por la empresa neoyorquina Lower California Company y el gobierno mexicano entre enero
y abril de 1867, estudiaron de forma detallada la region del Distrito Norte de Baja California
con el objetivo de establecer colonias agricolas en la peninsula, en este proceso esperaban
encontrar fuentes de metales preciosos y construir un ferrocarril para transportar sus
productos de exportacion a Estados Unidos y otras regiones.

Cuando Browne regreso a los Estados Unidos, redactd una de las grandes obras de la
exploracion Resources of the Pacific Slope. De acuerdo con el historiador Lawrence Taylor,
“los tres hombres concluyeron que, en general, la region era demasiado 4arida para que
pudiera ser considerada atractiva por inmigrantes provenientes de Estados Unidos o de
Europa, aunque Browne pensaba que podria ser factible el establecimiento de una colonia de
inmigrantes chinos.”®® El grupo de especialistas también opind que construir un ferrocarril a
lo largo de la peninsula seria demasiado caro y dificil de realizar debido al caréacter

accidentado de la topografia y la escasez de agua.

88 Taylor, “El ferrocarril”, 2009, pag. 145.
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El gobierno del presidente Porfirio Diaz Mori otorgd una concesion el 12 de
diciembre de 1881 a la Compaiiia del Ferrocarril de Baja California y Sonora, quien contratd
a Eckhoff y Cabot del cuerpo de ingenieros del ferrocarril California Southern. Los
topografos se encargaron de trazar la ruta desde Tijuana a Puerto Isabel, cerca de la
desembocadura del rio Colorado, y de Tijuana, a Real del Castillo para concluir en la bahia
de Todos Santos, de enero a diciembre de 1882. La falta de capital de la compafiia impidid
que la construccion se iniciara y el gobierno mexicano rescindio la concesion en diciembre
de 1883.

El 25 de mayo de 1887, el gobierno de Diaz expidi6 otra concesion a la San Diego &
International Railroad Company, propiedad de la empresa colonizadora International
Company, “segun los términos de la concesion, se permitiria la construccion de 4 rutas
distintas como parte de una red ferroviaria en la peninsula bajacaliforniana y el noroeste de
Sonora que seria conectada con los ferrocarriles de Estados Unidos.”® En esta empresa,
participaron un grupo de ingenieros topdgrafos que trazaron las rutas de Tijuana a bahia de
Los Angeles con escala en bahia de Todos Santos, Valle de La Trinidad y San Quintin. La
segunda ruta seria de Tijuana hasta Puerto Isabel, Sonora y diversos ramales hacia el este
hasta conectar con el Ferrocarril Central en Chihuahua.

Antes que concluyera el siglo XIX, los ingenieros R. A. Graham y Wright se
encargaron de la exploracion y un nuevo trazo del ferrocarril hacia el norte de la peninsula
partiendo en julio de 1891 desde San Quintin via Colnett-Valle de la Trinidad. En el extremo
norte, el ingeniero Shaw traz una ruta, como segundo ramal, hacia el sur, partiendo de San
Diego, California, con direccion a San Quintin con terminales en Real del Castillo, Valle de

La Trinidad con direccion hacia Yuma, Arizona. Los ingenieros fueron contratados por la

% Taylor, “El ferrocarril”, 2009, pag. 152.
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Peninsular Railway and Telegraph Company, subsidiaria de la Mexican Land and
Colonization Company, también conocida como la Compaiiia Inglesa.
2.2.2 Los exploradores estadunidenses

El afio de 1908 comenzd con un anuncio publicado por los responsables de disefiar la
ruta final del ferrocarril San Diego-Arizona y construir la via a través de suelo estadounidense
y mexicano: “...en menos de dos afios no sera posible terminar la obra™®. Los ingenieros de
Kallright explicaron a la prensa que los trabajos preliminares de topografia realizados afios
atras en el norte costero y la zona montafiosa del condado no fueron terminados, lo que retraso
el informe final que presentaron a la junta de accionistas de la San Diego & Arizona Railway
Company, pero lo mas importante: la dureza del marmol y la escasez de agua en lo alto de la
montafia complicaria la construccion.

La declaracion del ingeniero E. J. Kallright era contraria a las afirmaciones
expresadas en el ambito publico y privado de los directivos de la nueva empresa ferrocarrilera
local. El mensaje también fue recibido con sorpresa por parte de la comunidad de San Diego
que tenian la palabra empefada de la familia Spreckels, quien declar6 cuatro meses antes que
la obra culminaria en menos de 2 afios, y que “poseian toda el agua del rio Colorado

depositada en el mar del Salton™!

. Sin embargo, los Spreckels omitieron aclarar que no
podian invertir en una red hidraulica para traer el agua a San Diego para el consumo urbano,
rural y comercial en ese momento. Tuvieron que pasar casi cuarenta afios para que esta agua
llegara a los reservorios del norte del condado, cuando las autoridades autorizaron la

conexion del acueducto metropolitano, que lleva el agua del rio Colorado a la ciudad de Los

Angeles, asi como la construccion de un ramal del acueducto con direccion a San Diego.

%0 Sin autor, “San Diego & Arizona Railroad to let new grading contract”, The San Diego Weekly Union, 2 de
enero de 1908.
ol Sin autor, “Extra steamers to be placed on cost line”, The San Diego Weekly Union, 5 de septiembre de 1907.
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Explorar la costa sur de San Diego desde el poblado hasta la linea fronteriza con Baja
California no fue necesario porque sus caracteristicas se conocieron desde el siglo XIX
gracias al cuerpo de ingenieros del ejército de los Estados Unidos: una superficie plana con
vegetacion costera, lomas y dunas de arena de escaza elevacion, una ondulaciéon minima del
terreno e identificados los cauces de los rios Sweetwater y Otay.

Es importante advertir que la exploracion de la posible ruta del ferrocarril por suelo
estadunidense y mexicano no fue uniforme en espacio y tiempo. Una vez firmados los
contratos con las compaiiias constructoras, un equipo de ingenieros y trabajadores comenzé
a trabajar de forma acelerada en la construccion de la via desde el centro del poblado de San
Diego a la linea fronteriza con México, y otro en la zona desértica desde el pie de la sierra
sandieguina hasta El Centro, California, entre 1907 y 1909. Al mismo tiempo, la San Diego
and Arizona Railway Company asign6 un grupo de ingenieros y topografos que exploraron
a la vera de los rios Tijuana, San Isidro, el Carrizo y Tecate, y otros, en lo alto de la sierra
del condado de San Diego y asi concluir las exploraciones parciales que se habian hecho en
expediciones anteriores para cumplir con la promesa empresarial de John D. Spreckels de
construir la linea del ferrocarril en “menos de 2 afios”.

En suelo mexicano, los ingenieros de la San Diego & Arizona Railway Company
exploraron, alrededor de 1907, el cauce de los rios Tijuana y Alamar (Cottonwood del lado
estadunidense), trazando una via posible en un lado de los rios hasta llegar al poblado

fronterizo de Tecate (mapa 2.2).
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El trabajo de los ingenieros dejo ver que las complicaciones técnicas ante el exceso
de curvas en la montafa, pocas fuentes de agua, y una abrupta elevacion del terreno entre
Tijuana y Tecate, podrian ocasionar en los afios proximos una cuantiosa inversion en la
construccion de tuneles, puentes, obras hidraulicas y costos de operacion elevados para las
compafiias si se construia la via del ferrocarril por esta area.

La exploracion de los ingenieros estadounidenses sigui6 hacia el sureste en los valles
y montanas de poco declive del lado mexicano que no implicaron un reto mayor para el grupo
de topografos. El agua fluia en el cauce de los rios Tijuana y San Isidro, sobre todo, en la
temporada invernal de lluvias. En verano la corriente se reducia, pero era constante y
permitiria el almacenamiento del liquido en tanques y en represas de mamposteria en los
meses siguientes para la fase de construccion en el suelo mexicano.

Los exploradores también encontraron manantiales de agua sulfurosa en Valle
Redondo, a los que nombraron como “Sycamore Carion Rock Spring” 'y “Verdugo Springs”.
Mas adelante, a mediana elevacion entre Valle Redondo y Tecate, hallaron un nuevo
manantial de agua sulfurosa al que nombraron “Indian Joe’s Springs”®* (cuadro 2.1).

Ante estas condiciones hidricas y geograficas el comité de ingenieros e inversionistas
de la familia Spreckels decidi6é construir la via del ferrocarril siguiendo el curso de los rios
Tijuana, San Isidro, Tecate y los manantiales de agua sulfurosa cercanos a lo que seria el
derecho de via de 74 kilometros en tierras fronterizas mexicanas. “El representante legal de
la compaiiia en la Ciudad de México comenzd las negociaciones con el gobierno mexicano

9993

para obtener los permisos necesarios”, pero se interrumpieron debido al inicio del

movimiento armado en 1910. Esta interrupcion, de orden administrativo-legal, no impidié

92 Southwest Railway Library, informe del San Diego & Arizona Company. Analyses of water supplies, 1919-
1922, box SDA 1919-1922, files 44 wells & water.

3 Hanft, Robert, San Diego & Arizona. The Impossible Railroad, Estados Unidos, Editorial Trans-Anglo
Books, 1984, pag. 46.
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que la empresa del ferrocarril continuara la exploracion y el trazo de los derechos de via en
suelo mexicano.

El ingeniero Kallright explico al diario The San Diego Weekly: “La ruta mexicana es
en cierto modo mas larga que aquella en la que ahora estamos ocupados en ubicar —se refirio
a la ruta por el rio Alamar o Cottonwood— pero, por otra parte, también es mas sencilla. La
pregunta que nos confronta en elegir entre las dos rutas es si sera mas barato construir una
linea mas larga con un grado de elevacion comparativamente mas ligero o una linea mas
corta con una elevacion, de cierto modo, mas pesada. Entonces, también, la pregunta del
costo comparativo de operar trenes en las dos lineas también debe de ser considerado.”

El grupo de exploradores que enfrent6 los mayores retos en la zona de la montaifia se
ubico en el caindn Carriso, sierra de San Diego. M. J. Carroll, fue el jefe de exploradores y
del campamento que se instald en la reservacion india de Campo, California, division
montafia. La intencidon de Carroll fue enviar equipos de exploracion para escribir informes,
dibujar mapas, elaborar bitacoras con los detalles de rutas, descripcion de espacios naturales,
identificar fuentes de agua susceptibles de disponer en los afos siguientes y reclamarlas para
si en nombre de la San Diego & Arizona Railway Company.

El “jefe Carroll”, envi6 el 20 de enero de 1907 una carta en la que explicé la posible
ubicacion del campamento en la montafia de Carriso y una fuente de agua al pie de la montafia
a 60 metros de profundidad a la que llamé “crizzo canyon™, sic., (fotografia 2.1). Sin
embargo, explico al ingeniero E. J. Kallright que veia con preocupacion la falta de mapas
para ubicar de manera exacta los hallazgos recientes y facilitar el arribo de los equipos de
trabajo para trazar la mejor ruta.

Por ende, la falta de mapas de la zona montafiosa provoco el retraso en el inicio de la
obra en esa area. Hay que recordar que la compania del ferrocarril San Diego-Arizona al

momento de adquirir la concesion de los propietarios anteriores, solo recibi6 los mapas del
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Fotografia 2.1. Carta enviada por M. J. Carrol dirigida a E. J. Kallright el 20 de enero de 1907, en la que
se dibujo con tinta un mapa de la futura ubicacion del campamento de obra en la montafia Carriso Gorge
y una fuente de agua en el arroyo. San Diego Historical Center, SD+A, Engineering, box 11, file 10.
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trazo de la zona costera desde la terminal de San Diego hasta la linea internacional, por lo
que, era responsabilidad del equipo de ingenieros de la San Diego and Arizona Railway
Company dibujar los nuevos planos con el trazo de la via en montafias, valles, rios, rancherias
y fuentes de agua lo cual comenz¢ a realizarse desde las instalaciones de la compaiiia en el
edificio del nuevo centro de San Diego.

Los jefes de cuadrillas de exploracion del ferrocarril continuaron enviando la
ubicacion por escrito de nuevas fuentes de agua en la media y alta montafia del condado de
San Diego desde diciembre de 1907 hasta finales de 1914. En este periodo de exploracion se
encontraron las fuentes de Jacumba Hot Springs, Clover Creek, Clover Creek Springs, Little
Rattlesnake Creek, Palm Spring y Carriso Canyon Spring (cuadro 2.1).

Cuadro 2.1 Fuentes de agua encontradas en la fase de exploracion en las secciones mexicana de
Tijuana y Tecate, y en la montafia del condado de San Diego 1907-1910 ca.

Seccion Nombre de la fuente de agua
Mexicana | Sycamore Cafion Rock Spring
Verdugo Springs

Indian Joe’s Springs
Montafia | Jacumba Hot Springs

Cover Creek

Cover Creek Springs
Little Rattlesnake Creek
Palm Spring

Carriso Canyon Spring

Fuente: Elaboracion propia a partir de diversos mapas de la Coleccion del Southwest Railway Library,
Campo, California.

Es importante aclarar que varias de estas fuentes se usaron de forma temporal en los
trabajos de construccion de la via del ferrocarril para abastecer de agua a la maquinaria y
alimento a los empleados de las empresas constructoras, como la Utah Construction
Company. Otras fuentes no se usaron, pero se reclamaron como propias para negocios

futuros.
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La posibilidad de obtener agua dulce o sulfurosa en las divisiones mexican y mountain
determind la ubicacion de la mayoria de las estaciones del ferrocarril. De igual manera,
disponer de un terreno amplio para las maniobras del tren y una orografia cuyo declive no

representd un obstaculo y significd un menor costo de construccidén-operacion.

2.2.3 Los exploradores mexicanos

En la 0ltima fase de trabajo de campo de los exploradores estadunidenses, arribd al
Distrito Norte de Baja California una Comision del Instituto de Geologia de México que
encabezaron el gedlogo germano-mexicano Emil Bdse y el doctor E. Wittich. Los
enfrentamientos armados en el centro del pais propiciaron que la comision explorara entre
1911 y 1912 toda la geografia del Distrito Norte, que estaba en relativa calma a pesar de la
Invasion Filibustera de 1911, enfocando su interés en las caracteristicas de la tierra, agua,
clima, ganaderia, agricultura y propietarios de ranchos. Los informes y el material de campo
reunidos se publicaron en 1913 en la Memoria de la Comision del Instituto Geologico de
México®® dependencia de la Secretaria de Fomento del fugaz gobierno de Francisco I. Madero

Los especialistas que estudiaron el valle de Tijuana en 1911, desde la linea fronteriza
hasta la zona del rancho Matanuco, enfatizaron en el informe la riqueza ganadera® en los
ranchos y la necesidad de disponer de infraestructura hidraulica en la zona, explicaron que

“la industria ganadera se podria extender mucho, pero para esto es indispensable la condicion

%4 La memoria incluy6 un informe acerca de los recursos naturales del delta del Rio Colorado de Y. S. Bonillas
y F. Urbina; datos reunidos por los ingenieros Teodoro Flores y Pedro Gonzalez sobre fisiografia, hidrografia,
geologia, recursos naturales y vias de comunicacion de la parte central elevada del norte bajacaliforniano;
noticias de Jorge Engerrand y Trinidad Paredes, sobre arroyos, minerales, caminos y bosques en el noroeste de
la peninsula y, un informe detallado “relativo a la exploracion de la region norte de la costa occidental de la
Baja California”, firmado por los doctores E. Bose y E- Wittich.

95 Destacaron la presencia de reses, burros y borregos de calidad, pero lamentaron el déficit en la cria de cerdo,
chivas, caballos y mulas a las que calificaron de razas inferiores, recomendando la introduccion de razas finas
para mejorar la calidad de la carne en generaciones futuras y mayor fortaleza para el trabajo.
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de que se abran nuevos aguajes y que se empiece con el sembradio de nuevas plantas de

forraje como el saltbush,®

importado de Australia y que se sembro de forma experimental
en San Antonio del Mar.

Desde su presencia en el valle de Tijuana, las familias de agricultores y ganaderos
extrajeron agua de un pozo para consumo humano y animal de las afluentes de los rios
Tijuana y Alamar. También aprovecharon el agua de lagunas naturales, y de pozos cavados
dentro de sus propiedades donde instalaron la denominada “tecnologia del ferrocarril”: el
molino de viento (tarjeta postal 2.1). La llegada del ferrocarril a California ayud6 a la
comercializacioén de los molinos de viento construidos con material metalico mas resistente
al impacto del ambiente y apoy6 en el abastecimiento mas rapido a los tanques de agua de
las diversas compafiias del ferrocarril. Esta tecnologia de extraccidon antigua ahora
modernizada permed en beneficio de las zonas agricola, ganadera y los primeros poblados
que tuvieron la capacidad econdmica que adquirir esta tecnologia hidraulica.

Continuando con la exploracion de los gedlogos mexicanos descubrieron que en el
rancho Matanuco “el agua superficial constante es poca; pero los pozos la encuentran a poca
profundidad y abundante [...] El terreno es aqui favorable para la cria de toda clase de ganado
y las condiciones pudieran mejorarse mucho teniendo cuidado tanto de los lugares donde hay
agua, como de los pastos para el ganado suelto.”’

Ademas de la presencia de agua, el informe de la comision mexicana destacd que la
zona tenia las condiciones ideales para ser un punto neuralgico de comunicacion terrestre,
los ingenieros estadunidenses conocian esta informacion desde el siglo XIX y la usaron a su

favor para trazar por México la ruta del ferrocarril : “la parte inferior del Valle de Matanuco

va a quedar ligada, por el ferrocarril San Diego-Arizona, con puntos de fuera; y el camino

% David, Acosta, Historia de la ganaderia en Baja California, México, Editorial Voces de la Peninsula, 2009,
pag. 43.
97 Acosta, “Historia de la ganaderia”, 2009, pag. 44.
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carretero, que hay actualmente de Tijuana a Ensenada, pasa por casi toda su extension dando

lativamente facil con mercados no muy favorables ahora, pero que
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No existen indicios de que los ingenieros estadunidenses dirigidos por E. J. Kallright
y los ingenieros mexicanos encabezados por el doctor Emil Bdse, hayan tenido reuniones de
trabajo para comparar la informacion geografica obtenida o discutir sobre aspectos de la
riqueza natural de la zona. Sin embargo, los grupos coincidieron en el potencial econdémico
de los valles de Tijuana y Matanuco y del rancho Cerro Colorado, gracias a los recursos
hidricos, de temporal y del subsuelo, sobre todo en la seccion que los ingenieros mexicanos

3

llamaron “una garganta de paredes muy inclinadas formada por rocas impermeables
(metamorficas y granito). Arriba de ella la unién de varios arroyos ensancha la cafiada, de
modo que el sitio es ideal para una presa. Las aguas que corren por aqui en tiempo de lluvias
son ampliamente suficientes para llenar cualquier depdsito, que, si se llegara a construir, haria

de regadio seguro todas las tierras arables del valle.”’

2.3 Derechos de propiedad sobre las fuentes de agua

Si encontrar las fuentes de agua en la fase de exploracion era una actividad dificil en
la montafia rocosa, apropiarse legalmente del sitio del agua y negociar con los usuarios
originales fue tarea mas dificil. Si bien, los sitios eran nuevos para los exploradores, estas
fuentes habian sido explotadas por los indigenas de la region y por los gambusinos o
exploradores-cazadores asentados desde décadas atrés en la zona fronteriza.

Uno de los casos fue el manantial cercano a la reservacion india de Campo, California,
que estuvo en uso de mineros que buscaban oro en los cafiones de la sierra. La llegada de los
exploradores encabezados por Carroll ocasion6 varias discusiones verbales y en situacion
extremas, disparos entre los mineros y los exploradores de la San Diego & Arizona Railway

Company.

9 Acosta, “Historia de la ganaderia”, 2009, pag. 44.
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Estas disputas alertaron a los abogados de la empresa integrante de la familia
Spreckels sobre la importancia de elaborar inmediatamente un protocolo para la posesion
legal de las fuentes de agua con la publicacion del “aviso de apropiacion” (fotografia 2.2),
que fue clavado en un poste de madera en los limites y al pie de los manantiales o arroyos.
Con estos documentos se ejercid la accion legal sefalada en el reglamento expedido por “la
ley del congreso, aprobado el 3 de marzo de 1875 y el 11 de febrero de 1904, titulado, ‘Una
ley que otorga a los ferrocarriles el derecho de paso a través de tierras publicas de los Estados
Unidos.” 1%,

Este beneficio legal trajo a la compafiia obligaciones que no estaba preparada para
afrontar: construir en menos de 60 dias una infraestructura basica que justificara el desvio y
uso del agua en cada una de las fuentes, a partir de la fecha del reclamo. La prioridad de las
cuadrillas de trabajadores y topdgrafos era trazar la ruta del ferrocarril y colaborar en la
construccion de presas o acueductos nunca fue un objetivo de las cuadrillas, por lo que la
compafiia del San Diego & Arizona decidio6 contratar indios de la zona para “construir muros
de mamposteria con argamasa de cinco pies de altura para contener y desviar agua mediante
tuberia metalica hasta los lugares donde se requirio.”!°!,

Otro conflicto por el derecho de uso del agua alrededor de 1914 fue la disputa con
propietarios de un rancho en Hipass, division montafia, a quienes finalmente se les rentd y
compartioé la fuente de agua después de semanas de negociacion. Las diferencias legales
también se presentaron con el gobierno federal, especificamente con el Departamento de
Agricultura de los Estados Unidos, administrador del Parque Nacional Cleveland, con el que

tuvo problemas por “la delimitacion territorial de una fuente en Clover Creek,”!%? hasta que

100 San Diego Historical Center, aviso de apropiacion del agua expedido por el ingeniero E. J. Kallbright el 15
de mayo de 1907, SD+A, Engineering, box 11, file 10.

101 San Diego Historical Center, aviso de apropiacion del agua de Jacumba Creek firmado y clavado en postes
por M. J. Carroll, el 9 de septiembre de 1907, SD+A, Engineering, box 11, file 10.

102 San Diego Historical Center, carta enviada por el Departamento de Agricultura de los Estados Unidos con
atencion a N. R. Titus, representante legal del San Diego & Arizona Railway Company, Escondido, California,
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una reduccion en el perimetro del parque nacional en 1916 favorecid la apropiacion total de

la fuente de agua a la empresa del ferrocarril.

H!!=—. v ‘Jé’1:g;'i:; g
' clopY.)- L{ 4

NOTICE OF APPROPRIATION,

NOTICE IS HEREBY GIVEN, that M J Carroll, the undersigned,
claims and appropriates all the water flowing or hereafter to flow
in that certain stream known as Jacumba Creek, ;ocated in the -
SECTION (7) seven TOWNSHIP 18 South of lange 8, East S B M, in San
Diego County, California, to the extent of fifty inches measured
under a four inch pressure, of the continuous flow of said stream.
The purposes for which said M J Carroll claims and appropriates the
said water are for irrigation of lands, for mechanical and domestic
uses, and railway purposes; the places of intended use of said
water are at points along the conduit from said stream tc the center
line of the railway Right Of Way, of the San Diego and Arizona Rail=-
way Company, and at all points in said section; the means b»» which t
the said 1 J Carroll intends to divert the said water,is by the con-
struction of a solid dam of masonry or other suitable material
across said stream at the point at which this notice is posted as
aforesaid, of the height of five feet more less in order to divert
sufficient of said water of said stream to make up the continuous
flow of fifty inches of water measured as aforesaid; alsc by mneans
of a pipe to be eight inches in diameter from said stream to the
places of intended use, said pipe being of sufficient size to carry

the requisite amount of water along the line of said pipe.

Signed- M J Carroll,

Dated, Sept. 9th,1907.
Witness to the posting of this notice on this Ninth dav of Sentems
ber, 1907. Signed- Wm. T Hills,

Signed- ¥. Mendoza,
Signed-~ W.P.Foster,

Fotografia 2.2 Copia del aviso publico de apropiacion de una fuente de agua, que se coloco en
un poste en Jacumba Creek, firmado por M. J. Carroll el 9 de septiembre de 1907. San Diego
Historical Center, SD+A, Engineering, box 11, file 10.

16 de diciembre de 1916, responsable de la carta, el Supervisor Forestal Beeks., SD+A, Engineering, box 11,
file 10.

96



2.4 Cambios en el ambiente costero al sur de San Diego con el inicio de la construccion
del ferrocarril San Diego-Arizona.

La construccion sobre el derecho de via comenzo6 en diciembre de 1907 desde la
terminal de carga del ferrocarril en el centro de San Diego con direccion a Centro, California
y viceversa, siguiendo por 14.8 millas por la orilla del sur de la bahia hasta la linea
internacional con México, (mapa 2.3). De acuerdo con los estados financieros de la empresa
ferrocarrilera, las constructoras Rendle-Fraser Contracting Company y Robert Sherer &
Company recibieron un pago final de 115,526.16 doélares por la construccion de la linea del
ferrocarril sobre el derecho de via asignado por el gobierno federal estadunidense.

La prensa local celebr6 que, desde ese momento, nada se interpusiera con el anhelado
progreso de los sandieguinos cuyas esperanzas recaian en el tendido del ferrocarril. Ni los
conservacionistas ni tampoco los preservacionistas en el condado de San Diego objetaron el
inicio de la construccion sobre las tierras costeras originales, ni la autoridad local, ni los
grupos organizados de ciudadanos que defendieron sus derechos sobre el uso del agua afios
atras. Tampoco se opusieron las familias que promovieron ante la familia Spreckels, la
construccion de parques publicos, estilo europeo, en el nuevo centro de San Diego dotados

de fuentes, pastos, arbustos, arboles, como en Coronado Island.
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Los trabajadores de las constructoras operaron la maquinaria y equipo especializado
desde la estacion 170. A partir de ahi arrasaron el débil ecosistema de matorrales costeros
—sotobosque herbaceo—, ubicado entre el nivel del mar y elevaciones entre 400 y 600 metros
de altura. Con machetes y maquinaria pesada arrancaron “agave y maguey costeros, arbustos
de jojoba, plantas de flor de mostaza, manzanilla, lechuguilla, matorrales de salvia blanca,
artemisa californiana, bayas rojas y amarillas, trigo salvaje, datilillo, junco de estero”!% y
cientos de plantas herbaceas con propiedades curativas y alimento de fauna local o
migratoria. El dafo al ecosistema original fue irreparable, ademas de iroénico, porque una de
las ideas con la construccion de las presas en el condado de San Diego fue apoyar en la
conservacion de flora y faunas en la montafia media, pero este criterio no se aplico en la zona
costera.

De acuerdo con Samaniego Lopez, los conservacionistas “consideraban que los
recursos naturales debian ser utilizados en beneficio del hombre; el camino era conservar por
medio de su uso, mientras que los preservacionistas sostenian la posicion de que los recursos
naturales permanecieran intactos, sin que el hombre los explotara -Dios habia creado el
mundo de cierta forma y el hombre no tenia derecho a modificarlo-.”!%*

Las compafiias constructoras se enfrentaron a un par de obstaculos en esta area: los

estuarios de los rios Sweetwater y Otay que desembocan en el sur de la bahia de San Diego.

Con la arena removida de las dunas y la tierra del sotobosque comenzaron a rellenar la

103 Jon Rebman, Baja California. Plant Field Fuide. Estados Unidos, Editorial San Diego Natural History
Museum, tercera edicion, 2012, varias paginas.

104 Marco Antonio, Samaniego, Rios Internacionales entre México y Estados Unidos. Los tratados de 1906 y
1944, México, Editado por el Colegio de México y la Universidad Autéonoma de Baja California, 2006, pag.
129.
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marisma del estuario del rio Sweetwater para construir los muros de contencion sobre los que
se colocaron los soportes metalicos para el paso de la via.

El estuario fue invadido por docenas de pilotes de madera u hormigén armado que
consolidaron los cimientos de la construccion del ferrocarril, desde este punto inicid la
expansion territorial con direccion a la bahia de San Diego para lo que seria en los proximos
afios la terminal portuaria de manejo de contenedores, centros comerciales, marinas
turisticas, y los astilleros de la flota naval estadunidense.

En Chula Vista, entre los rios Sweetwater y Otay, también se desmont? la tierra a un
lado del derecho de via para preparar los espacios de cultivo de hortalizas y arboles frutales
para las empresas San Diego Fruit Company y San Diego Land Company, con quienes se
tendrian importantes relaciones comerciales una vez que opero¢ la linea del ferrocarril en esta
demarcacion agricola.

En el estuario del rio Otay, de menor dimension que el estuario de Sweetwater, se
construyo otro puente de madera y también se rellen6 una parte del area de marea para erigir
futuras zonas residenciales, plantas productoras de sal, y en la orilla del rio comenz6 la
explotacion de minas de arena a cielo abierto, materia prima necesaria para la construccion
de estas obras, en las que se uso6 el cemento Portland en los pilotes y muros de contencion.

Del lado mexicano, tampoco hubo obsticulo humano ni legal por parte de las
autoridades del municipio de Ensenada, ni del poblado de Tijuana, menos del gobierno
federal de Porfirio Diaz que impidieran la destruccion parcial de la naturaleza fragil asociada
al ecosistema de los rios Tijuana y San Isidro, o las montafias rocosas de San Isidro y Tecate
en el Distrito Norte de Baja California al inicio del siglo XX en busqueda del progreso que

traeria consigo la construccion del ferrocarril.
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2.5 Los intereses del ferrocarril Santa Fe System: el progreso llega a San Diego y el
puerto se conecta con el resto de los Estados Unidos.

La construccion del ferrocarril transcontinental se termind el 10 de mayo de 1869,
uniendo la red ferrocarrilera del este y el oeste desde la ciudad de New York, New York hasta
Sacramento, California. De acuerdo con estudiosos del ferrocarril como Stewart H. Holbrook
estd es la obra publica més importante construida en Estados Unidos en el siglo XIX, que
permitié comunicar y transportar via terrestre, una enorme cantidad de migrantes, mercancias
y capital, revolucionando la poblacion y la economia del oeste estadounidense, tal y como
estaba sucediendo en otros estados de la nacién y paises denominada economia Atlantica:
Europa del norte, Australia, Canada, Argentina y Estados Unidos!'®.

Una década antes el teniente Andre B. Gray, James W. Robinson, Louis Rose, John
C. Fremont y el coronel Thomas A. Scott, cada uno en su momento, tuvieron la idea de
construir una ruta de ferrocarril sobre el paralelo 32 —sur de California y norte de Baja
California— con direccion hacia el puerto mexicano de Guaymas, Sonora, y el estadounidense
de New Orleans. El objetivo era transportar mercancias con destino al puerto maritimo de
San Diego para el intercambio comercial con puertos de la cuenca del Pacifico. Todos los
promotores solicitaron al gobierno local la entrega de una considerable extension de tierra
para construir una terminal de embarque, y un camino —de 100 pies de ancho— que comenzara
en el océano Pacifico y llegara al rio Colorado, y un nacimiento de agua!®®.
Estas ideas fueron suspendidas por el inicio de la Guerra de Secesion, y por el colapso
de la Bolsa de Viena, Austria, en 1873 que influy6 en la decision de inversionistas franceses

para no financiar obras en la lejana y naciente ciudad al sur de California. También hay que

105 Francisco, Comin, “La segunda industrializacion en el marco de la primera globalizacion (1870-19913)”, en
Comin, Hernandez y Llopis, coordinadores. Historia econdmica mundial, siglo X-XX, Barcelona, Editorial
Critica, 2008, pags. 239-286.
106 Smythe, “History of San Diego”, 1907, sin pagina.
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tener en cuenta que 5 afios antes, el Congreso de California'®” habia negado una concesion
para la construccion de dicho ferrocarril, aun cuando el promotor John C. Fremont logréd
colocar 148 bonos de primera hipoteca por 116 mil 430 ddlares entre inversionistas ingleses

108 Estos al enterarse de la decision del congreso californiano demandaron al

y franceses

promotor y el esquema de financiamiento para el proyecto de construccion del ferrocarril

fracas6 en ese momento.

De acuerdo con Comin (2008):
La industrializacion de Estados Unidos, entre 1880 y 1914, se explica por cuatro
factores: a) su enorme mercado interior (76 millones de habitantes en 1900, con un
alto poder de compra); b) la especializacion regional, posibilitada por la distinta
dotacion de factores productivos de los Estados y por la creacion de un mercado
nacional; c¢) la politica de sustitucion de importacion; y, d) las entradas de capital y
de trabajadores que cambiaron la dotacion relativa de factores y sus ventajas
comparativas. Esa industrializacion incrementé las exportaciones de manufacturas y
productos semiacabados asi como la importaciéon de materias primas (lana, seda,
caucho, cueros), al tiempo que disminuian las exportaciones intensivas en recursos
naturales.
Para el sur de California esta industrializacion no esta presente en el periodo, debido

en gran parte al atraso en el inicio de la construccion del ferrocarril sin nombre. El 2 de mayo

de 1872 el Congreso de California aprobo el proyecto del ferrocarril para San Diego pese a

107 E] promotor y los empresarios de San Diego sospecharon que los integrantes del Congreso de California
habian sido sobornados por empresarios del norte de California —Los Angeles y San Francisco- para influir en
la decision final. De acuerdo con William Smythe, los niveles de corrupcion en la politica y burocracia estatal
era insospechados debido a la falta de una reglamentacion en la funcion publica para California.

108 Francisco Comin establece que “Las exportaciones de capital procedian de Europa occidental:
principalmente del Reino Unido, pero también de Francia y Alemania. Londres era el centro del mercado
internacional de capitales: no en vano, la riqueza de los britanicos invertida en el extranjero creci6 del 17 al 33
porciento, entre 1870 y 1913.” Asi que era comun que los empresarios estadounidenses acudieran a los
inversionistas europeos para invitarlos a construir obra privada con emision de documentos que pagaban
atractivos rendimientos.
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la oposicion insistente de un grupo poderoso de empresarios y politicos que, desde 1868,
habian presionado para que los legisladores votaran en contra de la construccion de la obra.
Los trabajos de construccion iniciaron el 21 de abril de 1873 desde el centro de San Diego!®’
en el area que habia sido concesionada para la construccion del muelle al empresario de
bienes raices Alonzo E. Horton, donde llegaban goletas a desembarcar mercancias y
materiales de construccion para las nuevas casas que se erigieron en la joven ciudad.!!°.

El avance de la obra ferroviaria fue lento por los problemas de liquidez de la empresa
Santa Fe System que decidid iniciar la construccion, previo analisis de los oportunidades por
parte de un grupo de ingenieros que visitaron el sur de California. Una serie de tormentas
destruyeron la seccion del tren en 1883 a la altura de Temecula, California, con 30 millas de
vias arrastradas por el flujo de agua y lodo —error de célculo de los ingenieros que no conocian
el suelo y el clima de California-.

La empresa Santa Fe System sin dinero para reparar dafios, solicitd una segunda
hipoteca para reconstruir la via pero por una ruta diferente: via costa por San Juan Capistrano
y Santa Ana, abandonando la via de Temecula y San Bernardino, lo cual dejo6 de servir a los
propositos de los empresarios de San Diego que tenian el objetivo de desarrollar el puerto
maritimo con la comunicacion del ferrocarril.'!!

La via del Santa Fe System se completo el 21 de noviembre de 1885. La llegada del
primero ferrocarril desde Los Angeles era la suma de promesas incumplidas por parte de
inversionistas que en el pasado defraudaron a los empresarios de San Diego, los errores de

ingenieros en el disefio de la via, y la base del futuro comercial con el mundo del océano

109 Los empresarios y funcionarios de San Diego y National City tuvieron un conflicto por la ubicacion de la
terminal principal para el ferrocarril Santa Fe, debido a que los segundos cubrieron los gastos de promocion en
Europa y el cabildeo entre los politicos del Congreso de California y exigian que la terminal estuviera en
National City.

119 Smythe, “History of San Diego”, 1907, sin pagina.

1 William, Deverell, Railroad Crossing. Californians and the railroad, 1850-1910, Estados Unidos,
University of California Press, 1994, varias paginas.
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Pacifico.!'? Los habitantes de San Diego celebraron la llegada del tren con una comitiva de
recepcion, brindis especiales y fuego artificiales que llenaron de color la bahia de San Diego;
se habia completado la primera parte importante del ferrocarril, faltaba la via hacia Yuma,
Arizona.

Cientos de inmigrantes, solos o con familia, viajaron al sur de California desde ese
momento procedentes de Los Angeles y San Francisco, aumentando la poblacion de forma
acelerada y la compra de terrenos urbanos o rurales. Por mar arribaron al puerto barcos con
mercancias de oriente que fueron cargadas en los vagones del tren con la intension de
trasladarlos a Los Angeles, sin embargo, y por sorpresa, la administracion del Santa Fe
System aplico elevadas tazas de impuestos a la carga, lo que impidi6 transportar bienes de
forma barata para comerciar con los habitantes angelinos.!!?

Al afo siguiente, la Santa Fe System traslado sus instalaciones administrativas,
operativas, talleres y vehiculos a San Bernardino, California, lugar en el que descubrieron
petroleo en sus tierras consecionadas, haciendo a un lado el suefio de los empresarios de San
Diego de los barcos de vapor y el comercio con oriente. La inversion privada de los
empresarios locales quedd estancada por varios meses y el estado de California''* se neg6 a
participar en la operacion de la via, a peticion de los afectados!!.

El empresario de San Francisco, John D. Spreckels lleg6 a San Diego en 1887 en la goleta
Lurline, nave de su propiedad. La llegada del empresario del aztcar fue noticia local y se
difundi6é de forma inmediata. Un grupo de autoridades y comerciantes le organizaron una
cena para convencerlo de invertir en el puerto; para comenzar le ofrecieron una franquicia en

el muelle, con la Unica condicion de que lo reconstruyera —meses antes un grupo de

112 John, Kirchner, Baja California railways, San Marino, CA., Golden West Books, 1943, pag. 258.

13 Smythe, “History of San Diego”, 1907, sin pagina.

114 California apenas esta organizando su forma de gobierno con la recién decretada constitucion estatal, que
carecia en ese momento de un cuerpo de reglamentos que la hicieran operativa, por lo que no tenia la capacidad
financiera ni de absorber el gasto operativo del ferrocarril de Santa Fe.

115 Kirchner, “Baja California”, 1943, pag. 258.
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trabajadores habia incendiado la instalacion original propiedad de Horton—. Spreckels aceptd
la franquicia y para 1888 habia construido el muelle operado bajo el nombre de Spreckels
Brothers Commercial Company, empresa que inicid la venta y el transporte de mercancias.

Los mismos comerciantes ofrecieron a Spreckels el ramal de la administracion del
ferrocarril que habia abandonado la empresa Santa Fe System lo cual rechazé pero otorgd a
la ciudad un préstamo para el mantenimiento de la via, el suministro de carbén y agua para
la operacion de las maquinas del ferrocarril.!'®  En poco tiempo, la deuda y los intereses
acumulados fueron una carga para la administracion local de gobierno y tuvieron que ceder
el ramal a la compaiia Spreckels.

A pesar de estos conflictos, la poblacién del condado de San Diego habia crecido
continuamente como su riqueza, resultado del incremento del comercio via maritima. Los
vapores desde San Francisco, California, traian més migrantes e inici6 la construccién de
caminos de tierra que comunicaban las areas rurales con las urbanas. El cultivo en granjas y
huertos se incrementd, se abrio el diario San Diego Union, llego el servicio telegrafico de la
Western Union Telegraph, se inauguraron el Comercial Bank, ofrece sus servicios el
moderno Hotel Horton House, y la naturaleza ofrece un buen clima marino, en general, estan
dadas las condiciones de lo que sera el auge de la ciudad.

De acuerdo con el historiador estadounidense William E. Smythe, el periodo denominado
Gran Boom de San Diego, 1886-1888, es el momento en que se divide el pasado del presente
de la ciudad, porque se construyen los cimientos urbanos para el despegue econdomico
regional. En ese momento hay una infraestructura ferroviaria e hidraulica basica, sumada a

otros sistemas publicos (telefonia, telegrafia); se inaugur6 el Hotel Del Coronado y el clima

116 Uwe, Spiekermann, “Claus Spreckels: A biographical case study of nineteenth century American Immigrant
Entrepreneurship”,  Business  and  Economic  History,  Vol. 8,  2010. Recuperado:
http://www.thebhc.org/sites/default/files/spickermann.pdf
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se ha convertido en una mercancia de valor comercial que atrae a miles de turistas de la salud,
los denominados health seekers. Era el momento perfecto para las futuras inversiones de la

familia Spreckels.

2.6 El ferrocarril San Diego-Arizona: Intereses de la familia Spreckels en San Diego.

El grupo empresarial Spreckels tenia una amplia experiencia en el negocio del azucar,
de los transportes terrestre y maritimo, en obras hidraulicas y las empresas periodisticas en
San Francisco y en el archipi¢lago de Hawaii, sedes de las instalaciones del principal ingenio
azucarero del Pacifico: Western Sugar Refinery, “Sea Island Pure Cane Sugar” su frase
publicitaria.

Claus Von Spreckelsen o Claus Spreckels, el patriarca de la familia (diagrama 2.1),
emigré a los Estados Unidos a los 17 afios y fue cambiando de residencia de forma gradual
desde Carolina del Sur, hasta San Francisco, California. En este puerto gener6 una pequeiia
fortuna de la mano de su esposa Anna Mangela, gracias a la venta de mercancia a crédito a
las familias de los pescadores y vio una oportunidad de multiplicar su inversiéon en la
produccion de cerveza en la denominada Albany Brewery. En este lapso, Claus regresé a
Alemania para estudiar el proceso de produccion del azicar en las refinerias nacionales y
resultado de ello logré6 mejorar el método de refinacion estadunidense, reduciendo los
desechos, el consumo de agua, el tiempo de produccion de un barril de azucar, de 8 semanas
a 8 horas, y mejoro los precios de venta comparados a los de la competencia.

Claus Spreckels le encomend6 a su primogénito John D. Spreckels, nacido en
Charleston, Carolina del Sur, supervisar las obras hidraulicas para irrigar los campos
sembrados de cafia y remolacha en Maui, Hawaii. También le pidi6 vigilar las obras de la
linea del ferrocarril que se construyd en la isla para trasladar la cafa, ademas de diversos

productos agricolas y personas, entre los plantios y la terminal portuaria.
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Adolph Claus Von
Spreckelsen + AnnaC.
Mangels

1828-1908

John D. Spreckels +
Lillian C. Siebein
1853-1926

Adolph Bernard Spreckels Claus Augustus Spreckels Emma Spreckels Rudolph Spreckels
1857-1924 1860-1932 1870-1924 1872-1958

Grace Spreckels
1878-s/f

Lilian Spreckels
1879-s/f

JohnJr. Spreckels
1882-1921

Claus Ill Spreckels
1888-1936

Diagrama 2.1 Arbol genealdgico de la familia Spreckels descendientes de Adolph Claus Von Spreckelsen y
Anna C. Mangels, nacidos en Alemania. El primogénito de la generacion fue John Dietrich Spreckels, quien
naci6 en Estados Unidos, ademads es la primera generacion que usa el apellido “Spreckels” en su version
estadunidense. La tercera generacion considerada en el arbol desciende de este tltimo.

Elaboracion propia a partir de notas de Ethelyn Benson en John D. Spreckels and San Diego, tesis de
maestria en historia, Universidad de California, 1938, varias paginas.

El joven John recién habia concluido los estudios de ingenieria y quimica en el
Polytechnic College de Hanover, Alemania, y estds actividades no le eran del todo ajenas,
porque desde adolescente acompaid a su padre a la instruccion para la siembra de cafia por
parte de los campesinos de origen chino, japonés, nativos de hawaii y varios estadunidenses.

En San Francisco, California, “Sugar Daddy” -sobrenombre dado a Claus por la
prensa opositora- ordend a su hijo Rudolph Spreckels, el hijo mas joven de Claus, la

construccion de un ferrocarril entre Stockton y Fresno, California, en 1895.
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El ferrocarril llevo el nombre de San Francisco and San Joaquin Valley Railroad,
mejor conocido como Valley Road, y transportd la produccion de cafa y remolacha,
introducidos por primera vez en California por la Western Sugar Refinery. De esta manera,
el nuevo ferrocarril rompid el monopolio de la carga agricola que tenia la Southern Pacific
en el valle central y en el sur del estado.

Este acto era una nueva batalla empresarial ganada en el valle central de California
por los Spreckels en contra de Edward Henry Harriman, presidente del monopolio
ferrocarrilero de la Southern Pacific. Los hermanos John y Rudolph Spreckels, ademas de
haber sido instruidos personalmente por su padre en el quehacer empresarial, también
heredaron la rivalidad con Harriman, antes y después de su muerte, al iniciar la
administracion de la San Diego and Arizona Railway Company.

El terremoto y el gran incendio de San Francisco, California, en 1906 aceler6 el
cambio de residencia de la familia Spreckels. La peninsula del Coronado en la bahia de San
Diego fue la zona elegida donde desarrollaron desde 1889 el negocio inmobiliario vendiendo
propiedades residenciales a la élite estadunidense a través de la Coronado Beach Company,
empresa que también administraba el recién inaugurado Hotel Del Coronado, el mas lujoso
complejo turistico del sur de California.

Esta peninsula, o isla -nombre popular de los sandieguinos- recibi6 el nombre de
North Island y fue propiedad del mexicano Pedro C. Carrillo, quien, a su vez, la vendi6 en
junio de 1869 a los estadunidenses Archibald C. Peachy y William H. Aspinwall. En el
momento del auge inmobiliario, la propiedad fue revendida en 1886 por 110,000 ddlares a la
empresa constituida como Coronado Beach Company, dirigida por Elisha B. Babcock y otros

asociado
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Las acciones de la compaiiia inmobiliaria fueron vendidas a John D. Spreckels por
Elisha Babcock debido a que estaba a punto de declararse en bancarrota. El presupuesto de
construccion del Hotel Del Coronado se excedid de la estimacion inicial, el adeudo con
proveedores presiono a Babcock, situacion que John D. Spreckels aprovechd y compro parte
de las acciones de la compafiia en 1889, y para 1892 era el duefio total de las acciones de la
Coronado Beach Company, a su vez, el empresario azucarero continu6 invirtiendo en la

adquisicion de acciones de compaifiias locales en el ramo de la comunicacion, agua, prensa 'y

bienes raices que se encontraban en problemas financieros (cuadro 2.2).

Cuadro 2.2 Empresas adquiridas en San Diego por la familia Spreckels de 1888 a 1906.

Aiio de Nombre de la empresa Actividad
adquisicion

1888 Spreckels Brothers Comercial Company Administra muelle de San
Diego y carbon.

1889 Coronado Beach Company Administra Hotel Del
Coronado y promotora de
bienes raices.

Coronado Water Company Administra presa Otay y
red hidraulica hacia hotel.

San Diego Electric Railway Company Tren eléctrico de San
Diego.

Coronado Railway Company Tren eléctrico de Coronado.

San Diego and Coronado Ferry Company Administra ferry que cruza
la bahia.

1890 San Diego Cable Car Company Cablecar de San Diego

San Diego Union Diario matutino
1892 San Diego Street Car Company Servicio de transporte
San Diego Electric Car Company Servicio de transporte
1895 Otay Water Company y la sucesora Southern Administra presas de Otay,
California Mountain Water Company Morena y Barret.

1901 Evening Tribune Diario vespertino

1906 San Diego and Arizona Railway Company Transporte de carga y
pasajeros.

Fuente: Todas estas empresas fueron adquiridas a través de la compra de acciones, compra directa o traspaso
de concesiones. Elaboracion propia a partir de la investigacion biografica de la maestra Ethelyn Benson
Sorense, (tesis)Univerdad de Berkeley, 1938, varias paginas.
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El anuncio publicado el 14 de diciembre de 1906 en el diario San Diego Union sobre
el inicio de la construccion del ferrocarril San Diego-Arizona a cargo de los Spreckels, fue
una sorpresa para la mayoria de los habitantes de San Diego, pero no para los hermanos
Spreckels que habian acumulado una extensa experiencia en la construccion de obras
hidraulicas y ferrocarrileras en sus empresas en el archipiélago de Hawaii y San Francisco,
California. También, tenian los recursos financieros necesarios para iniciar la obra, una
oportunidad de comercio regional y una obsesion casi enfermiza por rivalizar con las
empresas donde Edward H. Harriman estuviera presente.

2.7 Promocion de San Diego: una ciudad preparada para el futuro comercial inmediato
en manos de la familia Spreckels.

Los representantes estadunidenses en la negociacion del Tratado de Guadalupe
Hidalgo fueron enfaticos en incluir a la bahia de San Diego dentro de la expansion territorial,
logrando un nuevo oeste para resguardar la flota naval y comercial naciente de los Estados
Unidos. Dos décadas atras, los comerciantes estadunidenses de la costa este buscaron romper
la hegemonia de su contraparte inglesa, portuguesa y espanola, estas tltimas habian perdido
recientemente el dominio en las rutas comerciales hacia América luego de la independencia
de las primeras colonias. Los hombres de negocios comenzaron a establecer lazos
comerciales con empresarios chinos para comprar seda, tela, té, especias, porcelana, opio y
necesitaron disponer de puertos para el intercambio comercial.

La California estadunidense poseia dos puertos naturales con una ubicacion
estratégica, los cuales se usaron desde el periodo misional para el movimiento de suministros
via maritima hacia San Francisco y San Diego, con sus rutas hacia el Pacifico: La Paz,

Guaymas, Salina Cruz, Callao, Valparaiso y Hawai.
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Los comerciantes de San Diego e inversionistas extranjeros y estadunidenses no
tardaron en querer participar en el comercio con otros puertos del Pacifico y de forma
desorganizada iniciaron en momentos diferentes —1854, 1868, 1871, 1885 y 1906- la
promocion del puerto a través de la prensa local, como The San Diego Union, nacional o en
misiones empresariales en busca de inversionistas a Inglaterra, Francia o Austria (prensa 2.1).

En la promocion de San Diego, estos hombres de negocios ponderaron: 1) su
ubicacion estratégica con rutas comerciales activas, 2) su amplia bahia de aguas profundas
para navegar y resguardar con seguridad una flota comercial, 3) un clima mediterraneo con
temperatura promedio anual de 74 grados Fahrenheit, 4) tierra disponible para construir
infraestructura portuaria —muelle, estacion de ferrocarril, depdsito de carbodn, tanques de
agua, estacion de pasajeros, almacenes, oficinas fiscales—, 5) una concesion para una via de
ferrocarril —tren, telegrafia y telefonia— de San Diego para conectar con el sistema del
ferrocarril del este, y 6) agua de los rios del condado de San Diego y del rio Colorado. De
acuerdo con ellos, las condiciones naturales y econdmicas estaban dadas en San Diego para
un futuro comercial exitoso para quien decidiera unirseles a invertir al inicio del siglo XX.

Por su parte, las autoridades estadunidenses firmaron en noviembre de 1903 la
recepcion de derechos de explotacion y construccion del Canal de Panama, lo que provocod
una reaccion inmediata de inversionistas, como John D. Spreckels, Elisha Babcock Jr., o Ed
Fletcher, para promover el puerto de San Diego y la construccion del ferrocarril, obra que
favorecia sus intereses empresariales, sobre todo, porque se habia proveido de infraestructura
hidraulica a los habitantes de la zona costera de San Diego y National City, como el sistema

Sweetwater -presa, tuberias y pozos- y estaban listos para obras regionales de gran alcance.
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¢ Prensa 2.1 Portada del diario local San Diego Union que alude el porvenir
“explosivo” del puerto de San Diego con la apertura del Canal de Panama y la futura
Panama-California Exposition, con la comunicacién maritima y ferroviaria con
direccion a la bahia.
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Es importante advertir en materia de tratados internacionales, que los rios Sweetwater
y Otay, donde se construyo la mayor infraestructura hidraulica, no fueron incluidos en los
articulos de la Convencion entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados Unidos de
Ameérica para la Equitativa Distribucion de las aguas del Rio Grande, firmado el 21 de mayo
de 1906 por las autoridades federales de ambos paises. El acuerdo so6lo involucrd “la

117 en poblados cercanos al rio Grande, dejando

distribucion de agua para fines de irrigacion
libre la negociacion de la tierra y el agua en esta zona entre las empresas del ferrocarril y los
propietarios o concesionarios riberefios en ambos lados de la frontera entre California y el
Distrito Norte de la Baja California. Este marco legal internacional permitid, por ejemplo,
desviar el agua de los rios y arroyos dentro de la cuenca del rio Tijuana con la construccion
de las presas Barret y Morena, alterando el flujo del agua hacia el lado mexicano sin ninguna
objecion por parte de autoridades de ambos paises.

La garantia real de agua disponible los 365 dias del afio en el condado, fue un factor

importante!!®

en la promocion para atraer y facilitar inversiones en San Diego a principios
del Siglo XX. El valor de la tierra se maximizo6 con la garantia de disponer agua, hecho que
perfilaba como exitoso el desarrollo inmobiliario de empresas como la Cuyamaca Water

Company, la Spreckels Brothers Company y la propia San Diego and Arizona Railway

Company.

7 Convencién entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados Unidos de América para la Equitativa
Distribucion de las aguas del Rio Grande, 1906, en Comision Internacional de limites y aguas entre México y
los Estados Unidos, seccion mexicana, consultado el 20 de julio de 2018, http://www.cila.gob.mx/tyc/1906.pdf
18 Hay que recordar que, en el auge inmobiliario del sur de California, los promotores de bienes raices no
tuvieron respuestas verdaderas respecto a la disponibilidad de agua en las tierras que pretendieron vender a los
turistas. En ese momento, en San Diego no habia una infraestructura basica que les garantizara a los futuros
pobladores tener acceso seguro al liquido de forma continua.
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El esfuerzo que inicié “Ephraim Morse, James Robinson, Louis Rose en 1854117
madur6 pasados cincuenta y tres afios, cuando representantes de la Camara de Comercio de
San Diego, politicos estatales, inversionistas privados y el empresario John D. Spreckels
retomaron entre 1905 y 1906 la idea inicial de un ferrocarril que uniera a San Diego,
California, con Yuma, Arizona, como parte del proyecto integral del puerto de San Diego
para el comercio con el Pacifico.

Ironicamente, unos afios antes, los hermanos Spreckels se opusieron tacitamente a
que se estableciera una industria que afectara sus inversiones en el puerto y al turismo de
¢lite atraido por el prometedor futuro impulsado por las empresas del grupo. De acuerdo con
la historiadora estadunidense Gloria Ricci Lothrop, esta forma de pensamiento empresarial
no era ajena a John Spreckels. Otros inversionistas como Charles Crocker, miembro del
Consejo de Administracion de la Southern Pacific Railroad, creyeron que facilitarian el
cambio demografico en California trayendo a inmigrantes europeos blancos a las nuevas
tierras, con lo cual, “aumentaria el valor de las propiedades gracias a que los colonos serian
econdmicamente solventes lo que garantizaria un aumento en la produccidon, mayores
ingresos, riqueza y prosperidad al Estado”.

Para bloquear el establecimiento de industrias ajenas al turismo John D. Spreckels
elevo el precio de la tierra que poseia, ahuyentando por varios afios a los inversionistas que
pretendieron fundar una empresa en San Diego. Pero en 1905, el empresario estadunidense
cambid radicalmente su idea promoviendo la construccion del ferrocarril en lo que seria el

foro turistico mas importante de la region: la Exposicion Mundial.

119 Smythe, “History of San Diego”, 1908, en San Diego History Center (sitio web), consultado €l 25 de abril
del 2017, http://www.sandiegohistory.org/archives/books/smythe/
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Las actividades preparatorias de la Panama-California Exposition iniciaron en 1907
con las negociaciones entre politicos y empresarios a fin de que San Diego fuera designada
como sede oficial del evento. La intencion de la exposicion fue “celebrar la proxima apertura
del Canal de Panama y promocionar a la ciudad californiana como el primer puerto de escala
maritima a donde arribarian las flotas pesqueras y de transporte a los Estados Unidos™'?’. La
obtencion de la sede llevo a las autoridades y empresarios de San Diego a una disputa en
contra de sus homologos de San Francisco, California, lo que desembocd en un evento
compartido luego de complicadas negociaciones con la burocracia de élite en Washington,
D. C.

La organizacion de la Panama California Exposition, sede San Diego, y la San Diego
Arizona Railway Company, asociaron el futuro ferrocarril a la promocion del puerto y al
evento turistico internacional, usando la imagen del tren y los productos agricolas del sur de
California. John D. Spreckels era vicepresidente de la organizacion, con lo cual la asociacion
ferrocarril-exposicion era logica. La promocion se reflejé en una campafia sustentada en la
publicacion de tarjetas y timbres postales coloridos, folletos desplegables, notas, entrevistas
y reportajes en diarios internacionales y regionales, y revistas comerciales que se
distribuyeron en vapores de pasajeros, trenes regionales, autobuses de transporte turistico,

vestibulos de hoteles lujosos, desfiles populares, festejos locales, entre otros.

120 Richard W. Amero “The Making of the Panama-California Exposition, 1909-1915”, Revista de Historia de
San Diego, vol. 36, num. 1, invieno 1990, fecha de consulta: 12 septiembre 2013,
URL:http://www.sandiegohistory.org/journal/90winter/expo.htm

115



Reflexiones del capitulo

La firma de los derechos a perpetuidad por el uso y la reanudacion de la construccion
del Canal de Panama, por parte del gobierno y los empresarios estadunidenses en 1903 tuvo
repercusiones inmediatas en San Diego. La primera fue el cambio en la forma de pensar de
los comerciantes y empresarios, educados en el siglo XIX, como los hermanos Spreckels,
que decidieron ampliar y diversificar sus inversiones en el sector de servicios mas alld del
turismo, me refiero al transporte. Segundo, destaco como desde el siglo XIX los ingenieros
estadunidenses, empleados por empresas privadas, comenzaron a explorar los recursos
naturales del condado de San Diego y el Distrito Norte del Baja California. El objetivo que
se trazaron fue apropiarse legalmente de tierra y agua para el beneficio econémico de
empresas como la San Diego and Arizona Railway Company y su contraparte mexicana
Compaiiia del Ferrocarril Tijuana-Tecate, S.A. Por ultimo, en los afios siguientes, estos
factores de produccion les permitirdn operar el ferrocarril y recaudar ingresos adicionales por
su venta en ambos lados de la zona fronteriza San Diego, Tijuana-Tecate en momentos de

crisis economica global: La Gran Depresion.
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Capitulo 3. El derecho de via del ferrocarril San Diego-Arizona: intereses alrededor de
la familia Spreckels en las divisiones western y mexican.

Para construir el ferrocarril San Diego-Arizona, ademas de capital, la autorizacion de
los gobiernos estadunidense y mexicano, la disposicion de un equipo de ingenieros expertos
y la cantidad suficiente de agua se necesitd conseguir el derecho de via y asi tender las lineas
metalicas para el paso de maquinaria y servicios, en una zona donde se competia por la
propiedad y el proyecto ferroviario era solo responsabilidad legal y econdmica de la empresa
de la familia Spreckels.

En este capitulo pretendo explicar quienes intervinieron en el proceso de adquisicion
de tierra y como se llegd a obtener la propiedad, asi como la referencia a algunos de los
conflictos que surgieron debido a las negociaciones entre la San Diego & Arizona Railway
Company, inversionistas privados y los agricultores, propietarios de la tierra en San Diego y

Tijuana.

3.1 El derecho de via

El derecho de via, desde la perspectiva legal, es una “franja de terreno que se requiere
para la construccidn, conservacion, ampliacion, proteccion, y en general, para el uso
adecuado de una via de comunicacion, carretera y sus servicios auxiliares.”'?! En el caso del
ferrocarril que nos ocupa el derecho de via casi siempre tuvo estas tres caracteristicas: una
linea para el ferrocarril, otra linea de postes con cableado para vender el servicio telefonico

y telegrafico y un camino lateral para apoyar en las labores de construccion y mantenimiento

121 Autor an6nimo, “Tramite de permisos para la construccion de obras e instalaciones dentro del derecho de
via y zonas aledafas a las carreteras federales libres”, México, Universidad de Sonora, pagina 3, recuperado
del sitio http://tesis.uson.mx/digital/tesis/docs/9944/Capitulo1.pdf
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de la infraestructura. Este tltimo, no siempre pudo construirse por las caracteristicas agrestes
del 4rea montanosa.

El objetivo del derecho de via para el ferrocarril propiedad de los Spreckels fue el
envio rapido y puntual de grandes cantidades de mercancias entre ganado, minerales, licor,
hortalizas, madera, entre otros, y el traslado puntual de personas civiles y militares entre la

bahia de San Diego y Valle Imperial.

3.2 El derecho de via del ferrocarril San Diego-Arizona en la Western Division

El primero de enero de 1907 se publicé una edicion especial en el diario The San
Diego Union —propiedad de John Spreckels— en la que se explico que el 14 de diciembre de
1906 el proyecto del ferrocarril se presentd a la comunidad de San Diego como
responsabilidad de la familia Spreckels, lo cual no era del todo cierto, ya que detras del grupo
estaba Edward Harriman, propietario del poderoso grupo Southern Pacific, que controlaba
varias rutas del ferrocarril, una de ellas de Los Angeles a Valle Imperial.

La historiografia estadunidense no ha investigado a fondo la relacion empresarial
entre Harriman y Spreckels en la San Diego And Arizona Railway Company. Harriman no
aparece como accionista de la empresa, pero historiadores como Roberto M. Hanft indican
que desde el inicio legal de la compaifiia el dinero de Harriman fue el que hizo posible el
comienzo de la construccion. jHarriman us6 a Spreckels o Spreckels usé a Harriman? Es
posible que la empresa de la familia Spreckels le dio tierra al proyecto del ferrocarril,
prestigio empresarial y dinero. Por su parte, Harriman aporté una mayor experiencia,
tecnologia y también dinero hasta que en septiembre de 1909 Edward Henry Harriman murié
en New York. Esto desencadend un conflicto entre los representantes legales de la compaiia

Southern Pacific que reclamaron a la empresa San Diego-Arizona la devolucion de la
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supuesta inversion inicial en la San Diego Arizona Railway Company, lo que nunca se logro.
El conflicto en tribunales dur6 varios afios hasta julio de 1916 cuando un juez federal fall6 a
favor de la empresa de la familia Spreckels (Evening Tribune, 18 de julio de 1916).

Un dia antes de la presentacion publica del proyecto se elaboro el acta constitutiva de
la nueva compaiiia con el nombre de San Diego and Arizona Railway Company'??, y se envid
una copia del documento a las secretarias de registro, tanto la local como la estatal en
Sacramento, California.

De acuerdo con The San Diego Union, el acta constitutiva manifestd que la compaiia
tuvo un capital social de 6,000,000 de ddlares, divididos entre sesenta mil acciones, cada una
por un valor de 100 dolares. Los suscriptores de las acciones fueron determinados de la
siguiente manera: John D. Spreckels, 999 acciones valoradas en 99,800 dolares; A. B.
Spreckels, 998 acciones valoradas en 99,700 délares; John D. Spreckels Jr, William Clayton
y Harry L. Titus, cada uno suscribid por una accion valorada en 100 ddlares para cada uno.

Al poseer la mayoria accionaria John D. Spreckels fue el presidente de la junta de
directores de la compaiia y nombro6 a R. C. Gillis como vicepresidente. Coloco a William
Clayton, Isidore Rockweiler y Paul Shoup como codirectores y a D. W. Pontius -uno de sus
hombres de maxima confianza junto con Harry L. Titus- como gerente general, entre otros

directivos (cuadro 3.1).

122 De acuerdo con la historiadora Ethelyn Benson Sorenson, la familia Spreckels tuvo una experiencia previa
en la construccion y operacion de un ferrocarril en el norte de California. Se traté del San Francisco and San
Joaquin Valley Railway (1895-1900), construido por el Claus Spreckels, fundador del grupo, y administrado
por Adolph Spreckels. La idea del jerarca fue combatir el monopolio de carga del Pacifico Sur que en ese
momento ejercian empresas como la Southern Pacific. El veterano Claus se neg6 a que su azlicar refinada fuera
transportada por el grupo de Harriman y decidid construir su propio ferrocarril para comunicar su refineria con
el area de carga-descarga en el puerto de San Francisco.
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Cuadro 3.1 Directivos de la San Diego and Arizona Railway Company

Junta Directiva

Directivos Cargo
John D. Spreckels Presidente
R. C. Gillis Vicepresidente
William Clayton* Director
Isidore Rockweiler Director
Paul Shoup Director
Gerencia General

D. W. Pontius*

Gerente general

E. J. Kallright

Jefe de ingenieros

J.R. Lowe Superintendente y asistente de jefe de
ingenieros.

L.J. Masson Auditor

R. G. Dilworth Abogado general

N. R. Titus* Tesorero

F. B. Dorsey Director de trafico

T. F. O’connell Maestro mecanico

S. P. Howard Jefe de compras

W. A. Nickerson

Jefe de conductores

*Estos directivos fueron “los hombres de confianza” de los hermanos Spreckels. Sus nombres
aparecieron constantemente como integrantes de juntas directivas en diversas empresas de la
familia Spreckels fundadas en San Francisco, en San Diego, California, o en Tijuana-Tecate,
Distrito Norte de Baja California.

Nota: Elaboracion propia a partir de San Diego & Arizona Railway Edition, publicacion
especial del diario El Centro Progress de Valle Imperial, California, con motivo de la
inauguracion oficial de la via, diciembre de 1919, pagina 19.

Al final de la edicidn especial del primero de enero se publico que “la construccion y
terminacion de la via del ferrocarril significaré que la bahia de San Diego se llenara con naves
ondeando banderas de todas las nacionalidades, estas embarcaciones estaran llenas de
cargamentos destinados a todas las partes del mundo; cargas aseguradas por los recursos
ilimitados del sur de California, Arizona, Nuevo México y el norte de México, en adicion a
los importantes envios de algodon del valle de Mississippi, y los grandes cargamentos de los

estados del este y destinados a Oriente”.
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El proyecto del ferrocarril contemplé un disefio de via que inici6 en la orilla de la
bahia de San Diego para aprovechar el flujo de pasajeros y mercancias via maritima y
terrestre. Este disefio afectd la propiedad privada de residentes, comerciantes y fabricantes
ubicados en el centro del poblado por donde pasé la nueva via. Muchos de estos aceptaron
vender su propiedad al Grupo Spreckles, por lo que fue necesario reubicar los edificios de
madera en zonas nuevas (prensa 3.1)

Configurar las nuevas instalaciones del ferrocarril de la San Diego & Arizona Railway
Company requiri6 del uso de 26 parcelas de tierra en el centro de San Diego. Estas parcelas
albergaron la terminal'?®* de mantenimiento y de carga-descarga de mercancias, ademas de la
terminal ubicada en el muelle. Las parcelas fueron obtenidas de tres maneras: La primera, la
empresa del ferrocarril adquiri6 las propiedades y mapas de un ferrocarril conocido como
San Diego and Eastern Railway Company, por la suma capitalizada de 42,000 dolares. Esta
via no fue construida ni se encontraba operando. De esa cantidad, 14,400 ddlares se estimaron

como el valor de la propiedad y el saldo de 27,600 ddlares fue cobrado a ingenieria.

123 El ferrocarril del Santa Fe System comparti6 su terminal de pasajeros con la empresa del San Diego-Arizona
a la que denominaron Union Station hasta 1914. La terminal se remodeld y en noviembre de 1915 se reinaugur6
con el nombre de Santa Fe Depot ubicada entre las calles Broadway y B Street. La remodelacion fue parte de
los cambios urbanos relacionados con las actividades de embellecimiento de la Panama-California Exposition,
sede San Diego.
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La segunda manera implic6 que las parcelas se obtuvieran a través de los decretos

que expidié la ciudad de San Diego en beneficio del ferrocarril San Diego-Arizona,

otorgandoles las parcelas numero 24, 25 y 26, y la tercera manera fue por medio de la compra

directa de 23 parcelas a diversos particulares o sociedades de crédito entre 1906 y 1914 como

se muestra en el cuadro 3.2.

Cuadro 3.2 Relacion de terratenientes que vendieron y/o cedieron sus propiedades a la San
Diego & Arizona Railway Company de 1888 a 1914.

Fecha Vendedor y/o cedente Parcela
1887 City of San Diego'** 24
1888 City of San Diego®** 24
1892 Saving Bank of San Diego County’ 1
1893 D. N. Clark’® 2
1893 Hazel W. Waterman® 2
1900 Florentine Gerichter’ 3
1906 Univ. Of So. Cal. And G. H. & R. M. Hartupee 5
1906 N.R. & L. B. Titus 20
1906 N.R. & L. B. Titus 21
1907 J. & S. A. De Lancey 22
1908 City of San Diego® 25
1908 City of San Diego® 26
1912 Union Tittle and Trust Co. 4
1912 Union Title and Trust Co. 6
1912 San Diego & Arizona Ry. Co. 7
1912 San Diego Realty Co. 8
1912 D. M. & A. Hartman 9
1912 J. P. Duncan et. ux. 10
1912 Union Title & Trust Co. 12
1912 J. P. Duncan et. ux. 13
1912 Union Title & Trust Co. 14
1912 N.R. & L. B. Titus 15
1912 P. E. & M. Baird 17
1912 J. P. Duncan et. ux. 18
1912 Southern Title Guranty Co. 19
1912 Union Title & Trust Co. 23
1913 Southern Title Guaranty Co. 11
1914 Southern Title Guaranty Co. 16

Nota 1. Franquicia de 50 afios.
Nota 2. Franquicia a perpetuidad.
Nota 3. Tierra que se entreg6 a las compaiiias locales antecesoras.

Fuente: Elaboracion propia a partir de Southern Railway Library, mapa E-138 de 1915 elaborado por A.
Ervast, jefe de ingenieros. Station Map Lands Tracks and Structures. San Diego & South Eastern Railway
Company, Eastern Division, San Diego, California.
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Los promotores de bienes raices de la futura San Diego & Arizona Rail Company
mantuvieron en secreto el uso que le darian a la tierra comprada a los agricultores de la zona
costa de junio a diciembre de 1906. “El tesorero Nat R. Titus y el abogado de la familia
Spreckels previnieron que los duefios de las propiedades rurales en National City, Chula

»124 " a] enterarse, a través

Vista, San Isidro y Tia Juana City aumentaran el precio de la tierra
de la prensa del verdadero uso de esta: constituir el derecho de via y construir la linea del
ferrocarril con los servicios respectivos. Ademads, los abogados aplicaron estrategias legales
para prevenir demandas postventa ante el aumento del valor de la tierra en manos de la San
Diego-Arizona.

Para este momento “la empresa Spreckels tenia invertido 1,250,000.00'%3 délares en

29126

el pago de derechos y trabajos de reconstruccion” =, aun con la oposicion de muchos duefios

que reclamaron el precio de compra de las propiedades'?’

. Ademas de los pagos de derecho,
la compaiiia recién formada continu6 invirtiendo en la compra de propiedades alrededor de
la bahia de San Diego, justo en frente de la calle ocho, via destinada para el mayor
movimiento comercial del muelle.

Uno de los casos de compra-venta que atrajo la atencion de los sandieguinos fue la
compra de una propiedad de 20 acres —8 kilometros cuadrados— dentro de la parcela nimero

5. La tierra tuvo un costo de 95,000 dolares, la mayor transaccion en San Diego hasta ese

momento, que involucrd a un propietario y a una empresa privada. De esta suma, 65,000

124 California State Railroad Museum and Library, informe elaborado por Hanson, Donald E., “Report upon
Balance Sheet Audit of Accounts”, de la San Diego and Arizona Railway Company, 31 de diciembre de 1929,
pagina 6.

125 Es probable que la cifra haya sido alterada para efectos de promocion dentro de la prensa de San Diego
porque de acuerdo con la auditoria que realizo la California Railway Commission en 1912, la inversion fue de
952,814.00 doblares

126 Sin autor, “Million and quarter is expended by road”, The San Diego Union, 13 de junio de 1907.

127 Sin autor, “Says building of roads is being delayed”, The San Diego Union, 4 de abril de 1907.
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dolares fueron expedidos al Dr. G. H. Hartupee, propietario de la tierra y 35,000 ddlares
donados a la Universidad de California en Los Angeles (cuadro 3.2)

La prensa local especul6 sobre las empresas que iniciaron una negociacion con la San
Diego and Arizona Railway Company para tener un espacio disponible a la orilla de la bahia.
Destacaron de este grupo “The Union Oil Company, con sede en Los Angeles, la Pacific
Coast Steamship, la Cuyama Railroad Company —relacionada con la empresa del agua local—

»128 _esta ltima asociada a John D.

, la West Coast Lumber Company y la Babcock Company
Spreckels—.

Un total de 36 agricultores de National City, Chula Vista, San Isidro y Tia Juana City
vendieron una seccion de sus tierras a la San Diego & Arizona Railway Company para el
derecho de via (cuadro 3.3). En National City, en el momento que se traz6 el derecho de via
sobre las manzanas 161 ala 188, la tierra costera estaba fraccionada para un desarrollo urbano
futuro. Al parecer, la tierra aiin era de la ciudad y fue mas fécil el acto de compra-venta. En
esta area, el trazo del tren se encontr6 con el cauce del rio Sweetwater dentro del limite de la
manzana 160. No hay informacion que indique si dicho cauce era propiedad privada o de la
ciudad.

En Chula Vista, las compaiiias privadas eran las duefias de la mayoria de la tierra
cercana a la bahia de San Diego. Grandes extensiones de tierra fueron sembradas con arboles
de citricos por la San Diego Fruit Company, y cereales en las tierras de la San Diego Land
Company. Como se vio en el capitulo primero, estas empresas agricolas fueron sucesoras de

la San Diego Land & Town Company of Maine que fue obligada a dividirse por la Ley

Antimonopolios publicada en los Estados Unidos al final del siglo XIX. De la division

128 Sin autor, “Right of way is bought fir $65,000”, The San Diego Weekly Union, 21 de marzo de 1907.
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surgieron San Diego Land Company, San Diego Fruit Company 'y Sweetwater Company, esta

ultima estuvo relacionada con la familia Spreckels en materia de agua.

Cuadro 3.3 Relacion de propietarios que vendieron tierra para el derecho de via' de la San
Diego & Arizona Railway Company, desde la milla 0.00 en National City a la milla 8.24 en
Tia Juana City, linea internacional.

Millas Ciudad Vendedor Observacion

0.00-2.50 National | n. d.

2.50-3-42 City n. d. De manzana 161 a la
188.

3.42-3.70 n. d. Manzana 160,
Rio Sweetwater

3.70-3.82 Chula San Diego Land Company

3.82-3.88 Vista Mrs. L. F. Stegeman

3.88-4.28 San Diego Fruit Company Area cultivada

4.28-4.81 San Diego Land Company Area cultivada

4.81-5.01 San Diego Fruit Company Area cultivada de
limones

5.01-5.32 San Diego Land Company Area cultivada de granos

5.32-5.46 San Geo. Shattuck

5.46-5.52 Ysidro | Louis Horsky Area cultivada de granos

5.52-5.59 Byron Gillet Propiedad con tanque de
agua

5.59-5.64 E. Stevens Propiedad con tanque de
agua

5.64-5.66 Henry Heyer Propiedad con tanque de
agua

5.67-5.72 G.H. Cotton

5.72-5.79 S. R. Williams Posta

5.79-5.86 Mapson & Payne Una seccion del rio Otay
atraviesa la propiedad

5.86-5.95 Luther Johnson Una seccion del rio Otay
atraviesa la propiedad

5.95-6.09 n.d. Calle Palm y
Empacadora

6.09-6.33¢ C. R. Stewart

6.20-6.33w° F. Heilman

6.33-6.50¢ Mrs. C.M. Hobby Huertos

6.33-6.50w F. Heilman Area cultivada

6.50-6.58¢ Thos. Tutton

6.50-6.58w Thos. Tutton

6.58-6.62¢ Wm. Royer Area cultivada

6.62-6.67w W.C. Watkins Huerto de limones

6.67-6.71e R. Stevens Area cultivada

6.67-6.71w R. Stevens
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6.71-6.75¢ S.B. Douglas Area cultivada

6.71-6.75w S.B. Douglas

6.75-6.83¢ Mrs A.V. Horsky Area cultivada

6.75-6.83w Mrs A.V. Horsky

6.83-6.90¢ Rudolph Schulenburg

6.90-6.92w S.R. Emerson Area cultivada

6.92-7.00e A.A. Tripp

6.92-7.00w A.A. Tripp Area cultivada

7.00-7.02¢ Sylvestre Kipp

7.02-7.07¢ Savins Bank & Trust Co.

7.07-7.17¢ John Kastle

7.07-7.17w John Kastle

7.17-7.25¢ I. A. Dufty Area sin cultivar

7.17-7.25w I. A. Duffy Camino a Tijuana

7.25-7.29 Savings Bank & Trust Co. Area sin cultivar

7.29-7.33 Mrs. Fred Cole & N. J. Pillsbury Camino a Tijuana

7.33-7.49¢ Geo. W. Dickerson

7.33-7.49w Geo. W. Dickerson

7.49-7.54 J. S. Randall & J. W. Gilman

7.54-7.65 C. H. Priest

7.65-7.79 Geo. Belcher

7.79-7.80 S. Varnhagen

7.80-8.00 J & S Danenbaum

8.00-8.01 S. A. Lohr

8.01-8.04 Lucy B. Cox

8.04-8.19 J. V. Tavan

8.19-8.24 Wm. Lane

8.24-n. d. Tia Wm. Lane Boundary Line
Juana Boundary Monument
City No. 255

Nota 1. La distancia del derecho de via de la linea del ferrocarril entre la terminal del centro de San Diego y
la Linea Internacional con Tijuana es de 15.5 millas. Este cuadro muestra solo 8.24 +/- millas entre el final de
National City y la Linea Internacional. La diferencia de 7.3 millas corresponde al tramo desde la terminal de

San Diego hasta el limite urbano final de National City, aproximadamente.

Nota 2. East

Nota 3. West
N.d. = sin dato.

Fuente: Elaboracion propia a partir de mapa de localizacion de San Diego a Tia Juana, San Diego, County,
California, nimero K-5-205 de 1907-1908, elaborado por H. F. Harrold, asistente de ingenieros. San Diego &
Arizona Railway Company en Southern Railway Library.
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La via del ferrocarril San Diego-Arizona se trazd de la milla 3.70, cercana al rio
Sweetwater, hasta la milla 5.32, en el lindero del Rancho de la Nacién, (mapa 3.1). Es de
suponer que existid un acuerdo comercial previo entre las empresas agricolas San Diego Land
Company, y la San Diego Fruit Company con la San Diego & Arizona Railway Company
para ubicar la via en el limite de sus propiedades. Esto facilitaria el traslado de la cosecha de
limones, naranjas y toronjas hacia los carros del ferrocarril con direccion al puerto de San
Diego. Los planos hicieron evidente este acuerdo.

El derecho de via trazado por San Isidro, Tia Juana City hasta la linea internacional
con México cruzo la tierra de 36 propietarios, algunos también eran agricultores que
cultivaban citricos y otras tierras estaban sin cultivar. Por ejemplo, en la milla 6.07, a la orilla
de la via del ferrocarril se estableci6 una empacadora, probablemente de citricos, dentro de
la propiedad de C. R. Stewart y a la orilla de lo que ahora es la avenida Palm. En otras
propiedades, se instalaron tres pozos de agua con tanques de almacenamiento ubicados entre
la milla 5.52 y 5.66 de la via del ferrocarril. Al parecer, ademas de suministrar agua para el
consumo doméstico y agricola, pudieron funcionar como fuentes auxiliares de
abastecimiento para las maquinas locomotoras de vapor en caso de emergencias o
temporadas de secas prolongadas.

La tultima seccién en la Western Division fue Tia Juana City. La llegada de la via al limite
territorial estadunidense con México aumentd la oportunidad de los negocios de bienes
raices. Este fue el momento de vender tierra fraccionada en la denominada seccién 1, entre
las instalaciones del puerto de entrada fronterizo y el borde del rio Tijuana. La Coronado
Beach Company, propiedad de los Spreckels, estuvo involucrada en el fraccionamiento de 21
parcelas de la seccion 1 en 1911, de acuerdo con los registros de la San Diego Southern

Railway Company (mapa 3.3). Esta misma seccion fue promovida, sin aparente éxito, al final
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del siglo XIX por “la promotora de bienes raices Rossum and Potter quienes se decian

auténticos propietarios de Tia Juana City”!'%.
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La San Diego & Arizona Railway Company al final del proceso de adquisicion de las
propiedades que realizo en la Western Division, desde San Diego hasta la Linea Internacional
con México pagd a agricultores y propietarios de fincas un total de 952,814.00 ddlares de
acuerdo con el registro contable de 1907.

En 1912, la California Railroad Commission realiz6 una estimacion fisica del valor
de 18.22 millas de derecho de via, de la via ferroviaria y los edificios de las terminales en el
centro de San Diego, National City, Chula Vista y Tia Juana City, y estim6 en 2,254,456.00
ddlares el valor del conjunto, (cuadro 3.4). Esto equivalié a que cada milla de derecho de via
en 1907 fue adquirida en 52,295.00 ddlares y para junio de 1912, esta milla tuvo un valor de

123,735.00, un aumento en el precio de la tierra superior a 136% en sélo 5 afios.

Cuadro 3.4 Estimacion fisica del valor de 18.22 millas del ferrocarril San Diego-Arizona
desde San Diego hasta la Linea Fronteriza México-Estados Unidos a septiembre de 1912.

Aiio Importe
(dolares)

1907 952,814.00

1912 2,254,456.00

Nota 1. 14.26 millas de via principal, .66 millas de via secundaria y 3.30 millas de terreno y con sus
terminales.

Fuente: Informe de auditoria de la California Railroad Commission, forma No. 48, 30 de junio de 1912. San

Diego & Arizona Railway Company, division Western, from San Diego to International Boundary with
Mexico.
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Meses después, la empresa San Diego and Arizona Railway Company “compro la

130 que antes fue propiedad de Erasmus

linea de vapores Pacific Coast Steam Company
Horton, para usarla como una extension del ferrocarril y transportar, via maritima, los
productos agricolas del Valle Imperial con direccion a los puertos del norte de California,
destacando Seattle, Washington, como el nuevo aliado comercial de esta ciudad sandieguina.
“La flota que se adquiri6 fue remodelada con cuartos de refrigeracion para ampliar la
distancia de entrega en las rutas con puertos de Australia, México, y las ciudades portuarias
de la costa este estadounidense™!3!,

Ante el incremento de acciones dirigidas a la ampliacion del puerto y a la construccion
del ferrocarril, los integrantes de la Camara de Comercio de San Diego, encabezados por el
alcalde John F. Forward, realizaron un desfile en la ciudad el 5 de septiembre de 1907. En el
evento participaron miles de hombres, mujeres y familias organizados en grupos sociales,
representantes de instituciones religiosas, autoridades de gobierno local y estatal, delegados
de otras camaras de comercio de California, funcionarios consulares y directivos de empresas
de prestigio nacional. El representante de John D. Spreckels, William Clayton, “ley6é un
telegrama personal del empresario disculpandose por no estar en el desfile por compromisos
contraidos previamente™.!*? El objetivo del desfile fue enviar por medio de los asistentes y
de la prensa estadunidenses un mensaje de unidad, respaldo y progreso, un aviso de que San

Diego logro iniciar el despegue hacia un futuro comercial exitoso y anhelado desde el siglo

XIX.

130 Sin autor, “Extra steamers to be placed on coast line”, The San Diego weekly Union, 5 de septiembre de
1907.

131 John Mills, “Three elements contribute to making of San Diego”, The Evening Tribune, 4 de septiembre de
1907.

132 Sin autor, “Thousands see first dirt turned for construction of S. D. & A. R. R.”, The San Diego Union, 8 de
septiembre de 1907.
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La respuesta del Gobierno Federal estadunidense fue inmediata. H. L. Titus, abogado
de la familia Spreckels, anunci6 el 30 de octubre que el Departamento del Interior en
Washington aprobo6 el proyecto de ferrocarril San Diego & Arizona con la autorizacion de
los mapas y planos de construccion. Esto garantizé el inicio formal de la obra, aun cuando
desde meses antes se contrataron algunos de ellos: una empresa para dragar el area del muelle,
estudiar el subsuelo marino y a “75 topdgrafos que estudiaron las 2 opciones de camino para

la construccidn de la via férrea”!33,

3.3 El derecho de via del ferrocarril San Diego-Arizona en la Mexican Division

En el capitulo 1 de esta investigacion se abord6 el proyecto expansionista de los
Estados Unidos y su intencion de integrar al estado mexicano de California a la Unidn, a
través de la compra del territorio o por medio de la invasion silenciosa con poblacion
migrante o las fuerzas armadas. Esta “intencién de integrar” también permed en los
empresarios norteamericanos que vieron en la peninsula de Baja California, una extension de
la California estadunidense y una fuente de riquezas por descubrir y explotar para si.

A través de la prensa de San Diego se hicieron publicas voces como la del empresario
Elisha Babcock —socio de John D. Spreckels- que presionaron a su gobierno para proponer a
las autoridades mexicanas la adquisicion de la tierra bajacaliforniana, tal y como se
adquirieron Alaska y el archipi¢lago de Hawai. Otros empresarios actuaron con mayor sigilo
al interior de la Compaiiia Inglesa en Ensenada, dirigida por el inglés mayor Buchanan Scott,
financiando en secreto a docenas de civiles para formar un ejército privado en 1888, llamados

popularmente como filibusteros o rebeldes. Cuando el momento fuera propicio, ‘“estos

133 Sin autor, “Surveying force on S. D. & A. R. R. is increased”, The San Diego Union, 23 de octubre de 1907.
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hombres se levantarian en armas para posesionarse del territorio, que seria denominado en lo
sucesivo como The Republic of Northern Mexico (Republica del Norte de México).”!3* Asi
los inversionistas extranjeros como Babcock o Buchanan Scott podrian elevar el precio de la
tierra obtenida en concesion y multiplicar sus ganancias rapidamente.

La simple idea de la separacion de la peninsula por cualquier forma alertd a los
funcionarios porfiristas que consideraron prioritario continuar la colonizacion del Distrito
Norte de Baja California con familias que cultivaran las tierras costeras y otorgaron nuevas
concesiones para la construcciéon de un ferrocarril que uniera la peninsula con México.
Manuel Sanchez Facio, responsable del proyecto de colonizaciéon de la peninsula opind que
“ el ramal del ferrocarril desde San Diego a San Quintin era muy factible y si se terminaba
antes que el tren San Quintin-Sonora-, la desarticulacion de la peninsula y su separacion
completa del centro se consuman con este hecho [...] es “indispensable” advirtid, que el
ferrocarril que la enlace con el interior de México, se construya antes de que llegue a la
plenitud de su desarrollo bajo la influencia de elementos extranjeros.”!3>

Ninguno de los proyectos ferroviarios propuestos por la iniciativa privada maduré en
el territorio. La California mexicana sigui6 siendo vista por los estadunidenses como parte
natural de su area de influencia, sobre todo, un campo fértil en el &mbito legal y mercantil
que facilitd otro tipo de invasion, de orden econémico. De acuerdo con el Reporte de la Junta
de Ingenieros para Rios y Puertos, emitido por el jefe de ingenieros del Departamento de
Guerra de los Estados Unidos, mayor general E. M. Markham, San Diego y Tijuana eran

parte de su influencia tributaria y de seguridad nacional.!3® “El puerto de San Diego tiene

134 Taylor, “El ferrocarril peninsular”, 2009, pag. 161.
135 Taylor, “El ferrocarril peninsular”, 2009, pag. 155.
136 En materia de intervencidn militar, este ejéreito vigilé la linea fronteriza entre Tia Juana City y Tijuana en

dos momentos de conflictos armados entre 1910y 1919. El primero, fue cuando un grupo de “rebeldes” invadi6
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como area geografica tributaria las partes meridionales de California, Arizona y una pequeiia
porcion del norte de México, Baja California, el Valle Imperial y partes de los condados de
Orange y Riverside, desde donde mueven los productos como el algoddn, frutas, vegetales,

minerales y pescado”!3’

gracias a las lineas del ferrocarril y al comercio costero de madera,
derivados del petrdleo y mercancias en general.

De sobra es conocida la politica de “puertas abiertas” que el régimen de Porfirio Diaz
mantuvo respecto a la inversion extranjera. En general se tratd de estimular a los
inversionistas privados, pero en especial se fomentd el ingreso de capitales extranjeros
mediante numerosos decretos y normas que les garantizaron la seguridad de su inversion y
suprimieran los factores de riesgos.!*® En ese sentido iban las leyes de colonizacion y baldios,
el funcionamiento de las compafiias deslindadoras, las subvenciones a las compaiias
ferrocarrileras y muchas mas.

La politica de atraccion al capital extranjero obtuvo buena respuesta y las inversiones
del exterior fluyeron hacia México, aunque siempre determinadas por sus propios intereses,
no mantuvieron ritmos estables, presentando bruscas alzas y bajas, con independencia de la

situacion econdmica interna del pais. Se ubicaron preferentemente en las ramas dindmicas y

productivas internacionalmente, primero en los ferrocarriles, después en la mineria y mas

Tijuana y la mayoria de los pobladores mexicanos cruzaron la linea internacional hacia San Diego para recibir
la proteccion del ejército, ubicado en Tia Juana City atento a la lucha armada y en espera de instrucciones para
cruzar a territorio mexicano e intervenir. El segundo, un batallon se apostd a lo largo de la linea internacional
en la Primera Guerra Mundial desde diciembre de 1917 hasta marzo de 1919 para restringir e inspeccionar el
movimiento de habitantes, y sus pertenencias, entre ambos poblados, impidiendo el cruce de habitantes que
pretendieron realizar actividades turisticas.

137 E. M. Markham, “Informe del Jefe de Ingenieros de la Armada de los Estados Unidos”, Estados Unidos,
Departamento de Guerra, 1935, pag. 10.

138 Ana, Marifio, “Historia y modernizacion”, en Momento Econémico, México, revista bimestral del Instituto
de Investigaciones Economicas de la UNAM, marzo-abril de 1990, nimero 50, pag. 3.
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tarde en el petroleo.!’® Todas ellas disfrutaron de privilegios y prerrogativas que ni los
empresarios mexicanos tenian.

Desde el punto de vista cuantitativo, durante el Porfiriato se obtuvieron innegables
logros econdmicos, entre otros: las vias férreas, que en 1907 eran de poco més de 700
kilometros, superaron los 24,000 kilometros en 1910. Conviene subrayar, que el caso del San
Diego Arizona, al parecer los avances en la construccion de las vias en el lado mexicano no
fueron considerados en las cifras oficiales, de acuerdo con los estudios empresariales del
periodo.!*? La via entre Tijuana y Tecate comenzd a construirse en marzo de 1911 y concluyd
en septiembre de 1914.

Con el trazo del derecho de via definitivo en la Mexican Division, también comenzo
una relacion de negocios entre las empresas San Diego & Arizona Railway Company y la
Compaiiia del Ferrocarril Tijuana-Tecate, S.A., con los propietarios mexicanos y
estadunidenses de tierra bajacaliforniana, con los inversionistas extranjeros, con las
compafiias colonizadoras, las autoridades mexicanas en el distrito, en San Diego o en la
Ciudad de México. Esta relacion de negocios en la zona fronteriza les permitié cuantiosos
beneficios econdmicos a los involucrados en las transacciones de compra-venta de
propiedades o la prestacion de servicios relacionados con agua, tierra y telefonia en la franja
fronteriza mexicana.

Una de las empresas que estableci6 fuertes lazos de negocios con los Spreckels fue la

Lower California Jockey Club o Tijuana Jockey Club. La empresa de entretenimiento hipico

139 Marifio, “Historia”, 1990, pag 4.

140 Tos doctores Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi no incluyen al San Diego Arizona en las cifras de sus
publicaciones relacionadas con las empresas del ferrocarril en México, que operaron entre 1880 y 1914. Es
probable que el conflicto revolucionario haya alterado la comunicacion institucional con la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas con oficinas centrales en la Ciudad de México.
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era dirigida por el promotor californiano de boxeo y carreras de caballos James W. Coffroth,
quien conocid a los hermanos Spreckels en San Francisco, California, antes del terremoto de
1906 y con quienes tuvo una fuerte amistad. ;Los hermanos Spreckels y James W. Coffroth
acordaron desde San Francisco invertir en empresas de juego y apuestas en Tijuana una vez
que llegara la linea del ferrocarril a la Mexican Division?

Es muy probable que la respuesta sea si. Spreckels y Coffroth sabian que el gobierno
del distrito autoriz6 un reglamento de juegos para el territorio que entrd en vigor el primero
de febrero de 1908, John D. Spreckels ya vivia en San Diego. “En ¢l se especificaron las
reglas para las carreras de caballos, en los juegos de azar, tanto en casinos como en ferias,
etcétera, y se dieron facultades a la jefatura politica para otorgar los permisos y cancelarlos
en caso de violacion a las normas establecidas.”'*! Este marco legal, alento a los
inversionistas del entretenimiento que vieron reducida la posibilidad de invertir en California
ante al avance de las leyes de los grupos temperantes, que lograron cancelar las peleas de box
y las carreras de caballos, entre otras actividades que, desde su perspectiva religiosa,
atentaron contra los valores de la familia estadunidense.

Otro factor por considerar es la via del ferrocarril terminada hasta Tijuana. Esto le
permitid a la Tijuana Jockey Club tener una via de comunicacion con el norte de California
y con el centro de los Estados Unidos para transportar las cuadras de caballos de forma rapida
y segura, hasta los establos ubicados a un lado del derecho de via mexicano, justo donde afios
después se fundo la colonia Libertad.

El 27 de mayo de 1916, “H. A. Houser -secretario original del Lower California

Jockey Club-, y W. E. Tobias, vendieron a James W. Coffroth, en representacion de la Lower

14! David, Pifiera, Tijuana en la historia. Del escenario natural a los inicios del siglo XX, México, Instituto
Tijuana Renacimiento, A.C., 2006, pag. 107.
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California Jockey Club, los derechos de explotacion de carreras de caballos en 5,000.00
dolares.”'*? Esta concesion otorgada por Esteban Cantu en tenencia de Houser y Tobias desde
1915, fue rentada por los Barones de la Frontera para poder ejercer el derecho a desarrollar
la pista de carreras en el segundo semestre del mismo afio.

La compaifiia necesitd el capital para “pagar 25,000.00 ddlares por el arrendamiento
sobre el terreno federal que ocupd el hipédromo, dinero que aportdé John D. Spreckels,
propietario de la via férrea, del diario San Diego Union y el The Evening Tribune,”'*
periddicos regionales que estuvieron al servicio de los intereses de la pista de carreras y el
ferrocarril durante todo el periodo.

Justo antes de la apertura de la pista, las vias férreas del San Diego-Arizona Railway
se mantuvieron ocupadas con locomotoras que jalaron remolques a Tijuana procedentes de
las mas importantes cuadras de caballos de estados del este estadounidense, asi como de
Ciudad Juérez, Chihuahua.'** Coffroth convenci6 a los magnates de cuadras equinas para
participar en la temporada inaugural de 100 dias de carreras, con lo que eclipsoé a la gran pista

fronteriza de Ciudad Juarez!#

el primero de enero de 1916, fecha del banderazo inaugural en
Tijuana.

El primero de febrero de 1916, “la pista de carreras de Tijuana tuvo mucho en comin
con el canal de Panama: ninguno funciona.”'*¢ Una segunda tormenta en menos de 15 dias

dano totalmente la pista por lo que se necesitd desviar el rio, construir un muro de contencion

y una nueva pista (plano 3.1). La mayoria de la inversion inicial estaba intacta en la tribuna,

142 José Alfredo, Gomez, Gobierno y casino, México, Universidad Auténoma de Baja California e Instituto de
Investigaciones Dr. José Maria Luis Mora, 2007, pag. 55.

143 Roberta, Ridgely, “The man who built Tijuana V>, San Diego, vol. 19, nim. 11, enero 1967, pag. 55.

144 Roberta, Ridgely, “The man 1”, San Diego, vol. 18, niim. 3, enero 1966, pag. 61.

145 The Evening Tribune, “To ship 100 horses for Tijuana”, San Diego, California, diciembre 27 1915. (Fecha
de consulta: 12 de julio de 2013), URL:library.sdsu.edu/digital-collections/newspaper.

146 Roberta, Ridgely, “The man who built Tijuana I1”, San Diego, vol. 18, nim. 2, abril 1966, pag. 52.
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la casa club y los establos, pero Coffroth recalculd que ahora necesitan 30,000.00 ddlares
para recuperar la pista de carreras.

Sin ingresos suficientes en la primera semana de apuestas en el hipédromo tijuanense,
James W. Coffroth acudié de nuevo con uno de sus amigos leales del tiempo de juergas y
negocios en San Francisco, California. Se tratdo de Adolph B. Spreckels, propietario de Napa
Stock Farm en el valle de Napa, California.'*” Coffroth lo visito en sus oficinas centrales en
San Francisco donde le confirmo lo que Adolph ley6 en los diarios regionales: El Hipédromo
de Tijuana Jockey Club estaba inundado y era urgente reactivar la temporada lo mas pronto
posible. Spreckels tomo de su boveda personal 40,000.00 dolares sin mediar documento por
el préstamo, en reciprocidad por los favores recibidos de Coffroth en el pasado, ademas de
la s6lida amistad entre ambos.!*3

El 17 de enero de 1920 se promulgé la Ley Volstead en los Estados Unidos y 8 dias
después, el 24 de enero se inaugurd la nueva temporada en el Hipédromo de Tijuana. Los
hoteles de San Diego y Tijuana estan ocupados a su capacidad méxima. “El ferrocarril San
Diego-Arizona habilitd carros-camas para mitigar la demanda y la escases de habitaciones es
tan critica que varias residencias de San Diego y Tijuana son abiertas de par en par para rentar
habitaciones individuales a turistas honorables que asisten a la nueva apertura de la pista de

carreras fronteriza.” 14?

147 Ridgely, “The man I1”, 1966, pag. 52.
148 Ridgely, “The man I1”, 1966, pag. 53.
149 Roberta, Ridgely, “The man II1”, en revista San Diego, vol. 19, niim. 2, diciembre 1966, pag. 116.
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La reconstruccion de la pista fue posible y unas semanas después los caballos de la
estrella de cine Bronco Billy Anderson llegaron a la reunion. En total, 62 corredores fueron
al puesto de salida de los caballos el dia de la inauguracion. El gobernador Esteban Cantu
hizo desfilar su caballeria para la ocasion. “El handicap principal fue apropiadamente
llamado Adolph B. Spreckels. Claus Spreckels Jr., y John B. Spreckels, Jr., hermano e hijo,
respectivamente, ocuparon un sitio de honor en las gradas, asi como G. Aubrey Davidson, el
jugador de polo de Coronado, Walter Dupee, y Ethel Davis y sus chicas.”!°

Un tema que llevoé a los tribunales a John D. Spreckels fue su relacion legal con Lower
California Jockey Club. El ministro evangélico Lincoln A. Ferris condend publicamente a
Spreckels de ser el duefio de la pista de carreras a la que consideraba un centro de perdicién
y de ser socio de Jimmy Coffroth y Baron Long. En respuesta, el lider de la familia Spreckels
demand¢ por difamacion y calumnia al ministro Ferris. “En pocos minutos de interrogatorio
se establecié que el John D. Spreckels, ni entonces, ni después fue duenio de la propiedad en
la que la pista de carreras fue construida™!>! La propiedad original, y la inversion detras, del
Tijuana Jockey Club siempre fueron motivo de discusion y fue oscurecido por el caso Ferris-
Spreckels.

El afio de 1920, ademas de una nueva temporada de caballos para el Tijuana Jockey
Club, también implico el registro de una nueva sociedad constituida en Tijuana de acuerdo
con el Registro Publico de la Propiedad y del Comercio, la razén social fue: Zaragoza

Investment Company, S.A. El capital de origen estadunidense fue de 50,000.00 pesos.

150 Ridgely, “The man 11”7, 1966, pag. 54.
151 Ridgely, “The man V”, 1967, pag. 55.
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“William Clayton y Harry L. Titus formaron la sociedad Zaragoza Investment Company,
S.A., con el fin de adquirir toda clase de muebles e inmuebles.”!>?

De acuerdo con el plano nimero 182 del derecho de via del Ferrocarril Tijuana y
Tecate, S.A., la sociedad recién constituida poseia el terreno donde se trazo el derecho de via
del kilémetro 0 al kilometro 1.42, y donde se construyd la pista de carreras, las gradas y las
caballerizas de la Lower California Jockey Club. Cuatro afos antes, el primer préstamo que
solicitdo James W. Coffroth a Spreckels fue para pagar la renta del terreno federal, y ahora la
propiedad de la pista de carreras tenia un duefo, ;como fue posible que la propiedad federal
pasara a ser una propiedad privada de una forma tan facil?

Como se explico en el capitulo II, Clayton y Titus eran los “hombres de confianza”
de John D. Spreckels, quienes aparecieron sistemdticamente como ‘“‘accionistas o
propietarios” en diversas empresas, o fungen como representantes legales en negocios en
ambos lados de la frontera California-Baja California. En otras palabras, Clayton y Titus
operan como prestanombres de John D. Spreckels ante la Zaragoza Investment Company,
cuyo capital coincide con el importe de los dos préstamos que los hermanos Spreckels
otorgaron a James W. Coffroth en 1916".

La compra de propiedades para el derecho de via mas alla del perimetro de la terminal
del San Diego-Arizona en Tijuana y la pista de carreras se negocio con la familia Argiiello

entre noviembre y diciembre de 1911 pero el trato legal se oficializ6 hasta 1913 (mapa 3.3).

152 Bibiana, Santiago, “La participacion de los empresarios mexicanos en el desarrollo econémico de Tijuana,
1915-1929”, tesis de doctorado, México, UABC-FEYRI, 2009, pag. 198.

* Este modus operandi lo usara el general Abelardo L. Rodriguez unos afios después en la constitucion legal del
Complejo Agua Caliente.
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Mapa 3.3 Tramo del derecho de via del kilometro 1.42 al kilémetro 3.64 comprado a los herederos de
la familia Argiiello por 5.00 ddlares en 1911. Fondo Distrito Norte, caja 18, expediente 1.1 en el
Archivo Historico del Gobierno del Estado de Baja California.
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Ante el Juez de Primera Instancia en Ensenada se elabor6 “la escritura nimero 707
en la que Gertrudis A. Hubbard y 21 integrantes de la familia Argiiello vendieron por la
cantidad de 5.00 dolares una seccion de los lotes K al G en el Rancho de Tijuana.”!>? De
nuevo Harry L. Titus, aparece en la escritura como representante legal de John D. Spreckels
por ser su abogado.

La siguiente seccion del ferrocarril cuyo derecho de via fue adquirido correspondio
a la operacion realizada ante la Notaria Publica a cargo del Juez de Primera Instancia, que
mediante “escritura nimero 537 se celebro la venta de los derechos y acciones del Rancho
“El Matanuco” propiedad de la sefiora Nieves Zazueta viuda de Espinoza, con residencia en
Pomona, California.”'** El negocio de bienes raices se celebré el 29 de abril de 1910 en San
Diego, California, donde se intercambi0 el titulo expedido por el Presidente de la Republica
en el que se acredito la posesion de 85 hectareas de terreno cercano al denominado Poza del
Encino, propiedad de Walter H. Dupee. La sefiora Nieves Zazueta otorgd la cesion de
acciones y derechos de propiedad de sus 7 hijos por ser la apoderada legal y recibié a cambio
234.40 dolares del representante legal de John D. Spreckels por lo que se dio por concluido
el acto de compra-venta.

La venta de la ultima seccion del derecho de via correspondiente al Rancho de
Tijuana se realizd en la Notaria Publica a cargo del Juez de Primera Instancia, quien
mediante escritura publica nimero 603, le vendié a John D. Spreckels la cantidad de 10
hectareas del denominado Cerro Colorado que se le habia otorgado a la Compariia Mexicana

de Terrenos y Colonizacion Limitada. La transaccion “se realizo el 20 de diciembre de 1910

153 Fondo Distrito Norte, caja 18, expediente 1.1 en el Archivo Histérico del Gobierno del Estado de Baja
California.
134 Fondo Distrito Norte, caja 18, expediente 1.2 en el Archivo Historico del Gobierno del Estado de Baja
California.
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y se erog6 una suma de 288.00 doélares, indicando por escrito que tal terreno se destinara a
la construccion de la via férrea.”!>?

Bernardo Melendrez fue otro de los duefios de tierra que decidié vender una seccion
de su propiedad a la compaiia del ferrocarril. Esto le permiti6 a la empresa continuar con la
configuracion del derecho de via, la linea del tren y sus terminales dentro del perimetro de
la colonia de Tecate. El registro del acto de compra-venta fue en la escritura nimero 925
donde se especifico la operacion relacionada con dos lotes en la zona conocida como La
Puerta. La primera de las propiedades “abarcé 85 hectéreas, y la segunda, 100 hectareas por
las que John D. Spreckels, a través de sus representantes legales, erogd 423.00 dolares
(oro)”13¢, La escritura especifico que las propiedades se vendieron y concedieron para uso
del ferrocarril junto con sus terminales.

Como se explicard en el capitulo IV, esta propiedad fue estratégica para la
construccion y operacion del ferrocarril San Diego-Arizona porque dentro del terreno se
perforé uno de los pozos que mayor producciéon de agua generd para la empresa del
ferrocarril en la margen del rio Tecate. También aport6 una seccion de tierra plana ideal para
la construccion de la terminal con su estacion de agua, la denominada Puerta III en el
kilémetro 53 del derecho de via en la Mexican Division, unos kilémetros antes de llegar al
poblado de Tecate.

En esta division existieron otros propietarios (cuadro 3.5) que tuvieron una relacion
comercial con John D. Spreckels, pero los registros legales atin no estan disponibles para su

revision y comentarios. Destaco el caso Walter H. Dupee, cuyo nombre aparece a lo largo

155 Fondo Distrito Norte, caja 18, expediente 1.3 en el Archivo Histérico del Gobierno del Estado de Baja
California.
156 Fondo Distrito Norte, caja 18, expediente 1.4 en el Archivo Histérico del Gobierno del Estado de Baja
California.
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del derecho de via entre los kilometros 17y 18, 19y 23,y 26 y 46. Dupee fue “un millonario
jugador de polo, criador de caballos pura sangre que se usaron para el juego de polo,
miembro del Coronado Country Club”!>” y “ganador de la Copa Spreckels de 1909, cuyo
benefactor principal fue John D. Spreckels.”!'*® Constantemente se le relacioné con la familia
Spreckels, sobre todo, en eventos deportivos de la élite sandieguina como la inauguracién
de la temporada de caballos del Tijuana Jockey Club en 1920 y por tener su residencia en la
“isla” de Coronado, area residencial construida por la familia Spreckels.

Cuadro 3.5 Relacion de propietarios que vendieron y/o aportaron tierra para el derecho de
via de la Compaiiia del Ferrocarril Tijuana-Tecate, S.A., desde el kilometro 0.00 -linea

internacional en Tijuana, al kilometro 71.41 -linea internacional en Tecate-, denominada
Mexican Division.

Kilometro | Ciudad Vendedor/Aportador Lindero
0.00-1.42¢' Tijuana | Saragoza Investment Company, S.A. Limite Internacional,
terminal Tijuana, via
corta y camino.
0.00-1.420° Limite Internacional,
monumento 255, rio
Tijuana y caminos.
1.42-1.61e Gertrudis A. Hubbard y demas y Benjamin
1.42-1.610 Argiiello Rio Tijuana y camino.
1.61-2.15¢ Juan B. Uribe y Alejandro Savin. Caminos.
1.61-2.150 Rio Tijuana.
2.15-2.570 Gertrudis A. Hubbard y demas y Benjamin | Rio Tijuana.
Argiiello
2.57-3.16¢ Alfred Henry Wilcox y demas
2.57-3.530 Gertrudis A. Hubbard y demas y Benjamin | Rio Tijuana
Argiiello
3.53-3.640 Gertrudis A. Hubbard y demas y Benjamin | Rio Tijuana y puente.
3.53-3.64¢ Argiiello. Alfred Henry Wilcox y demas. Rio Tijuana
3.64-13.860 Expropiacion por medio de Juzgado de Agua Caliente,
Distrito. terminales Argiiello y
Garcia. Caminos.
3.64-13.86¢ Rio Tijuana, camino y
cementerio

157 Horace A., Laffaye, Polo in the United States: A History, Estados Unidos, Mc Farland & Company Inc.,
Publishers, 2011, pag. 66.

158 David, Axelson, “Polo returns to the beaches of Coronado in grand style”, nota deportiva, recuperada del
sitio: http://www.coronadonewsca.com/mobile/news/coronado_city news/polo-returns-to-the-beaches-of-
coronado-in-grand-style/article_bf97cd6e-75¢eb-11e6-b3ed-636b77c0ef83.html
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13.86-15.790

13.86-15.79¢

15.79-17.31e

15.79-17.310

17.31-18.55n°

17.31-18.55s"

Guadalupe Garcia

Terminal Garcia y
caminos.

Rio Tijuana, camino,
granero y casa.

Compania Mexicana de Terrenos y
Colonizacion Limitado.

Canon Matanuco, rio
Tijuana, tinel de 71.32
m.

Rio Tijuana, puente,
cafiildn Matanuco y
camino.

Walter H. Dupee

Thnel de 65.53 my
arroyo de San Isidro.

Rio Tijuana.

18.55-19.71n Nieves Zazueta de Espinosa y demas. Arroyos San Isidro y
Carriso, terminal
Matanuco.

18.55-19.71s Terminal Matanuco.

19.71-22.85n Walter H. Dupee Arroyo San Isidro y
camino.

19.71-22.85s Arroyo Carriso y
camino.

22.84-25.85n Guillermo S. Denton Arroyo San Isidro y
camino.

22.84-25.85s

25.85-45.84n Walter H. Dupee Terminal Eduardo,
arroyo San Isidro,
camino y aguaje.

25.85-45.84s Terminal Redondo,
arroyo San Isidro y
camino.

45.84-50.01n Compaiiia Mexicana de Terrenos y Terminal Rita, lindero

Colonizacion Ltd. oeste colonia de Tecate.

45.84-50.01s Lindero oeste colonia de
Tecate y camino.

50.01-50.560 | Tecate Jos¢ Maria Albitre y Juana Calle de Lindero oeste colonia de

Albitre Tecate y terminal La

Puerta I.

50.01-50.56e

50.56-51.430 Gobierno

50.56-51.43¢

51.43-52.200 Jos¢ Maria Albitre y Juana Calle de Terminal La Puerta II.

51.43-52.20e Albitre

52.20-52.850 Bernardo Melendrez Terminal La Puerta III,
rio Tecate y camino.

52.20-52.85¢e

52.85-53.340 Gobierno Camino.

52.85-53.34e

53.34-54.300 Bernardo Melendrez Rio Tecate y camino.

53.34-54.30e
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54.30-54.91n Gobierno

54.30-54.91s

54.91-55.15n Ignacio Federico Rio Tecate y camino.

55.15-56.07n Ignacio Federico Rio Tecate y camino.

55.15-56.07s Gobierno

56.07-57.19n Ignacio Federico Rio Tecate y camino.

56.07-57.19s Rio Tecate.

57.19-57.47n Gobierno Camino.

57.47-58.15n Paulino Uribe Camino.

57.47-58.15s Rio Tecate.

58.15-58.61n Gertrudis de Chavis

58.15-58.61s Rio Tecate.

58.61-58.69n Isidoro Flores

58.69-59.64n Carlos Downey Terminal de Tecate y
camino.

58.69-59.64s Rio Tijuana.

59.64-60.56n Florecia Valencia y demas. Lote 10. Terminal de Tecate,
cantina y camino.

59.64-60.56s Rio Tijuana.

60.56-61.02n Josefa Menendez de Villagrana. Lote 12. Limite Internacional.

60.56-61.02s

61.02-61.49n Josefa Barrera de Villagrana. Lote 13. Limite Internacional y
camino bifurcado.

61.02-61.49s

61.49-61.88n Carlos E. Bernstein. Lote 15. Limite Internacional.

61.49-61.88s

61.88-62.86n Luis Félix y demas. Lote 16.

61.88-62.86s

62.86-63.33n Luis Félix y Guadalupe S. de Félix. Lote

62.86-63.33s 20

63.33-64.17n | Tecate José Angel Martinez. Lote 21.

63.33-64.17s

64.17-71.41n Gobierno Limite Internacional y
tunel.

64.17-71.41s

Nota 1: e es igual a este.
Nota 2: o es igual a oeste.
Nota 3: n es igual a norte.
Nota 4: s es igual a sur.

Fuente: Elaboracion propia a partir de mapas de localizacion de Tijuana a Tecate, Distrito Norte de Baja
California, nimeros 182 al 188, aprobado en septiembre de 1922 por J.R. Lowe, superintendente y asistente
de ingenieros, John Spreckles, presidente y por un funcionario de la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas para la Compariia del Ferrocarril Tijuana-Tecate, S.A., en Southern Railway Library.

148



Reflexiones del capitulo

El trazo del derecho de via en las divisiones western y mexican, gener6 una serie de
actos de compra-venta entre particulares y las autoridades del ferrocarril San Diego-Arizona
y Tijuana-Tecate que beneficio a los involucrados en materia de ingresos e impuestos, estos
ultimos, a través del impuesto del timbre y los derechos respectivo. EL trazo de la via, si bien
buscd una tierra plana o de una elevacion gradual menor, también fue dirigido sobre aquellas
propiedades que en el futuro elevaron el numero de operaciones de carga, en este caso, en
materia agricola y minera. También el derecho de via se ubicd cercano a fuentes de
abastecimiento de agua como tanques y pozos que, en un momento de escasez, pudieron
suministrar del liquido a la maquinaria de la empresa Spreckels.

El derecho de via también generd una fuerte especulacion en el mercado de bienes
raices. Los promotores o duefos de la tierra, en algunos casos, fraccionaron las grandes
propiedades cercanas al ferrocarril para vender terrenos a los nuevos habitantes atraidos por
los desarrollos urbanos en formaciéon en ambos lados de la frontera California-Baja
California.

Finalmente, las fuentes documentales comenzaron a exhibir una estrecha relacion
entre algunos de los propietarios de tierra por donde se trazé el derecho de via y John D.
Spreckels, presidente del San Diego & Arizona Railway Company, que permiten suponer la
existencia de acuerdos previos para beneficiarse mutuamente en la negociacion del precio de
la tierra, tanto en México como en los Estados Unidos al inicio del siglo XX. Hay que
recordar que un tiempo menor a 5 afos, el valor de la tierra practicamente se triplicd con el

uso del derecho de via: ferrocarril, servicios de comunicacion, agua y terminales.
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Capitulo 4. Construccion y la organizacion de la red hidraulica para el uso del
ferrocarril San Diego-Arizona de 1907 a 1920.

"...la llave a los tesoros del Sur de California es el agua." -J.B. Bogart, New York Sun, 1888

Este apartado abarca de 1907 a 1920, cuando comenzd la construccion del ferrocarril
y la infraestructura hidraulica en ambos lados de la zona fronteriza promovidos por
empresarios y autoridades estadunidenses cuya inversion fue estratégica para sentar las bases
del periodo de progreso en ambos lados de la linea fronteriza México-Estados Unidos.
Tijuana y Tecate, en el Distrito Norte de la Baja California, se beneficiaron de estos cambios
introduciendo por primera vez una red de fuentes de agua y una linea de ferrocarril que
tuvieron una repercusion comercial en las siguientes décadas. El objetivo que persigo en este
capitulo es probar como la disponibilidad de fuentes de agua fue un factor que determiné la
ubicacion y la decision de construir la via del ferrocarril por la ruta San Diego-Tijuana-
Tecate-Centro, construida por una compafiia extranjera asentada en Estados Unidos.
También pretendo identificar la red hidraulica construida por la iniciativa privada que

establecio el precedente tecnoldgico a lo largo de las rutas, mexicana y estadunidense

4.1 La organizacion de la red en 4 divisiones geograficas: Western, Mexican, Mountain
y Eastern

El Departamento de Agua fue una seccion prioritaria del Departamento de Ingenieria
de la San Diego & Arizona Railway Company 'y su correcta operacion revistio tal importancia
para la empresa Spreckels que también fue dirigido personalmente por “el jefe Kallright”,
director general de la construccion del ferrocarril. Desde este departamento superviso las

acciones especificas de la compra de maquinaria, instalacion y reparacion de equipo,
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perforacion de pozos, el mantenimiento relacionado con la red hidraulica y el andlisis de la
calidad del agua.

Las instalaciones ocuparon todo el segundo piso del edificio The Union Building, en
el nuevo centro de San Diego; desde ahi se ejecutaron las 6rdenes de trabajo y se organizoé la
construccion del ferrocarril en cuatro divisiones geograficas: western division, mexican
division, mountain division y eastern division que, a su vez, estuvieron integradas por sitios
asociadas a varias fuentes de agua. (cuadro 4.1)

Hay que recordar que las presas, la red de tuberias y el agua disponibles en San Diego,
fueron una parte técnica fundamental para tomar la decision de iniciar la construccion del
ferrocarril por parte de los directivos de la San Diego & Arizona Railway Company. Las
obras eran la materializacion del avance de la ingenieria estadunidense auspiciadas por la
inversion privada, las concesiones de los gobiernos de Estados Unidos y México, la
adquisicion de derechos de via, del agua, y la experiencia de varias compaiiias en la
construccion de ferrocarriles en el norte de California y el este de los Estados Unidos. De
acuerdo con la prensa local sandieguina “estas obras hidraulicas coadyuvarian en conseguir
el anhelado progreso para San Diego.”

El ingeniero E. J. Kallright y su equipo de colaboradores nombraron a la primera
seccion del ferrocarril como western division. Esta primera seccion de cuatro inicid en la
terminal de mantenimiento a la orilla de la bahia de San Diego hasta llegar a Tia Juana City
en la linea internacional entre California y Baja California. La seccion del ferrocarril fue el
legado territorial de la compafiia a la que se le compro el derecho de via. En otras palabras,
la mayoria del trazo estaba hecho entre San Diego y la linea fronteriza.

La segunda seccion al trazarse por territorio mexicano se le llamd mexican division
que abarco desde la terminal de Tijuana, a s6lo un metro de la mojonera 255 sobre la linea

divisoria México-Estados Unidos, hasta 11 kilometros delante de la terminal de Tecate, en el
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sitio conocido como Lindero. En ese lugar el derecho de via retornaba a los Estados Unidos
para iniciar en lo alto de la sierra de San Diego la mountain division pasando por Campo,
California, y comenzar a bajar la zona serrana hasta la Mile Post 95.4

La ultima seccion fue la conocida como eastern division, seccion plana y desértica
después de la montafia que finalizé en el poblado y la terminal de El Centro, California, lugar
donde concluia el arrastre de las maquinas propiedad de la San Diego & Arizona e iniciaba
la responsabilidad del arrastre de la carga de las locomotoras de la Southern Pacific con
direccion al sur este. Es importante explicar que en los documentos oficiales de la compaiiia
del ferrocarril San Diego & Arizona no queda claro cual es la estacion oficial entre estas dos

ultimas divisiones.

Cuadro 4.1 Divisiones y sitios con fuentes de agua en la via del ferrocarril San Diego and
Arizona y Tecate y Tijuana.

Western Mexican Mountain Eastern
Division Division Division Division
San Diego Tijuana Hot Spring Grigsby Creek Dos cabezas
National City Garcia Campo Coyote Wells
Chula Vista Matanuco Clover Flat Graham Ranch
Valle Redondo Jacumba Hot Spring El Centro
La Puerta Mile Post 95.4
Tecate Redondo Creek
Carriso Gorge (obra)

Fuente: Elaboracion propia a partir de Informe del San Diego & Arizona, Analyses of water supplies, 1919-
1922, caja SDA 1919-1922, files 44 wells & water en la Southwest Railway Library.

Una de las actividades recurrentes del Departamento de Ingenieria fue analizar
periodicamente la calidad del agua en las presas, la vertida en las tuberias subterraneas de la
ciudad y los tanques de almacenamiento en las estaciones de carga de San Diego, la calle 12
en National City, y la interseccion de Chula Vista. El resultado del estudio de la calidad del

agua determind que la composicion de sales y minerales era de calidad buena para la
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operacion en la maquinaria que comenz6 a construir la via. Los especialistas también
clasificaron la calidad del agua por su contenido de sales y minerales en la medida de un
galon estadunidense, donde la mejor calidad recibié el rango de: “good” (buena),
“fair”(razonable), “poor”(pobre), “bad”(mala) y “very bad”(muy mala). '>°

Se tenia la certeza que en la division western el agua era abundante y de buena calidad
con sus dos fuentes de agua en San Diego y National City al momento del inicio de la
construccion del ferrocarril, gracias al agua captada por las presas Sweetwater y Lower and
Upper Otay pero la empresa del ferrocarril comenzé a tener retrasos, o baja presion, en el
abastecimiento de sus depdsitos por factores como: 1) un clima con temperaturas altas en
verano y periodos prolongados de temporadas de secas, 2) alta demanda de agricultores para
los cultivos en National City y Chula Vista, 3) consumo doméstico elevado en zonas urbanas
costeras, 4) fabricacion de hielo para consumo humano y conservacion de alimentos, 5) riego
de parques y camellones, 6) evaporacion natural en lagunas y presas, 7) fugas por dafios en
la red hidraulica, y 8) robo a menor escala.

Como se vio en el capitulo 2, estos factores presionaron al Departamento de Agua
para acelerar la busqueda de nuevas fuentes de agua en territorio mexicano y en alto de la
sierra de San Diego para garantizar la continuidad de la construccion del ferrocarril cuando
las compaiiias constructoras estadunidenses llegaran a las denominadas mexican y mountain
division.

La eastern division también aport6 una fuente de agua al inicio de la construccion del
ferrocarril. El liquido fue extraido de la red hidraulica de la ciudad ubicada en el patio de la
terminal de El Centro, California, en total, la compania del ferrocarril cont6 con sé6lo 3

fuentes de agua para 1907.

159 Southwest Railway Library, informe del San Diego & Arizona, Analyses of water supplies, 1919-1922, box
SDA 1919-1922, files 44 wells & water.
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4.2 Ingenieria y tecnologia hidraulica para construir una red

4.2.1 Carros-tanque, barriles y tanques.

En el periodo de construccion entre 1909 y 1910, la realidad regional, abordada en el capitulo
1, demostr6 que ni la modernizacién estadunidense ni la mexicana habian llegado a la
serrania de los condados de San Diego e Imperial, ni a los poblados fronterizos de Tijuana 'y
Tecate.

Las exploraciones dejaron evidencias de fuentes de agua disponibles, pero falto lo
fundamental para la construccion del ferrocarril San Diego-Arizona en estas divisiones: una
obra hidraulica similar a la que se usaba en western o eastern division. El investigador
estadounidense Richard Orsi, explicod “que la grave escasez de agua fue uno de los principales
obstaculos. Las viejas instalaciones hidraulicas de la compafiia demostraron ser inadecuadas,
y los choferes americanos y mexicanos tuvieron que conducir grandes vagones tirados por
catorce mulas (fotografia 4.1) para transportar algunos de los 15,000 galones -56,800 litros-

2160

de agua usados al dia en el frente de construccion™ °” para el consumo del personal, operacion

de la maquinaria y equipo de construccion.

160 Richard, Orsi, Sunset Limited. The Southern Pacific Railroad and the Development of the American West 1850-1930,
Estados Unidos, University of California Press, 2005, pag. 183.
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Las grias enormes consumieron millones de galones de agua desde los primeros dias
de operacion en las divisiones eastern y western. En la mountain division, los jefes de obra
de las compafiias constructoras demandaron grandes cantidades de agua para el consumo en
las calderas. Transportar agua en barriles de madera sobre vagones tirados por bestias de
carga desde distantes zonas, arida o costera, era costoso y tardado para el ferrocarril, pero
necesario para que la maquinaria y los ferrocarriles continuaran operando en lo alto de la
montafia o los valles del lado mexicano. Para agilizar las entregas de agua en los
campamentos provisionales, la compafiia Spreckels import6 los denominados carros tanque,
una novedad o innovacion tecnologica en esa época.

En la tltima parte del siglo XIX, el acero remplaz6 al hierro, y este a su vez habia
reemplazado a la madera usada para fabricar los carros tina, plataformas construidas
artesanalmente con madera de secuoya de los bosques de California para transportar petréleo
desde los campos petroliferos a las primeras refinerias en la costa del Pacifico. Con el
aumento en la produccion petrolera en el centro de California, también aument6 la demanda
de unidades por parte de compaiiias ferrocarrileras como la Santa Fe System, dueia de
campos de petroleo y refinerias. La produccion de carros tanque construidos con placas de
acero y remaches aumento, y los avances tecnologicos permitieron modificar el interior de
las unidades cilindricas para transportar otros liquidos.

Para cumplir con la demanda de agua en la zona de construccion, la San Diego &
Arizona Railway Company comprd o rentd carros tanque (fotografia 4.2) a diversas
compaiiias como la Southern Pacific, empresa que tuvo el mayor inventario de unidades en

el oeste estadunidense para cargar agua o petroleo: “Estos fueron vehiculos especializados
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en el transporte de aceite de ballena, petréleo, keroseno, gasolina, latex, melaza, acidos,

‘19 euided ‘4861 ‘syo0g O[SUy-Suel], ‘SOPIU) SOPEISH ‘PPOLJIDY
ajqissoduy 2y ‘vUOZILY B 0321(] UDS U2qOY YueH US oxdue onbue) oxred uod [ "oN Iodea ap eumbey 7§ elyRIS010

asfalto, gas en estado liquido o vino™'¢!,

16! Edward, Kamiski, Tank Cars. American Cars & Foundry Company, 1865 to 1955, Estados Unidos,

Signature Press, 2003, sin nimero de pagina.
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La primera generacion de carros tanque construida entre 1902 y 1904 en los Estados
Unidos, tuvo la capacidad de transportar hasta 9,500 galones por unidad. Esta cantidad logré
cubrir parcial y temporalmente el consumo de agua en los campamentos de construccion en
tres de las divisiones del San Diego-Arizona. Las pocas locomotoras propiedad de la familia
Spreckels acarrearon agua en los carros tanque dos o tres veces al dia entre 1910 y 1914,
periodo en el que se construyd la via en Tijuana y Tecate, la eastern division y las primeras
secciones de la montafia.

Las descargas se hicieron en los tanques de madera o acero colocados sobre torres o
puntales de madera, que se ubicaron temporalmente a unos cuantos metros de la via en
construccion en diversos lugares como en Valle Redondo (fotografia 4.3), Tecate, Seeley o
la mountain division. Al concluir la fase de construccion varias de estas unidades fueron
desarmadas y reasignadas a otras estaciones en ambos lados de la franja fronteriza.

Los carros tanque también abastecieron los barriles de madera colocados en sitios que
la compafiia consideré susceptibles de un incendio, como en los puentes de madera
(fotografia 4.4) en “Tijuana, Redondo, Campo, Twohy Camp, Hipass y Carrisso Gorge”!%2,
Los incendios de pastizales en las zonas por donde se traz6 la ruta eran una constante, y la
experiencia previa de la empresa constructora, en otras entidades del este de los Estados
Unidos, le ensend que el fuego ocasionaria dafios en los pilotes de madera cubiertos con
material combustible derivado del petréleo, por lo que instaldo cientos de barriles con

capacidad de 225 litros de agua cada uno, para apoyar en las labores de extinguir el fuego en

los puentes o al interior de los tuneles.

162 Informe remitido por E. J. Kallright, jefe de ingenieros a Mr. Pontius, abogado del ferrocarril, de fecha 11
de diciembre de 1919, pagina 1, en Southwest Railway Library, Engineering, box 11, file 10.
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Los carros tanque usados en la fase de construccion entre 1908 a 1919 se dejaron de
rentar o las unidades propiedad de la San Diego & Arizona se colocaron de forma permanente
a un lado de los puentes construidos con madera, como el Carriso Gorge. “El carro tanque
se llend de agua, se le equipd con mangueras extintoras, bombas de presion y apoyo en las
actividades de combate de incendios en la mountain division”!® hasta el cierre de la via.

Con la documentacion revisada hasta el momento, ain no es posible determinar si las
compafiias constructoras de la via también fueron responsables de la construccion de las
terminales entre San Diego y El Centro, antes de que concluyera la obra mayor. Lo que si es
posible asegurar, con las 6rdenes de trabajo, es que la compaiia de la familia Spreckels fue
quien construyo6 la infraestructura basica e instald la tecnologia que sirvi6 para extraer,
distribuir, almacenar y suministrar el agua, por ejemplo, los tanques que abastecieron de
forma oportuna al ferrocarril desde el inicio de sus operaciones comerciales.

El investigador estadunidense Walter C. Berg, explico que “los tanques de agua de
madera fueron de uso universal en los Estados Unidos y una caracteristica distintiva de los
ferrocarriles estadunidenses en comparacion con la practica europea, donde se prefirieron los
tanques de hierro”!%4,

Los bosques de California produjeron madera de secuoya (redwood), materia prima
con la que se elaboraron artesanalmente los tanques para almacenar agua, imitando la técnica
de construccion de los toneles de vino o licor. En el sur del estado se dispuso de mano de
obra de carpinteros especializados y accesorios metalicos baratos para construir y reparar los
tanques ubicados en ranchos, pequefios poblados u otros ferrocarriles en el centro-norte del

estado.

163 Robert, Hanft, San Diego & Arizona. The Impossible Railroad, Estados Unidos, Editorial Trans-Anglo
Books, 1984, pag. 110.

164 Berg, Walter, Building & Structures of American Railroads, Estados Unidos, Editorial Newton K. Gregg,
1892, pag. 117.
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La duela de madera secuoya fue el material preferido por el Departamento de Aguas
de la compaiiia porque evit6 que el frio invernal en la mountain division congelara el agua 'y
que el calor de verano en la eastern division evaporara rapidamente el liquido, sin embargo,
en la fase de operacion del ferrocarril la naturaleza tuvo un impacto material y, por ende,
econdémico en el mantenimiento de los tanques de madera.

El Departamento de Compras de la compafiia adquiri6 13 tanques de madera
(fotografia 4.5) para guardar agua, de estas unidades, “8 piezas tuvieron la capacidad de

165 capacidad que generd “un bajo costo de almacenamiento,

reservar hasta 30,000 galones
pero un elevado gasto de mantenimiento. Por el contrario, los tanques mas chicos, por
ejemplo, de 5,000 galones tuvieron un alto costo de almacenamiento, pero un bajo gasto de
mantenimiento.”!%®, Los ingenieros bajo la supervision de E. J. Karlright buscaron en todo
momento un alto nivel de perfeccion en la instalacion y economia en la operacion de los
tanques de agua, y un suministro eficiente del liquido para lo mas importante en la empresa:
evitar retrasos en la operacion del ferrocarril.

Cabe aclarar que, en la empresa San Diego & Arizona los tanques construidos con
lamina galvanizada de hierro o placas de acero fueron utilizados para abastecer combustible
en Eastern Division y Mountain Division. Las unidades tuvieron la capacidad de almacenar
desde 5,000 hasta 65,000 galones de combustible, como el ubicado en Coyote Wells, donde

las locomotoras fueron reabastecidas para comenzar el ascenso desde una altura al nivel del

mar hasta llegar a la cumbre en Hipass con 3,660 pies de altura.

165 Oficio E-E-56-C remitido por autor de firma ilegible a Mr. Masson el 2 de marzo de 1921 en el que se anexa
el Informe de las estaciones de agua y combustible del ferrocarril, en San Diego Historical Center, SD+A,
engineering, box 11, file 11, varias paginas.
166 Berg, “Building & Structure”, 1892, pag. 117.
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Una de las politicas sobre la prevencion del agua de la compafiia San Diego and
Arizona fue tener una o dos fuentes de agua por estacion. El objetivo fue disponer del liquido
en los tanques de reserva, sobre todo, cuando disminuy6 la corriente en arroyos o
manantiales, en la temporada de calor y de temporadas de secas extremas, cercanos a ciertas
terminales en las divisiones eastern, mountain y mexican. En el capitulo anterior se demostrod
como la disponibilidad de agua almacenada en ranchos de la western division propicié que
se alterara la ruta original del trazo del ferrocarril para tener acceso a esas fuentes de

abastecimiento, ademas de cargar la produccion de citricos de las propiedades antes vistas.

4.2.2 Pozos, bombas y tuberias.

Es muy probable que, desde la incorporacion de la empresa Southern Pacific a las
actividades de construccion del ferrocarril San Diego Arizona en abril de 1917, se inici6 la
busqueda de agua contenida entre capas subterraneas a un lado de los rios y arroyos de la
ruta San Diego-Centro. Iniciado el siglo XX, la Southern Pacific Company fue pionera en la
tecnologia y organizacion del agua en el lejano oeste, crucial para su desarrollo econémico e
importante en el establecimiento de modelos de mejora del agua en su territorio. “La
innovacion tecnolédgica de la Southern Pacific tuvo como resultado grandes logros en la
extraccion del agua: mayor profundidad de los pozos, volumen y pureza, que estaba fuera del

»167 Este era el caso de la

alcance de la mayoria de los organismos publicos y privados.
empresa del ferrocarril de la familia Spreckels, tenia severos problemas con el abastecimiento
de agua desde el inicio de la construccion por la falta de tecnologia del agua.

Lo Unico seguro fue el aumento de la red hidraulica de la San Diego & Arizona con

la perforacion de nuevos pozos, con la tecnologia de la Southern Pacific. Las cabezas de las

167 Orsti, “Sunset Limited.” 2005, pag. 180.
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maquinas perforadoras encontraron, desde la superficie del suelo, capas de arena de rio,
grava, granito descompuesto, rocas, y arcilla hasta los 51 pies de profundidad, en las que se
encontro un manto acuifero en las terminales de Garcia, La Puerta, Campo, Jacumba, Coyote

Wells (dibujo 4.1) y se comenzd a almacenar en los tanques de madera antes mencionados.
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Dibujo 4.1 Primeros pozos identificados en las terminales de Garcia, La Puerta, Campo, Jacumba y Coyote. Relacion de pozos,

acueductos y equipo, agosto de 1919, en Southern Railway Library, box SDA 1919-1922, files 43, Wells & Pomos.
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Ante la incorporacion de la Southern Pacific antes mencionada, el ferrocarril San

Diego-Arizona dejé de usar la traccion animal para la distribucion del agua de los pozos.

Aprovecho la nueva tecnologia y combind el uso de las bombas accionadas por el molino de

viento, o por la de gasolina de succion doble, construidas por West Coast Company, con sede

en Los Angeles, California, y asociada a los intereses de compafias ferrocarrileras como la

Santa Fe System. En un par de pozos se us6 molino de viento porque las cantidades de agua

que se extrajeron solo se dedicaron al consumo doméstico. La tecnologia de las bombas de

extraccion aplicd entre seis y diez caballos de fuerza para extraer el agua en los pozos

artesianos construidos con aberturas de seis pies de lado por lado (cuadro 4.2).

Cuadro 4.2 Relacion de pozos, acueductos y equipos. Agosto de 1919.

Ubicacién | Medida | Curvatura | Profun- | Tamafio | Marcay Marca | Caballos
didad de la tipo de de motor de
bomba bomba fuerza
Garcia 6°X6’ 37X12” 517 4 Bombade | FM. & 6
Redwood FM. & Co., tipo
Co. Z
La Puerta 6°X6’ 37X12” 317 27 De doble | Ideal tipo 6
Redwood succion A
Campo 6'X6’ 37X12” 23’ 27 De doble | Ideal tipo 6
Redwood succion A
Cloverflat Gravedad Acueducto
de 2”
Jacumba 6'X6’ 37X12” 25’ n.d. n.d. n.d. n.d.
Redwood
Dos Gravedad Acueducto
Cabezas de 2”
Coyote 8’diam. | Concreto de 31 57X16” | Bomba de West 10
Wells 14” de Doble West Coast
profundidad. cilindro | Coast Co. Co.

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de List of Wells and Equipment, August 9th, 1919 en
Southern Railway Library, box SDA 1919-1922, files 43, Wells & Pomos.
n.d. = Sin datos.
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4.3 Las terminales y las estaciones de agua por division.

Las empresas San Diego & Arizona Railway Company y la Compaiiia del Ferrocarril
Tijuana y Tecate, S. A., establecieron contratos de obra con las compafiias “Rendle Fraser
Contractig Company, Roberto Sherer & Company, Twohy Brothers, Utah Construction
Company, Marah Brothers & Gardener, Edgar Brothers Company y Southern Pacific
Company.”'%® Estas fueron las responsables entre 1907 y 1919 de los estudios de campo en
ambos lados de la zona fronteriza, los trabajos de nivelacion de terreno en las divisiones
easter y western, y los trabajos generales de construccion desde El Centro hasta San Diego,
California, pasando por los poblados de Tecate y Tijuana, en el Distrito Norte de Baja
California.

Cuando las empresas constructoras dejaron libre el terreno de las terminales en la
mexican division, eastern division y mountain division, las empresas San Diego & Arizona
Railway Company y la mexicana de capital estadunidense Compariia del Ferrocarril de
Tijuana y Tecate, S.A., comenzaron a construir la mayoria de las estaciones de agua, entre
enero de 1917 y diciembre de 1920, en las que invirtieron 66,073.00'%° dodlares
aproximadamente. Esta inversion se vio reflejada en el disefio e incremento en el nimero de
terminales y sus respectivas estaciones, entre ellas, la del agua.

Las terminales de ambos ferrocarriles se dividieron en estacion de carga y descarga,
estacion de pasajeros, estacion de agua, taller de reparaciones mecanicas, almacén general,

planta de energia eléctrica, taller de carroceria, taller de herreria, oficinas administrativas,

168 California State Railroad Museum and Library, informe elaborado por Hanson, Donald E., “Report upon
Balance Sheet Audit of Accounts”, de la San Diego and Arizona Railway Company, 31 de diciembre de 1929,
pagina 18.

169 Elaboracion propia a partir de los datos del informe de costos de la via en el rubro de “water stations” del
primero de enero de 1917 al 31 de diciembre de 1920, dentro del informe presentado por Hanson, Donald E.,
MS 59, “Report upon Balance Sheet Audit of Accounts”, San Diego and Arizona Railway Company, 31 de
diciembre de 1929, paginas 49 y 79, renglon 18, en California State Railroad Museum, Library and Archives,
Sacramento, California.
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estacion de combustibles, estacion migratoria, entre otras. El tamafio de las terminales
dependi6 de la cantidad y el tipo de operaciones de carga y descarga de mercancias y el
movimiento de pasajeros; la terminal del centro de San Diego fue la més importante cuando
se completo la via. Como se explicod en paginas previas, en San Diego estaban separadas la
estacion de pasajeros (Santa Fe Depot) de la terminal de mantenimiento de unidades, antigua
terminal de la Giltima década del siglo XIX.

La estacion de agua fue un area dentro de la terminal donde se administro el liquido
y se usO la tecnologia para cubrir la demanda operativa o doméstica de la empresa
ferrocarrilera. Su ubicacion varid y se establecia en funcion de la ubicacion de las fuentes de
agua, como la red urbana, pozos, manantiales o represas a una distancia menor a una milla
de la terminal, aunque invariablemente la tuberia de conexion final —columna de agua—
siempre se instald a un lado de las vias, principal o corta. Ademas, de suministrar agua a las
locomotoras, en las estaciones el agua se us6 para “abastecer calderas, lavar el interior y el
exterior de las locomotoras, asear pisos, sanitarios, o lavar el enfriador de carbon™!”?,

generando altos niveles de residuos contaminantes que fueron enviados a las fosas sépticas

de cada estacion.

4.3.1 Western Division

La estacion de agua en la terminal del tren en San Diego, (plano 4.1), en la western
division, fue la de mayor progreso tecnoldgico producto de la inversion privada durante 18
afios. Para proveer la demanda futura de los habitantes de la zona urbana y rural desde 1888
comenzo la construccion de las presas Sweetwater, Lower and Upper Otay, y 1a red hidraulica
subterrdnea en las ciudades de Chula Vista, National City, Coronado y San Diego. A esta red

se conectaron las empresas del ferrocarril Atchison, Topeka & Santa Fe System; San Diego,

170 Berg, “Building & Structure”, 1892, pag. 113.
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Cuyamaca & Eastern Railway y National City & Otay Railway e iniciaron sus operaciones

al final del siglo XIX.
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Plano 4.1 Terminal y estacion del agua del San Diego & Arizona. El tanque de madera
almacen6 hasta 10,000 galones de agua conectado a la red hidraulica de la ciudad.

Mapa H-188 de la serie flat maps 100-199 en Southwest Railway Library.




La empresa de la familia Spreckels “al adquirir los derechos del ferrocarril San Diego
and Eastern Railway Company, adquiri6 las propiedades y mapas por 42,000 ddlares™!”! del
centro de la ciudad y poco a poco comenzdé a comprar las propiedades de los viejos
ferrocarriles -como se indic6 en el capitulo 3- y con ello toda la tecnologia asociada a las
estaciones de agua.

En la estacion de San Diego se instalaron dos tanques de madera con sus respectivas
torres del mismo material. El primer tanque tuvo la capacidad para almacenar 10,000 galones
de aguay, al parecer, fue parte de la infraestructura que se recibi6 al comprar las instalaciones
de los primeros ferrocarriles. El liquido que abastecio fue suficiente durante el periodo de
construccion de la terminal y la obra en general, entre 1907 y 1919, pero al iniciar la
operacion del ferrocarril entre Valle Imperial y el puerto de San Diego fue necesario un
mayor suministro de agua.

El Departamento de Compras solicitdé un tanque de madera adicional con una
capacidad de 30,000 galones de agua!’?, incrementando la capacidad instalada a 40,000
galones. El nuevo deposito logré abastecer la demanda de un mayor nimero de locomotoras
que entraron en operacion a partir de 1919, asi como el alto gasto en talleres y estaciones por
el incremento de actividades y el consumo del liquido de los pasajeros que viajaban en el
tren.

Ambos tanques estuvieron conectados a la red local de agua del condado y la estacion
de agua de San Diego posey6 la mayor capacidad instalada de las cuatro divisiones mientras

la familia Spreckels fue la duena de la empresa. Hay que recordar que en el periodo de verano

7' California State Railroad Museum and Library, informe elaborado por Hanson, Donald E., “Report upon
Balance Sheet Audit of Accounts”, de la San Diego and Arizona Railway Company, 31 de diciembre de 1929,
pagina 6.

172 San Diego Historical Center, oficio sin niimero de fecha 9 de septiembre de 1919 sin remitente dirigido a
Mr. T. F. O’Connell en el que se solicitd la compra de tanques de madera para diversas estaciones de agua, en
engineering, box 11, file 10.
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hubo una elevada competencia por el agua entre los consumidores en San Diego conectados
a la red hidrdulica. En ocasiones la falta de presion del agua en los tanques de
almacenamiento del ferrocarril fue un reflejo del elevado consumo entre los habitantes,
agricultores, servidores turisticos y comerciantes locales.

Otra estacion de agua significativa en western division fue la que se instal6 en la
terminal de Palm City, entre Chula Vista y Tia Juana City. La estacion dispuso de un tanque
y torre de madera que almacend hasta 16,000 galones de agua extraida desde un manto
acuifero debajo del rio Otay. Entre ambas estaciones aportaron 56,000 galones de agua al dia
(cuadro 4.3) para el consumo de las locomotoras, equivalente al 19.5% del total de la red del

San Diego & Arizona para 1919.

Cuadro 4.3 Relacion de estaciones con tanque y capacidad de almacenamiento de agua sobre
la linea del ferrocarril San Diego & Arizona Railway Company (western division)

Linea principal: San Diego to Tia Juana City.

Ubicacién Estacion Milla | Tipo de estacién Capacidad del
tanque en galones

Patio SD San Diego | 1-2 Tanque y torre de madera. 30,000

Patio SD San Diego | 1-2 Tanque y torre de madera. 10,000

R-605+ Palm City | 11-12 | Tanque y torre de madera. 16,000

Total: 56,000

Fuente: Elaboracion propia a partir del anexo del oficio E-E-56-C emitido el 2 de marzo de 1921 y dirigido a
Mr. Mason. Autor del oficio desconocido.
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4.3.2 Mexican Division

El poblado de Tijuana tuvo una infraestructura hidraulica elemental que respondi6 a
las necesidades bésicas de rancheros y de los pobladores a la vera de los rios Tijuana, Alamar,
San Isidro y Tecate a la llegada del ferrocarril. En contraste, en el puerto de Ensenada, donde
inversionistas privados como Charles Bennett, Salvador Z. Salorio, Francisco Andonegui y
Miguel Ormat invirtieron en infraestructura para abastecer de agua y electricidad a la
cabecera municipal desde 1888, llevando a “Ensenada a la modernizacion porfiriana.”!”3

Alrededor de 1910y 1911 inici6 la construccion de la terminal fronteriza de Tia Juana
City, California, y Tijuana, Distrito Norte de Baja California, con el primer viaje del
ferrocarril entre el 20 y el 29 de julio de 1910, fecha en la que se realiz6 una excursion
turistica en tren promovida por la Cdmara de Comercio de San Diego. El convoy parti6 desde
el centro de San Diego hacia el balneario de Tijuana Hot Spring, aunque las operaciones
parciales del ferrocarril iniciaron oficialmente el primero de marzo de 1911.

La terminal del lado estadunidense incluyd una estacion de carga y descarga donde
se construy6 una amplia rampa de madera —tal vez usada para que descendieran los caballos
que participaron en la primera temporada de carreras del Tijuana Jockey Club—, un edificio
cercano a lamojonera 255 que ocupd la oficina migratoria —U.S. Custom House—, una taquilla
para venta de pasajes del tren, y una oficina telegrafica de la empresa Western Union.

Del lado mexicano se construy6 un edificio similar en un area de casi una hectarea
adquirida de la Zaragoza Investment Company, S.A., también a unos metros de la misma

mojonera. Un plano del 6 de marzo de 1920 muestra que fue una estacion migratoria y el

historiador Robert Hanft afirmé que “era una oficina”, lo que parece ser mas exacto porque

173 David, Pifiera, “Las compaiiias colonizadoras en Ensenada, 1886-1910”, capitulo en Ensenada: Nuevas
aportaciones para su historia, coord. Catalina Velazquez, México, Universidad Autéonoma de Baja California,
1999, pag. 213.
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aparecera como el domicilio legal de la Compaiiia del Ferrocarril Tijuana y Tecate, S.A.,
ante las autoridades de la Reptblica Mexicana desde el 28 de julio de 191374,

En ninguna de las dos terminales se construy6 una estacion de agua para abastecer la
demanda de las locomotoras como en Palm City o San Diego. En su lugar, la empresa del
ferrocarril instalé un tanque de madera sobre una torre en lo alto del cerro, justo arriba de la
terminal estadunidense. De este tanque salio una tuberia de una pulgada de ancho para
suministrar agua a los servicios sanitarios de la terminal antes indicada. También se conecto
al tanque otro tubo de la misma medida que paso6 por debajo del cerco de alambre de puas
que fungi6é como barda divisoria entre ambas naciones y que doté de agua de uso doméstico
a los edificios construidos a un costado de la linea fronteriza México-Estados Unidos del lado
mexicano (plano 4.2). Para la compaiiia del ferrocarril no fue necesario acudir a los Tratados
Internacionales de agua, porque simplemente, no habia una reglamentacion para esta area
geografica, ademads se encontraba dentro de una propiedad concesionada.

En ese momento no se planed la construccién de un pozo sobre el rio Tijuana, y es
muy probable que el mencionado tanque fuera llenado con agua trasladada en un carro tanque
de la compania equipado con mangueras, una bomba de presion y un motor que impulsara el
liquido hasta el depodsito en la montafia (tarjeta postal 4.1). La instalacion de la tuberia del
lado mexicano propiciaria en los afos siguientes un detonante comercial para la empresa del
ferrocarril Tijuana-Tecate al concesionar el suministro de agua para uso en comercios y

talleres cercanos a la terminal fronteriza.

17% California State Railroad Museum and Library, informe elaborado por Hanson, Donald E., “Report upon
Balance Sheet Audit of Accounts”, de la San Diego and Arizona Railway Company, 31 de diciembre de 1929,
pagina 4.
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Plano 4.2 Terminales en Tia Juana City y Tijuana en las que se abastecié agua a través de

tuberia de 1” procedente de un tanque sobre torre en lo alto de la montafia. Mapa G-153 de

la serie flat maps 100-199 en Southwest Railway Library.

174



*9SUOPIUNPE)SS OLIOJLLIO)
Op ONUAP 011D [P B[O e[ A GG eIouofow €] 9p SBNOP UONSAND U BIOpBW 9p anbue) [9 BAISqO 3s by "Y9ZIHV YV olownu ‘euen(i],
Op 09LIQ)ISTH OAIYIIY [d U SWRI[[IA\ QIPUY UQII0J[0)) UD ‘B G| IOINE UIS ¢, OOIXO]N ‘Buen( el], Judwnuoly Arepunog,, ['{ [eisod ejofie]

3’

M il ~W.m___________g_____

M

)

175



La fuente de agua mas conocida en el poblado de Tijuana, desde el inicio del siglo
XIX, fue Tijuana Hot Spring, gracias a las propiedades curativas del manantial difundidas de
boca en boca por los turistas estadunidenses y mexicanos, y las cartas y telegramas transcritos
en la prensa del condado de San Diego, promotora del turismo de salud, sobre todo desde la
inauguracion del Hotel Del Coronado en 1888, propiedad de la familia Spreckels.

De acuerdo con documentos del periodo, “el presidente de México, Porfirio Diaz, le
extendio el titulo de propiedad del terreno del rancho de Tijuana, el 6 de agosto de 1879, a
Dofia Pilar Ortega de Argiiello y demds herederos de Don Santiago Argiiello,”'”> quienes
fueron los propietarios de la fuente de agua en cuestion. Aun no esté del todo claro como fue
que la Compaiiia del Ferrocarril Tijuana y Tecate, S. A., tuvo acceso legal al agua sulfurosa
del manantial desde la operacion del tren.

Los registros documentales alrededor de 1910 elaborados por los departamentos de
ingenieria y de agua del ferrocarril San Diego-Arizona, no incluyeron a Tijuana Hot Spring
como una terminal formal con estacion de pasajeros, ni con una estacion de agua. La falta de
espacio entre el puente de 274 metros de largo construido sobre el rio Tijuana, entre el
kilémetro 3.59 y 3.87, y la meseta hacia el sureste, impidié construir una terminal en la
explanada del terraplén por donde paso la via. También es de suponer que la normatividad
de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas del periodo no autorizé la construccion
de una terminal por la condicion espacial antes descrita.

Sin embargo, existen evidencias fotograficas de los momentos en que el ferrocarril
par6 y permitid que el turismo extranjero descendiera a las instalaciones del Hotel Hidalgo,

y al manantial de Tijuana Hot Spring por el talud oeste del terraplén en ambos lados del

175 Archivo Historico del Agua, en adelante AHA, fondo documental Aguas Nacionales, caja 63, expediente
701, legajo 3/3, foja 24.
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puente, o sobre una rampa que se habilité para el descenso, actividad inherente a una terminal
de pasajeros. En los afios proximos, la rampa se usaria para las operaciones del Complejo

Agua Caliente y el agua del manantial de “calidad pobre”!7¢

ocasionaria estragos en el
interior de las locomotoras americanas.

Las terminales de Garcia, Matanuco y Redondo se ubicaron en los kilémetros 13, 19
y 33, respectivamente, a partir del kilometro 0 ubicado en la linea fronteriza de Tijuana, entre
Meéxico y Estados Unidos. Los 3 poligonos tuvieron en comun una enorme superficie de
terreno para construir una via corta, una estaciéon de carga y descarga, una estacion de
pasajeros y una estacion de agua. La extension de tierra en cada terminal permitiria construir
nuevos edificios para atender las necesidades de servicios que demandd la empresa del
ferrocarril en los afios siguientes.

»177

Una seccion del “Cerro Colorado, propiedad del sefior Guadalupe Garcia Félix”' '’ y

otra seccion de similar tamafio, expropiada por el Juzgado de Distrito!”8

, sirvieron para
establecer un poligono de 8.90 hectareas para la terminal que nombraron Garcia, en honor al
propietario. La cercania con la ciénega del rio Tijuana le permiti6 a la compania del
ferrocarril tener una estacion con una fuente de agua subterranea en la margen del rio Tijuana.
Para disponer del agua, la compaiiia construyd un pozo de 51 pies de profundidad'’®, una

estacion de bombeo!8?, e instalo un tanque y una torre de madera para almacenar 30,000

galones de agua entre agosto y diciembre de 1919'8!. El anélisis de agua en los laboratorios

176 Southwest Railway Library, informe del San Diego & Arizona, Analyses of water supplies, 1919-1922, box
SDA 1919-1922, files 44 wells & water.

177 Jorge, Martinez, “Rancheros y ganaderos del Valle de Tijuana”, capitulo en Tijuana. Senderos en el Tiempo,
coords. Mario Ortiz y Manuel Acufia, México, XVIII Ayuntamiento de Tijuana, 2006, pag. 44.

178 Southwest Railway Library, mapa original nimero 183 KP10 a KP20, dentro de box 182-191, 1922.

179 Southern Railway Library, list of Wells and Equipment, August 9th, 1919, en box SDA 1919-1922, files 43,
Wells & Pomos.

180 Southwest Railway Library, oficio E-19-T-86B, expedido el 13 de enero de 1920 firmado por L. J. Masson
y dirigido a E. J. Kallright donde solicit6 verificar la orden de trabajo T 86B expedida el 31 de diciembre de
1919.

81 Southwest Railway Library. List of Wells and Equipment, August 9th, 1919 en box SDA 1919-1922, files
43, Wells & Pomos.
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de la compafiia Southern Pacific en Los Angeles, California, arrojo el resultado de una
“calidad pobre”!®2, 1o que ocasiono problemas de corrosion en las calderas de las locomotoras
que operaron a partir de diciembre de 1919 y se abastecieron en esa estacion de agua cuando
fue necesario.

Juan Maria Marrén “fue el propietario original de los ranchos Matanuco y Cuero de

Venados”'#3

en la mitad del siglo XIX, y en una seccion del primer rancho se trazo, alrededor
de 1918, el perimetro de la terminal de Matanuco, entre el kilometro 18.64 y 19.80. Fue la
terminal mas grande en la mexican division, con 14.4 hectareas de terreno, adquirido a Nieves
Zazueta de Espinoza y demas,'®* y abarco una orilla de los arroyos San Isidro y Carriso, cuyo
flujo se sumo a la corriente del rio Tijuana 3 kilometros hacia el oeste en el espacio
denominado Cafién de Matanuco. En este cafion comenzaron nueve afios después los trabajos
de construccion de la presa Abelardo L. Rodriguez.

Aqui se encuentra otra relacion entre el agua y la ubicacion de las terminales. En la
ladera de los arroyos se construy6 un estanque de agua, excavando el suelo de grava y arena.
El agua acumulada se extrajo con bombas con motor de gasolina, y fue depositada de forma
directa en los carros tanque arrastrados por las locomotoras del ferrocarril. En el periodo de
lluvias no fue posible usar esta fuente de agua debido a que el liquido estaba revuelto con
barro y materia suspendida, lo que afectaba la funcion de las tuberias en el interior de las
calderas.

En la temporada de calor, el liquido en el estanque se evaporo6 rapidamente y el uso

de esta fuente fue esporadico, sobre todo porque la calidad del agua se clasific6 como “muy

182 Southwest Railway Library, informe del San Diego & Arizona, Analyses of water supplies, 1919-1922, box
SDA 1919-1922, files 44 wells & water.

183 Martinez, “Rancheros”, 2006, pag. 43.

184 Southwest Railway Library, mapa original nimero 183 KP10 a KP20, dentro de box 182-191, 1922.
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mala”!8>

, junto con la fuente de Arsenic Spring en la mountain division. El fluido de ambas
fuentes se analiz6 y result6 con una alta concentracion de cloruro. Esto provoco una corrosion
frecuente en el metal de las calderas y elevados costos de limpieza, o reparaciones en casos
extremos en la terminal del centro de San Diego. Al parecer, con el paso de los afios, esta
fuente se abandono, pero continuaron otras actividades en el perimetro de la terminal de
Matanuco.

En Valle Redondo se delimit6 una superficie de 11.39 hectéreas entre los kilometros
32.35y 37.66 del ferrocarril San Diego-Arizona'®¢. La compaiiia obtuvo la tierra de Walter
H. Dupee y construy6 la terminal de Redondo con un patio enorme donde se instald “un

99187

desvio de riel y un ramal corto”'®’ para estacionar temporalmente una locomotora mientras

esperaba el paso de otro convoy. El 4rea también tuvo la capacidad de “resguardar grandes
cantidades de material de construccion o mantenimiento”,'8® maquinas en desuso o en espera
de ser reparadas en los talleres centrales de San Diego. Cercano a la terminal se ubicé un
manantial denominado Rock Spring en el Cafion Sicomoro. El agua fluy6 por el arroyo Gum
Tree, un afluente que pas6 a unos metros dentro de los limites de la propiedad y desemboc6
en el arroyo San Isidro en direccion norte, pero no hay evidencias en los mapas y reportes de
la construccion de un muro de contencidon que reservara el liquido.

Con las actividades aceleradas de construccion en la mountain division por la
eminente inauguracion de la obra, el ingeniero Kallright solicité que también se acelerara la

construccion de un pozo y un tanque de almacenamiento: “pronto serd necesario construir un

pozo e instalar un tanque de agua en Redondo, para asegurar un suministro suficiente de

135 Southwest Railway Library, informe del San Diego & Arizona, Analyses of water supplies, 1919-1922, box
SDA 1919-1922, files 44 wells & water.

186 Southwest Railway Library, mapa original nimero 185 KP30 a KP40, dentro de box 182-191, 1922.

187 Southwest Railway Library, mapa original nimero J-10-1129, box s/n, 1918.

188 San Diego Historical Center, oficio niimero 3640 de fecha 2 de febrero de 1918 sin firma de remitente
dirigido al maestro C. A. Vincent. Engineering box 11, file 10.
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agua”'®. En medio del arroyo Gum Tree se construyd un pozo'®® para extraer agua del
subsuelo entre septiembre y diciembre de 1919.

El agua extraida con una bomba impulsada con un motor de gasolina se depositd en
un tanque de madera sobre una torre con capacidad de guardar hasta 30,000 galones de agua
(plano 4.3). Desde ese momento, Redondo se sumo a la red de terminales con estaciones de
agua listas para abastecer a las locomotoras y el consumo del personal en los edificios.

Es necesario aclarar que la presencia de la compafiia del ferrocarril en la zona
coincidié con la formacion de la colonia agricola de Valle Redondo en febrero de 1920. “El

»191 " ofrecid

primer agente general de la Secretaria de Fomento, ingeniero Gustavo Duran
terrenos nacionales a mexicanos residentes en Los Angeles, California, con el objetivo de
colonizar parte de “la patria mexicana” y ofrecid por un periodo de 10 afios, toda clase de
facilidades administrativas y fiscales para que los nuevos colonos cultivaran cereales como
la avena.

La siguiente terminal con una estacion de agua fue La Puerta. El conjunto estuvo
integrado por tres subterminales denominadas Puerta I, Puerta II y Puerta III, ubicadas en los
kilémetros 50.24, 51.62 y 52.35, respectivamente, dentro del lindero de la colonia Tecate. El
perimetro de cada subterminal era pequefio, comparado con el terreno de las anteriores
terminales, y sumando sus tres areas apenas cubrieron 1.83 hectareas. La Puerta I abarco
media hectarea, La Puerta II sélo un cuarto de hectarea y ambas subterminales se
construyeron en la propiedad adquirida a José Maria Albitre y Juana Calle de Albitre. Atn

no hay informacion disponible para explicar con exactitud qué actividades se realizaron en

estas dos primeras subterminales que justificara invertir en la compra de propiedades.

139 Southwest Railway Library, carta remitida por E. J. Kallright a Mr. Vincent el 11 de julio de 1919, box SDA
1919-1922, files 44 wells and water.

190 Southwest Railway Library, mapa original nimero F-54 C Helper station #2, box s/n, 1919.

191 Bibiana, Santiago, La gente al pie del Cuchumd. Memoria histérica de Tecate, México, Universidad
Auténoma de Baja California, 2005, pag. 237.
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La Puerta III fue la subterminal mas grande con casi una hectérea de terreno comprado
de dos secciones propiedad de Bernardo Melendrez y otra recibida en concesion del gobierno
mexicano. En su extension se instaldé un ramal del ferrocarril de via corta y una estacion de
agua, que utilizaba agua extraida del subsuelo del rio Tecate. Para llegar al agua, se construyo
un pozo de 6 pies de ancho en la superficie arenosa y se introdujo una tuberia de tres pulgadas
de ancho para extraer agua desde 31 pies de profundidad.

El pozo en el rio Tecate qued6 por debajo del nivel de la subterminal y “alejado
aproximadamente 152 metros” 1°2 de la via principal donde se instalo el tanque para
almacenar agua. Esto implicé un reto para el Departamento de Agua de la compafiia del
ferrocarril San Diego & Arizona porque fue necesario emplear una bomba de doble accion,
que uso seis caballos de fuerza, y era impulsada con un motor de gasolina tipo A para elevar
el fluido hasta el tanque, que tenia capacidad de reservar hasta 30,000 galones de agua'®?.

La ultima terminal de la mexican division con estacion de agua fue la terminal de
Tecate que se ubico entre el kilometro 59.41 y el 60.33. El area donde se construyeron las
estaciones fue de apenas 0.79 hectarea dentro de las propiedades que compré la Compariia
del Ferrocarril Tijuana y Tecate, S.A., a Charles Downey, Jesus y Florencia Valencia 'y C.
Mendoza!®4.

En un plano que fue trazado por M. Bell, y revisado por H. S. Miller en el
Departamento de Ingenieria de la San Diego & Arizona Railway Company, entre el 20 y 23

de octubre de 1913 (plano 4.4), mostro el proyecto contemplado para la terminal de Tecate:

192 San Diego Historical Center, oficio 3627 de fecha 30 de enero de 1918 dirigido a C. A. Vicent, sin remitente
y con copia para Mr Ellis, en engineering, box 11, file 10.

193 Southwest Railway Library. List of Wells and Equipment, August 9th, 1919, en box SDA 1919-1922, files
43, Wells & Pomos.

194 Southwest Railway Library, mapa original nimero 187 KP50 a KP60, dentro de box 182-191, 1922.
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una estacion de pasajeros, un almacén general, un almacén de herramientas, tres casas para
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empleados, una estacion de agua y un par de vias cortas adicionales a la via principal.
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De acuerdo con la investigadora estadunidense Reena Deutsch “la estacion de
pasajeros, el almacén de herramientas y el almacén general se edificaron en 19147193
(fotografia 4.6), actividad y temporalidad que coincidieron con la presencia de la empresa
estadunidense Robert Sherer and Company en el lindero de la colonia de Tecate. Esta
empresa fue la responsable de construir la seccidon mexicana del ferrocarril desde la linea
internacional en Tijuana hasta la zona fronteriza de Lindero, 11 kilémetros adelante del
poblado de Tecate.

A la compaiiia, con sede en Los Angeles, California, se le asignaron siete contratos
de obra desde el 6 de octubre de 1909, y recibié un pago de 20,605.74!%, por edificar las
terminales de Tijuana, Tecate y otras estructuras menores en la mexican division el 25 de
octubre de 1914. Un mes antes, el 22 de septiembre iniciaron las operaciones parciales del
tren entre Tecate y San Diego, por lo que la terminal de Tecate debid tener un cuerpo de
edificios para comenzar a dar los servicios de carga de mercancias y transporte de pasajeros,
entonces, ;como se abastecid de agua al edificio de la estacion de pasajeros para cubrir las
necesidades de su personal?, es probable que fuera mediante el almacenamiento en barriles.

En este periodo de construccion era comun que las compaiiias proporcionaran barriles
de madera para dotar de agua de “uso doméstico” a los campamentos provisionales donde

los trabajadores la usaron para cocinar, limpieza general y aseo personal'®’.

195 Reena, Deutsch, Imagines of Rail, San Diego and Arizona Railway, The Impossible Railroad, Estados
Unidos, Arcadia Publishing, 2011, pag. 20.
19 California State Railroad Museum and Library, informe elaborado por Hanson, Donald E., “Report upon
Balance Sheet Audit of Accounts”, de la San Diego and Arizona Railway Company, 31 de diciembre de 1929,
pagina 137.
197 Deutsch, “Imagines of Rail”, 2011, pags.. 34 y 37.
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Hasta el momento no hay una evidencia contundente que indique la fecha exacta del
inicio de las operaciones de la estacion de agua en la terminal de Tecate. El inventario de
pozos presentado el 19 de agosto de 1919 no incluye uno para esta terminal, pero una orden
de trabajo de febrero de 1919 solicito “reparar el pozo”, evidencia de que hay una fuente de
agua en las instalaciones de esta terminal, pero no quedo clara la forma en que se extraia el
aguay para qué se utilizo.

Estos trabajos se realizaron entre el primero y el 30 de junio de 1920, incluyeron la
instalacion de un molino de viento con rueda de 10 pies, un tanque de madera de 2,500
galones sobre una torre, y una bomba con tuberias. La compania San Diego & Arizona pagd
a Southern Pacific la cantidad de 866.41 dolares por el equipo y la mano de obra, ademas, la
orden de trabajo recomendd que “se debe dotar de agua a la estacion de la aduana, donde
vive el agente, y tres viviendas de la empresa, por lo que sera necesario traerla del rio a una
distancia de 1,500 pies”!°%,

Una fotografia que tomo el periodista C. M. Kurtz el 7 de octubre de 1919, para
ilustrar una revista especial del diario E/ Centro Progress'®’, que se publico el 5 de diciembre
de 1919, mostr6 que detras de la estacion de pasajeros de Tecate hubo un tanque y una torre
de madera de pequefia capacidad. La corta distancia entre ambos indica que el agua se uso
para el consumo doméstico y el tanque no apareci6 referido en los mapas de la compaiiia, al
menos los conocidos hasta 1938.

Entonces, en la terminal de Tecate la estacion de agua se usé para dotar de agua a los
empleados en la estacion de pasajeros y al personal de la aduana, lo que confirma que las

locomotoras se abastecieron de agua en la terminal de La Puerta III, a 6 kilometros de

198 San Diego Historical Center, orden de trabajo niimero 26 de febrero de 1919 ejecutada entre el 1 y el 30 de
junio de 1920 ordenada por Pontius de la Southern Pacific, en Engineering, box 11, file 10.

199 California State Railroad Museum and Library, revista comercial £/ Centro Progress, publicacion especial
del 5 de diciembre de 1919 con motivo del inicio de las operaciones del ferrocarril San Diego & Arizona, pagina
18.
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distancia con direccidon oeste, donde se instalé un tanque de madera para almacenar hasta

30,000 galones de agua. Entre las estaciones de agua de la mexican division aportaron 95,000

galones de agua al dia (cuadro 4.4) en las temporadas de mayor produccion, lo que significd

el 32% del total de la red del San Diego & Arizona.

Otras terminales de la mexican division fueron Eduardo, Rita y Lindero, espacios que

se usaron para instalar ramales cortos para desviar temporalmente un convoy que viniera de

El Centro hacia San Diego o viceversa.

Cuadro 4.4 Relacion de estaciones con tanque y capacidad de almacenamiento de agua sobre

la linea de la Compariia del Ferrocarril Tijuana y Tecate, S.A. (mexican division)

Linea principal: Tijuana a Tecate
Ubicacién Estacion Milla | Tipo de estacién Capacidad del tanque | Nota
en galones
K-1301+14.5 | Garcia 14-15 | Pozo
K-1303+12 Garcia 14-15 | Tanque y torre de 30,000
madera. Bomba con
motor de gasolina
K-1951+80 Redondo Pozo
K-1951+80 Redondo 33-34 | Tanque y torre de 30,000
madera. Valvula de
salida en manantial
y tuberia de 10” a
tanque.
D-2476+00 La Puerta | 53-54 | Tanquey torre de 30,000
madera. Pozo en el
lecho del rio, motor
de gasolina para la
bomba, tuberia de
3” hacia el tanque.
D-2479+88 LaPuerta | 53-54 | Pozo
R-2300+14 Tecate 59-60 | Pozo
R-2300+92 Tecate 59-60 | Molino de viento, 5,000 Soélo para
tanque y torre de uso
madera. Linea de 1” doméstico
a la estacion.
Total: 95,000

Fuente: Elaboracion propia a partir del anexo del oficio E-E-56-C emitido el 2 de marzo de 1921 y dirigido a

Mr. Mason. Autor del oficio desconocido.
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4.3.3 Mountain Division

La mountain division, en el condado de San Diego, de incipientes obras hidraulicas
asociadas a la mineria, abarc6 la estacion de Campo, Cover Flat, Hipass o Tierra del Sol, y
Jacumba Hot Springs. Campo fue la primera poblacion al cruzar la linea fronteriza por el
area de Lindero entre México y Estados Unidos. El area en la montafia fue desde el siglo
XIX un cruce de caminos entre las zonas del desierto de Arizona, la costa de California, el
sur con México y el norte con el condado de San Bernardino. Esto fue aprovechado para el
establecimiento de comercios asociados con el descanso de viajeros en transito, 0 mineros
que trabajaron en los placeres de oro en la region de Carriso Gorge.

Campo, California, (plano 4.5) con caracteristicas de un valle extenso entre montafias
fue el espacio elegido por la compaiiia del ferrocarril donde decidi6 establecer una terminal
que ubico en la milla 64.9%°, El conjunto de edificios para un servicio de transito temporal
lo integraron una estacioén de pasajeros, un taller de reparaciones, un almacén para cargas y
descargas, una estacion de combustible, un ramal corto para el desvio momentaneo de un
convoy y una estacion asociada a una fuente de agua subterranea, como fue el caso de varias
de las terminales en las divisiones western y mexican.

La exploracion del subsuelo por los empleados de la Southern Pacific permiti6 el
descubrimiento de un manto acuifero a 23 pies de profundidad y construyeron un pozo de 6
pies de ancho e introdujeron una tuberia de dos pulgadas de ancho. El agua de una calidad
regular?®!, fue extraida del subsuelo con una bomba de doble succion de dos pulgadas, tipo

A, de marca Ideal. El liquido se depositd en un tanque de madera con capacidad de 30,000

200 Southwets Railway Library, mapa E-0572 San Diego and Arizona Ry., y Tijuana and Tecate Ry., condensed
profile San Diego, Calif., to El Centro, Calif., 1931, en box 400 to 1185A.

201 Southwest Railway Library, informe del San Diego & Arizona, Analyses of water supplies, 1919-1922, box
SDA 1919-1922, files 44 wells & water.
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galones??2. El deposito colocado sobre una torre de madera le permitié tener una mayor

1 descender el liquido que fue depositado en las calderas de las locomotoras.
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Otras estaciones como Clover Flat, Hipass, Jacumba Hot Spring y Dos Cabezas
tuvieron fuentes de agua en represas, pozos en ranchos privados, y manantiales a cielo abierto
y el agua fue almacenada en tanques cuya capacidad oscil6 entre los 10,000 a 30,000 galones
de agua (cuadro 4.5). De estas fuentes, se destacé Dos Cabezas al considerarla la mejor agua
de la mountain division por sus bajas concentraciones de cal, magnesio y sal.

Cuadro 4.5 Relacion de estaciones de agua sobre la linea del ferrocarril San Diego &
Arizona Railway Company (mountain division)

Linea principal: International Boundary (Lindero) a Dos Cabezas

Ubicacién | Estacion Milla | Tipo de estacion Capacidad Nota
del tanque
en galones

P-1614+00 | Campo 65-66 | Pozo

P-1614+35 | Campo 65-66 | Tanque de madera 10,000

apuntalado, linea de
tuberia de 2” con 1,678.5
pies de largo y linea de
tuberia 1” con 230 pies de

largo.
E- Clover Flat 73-74 | Tanque y torre de madera, 30,000
1211+60.6 represo y linea de tuberia
de 2 con 2,439 pies de
largo.
K-584+17 | Hipass 84-85 | Tanque y molino de 10,000 Pozo para
viento de 12 pies. uso
doméstico,
pero no es
propiedad
de la
compaiia.
K-134-14 | Jacumba 92-93 | Tanque y torre de madera. 30,000
Hot Spring Pozo, planta de bombeo y

linea de tuberia de 3” con
1,075 pies de largo.

C- Dos 109-110 | Tanque y torre de madera, 30,000
691+38.1 Cabezas manantial, tinel de agua y
linea de tuberia de 2” con
13,507 pies de largo.

Total 110,000

Fuente: Elaboracion propia a partir del anexo del oficio E-E-56-C emitido el 2 de marzo de 1921, dirigido
a Mr. Mason. Autor del oficio desconocido.
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4.3.4 Eastern Division

La eastern division, en el condado de Imperial, estuvo integrada por los lugares de
Dos Cabezas, Sugar Loaf, Coyote Wells, Plaster City, Dixieland, Seeley, Aspara, Wilsie y El
Centro, California. De estos, las estaciones de agua se construyeron en Coyote Wells y
Seeley, y en la terminal de conexion de E/ Centro, administrada por la Southern Pacific.

Cabe advertir que en el proceso de la investigacion se ubicd a Dos Cabezas, tanto en
la mountain division o en la eastern division. En los papeles de trabajo como memorandums,
ordenes de trabajo, oficios o cartas escritas por el personal del San Diego Arizona, la terminal
aparece en cualquiera de las dos divisiones a pesar de estar construida a 1,670 pies sobre el
nivel del mar, por lo que no se incluyd en esta seccion a pesar de lo indicado en el cuadro
4.1.

Coyote Wells se ubico estratégicamente al pie de la sierra por su fuente de agua. Este
sitio era la continuacion natural de la sierra mexicana de La Rumorosa y la estacion fue
disefiada solo para abastecer de agua a la maquinaria pesada que apoy6 en la construccion de
la via y probablemente, debido a su cercania, a la construccion de la carretera estatal. El
tanque de agua original tuvo una capacidad de 30,000 galones de agua que se abastecié de
un pozo con profundidad de 31 pies, construido dentro del perimetro de la estacion. La
calidad del agua de esta fuente fue considerada de pobre a mala por el elevado nivel de
carbonato y sulfato de cal.

Al término de la construccion de la via del ferrocarril en esta seccion en octubre de
1920, el tanque antes mencionado fue sustituido por uno de 10,000 galones?*? (cuadro 4.6).
La reduccion en la capacidad de almacenamiento debid responder a la baja demanda de agua

por parte de las constructoras de las vias, tanto la férrea como la carretera. También el

203 Southwest Railway Library. Plat showing location of pump house, well, water tank & oil tank, October 29,
1920, en box H, series maps 100-199.
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ferrocarril de la San Diego and Arizona Railway Company requirié de un menor suministro
de agua al pasar por Coyote Wells con destino a San Diego. Previamente en la terminal de E/
Centro, la Southern Pacific abastecia de agua a las maquinas de ambas compaiiias.

Los ingenieros estadunidenses de la San Diego and Arizona Railway Company
construyeron la estacion de Seeley entre dos canales de agua del distrito de riego de Valle
Imperial, el new river y la carretera estatal que, a partir de la estacion de Coyote Wells corria
paralela a la linea del ferrocarril sandieguino hasta llegar a la terminal de E/ Centro (plano
4.6).

Seeley se construyd 10 millas antes de la terminal de E/ Centro, con el proposito de
dar mantenimiento y reparar las locomotoras del San Diego Arizona, tal como sucedia en la
estacion de Valle Redondo, dentro de la mexican division. Esta actividad no era posible
realizarla en la terminal de E/ Centro por lo complicado de las operaciones de interconexion
de locomotoras de las dos compafiias. Lo extenso de la propiedad de Seeley permitié construir
una casa para el capataz y una estacion pequefia de pasajeros para el uso de los trabajadores
agricolas dentro de los campos de cultivo anexos a la carretera estatal y el ferrocarril de la

familia Spreckels.
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Los responsables de la operacion de la estacion de agua colocaron directamente una
tuberia de 4 pulgadas dentro del canal de riego para extraer el liquido con el uso de bombas
para abastecer la red de tuberias de los talleres de mantenimiento y limpieza. No fue necesario
la compra e instalacion de tanques de almacenamiento por la abundancia del liquido
suministrado por el distrito de riego californiano.

El derecho de uso de la terminal E/ Centro (plano 4.7) fue el resultado del convenio
empresarial entre la San Diego and Arizona Railway Company y la Southern Pacific
Company. En paginas previas se explico que la empresa de la familia Spreckels solicité a la
Southern Pacific apoyo técnico en 1917 para acelerar la atrasada construccion del ferrocarril
San Diego Arizona, sobre todo, en el rubro de la infraestructura hidraulica. A cambio recibi6
acciones de la compaifiia sandieguina y el derecho de arrastrar sus vagones de carga a partir
de las instalaciones de El Centro hacia Calexico, Mexicali y Arizona usando la linea del
Intercalifornias Railway.

La San Diego and Arizona Railway Company instalé un tanque con capacidad de
almacenar 30,000 galones de agua (cuadro 4.6) en el limite interno de su derecho de via,
milla 147.3, metros antes de unirse a la via del ferrocarril Intercalifornias. El agua fue extraida
de dos tuberias ubicadas entre la calle Quinta y las avenidas Euclid y Woodward de El Centro,
California. El Departamento del Agua de la empresa Spreckels analizo la calidad del agua
extraida y determind que era pobre por su elevado nivel de carbonato y sulfato de cal, ademas
de diversas sales. El uso de esta agua dafi6 constantemente las tuberias de las calderas de las
locomotoras, incrementando los costos de mantenimiento desde el inicio de la operacion de

la via a partir de 1920.
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Cuadro 4.6 Relacion de estaciones de agua sobre la linea del ferrocarril San Diego &
Arizona Railway Company (eastern division)

Linea principal: De Coyote Wells a El Centro
Ubicacién | Estacion Milla Tipo de estacion Capacidad del Nota
tanque en
galones
Patio Coyote 122-123 | Tanque y torre alta de 10,000 El tanque
Wells madera, pozo, bomba, original de
caldera, tubo vertical de 30,000
10” para pozo. galones fue
removido.
Patio Seeley 139 Tuberia conectada al n.d En
canal de riego de Valle construccion.
Imperial. La estacion
se diseflo
para
mantenimien
to de
locomotoras.
Terminal | El Centro 147.3 | Tanque y torre 30,000
conectados a la red
hidraulica de la ciudad.
Total 60,000

Fuente: Elaboracion propia a partir del anexo del oficio E-E-56-C emitido el 2 de marzo de 1921, dirigido a
Mr. Mason. Autor del oficio desconocido.

4.4 Los costos del agua

La familia Spreckels vendié en 1,500,000 dolares la Southern California Mountain
Water Company al condado de San Diego como se explico en el capitulo 1. Dicha cifra se
reinvirtio en la continuacion de la construccion del ferrocarril San Diego Arizona y con el
apoyo técnico y humano de la Southern Pacific Company, se increment6 el gasto en la
construccion de la via como se demostro parrafos atrds. Previo a esto, las propiedades del
ferrocarril, en ambos lados de la linea fronteriza, estaban aseguradas con los contratos de
compra-venta firmados desde 1907 hasta 1915, aproximadamente, era momento de construir

las estaciones de agua que estarian al servicios de los trenes del San Diego Arizona.

196



La San Diego & Arizona Railway Company pagd 2,977.14 dolares en la remodelacion
de las instalaciones hidraulicas en la terminal de San Diego de 1907 a 1915. Hay que recordar
que esta infraestructura fue usada al final del siglo XIX por las compaiias ferroviarias
antecesoras y con el incremento de las actividades de construccion de la nueva via entre San
Diego y San Isidro desde 1907 fue necesario comprar equipo mas moderno. Los reportes
escritos por el personal del Departamento de Aguas de la San Diego Arizona indicaron la
necesidad de sustituir las bombas de molino de viento y las tuberias podridas por equipo de
nueva generacion.

El 22 de septiembre de 1914 comenzo oficialmente la operacion de la seccion
mexicana, desde la linea internacional en Tijuana hasta Tecate, Baja California (sitio
Lindero). Desde ese momento la Compariia del Ferrocarril Tijuana y Tecate, S.A., comenzd
a registrar los costos de mantenimiento de ambas estaciones y erogd 795.56 y 1,412.06
dolares en 1914 y 1915, respectivamente. La construccion de las terminales en Tijuana y
Tecate fue responsabilidad de constructoras privadas de Los Angeles, California, y el pago
se realizd a través de un contrato general de obra que incluy6 la via del ferrocarril. Es
probable que el contrato no incluy6 la construccion de las estaciones en Garcia, Valle
Redondo, Matanuco, La Puerta I, La Puerta Il, y La Puerta III porque los terrenos no tenian
edificios para ese momento, solo la via recién construida.

El afio de 1917 reveld un incremento importante en los gastos de las estaciones de
agua de ambas empresas. Un aflo antes, habia iniciado operaciones la via del ferrocarril desde
Lindero, Tecate, a Campo, California, lo que increment6 el movimiento de carga relacionado
con la construccion de la via desde Campo hasta la alta montana o Hipass. Las maquinas de
vapor del ferrocarril demandaron una cantidad enorme de galones de agua y comenzo la
construccion de las estaciones de agua. La empresa Tijuana-Tecate erogd 5,910.13 ddlares

en 1917; 3,631.36 dolares en 1918; 11,192.34 dolares en 1919 y finalmente, 213.31 en 1920.
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La construccion de las 6 estaciones de agua en el lado mexicano en cuatro afios
provoco que la empresa de la familia Spreckels pagara 23,154.76 doélares (cuadro 4.7). Esta
cifra evidencid que el gasto de construir en México fue menor por las condiciones del
subsuelo en las propiedades adquiridas, la disponibilidad de agua a poca profundidad y la
cercania de la fuente a la terminal mayor. Esto requiri6 tecnologia de extraccion y
conservacion de menor potencia.

En contraste, el marmol descubierto en la sierra de San Diego ocasion6 que las
constructoras estadunidenses se atrasaran en el avance de la via. Las calderas y la maquinaria
pesadas demandaron una enorme cantidad de agua para la operacion, ademas de lubricantes
y carbon, y continuar subiendo el agua a través de carros tanques, desde la zona costa o las
fuentes mexicanas, era costoso para la empresa del ferrocarril.

El Departamento de Agua dirigido por el ingeniero Kallright ordend construir las
nuevas estaciones considerando la cercania de las fuentes de agua reportadas por los
ingenieros topografos explorados, que 9 aflos antes habian recorrido el suelo mexicano del
Distrito Norte de Baja California, entre Tijuana y Tecate, y la sierra sandieguina hasta la
seccion desértica en Valle Imperial (capitulo II de esta investigacion).

Una a una se construyeron las estaciones de agua en Clover Flat, Hipass, Jacumba
Hot Spring y Dos Cabezas. De acuerdo con el informe de auditoria de la San Diego Arizona
se gastaron 1,943.82 dolares en 1917; 3,531.73 dodlares en 1918; 26,329.47 en 1919 (afio de
la inauguracion de la via) y 15,265.17 en 1920 (cuadro 4.7). En total se erogd 50,681.72
ddlares, cantidad que duplicé a la gastada en suelo mexicano por el mismo periodo. Las
condiciones naturales en la montafia impactaron negativamente los costos del agua de la San
Diego & Arizona Railway Company y la Compaiiia del Ferrocarril Tijuana y Tecate, S.A.

Las cifras del informe externo indicaron que los ingenieros estadunidenses dirigidos

por E. J. Kallright, habian acertado en su decision de construir la via del ferrocarril por el
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lado mexicano: tierra accesible, fuentes de agua disponibles y construccion rapida, a

diferencia de lo que sucedi6 en la montafia estadunidense.

Cuadro 4.7 Informe periddico del costo del agua de los ferrocarriles San Diego & Arizona
Railway Company y la Compaiiia del Ferrocarril Tijuana y Tecate, S.A., de 1907 a 1920.

San Diego & Arizona Railway Company

Compaiiia del Ferrocarril Tijuana y Tecate,

S.A.

Periodo Importe Periodo Importe
1907 a 1915 2,977.14 1914 795.56
1915a 1916 253.33 1915 1,412.06

1916 381.06 1916 n.d.

1917 1,943.82 1917 5,910.13

1918 3,531.73 1918 3,631.36

1919 26,329.47 1919 11,192.34

1920 15,265.17 1920 213.31
Importe subtotal 50,681.72 Importe subtotal 23,154.76
Importe total 73,623.17

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos parciales del informe de costos de la via en el rubro de
“water stations” del 30 de junio de 1907 al 31 de diciembre de 1929, dentro del informe presentado por
Hanson, Donald E., MS 59, “Report upon Balance Sheet Audit of Accounts”, San Diego and Arizona
Railway Company, 31 de diciembre de 1929, paginas 49 y 79, renglon 18, en California State Railroad

Museum, Library and Archives.

Sin dato: n.d.

199



Reflexiones del capitulo

La inversion privada estadunidense en los condados de San Diego e Imperial, y los
poblados mexicanos de Tijuana y Tecate, hizo posible la construccion de un sistema
hidraulico transfronterizo entre 1888 y 1920 para favorecer la operacion de las rutas
maritimas del puerto de San Diego y la conexion comercial de la zona desértica de California,
Baja California, Sonora y Arizona, con la costa del sur de California a través de la via del
ferrocarril San Diego-Arizona.

Los ingenieros y trabajadores de los departamentos de ingenieria y agua de las
empresas San Diego & Arizona Railway Company, la mexicana de capital estadunidense
Compaiiia del Ferrocarril Tijuana y Tecate, S. A., y, en su momento, la Southern Pacific,
hicieron posible la creacion de una red hidraulica al combinar los recursos naturales del
subsuelo fronterizo con la ingenieria y la tecnologia de vanguardia en materia de agua al
inicio del siglo XX.

La decision de organizar la via en 4 divisiones cred un subsistema que permitid
administrar los recursos hidricos en las terminales y sus estaciones de agua. Desde este
espacio se administro la explotacion de las fuentes de agua y se favoreci6 la instalacion de
nueva tecnologia en beneficio de la operacion de la maquinaria de construccion, y cuando la
via se termind de construir, se dedico al funcionamiento de las locomotoras y el abasto para
uso doméstico.

La historiografia, estadunidense y mexicana, sobre el ferrocarril San Diego & Arizona
considerd que la decision de construir la via por suelo mexicano se tomo Unicamente por la
elevacion del suelo y ha soslayado la ubicacion estratégica y los costos de las fuentes de agua
para que su construccion fuera posible. Si la construccion del ferrocarril tardé ocho afos,
[cuantos afios mas hubiera tardado de no ser por la disposicion de fuentes de agua en la

mexican division y en la mountain division?
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Comentarios finales

Unir el puerto de San Diego con el resto de Estados Unidos y México no fue posible
para cuatro empresas que lo intentaron desde 1854. Circunstancias antes explicadas
impidieron materializar el suefio de progreso de los sandieguinos de recibir mercancias y
pasajeros para incrementar su incipiente comercio con puertos maritimos en el Pacifico. La
empresa del ferrocarril San Fe System en 1885 logr6 construir una ruta nueva hacia el norte
de San Diego para aumentar el comercio y la competencia con las ciudades de Los Angeles
y San Francisco, pero de nuevo, eventos ajenos a los habitantes de la ciudad, alejaron de
forma subita a la empresa quedando vacias sus instalaciones en National City y la operacion
de su via costera. De nuevo el anhelo de progreso quedo interrumpido por los siguientes 20
anos.

La poca comunicacion terrestre era uno de los grandes problemas de San Diego y el
norte del Distrito Norte de Baja California, a este se sumo la escasez de agua y la falta de
inversion en tecnologia para extraerla de lugares remotos como el rio Colorado, las montaas
de California o del subsuelo a grandes profundidades. La reglamentacion sobre el control del
agua en California para este momento era poco clara, el gobierno estatal y local dejaron en
manos de la iniciativa privada la responsabilidad de invertir en infraestructura para abastecer
a la creciente poblacion migrante y local.

La empresa del ferrocarril San Diego Arizona tuvo su primer enfrentamiento con la
realidad en 1906: el Departamento de Ingenieria y agua no tuvo planos para ejecutar la obra
en la montafia sandieguina ni en el lado mexicano lo que retraso el inicio de la construccion.
Esta situacion publicada en las paginas del diario San Diego Union Tribune y la temporada

de secas en la zona, contribuyeron a crear un ambiente de incertidumbre en los habitantes de

201



la ciudad. El mayor de los hermanos Spreckels, intent6 contrarrestar el temor colectivo con
declaraciones que reflejaron su postura triunfalista “tenemos toda el agua del mar del Salton
y nada nos impedira lograr el progreso para San Diego”. Desde ese momento, asumi6 el
control total de la informacién manejada por el diario y en los afios siguientes, jamas se volvio
a publicar notas o reportajes que dafiaran la imagen del ferrocarril y del aspirante a la
candidatura por el Partido Republicano a la gubernatura de California: John D. Spreckels.

Adquirir la tierra propiedad de cientos de comerciantes, empresarios, agricultores o
ganaderos en San Diego y Tijuana fue un desafio para la empresa de la familia Spreckels.
Como se indico se organizaron diversas estrategias para comprar propiedades de particulares
o recibir de las autoridades locales los titulos que lograron constituir el derecho de via en San
Diego, National City, Chula Vista, San Ysidro, Tijuana, Tecate, Campo y otros sitios
desérticos. En pocos afios, la propiedad de cientos de personas pasé al control de la San
Diego and Arizona Railway Company, hecho que contribuy¢ a la especulacion financiera en
favor de la empresa; en menos de 5 afios el valor de las propiedades se duplico.

El otro reto que debi6 enfrentar el San Diego-Arizona fue la condicion geografica
montafiosa que separaba al condado ubicado en la costa del Pacifico y el desierto
californiano, espacio que estaba siendo transformado en Valle Imperial. El acceso a esa zona
agricola productiva practicamente era imposible y buscar nuevas rutas hacia el este, con
disponibilidad de tierra y agua se convirtid en un objetivo estratégico hacia el futuro
econdmico para el puerto. Partir la montafa para el paso de la via fue el mayor desafio
tecnologico y econémico que enfrentaron las empresas involucradas, ocasionando elevar el
costo de la construccion y el atraso de 10 afios para el inicio oficial de operaciones en

noviembre de 1919.
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Debe quedar claro que el objetivo central de la San Diego and Arizona Railway
Company y la Compaiiia del Ferrocarril Tijuana Tecate, S.A., fue construir un ferrocarril
para transportar carga al menor costo y tiempo de entrega posibles entre el area de Valle
Imperial-Yuma y el puerto de San Diego, California. No obstante, las terminales y las
estaciones construidas en la montafa, el desierto sandieguinos, los valles de Tijuana y Tecate
se convirtieron poco a poco en espacios de interaccion social, econdmica y de comunicacion
para las personas que vivieron en su area de influencia a partir del inicio de su operacion en
1920.

Los habitantes de los incipientes sitios mineros, rancherias o caserios en ambos lados
de la frontera, a partir de la operacion oficial del ferrocarril tuvieron el acceso a nueva
tecnologia del transporte terrestre como pasajeros o remitentes de carga o mensajeria. En
tiempos de escasez, las fuentes de agua controladas por la empresa seran una alternativa
disponible, de manera sigilosa para quienes habitaron en la cercania de los tanques de agua.
El propio destacamento militar del gobierno mexicano recibira el beneficio tecnoldgico de la
empresa de la familia Spreckels al conectarse a la red de telefonia y telegrafia construida en
la via del ferrocarril entre Tijuana y Tecate. Los propietarios de aserraderos o de minas de
material pétreo en la montafia sandieguina tuvieron con el ferrocarril una via de acceso mas
rapida para cargar sus productos hacia el puerto de San Diego.

Las lineas navieras asociadas a la familia Spreckels comenzaron a transportar la carga
agricola del San Diego-Arizona a nuevos destinos remotos en la costa de los Estados Unidos
como a Astoria, Oregon o Seattle, Washington, alejados de la competencia que implicaron
las rutas maritimas de los puertos de Los Angeles o San Francisco, California. Frutas y

vegetales cultivados en Valle Imperial comenzaron a llenar las cajas de exhibicion en los
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mercados locales para abastecer la elevada demanda de los sandieguinos y los viajes de los
militares asentados en Yuma, Arizona, se hicieron mas cortos y comodos.

No obstante, este sintoma del progreso en el &nimo de los sandieguinos y tijuanenses,
gracias al inicio de la modernizacion del ferrocarril y las presas (Sweetwater, Upper and
Lower Otay, Morena y Barret) la naturaleza le record6 a John D. Spreckels y a la San Diego
and Arizona Railway Company que tenia la ultima palabra, a pesar de todo su control sobre
el aguay la tierra de San Diego y Tijuana, del avance tecnologico y de la inteligencia humana,
y su anhelo de convertir a San Diego en una ciudad modelo para el resto de Estados Unidos.
Unos dias después de inaugurado la via, temblores en 4reas cercanas ocasionaron derrumbes
sobre la linea férrea en la montafia. La revision de la zona danada, por parte de los ingenieros
de las empresas privadas, concluyo6 que el disefio original exponia a la linea del tren a dafios
constantes por haber trazado el derecho de via en una zona de material pétreo suelto.

Los derrumbes por sismos o precipitaciones pluviales excesivas continuaron
ocasionando dafios en la via, o en el conjunto de presas, por consiguiente, interrupciones en
la operacion del ferrocarril San Diego-Arizona y el suministro de agua a los sandieguinos en
las siguientes décadas. Progreso y modernizacion estaban siendo limitados por la propia
naturaleza de la zona fronteriza del sur de California y el norte del Distrito Norte de California
para el periodo que nos ocupa.

En lo que se refiere a la investigacion identifiqué temas que no pude abordar con
profundidad debido al calendario ajustado del proyecto y la falta de fuentes de informacion
como bibliografia, hemerografia y en otros casos, el exceso de archivos disponibles linea sin

clasificacion. Considero que en un futuro cercano se puedan estudiar los temas siguientes:
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e La operacion de la red hidraulica del ferrocarril San Diego Arizona como apoyo al

crecimiento urbano en Tijuana y Tecate entre 1921 y 1933.
¢ Elimpacto ambiental en la ruta de construccion del ferrocarril entre San Diego y Tijuana-

Tecate previo a la venta de activos en 1933.

e El papel que tuvieron los trabajadores en la construccion del ferrocarril en tiempo de la

Primera Guerra Mundial.

e Larelacion del ferrocarril San Diego-Arizona en el auge del turismo entre San Diego y

Tijuana de 1919 a 1933.

e El estudio del movimiento de carga como ejemplo de la produccion y el comercio de la
zona fronteriza hacia las costas del continente americano y Asia.
e Los conflictos legales de la San Diego Arizona en los que intervino la California Railroad

Commission de 1906 a 1919.

Finalmente, propongo al Instituto de Investigaciones Historicas de UABC que los
documentos obtenidos de los archivos del ferrocarril en California, como cartas, oficios,
memorandums, reportes, estados financieros, contables, de auditoria, planos y mapas sirvan
para formar un catdlogo documental de la San Diego Arizona Railway Company y la
Compaiiia del Ferrocarril Tijuana Tecate, S.A., en el acervo universitario en Tijuana para la

consulta de las actuales y proximas generaciones de estudiosos del ferrocarril.

Atentamente
Tijuana, Baja California, a octubre de 2022

Mtro. Pablo Filem6n Guadiana Lozano
Matricula 00212353
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FUENTES DE INFORMACION

ARCHIVOS

Archivo General de la Nacion (AGN), en [IH-UABC. 1886-1921.
Fondo Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
Coleccion Porfirio Diaz.
Fondo Aduanas Maritimas y Fronterizas.
Fondo Dublan y Lozano.
Otros.

Coleccion Baja California en la biblioteca especializada en [IH-UABC.
Libros de historia de Baja California, California, empresarios y mds.

Colecciones Especiales en Universidad de California en San Diego (UCSD).
Ed Fletcher Papers.

Coleccion en Universidad de California en Berkeley (UCB). Bancroft Library.
Guide to Spreckeles Financial Records, 1880-1944.

San Diego Historical Society (SDHS).
Guide to Spreckeles Companies Records.
Records of the San Diego and Arizona (Eastern) Railway

California State Railroad Museum en Sacramento (CSRMF).
San Diego & Arizona Railway / Tijuana & Tecate Railway Collection, 1906-1970.

California Public Utilities Commission (CPUC)
Legacy documents of decisions and resolutions about CPUC, 1911-1933...

Pacific Southwest Railway Museum Association (SRL)
Records of the San Diego and Arizona (Eastern) Railway
Maps of the San Diego and Arizona (Eastern) Railway
Ephemera/Paper Files of Miscellaneus Subjects

PERIODICOS
San Francisco Bulletin, San Francisco, California. 1880-1891

San Francisco Chronicle, San Francisco, California. 1883-...
Riverside Daily Press, Riverside, California. 1887-...

The San Diego Union, San Diego, California. 1887-...

San Diego Daily Bee, San Diego, California. 1887-1889

Fresno Morning Republican, Fresno California. 1889-1908
Riverside Morning Enterprise, Riverside, California. 1891-1908
Fresno Weekly Republican, Fresno, California. 1895-1899

The Evening Tribune, San Diego, California. 1895-...
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The Evening News, San Jose, California. 1896-...
Press and Horticulturist, Riverside, California. 1902-1904
San Jose Daily Mercury, San Jose, California. 1907-1907

REVISTAS

The Journal of San Diego History, varios nimeros (en linea).

Region y Sociedad, Revista de El Colegio de Sonora (en linea).

Asociacion Mexicana de Historia Econdmica, varios numeros (en linea).

The Business and Economic History. The Business History Conference (en linea).
San Diego, varios niimeros en Biblioteca Publica de San Diego.
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ANEXO

Tabla de equivalencias del sistema inglés al sistema métrico

Longitud
1 milla 1.60 kilometros
1 pulgada 2.54 centimetros
1 pie 30.48 centimetros
1 yarda 91.4 centimetros
Peso
1 onza 28.3 gramos
1 libra 453 gramos
Volumen
1 galén 3.785 litros
1 onza fluida o liquida 0.029 litros = 29 mililitros
Temperatura
1 grado Fahrenheit -17.2222
Area
1 pie cuadrado .092903 metro cuadrado
1 acre 404686 hectarea
1 milla cuadrada 2.58999

Fuente: elaboracion propia a partir de datos proporcionados en linea por la Comision Internacional de Limites
y Aguas entre México y los Estados Unidos (CILA).
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