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INTRODUCCION

Los asentamientos humanos en el tiempo requieren del intercambio de los recursos abundantes y
los bienes escasos que pueden hallarse fuera de su espacio, incluso en el mar o mas alld de sus
costas. El estudio y analisis del crecimiento y devenir de las comunidades instaladas en los
puertos de la peninsula bajacaliforniana es un tema poco recurrente en la historiografia nacional.
Baja California, entidad colindante con el océano Pacifico y con Estados Unidos
simultdneamente, quedd a la zaga del comercio maritimo mexicano por ser uno de los ultimos
territorios en desarrollar cabotaje maritimo en el pais. En la historiografia de los puertos
mexicanos en el Pacifico, subsisten procesos poco conocidos, sobre todo los problemas
relacionados con el comercio y la circulacién maritima a finales del siglo XIX y principios del
siglo XX.

Es por esto que el propoésito de esta tesis es analizar el desarrollo e intercambio comercial
de entidades colindantes pertenecientes a dos paises distintos, California, EEUU y Baja
California, México, cudles fueron los puntos de entrada y salida de las mercancias
asentamientos, puertos e islas ubicados en el territorio jurisdiccional de Ensenada y cuales fueron
los medios por los cuales se movieron los bienes entre California y Baja California. El espacio®,
el océano Pacifico, bajo tres rubros significativos: el maritimo, el comercio interregional y el
transporte costero. Mediante esta investigacion pretendemos aportar a la historia de México y de
Baja California una temética poco trabajada sobre el desarrollo venido via maritima a través de
la reconstruccion en el largo plazo, de los asentamientos, puertos e islas ubicados en el territorio

jurisdiccional de Ensenada. Historiar los lugares, embarcaciones, compafiias y rutas en donde se

1 El espacio como concepto denomina nuestra exterioridad subjetiva, desde la més intima y proxima hasta la més
lejana, inasible y publica o compartida socialmente. Irma Beatriz Garcia Rojas, Historia de la visién territorial del
Estado mexicano. Representaciones politico-culturales del territorio, México, Universidad de Guadalajara,
Universidad Nacional Auténoma de México, 2009, p. 13.
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establecieron y extrajeron recursos y manufacturas, cuales se exportaron o traficaron hacia
California y el peso especifico del comercio de la zona del Pacifico bajacaliforniano y el sur de
California asi como sus mercados internos. Asimismo enfatizar que mediante el comercio
maritimo? se logré desarrollar el norte de Baja California, a finales del siglo XIX y principios
XX, asi como su dindmica interna y aumento poblacional.® La constante interaccién entre San
Diego, California, y los asentamientos poblacionales enclavados en las costas del Pacifico como
Ensenada de Todos Santos, San Quintin e isla de Cedros, por mencionar los mayormente
poblados, propicio la evolucion del espacio maritimo que sugieren la formacién de espacios
regionales interrelacionados, propiciando asi el desarrollo de los mismos poblados Yy
asentamientos costeros por la actividad comercial.

Maria Mercedes Botero Restrepo enfatiza que los sistemas de comercializacion, los
intercambios, instrumentos y las redes comerciales maritimas que unen a pequefias localidades
de una regién, han recibido menos atencién dentro de la historiografia de los paises.* Esta
aseveracion es certera para México cuando analizamos histéricamente como se llevaron a cabo
las transacciones dentro de los distintos espacios y rutas mercantiles que hubo en los puertos con
salida al océano Pacifico, particularmente los bajacalifornianos. EI movimiento de mercancias
domesticas y extranjeras necesariamente requirié sistemas de transporte, control de itinerarios,

sistemas de pago y polizas de seguro. El tipo de productos y la extensién geogréafica que

2 El comercio maritimo ha sido el principal agente para la expansién geogréfica de los pueblos y naciones, y redes
econémicas de intercambio, asi como culturales y lingiisticas. Es por ello que la historia maritima, ademas del
comercio, aborda tematicas de encuentros culturales, conflictos militares, migraciones, transporte y tecnologia.
Regina Grafe. “Turning Maritime History into Global History: Some Conclusions from the Impact of Globalization
in Early Modern Spain”, en Research in Maritime History, special issue on Global History, 2011, p. 250.

% Sobre el poblamiento moderno y que en parte apoyan esta propuesta consultese: Alejandro Canales Cerén, “El
poblamiento de Baja California. 1848-1950”, Frontera Norte, nim. 13, enero-junio, 1995, pp. 5-23; Norma del
Carmen Cruz Gonzalez, “El poblamiento de Baja California y la influencia de la politica de poblacion en el periodo
cardenista”, Estudios fronterizos, vol. 8, nim. 16, julio-diciembre, 2007 pp. 91-122.

* Maria Mercedes Botero Restrepo. “Casas comerciales y circuitos mercantiles Antioquia: 1842-1880” en

Revista Sociedad y Economia, nim. 12, junio, 2007, p. 96.
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recorrieron modific el comercio interregional costero®, es decir, el espacio maritimo que se
propone, analiza y trabaja en esta investigacion.

La temporalidad en la que se desenvuelve este trabajo corre entre 1887 y 1914. En la
primera fecha The International Company of México adquirié en el mes de octubre, 3,511
hectéareas en la capital del Distrito Norte de Baja California, Ensenada de Todos Santos, para
emprender un proyecto central de colonizacién en la region. Esta compafiia se valié de la Ley de
Colonizacion, promulgada en diciembre de 1883 por el presidente Manuel Gonzélez, con
inmensurables efectos en la peninsula de Baja California “ya que bajo sus disposiciones —que
incluian la entrega en propiedad de una tercera parte de la superficie deslindada con la opcion de
adquirir el resto del terreno a bajo precio- se entregaron concesiones a compafiias extranjeras que
abarcaron algo més de la mitad del territorio de la peninsula.”® La investigacion cierra en el
verano de 1914, con el cierre de la ultima compafiia minera en la isla de Cedros como
consecuencia del estallido de la Revolucion Mexicana en la década de 1910.

Debido a la cercania geogréfica, el contacto entre los pobladores de California y Baja
California, a través del espacio maritimo, aceleré el comercio interregional y la interaccion del
transporte costero a finales del siglo XIX y principios XX. Mediante esta dinamica, fue posible
que se desarrollara en el tiempo el espacio maritimo bajacaliforniano vinculado a los de
California, mediante el movimiento de materias primas y recursos minerales en la region,

acentuandose el intercambio de bienes y personas del periodo.

> El comercio regional en zonas costeras ha sido parteaguas para el aumento o decremento de economias en todo el
mundo. Gracias a este tipo de comercio, Espafia se fue abriendo poco a poco al comercio internacional y pudo salir
de su estancamiento financiero, social y politico a finales del siglo XVIII y principios del XIX. Grafe, “Turning
Maritime”, 2011, p. 264.

® Hilarie Joy Heath, “La época de las grandes concesiones, 1883-1910” en Catalina Velazquez Morales (coord.)
Baja California, Un presente con historia, UABC, Mexicali, 2002, (Tomo 1), p. 249.
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Es por ello que la hipédtesis que guia esta investigacion es la siguiente. Entre 1887 y 1914
el sur de California y el norte de Baja California se enlazaron via maritima, principalmente por el
trafico comercial efectuado entre sus respectivos puertos y espacio maritimo. El crecimiento
econdmico y demografico del estado de California inicio a partir de 1850, con un desarrollo
expansivo a partir de 1880, por sus nuevos asentamientos poblacionales, la organizacion espacial
y politica asi como la demanda de materias primas y recursos naturales que introdujeron por sus
respectivos puertos y aduanas maritimas. Numerosas compafiias estadounidenses percibieron a la
peninsula de Baja California como un espacio factible de explotar e impulsar el comercio que
podria contribuir al desarrollo de California. Bajo esta ldgica aprovecharon la ruta comercial
maritima por el Pacifico e iniciaron otras mas para el traslado de mercancias, que con el tiempo
potencio el intercambio, la navegacion y el enlace maritimo de los puertos de Baja California con
los de California. Este proceso propicio la necesidad de regular el comercio, el contrabando, el
atraque de navios Yy el traslado de personas, asi como que el puerto de San Diego funcionara
como nodo central de esta zona, al grado de conformar un hinterland por territorios de dos
naciones.

La tesis surgié del interés histérico por responder algunas preguntas especificas:
1), Cémo se formo el espacio maritimo del sur de California y el norte de la peninsula de Baja
California y como se beneficiaron sus poblados a partir del intercambio de mercancias por la via
maritima?; 2);Cuél fue el papel de las aduanas maritimas, en relacion a los recursos,
manufacturas y personas que se movieron a lo largo de las rutas de navegacion?; 3)Qué tipo de
empresas se constituyeron, merced a la dindmica binacional por el Pacifico?; 4);Qué papel
jugaron las compaiiias colonizadoras con sus necesidades de transporte de mercancias, materias

primas y personas en el desenvolvimiento de la navegacion comercial; 5)¢Cuales y cuantas



embarcaciones se llegaron a mover entre California y Baja California entre 1887 y 1914?; y 6)
¢Como se suscito la explotacion y recoleccidn de recursos naturales en las islas del Pacifico
bajacalifornianas?.

El proyecto inicial y resultado que presentamos puso de manifiesto los cambios historicos
en el crecimiento del espacio maritimo bajacaliforniano y la vinculacion con el sur de California,
en especial con el puerto de San Diego entre los afios 1887 y 1914. En la investigacion se
reconstruyd y analizé la conformacion de la region,” en especial su espacio maritimo. El espacio
maritimo lo entendemos como el area costera donde se llevan a cabo actividades humanas,
desarrollo tecnoldgico y la fuerza productiva vinculada al desarrollo histérico de las sociedades
conformadas por asentamientos y comunidades que tienen un mayor nimero de elementos en
comun que con sus vecinos tierra adentro. La funcién primordial del espacio maritimo, en donde
el mar sirve como superficie de circulacion, es facilitar el movimiento de mercancias y personas
cuando no hay una buena circulacion terrestre que las ligue a actividades comerciales y politicas
de expansion.®

Bajo esta definicién y ligandolo a la labor del historiador, debemos de conocer no
simplemente el desarrollo de las poblaciones costeras dentro de un espacio determinado, Sino
entender su propdsito y funcién en la region. A su vez, entender el papel del transporte maritimo

dentro de este espacio ya que por medio de su andlisis podremos tener una vision general del

" Cada region se constituye objetivamente con diferentes contenidos, como producto de la divisién territorial del
trabajo, la cual surge debido a que las ventajas de localizacion de las actividades son diferentes en cada segmento
del territorio, en cada época. En lo que respecta a las regiones urbanas de la frontera, estas han adquirido funciones
diferentes a las de aquellas del resto del pais debido a sus particularidades de localizacion. Tito Alegria, “Juntos pero
no revueltos: ciudades en la frontera México-Estados Unidos”, en Revista Mexicana de Sociologia, vol. 62, no. 2,
Abril - Junio, 2000, p. 101.

® Véase Juan-Francisco Martin Ruiz. “Los espacios maritimos y el problema de su delimitacion en la posicion
geopolitica del Archipiélago Canario” en Scripta Nova, Universidad de Barcelona, vol. IX, no. 185, 15 de marzo de
2005; Michael N. Pearson. “Littoral Society: The Concept and the Problems” en Journal of World History, vol. 17,
no. 4, diciembre de 2006, p. 353; Juan Luis Suarez de Vivero. “El espacio maritimo en la geografia humana”,
Scripta Nova, Universidad de Barcelona, afio 4, no. 20, marzo de 1979.
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contacto de estos asentamientos costeros y saber si tuvieron una mejor comunicacion e
interaccion entre ellas que con comunidades tierra adentro.

Para llevar a cabo esta investigacion realizamos un analisis regional donde trabajamos
con mercados y redes locales de produccién, distribucién, comercio y crecimiento econémico®,
por mencionar algunas, todas derivadas del espacio maritimo. Primero, las regiones son hipotesis
a demostrar’® y cada regién puede ser abordada por diferentes perspectivas. Por eso no
abordamos exclusivamente la vision microscopica del comercio costero dado que el movimiento
maritimo entre México y Estados Unidos, en el océano Pacifico, construyd una region especifica,
entre California y Baja California, pero también estuvo vinculada al sistema maritimo mundial
de aquel momento. La investigacion que presentamos recrea en el tiempo una region historica
“como un ente vivo en permanente movimiento, constituido por un espacio no uniforme, sin una
frontera lineal precisa y con una estructura interna propia.”** EI propésito es evitar caer en un
estudio localista, monogréafico y descriptivo para privilegiar el cambio social en el espacio
definido.™

El espacio maritimo, donde se llevan a cabo transacciones y movimientos de mercancias

y personas, es indudablemente un espacio econdémico conformado por el ir y venir permanente

° El crecimiento econémico lo entendemos como el incremento de la produccion de bienes y servicios de una
sociedad en un periodo de tiempo respecto al periodo anterior asi como la tendencia secular experimentada por dicha
produccion. Para que el crecimiento tenga lugar es necesario disponer de una mano de obra con suficiente
cualificacion y especializacién (factor de trabajo y capital humano), una adecuada dotacion de capital (inversién),
tecnologia adecuada (innovacién) y factor empresarial. Ademas, el incremento de la produccion ha de ir
acompafiado de un incremento equivalente de la demanda (interna y externa), lo que dependera del poder adquisitivo
de los consumidores (distribucidn de la renta) y de que la demanda se adecue a sus necesidades (competitividad). En
el corto plazo, el crecimiento estd intimamente relacionado con los ciclos econémicos, dada la variacion de la
magnitud y el signo de las tasas de crecimiento de unos periodos a otros. Por el contrario, en el medio y
especialmente a largo plazo, el crecimiento econdémico esté relacionado con la tendencia subyacente del ciclo. Luis
Palma Martos (coord.) Diccionario de Teoria Econdmica, Editorial del Economista, Espafia, 2010, p.46.

19 Eric Van Young. “Haciendo historia regional. Consideraciones metodolégicas y teéricas” en Pedro Pérez Herrera
(comp.) Region e Historia en México (1700-1850), Instituto Mora, México, 1997, p.101

Y pedro Pérez Herrera “Introduccién”, en Pedro Pérez Herrera (comp.) Region e Historia en México (1700-1850),
Instituto Mora, México, 1997, p.9-10.

2 Van Young, “Haciendo historia”, 1997, p. 102



en donde las fronteras diplomaticas no son un limite sino parte del dinamismo del mismo
espacio. La region de estudio toma en consideracion el conjunto de relaciones sociales entre las
poblaciones al norte de la linea fronteriza (San Diego) y el sur de ésta (Ensenada).*®

Dentro de aquel hinterland hubo otros mas de escala, como el caso de San Quintin. Carol
A. Smith plantea sistemas solares de distribucion donde existen mercados internos en los
hinterlands por ejemplo, pueblos rurales de menor dimension que se especializan en la
produccién o explotacién de un articulo.** El postulado del sistema solar pone de manifiesto
cdmo se movian las mercancias en el espacio maritimo propuesto en la investigacion. Es decir, el
lugar central (San Diego) movi6 navios, personas y mercancias hacia su hinterland (Ensenada,
San Quintin, isla de Cedros, Santo Domingo) para trabajar las tierras, invertir en ellas y
conseguir un producto, de distinta indole, y mandarlo a San Diego.

Una de las implicaciones que analizamos fue el tipo de comercio efectuado en el espacio
maritimo. Por comercio maritimo entendemos el movimiento de mercancias entre dos 0 méas
lugares distintos dentro de una nacioén o con otra. Cuando se involucran dos 0 méas paises es
cuando se le afiade el término internacional y se caracteriza a este tipo de comercio por las
actividades relacionadas a la compra venta de bienes y servicios. Para que este tipo de comercio
pueda llevarse a cabo se requiere que los paises involucrados cuenten con una buena
infraestructura de transportes y medios de comunicacién asi como un sistema econémico
financiero que apoye el intercambio de los bienes y un sistema legal que regule el movimiento de

estos, asi como de personas y capitales.™

3 Alegria, “Juntos pero”, 2000, p. 94 y 95.

Y Carol A. Smith. “Sistemas econémicos regionales: modelos geograficos y problemas socioecondémicos
combinados” en Pedro Pérez Herrera (comp.) Region e Historia en México (1700-1850), Instituto Mora, México,
1997, p. 70

15 Manuel Vazquez Sandoval y Radl Javier Madrigal Preciado. Comercio internacional. Patria, México, 2012, pp.3-
6.
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El movimiento mercantil entre Baja California y California se dio a nivel intrarregional e
internacional de manera desigual y complementaria, por lo que el comercio se especializ6 con el
tiempo, como lo explica la teorfa de la localizacion.'® A diferencia de la oferta de los factores
productivos que ubica o asienta las actividades de un lado u otro de las naciones, que
intercambian bienes y servicios, se le llama comercio interregional.*’

La explotacion de los recursos naturales produce una especializacion laboral y crea
instrumentos y técnicas para explotar dichos recursos sea por la inversion de capital y la
aplicacion de la mano de obra o por nuevas tecnologias (respaldadas por el desarrollo de los
transportes), que sustituyen los recursos naturales por sintéticos, y en ciertos casos estos Ultimos
adquieren preeminencia.'®

A lo largo de la investigacion y analisis nos apoyamos en algunos conceptos y teorias de
la historia econémica que nos acercan a la explicacion de larga duracion.*® Entendemos por
historia econdémica aquella dedicada a explicar “los hechos y las vicisitudes econémicas a escala
individual o empresarial colectiva.”®® La historia econémica no es simplemente la recopilacién

de datos y cifras, biografias empresariales o relato de empresas, va mas alla. Pone atencién en el

18 El comercio internacional no es sino un caso especial del comercio interregional, y éste es parte de la teoria
general de la localizacion de la actividad econdmica. Ricardo Torres Gaytan. Teoria del Comercio Internacional.
Siglo XXI, México, 1984, p.125-141.

7 LLa distribucién de los recursos tiende a ser mas duradera que otros aspectos y por este hecho las diferentes
dotaciones en cada regién constituyen la causa principal de la localizacién, méas que el efecto y tiene como resultado
que los factores que abundan en una regidn sean menos caros que en otra regidn donde existan en menor cantidad
respecto a la demanda. En cuanto se establecen relaciones comerciales entre las regiones (bajo el supuesto de una
libre movilidad de las mercancias) los factores escasos tenderan a ser menos escasos y los abundantes menos
abundantes. Ibid., p.131-134.

8 Hay ciertas caracteristicas del intercambio que ofrecen un punto comdn; la especializacion interregional de la
produccion tiene semejanzas con la especializacion individual. Esta descansa en diferencias de habilidad personal y
aquélla en diferencias de equipos de factores. En Ultima instancia el comercio es intercambio de factores abundantes
por factores escasos. De similar manera como acontece con las diferencias de habilidad personal, las diferencias de
equipos productivos entre regiones conducen al logro de las ventajas de la especializacién a su vez que determinan
que: a) ninguna regién produzca todo lo que necesita; b) las regiones se ven obligadas a comerciar como recurso
para proveerse de mayor variedad de mercancias aprovechando las ventajas derivadas del comercio mismo. Ibid.

!9 Emiliano Fernandez de Pinedo, “Historia y teoria econémica: ;Del divorcio al matrimonio por conveniencia?” en
Romero, Ma. Eugenia (Coord.), Historia y economia: Un nuevo didlogo, UNAM, México, 1996, p. 19.

% carlo Maria Cipolla. Entre la historia y la economia. Introduccién a la historia econémica, Critica, Barcelona,
1991, p.11.
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conjunto de observaciones materiales, sociales y cualitativas para entender una tematica en
particular, por ejemplo, el comercio o el desarrollo regional. A lo anterior se suman las
“caracteristicas fisiologicas y psicologicas del hombre, tanto su racionalidad como su
irracionalidad, sus caracteristicas mentales, sociales y culturales, todo ello a escala individual y
colectiva.”?*

La historia econémica como enfoque tedrico y explicativo de las sociedades en el tiempo
ha ido enriqueciéndose y transformandose hasta conformar la nueva historia econémica.?” La
diferencia con la historia econdmica clésica estriba en que esta Ultima tiene como objetivo
establecer los hechos histéricos y en cierta medida aislarlos sin profundizar en otros aspectos, sin
embargo, en la nueva historia econémica la descripcién debe de ser explicativa reuniendo
diferentes factores ya que la historia econémica no puede explicarse dentro de la historia de una
sola nacion sino dentro del contexto internacional donde se estudien “los fenomenos sociales
desde el punto de vista de la conexién funcional entre todos los elementos de la vida social.”*

El herramental elegido permitié describir, analizar e historiar el volumen de las
exportaciones e importaciones via maritima entre California y Baja California, elucubrar si
fueron cuantiosas o0 no, y ver qué problematicas sociales surgieron relacionadas con este
intercambio de mercancias. Resulta evidente que los factores humano y social son indicadores de

primer orden cuando se habla del crecimiento econdmico, el intercambio comercial y el cambio

social en la historia.

! Ibid.

22 V¢ase, Gonzalo Caballero. “Instituciones e historia econémica: enfoques y teorias institucionales”, en Revista de
Economia Institucional, vol. 6, nim. 10, primer semestre, 2004; Danilo Torres Reina. “La nueva historia econdmica,
la teoria de la regulacion y el andlisis historico social: notas para un debate”, en revista Apuntes del CENES, vol. 31,
no. 54, segundo semestre de 2012.

8 Véase, Jerzy Topolski. “Explicacién y teoria en historia economica. Observaciones introductorias™ en Topolski,
Jerzy et al. Historia Econémica. Nuevos enfoques y nuevos problemas, Espafia, 1981, p. 12; Witold Kula, Teoria
economica del sistema feudal, Siglo XXI, Argentina, 1974, p. 166.
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La postura resultante de las tesis de Ernest Labrousse y Fernand Braudel, por ejemplo,
nos sirvieron para analizar la vision de totalidad y de larga duracién. Labrousse centré sus
trabajos entre la relacion de los procesos econdémicos con los socioculturales y se distinguié por
contribuir a la historia econémica “con estudios sobre precios, salarios y rentas en el marco de la
busqueda de explicaciones a las oscilaciones economicas de corto y largo plazo.”®* Al
economista le interesa explicar cbmo funciona la economia, mientras que el historiador amplia la
perspectiva al pensar y tratar de entender cdmo funciona el mercado como un proceso social
complejo, en el que estan presentes motivaciones e intereses de los sujetos.

Tener una vision de largo plazo permite al historiador econdmico tomar en cuenta
diversos factores que el economista no logra hacer, sobre todo por descartar el estudio a largo
plazo y centrarse en el de corto plazo. Esta ultima afirmacién nos remite a Fernand Braudel,
quien asever6 que, mediante un enfoque de las fluctuaciones de corto plazo a uno de mayor
duracién, podemos explicar la modificacion de los espacios, paisajes y los mismos ciclos
econémicos.” Por ello, el analisis econémico debe poner atencién en

las instituciones juridicas, las estructuras sociales, los factores culturales, las instituciones
politicas, tanto por el efecto que pudieran surtir estas instituciones y estructuras sobre el
performance de la economia estudiada como, de igual manera, por las repercusiones que
pudiera tener la situacion econémica sobre las citadas estructuras e instituciones. Debe de
tener en cuenta las circunstancias geograficas y ambientales, las variaciones climaticas,
las condiciones biolégicas de las poblaciones humanas, asi como el de los animales,
microbios y virus que conviven con el hombre y que lo afligen.®

Otro corpus tedrico que revisamos para desarrollar la investigacion fue el

neoinstitucionalismo, principalmente los aportes de Douglass C. North quien, en su obra El

desempefio economico a lo largo del tiempo, demuestra la importancia del tiempo y el papel de

2‘5‘ Roberto Cortés Conde. Historia Econémica. Nuevos enfoques, Libertas, Vol. VI, No. 10, mayo de 1989, p. 2.
Ibid.
% Cipolla. Entre la historia, 1991, p. 24.
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las instituciones. El autor argumenta que, aunque se han tomado en cuenta el desarrollo
econdmico Yy el capital humano en la historia econdmica, muchas veces suele dejarse de lado el
papel de las instituciones, elementos importantes para estudiar historia econémica. North
argumenta que “las instituciones forman la estructura de incentivos de una sociedad, y las
instituciones politicas y econdémicas son los determinantes basicos del desempefio econémico en
el tiempo.”27

El comercio interregional, por tanto, pudo reconstruirse bajo un enfoque institucional que,
junto con la tecnologia empleada, en el periodo de estudio, en la zona redujeron los costos de
transaccion y transformd el espacio maritimo analizado. Las instituciones, ligadas a la
implementacién de tratados, leyes y reglamentos, se distinguen de las organizaciones. Las
primeras usualmente son creadas para negociar y establecer nuevas reglas.?

De modo que tanto instituciones como organizaciones nos hicieron repensar los contratos
y concesiones otorgados por el gobierno mexicano a distintas compafias extranjeras, con un
poder lo suficientemente grande para explotar materias primas y desarrollar diversos giros
comerciales en la zona de estudio. Los contratos se renegociaron o modificaron conforme iba
avanzado el tiempo pero sobre todo cuando sus intereses econdmicos o politicos cambiaron.

Otra cuestion que apunta North es que las instituciones politicas usualmente son las que
moldean, crean y desparecen las instituciones econdémicas, porque se modifican por razones
costo-beneficio en la cual la cooperacion en el intercambio impersonal se vera favorecido y
aunque todo este proceso resulte ser muy complejo, al final se modificaran por el interés

humano.?® Por dltimo, North evidencia que hay que utilizar un enfoque institucional-

%" Douglass C. North, “El desempefio econémico a lo largo del tiempo™, en EI Trimestre Econémico, Vol. LXI, No.
244, p. 568

% Ibid., p. 570.

# Ibid., p. 579.
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cognoscitivo en la historia econdmica que nos permita comprender el cambio a través del
tiempo, para tener una nocién mucho mas completa del analisis econémico de algln suceso o
proceso.*

La funcion de las instituciones dentro de la historia econdmica, la cual encontramos en el
trabajo de José Ayala Espino titulado La teoria de las instituciones, indica que las instituciones
se crean para desarrollar y mantener activos los mercados. Estas solamente prevaleceran cuando
sean eficientes en términos de mercado y cambian cuando se vuelven ineficientes en términos de
las necesidades de intercambio.®® Derivado de esto, una problematica que se debe resolver,
cuando se trabaja con las instituciones, es identificar qué elementos nos permiten distinguir las
instituciones eficientes de las ineficientes.

En su trabajo, Ayala expone el pensamiento de A. Chandler, en el cual retoma la idea de
cémo la historia ayuda a moldear a las instituciones y pone en evidencia que es un reto, ya sea
para historiadores o economistas, porque tienen que identificar e investigar como y por qué han
cambiado a lo largo del tiempo, para obtener respuestas en donde se aprecien los distintos
cambios y decisiones que se implementaron en las instituciones y, por ende, cdmo se alteraron
las inversiones, producciones, empleo, inventario, precios e innovaciones tecnoldgicas y

organizacionales.

% Dos de estas implicaciones son las siguientes: La primera de estas nos dice que las normas informales, las reglas
formales y las caracteristicas de su aplicacion se deben mezclar porque de esta forma se da un comportamiento
econémico ya que son las normas las que dan legitimidad a las reglas de un sistema econémico. No por esto, si se
sacan de contexto y se quieren aplicar a otro sistema tendran éxito, ya que al ser adoptadas en otro sistema se
tendrén distintas caracteristicas informales y por ende un desempefio distinto. Cuando se trata de ejecutar las mismas
reglas en paises menos desarrollados, los resultados pueden ser catastréficos por no tomar en consideracion los
diversos elementos que rigen a una sociedad. La segunda implicacion que nos da North es que los sistemas de
gobierno son los que moldean el comportamiento econdémico, por ser este sistema el encargado de crear, definir y
ejecutar las reglas econdémicas, a lo que el autor nos dice que el éxito de estas reglas estd en el grado en que se
Ileguen a aplicar. Ibid., p. 580-582.

$José Ayala Espino. “La teoria de las instituciones”, en José Ayala Espino Instituciones y Economia. Una
introduccion al neoinstitucionalismo econémico, FCE, México, 1999, p. 56
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Ayala amplia la definicion que North hace sobre las instituciones y afirma que “son el
conjunto de reglas que articulan y organizan las interacciones econémicas, sociales y politicas
entre los individuos y los grupos sociales. Las instituciones son construcciones histéricas que, a
lo largo de su evolucién (origen, estabilizacién y cambio) los individuos erigen expresamente.”
Al tomar en perspectiva lo planteado por Ayala, podemos inferir que se enfrentan distintos
procesos dependiendo de como se creen, es decir, qué giro siguen, si son instituciones estatales o
no y cuales seguiran reglas coercitivas o sociales.

Es por esto que las instituciones las podemos entender como las mismas restricciones que
los hombres erigen para moldear sus interacciones, estructurar los incentivos en el intercambio
humano, politico, social y econémico, las cuales sirven para reducir incertidumbres y proveer
sefiales para organizar la vida diaria y servir como guias para la interaccién humana.*®

Para complementar el papel de las instituciones, utilizamos el concepto de agencia que
plantean Michael Jensen y William Meckling donde argumentan que la agencia sirve como
instrumento para solucionar problemas y delegar autoridad, caracterizado por el establecimiento
de un contrato donde una o mas personas contratan a otra persona para que realice un
determinado servicio en su nombre.** Todas estas ideas nos dieron cimiento teérico para
investigar sobre el comercio via maritima y su conexion con el espacio maritimo del océano
Pacifico para una region particular, el norte de la peninsula de Baja California y el sur del estado
de California.

La historiografia en general ha abordado el desarrollo de los puertos del Pacifico

mexicano, privilegiando los puertos de Mazatlan y Acapulco, por ser los de mayor movimiento

% Ibid., p.61-63.

* Ibid., p.67-75.

¥ Michael C. Jensen y William H. Meckling. “Theory of the Firm: Managerial Behavior, Agency Costs and
Ownership Structure”, en Journal of Financial Economics 3, 1976, p. 308.
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mercantil en el siglo X1X y principios del XX. En un segundo peldafio se encuentran numerosos
estudios de los puertos de Manzanillo, Topolobampo, Salina Cruz, Guaymas y La Paz en la
misma época.®

Servando Ortoll Estrada, en su obra compilatoria titulada Noticias de un puerto viejo.
Manzanillo y sus visitantes, siglos XIX-XX, nos ofrece una vision general de la evolucion del
puerto de Manzanillo en los siglos abordados. Hace énfasis que gracias al desarrollo de las
actividades portuarias, la poblacion local pudo crecer y vincularse a las actividades maritimas del
Pacifico mexicano. Las anécdotas y trabajos del resto de los colaboradores de esta obra nos
pusieron en perspectiva la importancia del analisis de cuestiones socioculturales para entender el
desarrollo de los puertos.

Sergio Ortega Noriega en su obra El edén subvertido: la colonizacion de Topolobampo,
1886-1896, estudia la migracion estadounidense llegada de San Francisco a Sinaloa via maritima
con la finalidad de establecer una colonia extranjera en México. Aunque esta colonizacion se dio
en un territorio al sur de nuestra regién, nos sirvié analizarlo para conocer algunas de las
motivaciones estadounidenses de establecer colonias en el norte mexicano adyacentes al
Pacifico, asi como los problemas que propiciaron su fracaso.

Carlos Sanchez Silva y Luis Alberto Arrioja Diaz-Viruell en su estudio titulado Salina
Cruz, Oaxaca: un puerto del Pacifico orientado hacia el mundo Atlantico, 1857-1910, nos

pusieron en perspectiva la importancia de conectar los puertos mexicanos del Pacifico con el

% \éase Servando Ortoll, Noticias de un puerto viejo. Manzanillo y sus visitantes, siglos XIX-XX, Instituto
Colimense de Cultura, Colima, 1996; Sergio Ortega Noriega, El edén subvertido: la colonizacién de Topolobampo,
1886-1896, Siglo XXI, Sinaloa, 2003; Alfonso Guillén Vicente, “El triangulo de oro del Golfo de California.
Mazatlan, Guaymas y La Paz en la conformacion de un mercado regional (1848-1910)” en Regién y Sociedad, no.
22, vol. XIll, 2001; Carlos Sanchez Silva y Luis Alberto Arrioja Diaz-Viruell, “Salina Cruz, Oaxaca: Un puerto del
Pacifico orientado hacia el mundo Atlantico, 1857-1910” en Francisco Morales Padréon (coord.) XVIII Coloquio de
Historia Canario-americana, Cabildo de Gran Canaria, Espafia, 2010; Deni Trejo Barajas, “El puerto de San Blas,
el contrabando y el inicio de la internalizacion del comercio en el Pacifico Noroeste”, en Tzintzun, Revista de
Estudios Historicos, no. 44, julio-diciembre de 2006; Deni Trejo Barajas (coord.) Historia General de Baja
California Sur. 1. La economia regional, Universidad Autonoma de Baja California Sur, 2002.
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Atlantico. Aunque su estudio es un poco mas localista, nos sirvié como ejemplo para conocer la
importancia estratégica que una region puede llegar a poseer por su geografia y vinculos
comerciales.

El trabajo de Alfonso Guillén Vicente titulado El triangulo de oro del Golfo de
California. Mazatlan, Guaymas y La Paz en la conformacion de un mercado regional (1848-
1910), nos ayudo6 a comprender la vinculacion de varios puertos dentro de un circuito comercial
maritimo. Guillén hace hincapié que gracias al descubrimiento de oro en California en 1848, los
puertos de Mazatlan en Sinaloa, Guaymas en Sonora y La Paz en el sur de la peninsula
bajacaliforniana pudieron incrementar sus labores maritimas gracias a que se convirtieron en
centros de abastecimiento y puertos regulares de embarcaciones que circulaban hacia California.
Al estar ubicados estos puertos en el Golfo de California, pudieron enlazarse comercialmente
para formar un mercado regional que se consolido a finales del siglo XIX y principios del XX.
Este trabajo nos sirvié como ejemplo para comprender la importancia del enlace de puertos
contiguos en una misma region.

Deni Trejo Barajas en su trabajo titulado El puerto de San Blas, el contrabando y el inicio
de la internalizacion del comercio en el Pacifico Noroeste nos dio un contexto general de como
inici6 el comercio ilicito en el puerto de San Blas llevado a cabo principalmente por
embarcaciones angloamericanas e inglesas. Ademas, hace la conexién de este puerto con la Alta
y Baja California en el siglo XIX, al servir como puerto de suministro a los territorios mas
lejanos del centro de México en el Pacifico; desde San Blas se enviaron mercancias a las
Californias procedentes de México o Guadalajara. Aungue la autora se centra en historiar la
evolucion del puerto de San Blas, destaca la importancia de las embarcaciones extranjeras, asi

COmMO sus marinos y navegantes y nos analiza como se dieron las transacciones ilegales por ese
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puerto, las medidas que tomd la autoridad para tratar de detenerlas y como los lugarefios
ayudaron a seguir incentivando el comercio ilegal, por diversas cuestiones. Este trabajo nos hizo
poner en perspectiva la importancia que juega el contrabando en los puertos mexicanos del
Pacifico y que tipo de elementos propiciaron el desarrollo del comercio ilegal.

Asimismo, la obra coordinada por Trejo Barajas titulada Historia General de Baja
California Sur. 1. La economia regional, nos sirvié para conocer qué tipo de la explotacion y
extraccion de recursos naturales se suscitdé en la zona y cémo se desarrollaron las actividades
portuarias que sirvieron, de cierta forma, como motor para echar andar el comercio regional en el
sur de la peninsula bajacaliforniana.

Por lo que se refiere al norte de la peninsula de Baja California, los puertos y espacio
maritimo no han sido abordados de manera completa. La historiografia regional y los
historiadores locales han realizado un recuento de lo ocurrido con poca profundidad en el
analisis tal vez porque su intencion fue relatar la colonizacion del noroeste de la peninsula o por
un vago interés en los asuntos comerciales y maritimos.

Los primeros historiadores que trabajaron el papel de los puertos, pero siempre
vinculandolos a las compafiias colonizadoras, fueron David Pifiera Ramirez, Jorge Martinez
Zepeda, Hilarie Heath Constable y Maria Jesis Ruiz entre otros. Poco repararon en la
importancia de la infraestructura portuaria, el movimiento de mercancias y embarcaciones o el
tipo de pasajeros que arribaron en los navios. Martinez Zepeda, Heath Constable y Ruiz van mas
alla de Pifiera Ramirez al mencionar las relaciones comerciales de los puertos y la importancia
para el comercio regional. Es un paso importante aunque deja escueto las cuestiones maritimas,
la formacion de la region y el rol de un posible circuito maritimo nacional como del

internacional.
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Martinez Zepeda en su texto titulado Ensenada. La cenicienta del Pacifico, ofrece un
panorama general del poblado, no del puerto. El relato cronoldgico refiere desde el
descubrimiento espafiol hasta 1994, sin profundizar en las actividades portuarias, sus efectos y
desarrollo. Por su parte Heath Constable, en su estudio Las relaciones comerciales maritimas
entre Ensenada y San Diego, aborda de manera breve las cuestiones comerciales entre ambos
puertos, entre 1887 y 1891, y afirma que “no hay hasta la fecha estudios concretos al respecto: ni
siquiera se tiene reunida la informacion estadistica relacionada con los volimenes y el valor del
comercio que se realizaba entre Ensenada y otros puertos.”®’ Si bien la preocupacion de la
historiadora apunta hacia el dato duro y cuantitativo no reconstruye series estadisticas o da pistas
sobre cdmo y dénde rescatarlas.

En el caso de Ruiz, Aspectos econémicos en el Partido Norte, 1849-1888, aborda de
manera mas profunda las cuestiones comerciales, migrantes y de sectores apuntando la
importancia de los puertos, el papel de las aduanas en su periodo de estudio y la extraccion de
recursos naturales por extranjeros, llevados principalmente a California. Este ultimo trabajo es el
que mas se aproxima a lo relacionado con la actividad maritima y portuaria que se vivio en la
region®, pero el trabajo se queda a finales de la década de 1880.

Estudios més recientes como el de José Alfredo Gémez Estrada y Bibiana Santiago
Guerrero muestran la importancia del tema maritimo. En Pesca, industria y poblamiento en el
Distrito Norte de la Baja California, 1909-1919, Gémez Estrada resalta la importancia del sector

pesquero que, al igual que la agricultura, la mineria y la ganaderia de Baja California, estuvieron

% Jorge Martinez Zepeda. “Ensenada. La cenicienta del Pacifico” en Jaime Oveda y Juan Carlos Reyes Garza
(coords.) Los puertos noroccidentales de México, El Colegio de Jalisco, 1994, pp. 231-245.

" Hilarie Heath Constable. “Las relaciones comerciales maritimas entre Ensenada y San Diego” en Catalina
Veldzquez Morales (coord.) Baja California, Un presente con historia, UABC, Mexicali, 2002, p. 257

% Maria Jesus Ruiz. “Aspectos econémicos en el Partido Norte, 1849-1888” en Catalina Velazquez Morales (coord.)
Baja California, Un presente con historia, UABC, Mexicali, 2002, (Tomo 1), pp. 221-243.
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ligados a la economia y crecimiento del sur de California. El texto aborda la formacion de
compaiiias pesqueras en Ensenada y San Quintin, los cambios que se suscitaron dentro de éstas,
la implementacion de nueva tecnologia y la relacion en el dmbito laboral con el estado de
California, EEUU, donde San Diego figur6 como el centro de acopio de lo manufacturado y
recolectado en Baja California.*

Por su parte, Santiago Guerrero en Mercado y medios de transporte como referentes a la
apropiacion del territorio en Baja California, 1850-1919, argumenta que desde mediados del
siglo XIX San Diego era ya el centro comercial de la region y que, gracias a la mineria, los
puertos bajacalifornianos se vincularon con el sur de California y el noroeste mexicano. Sin
embargo, la autora argumenta que con la habilitacién del puerto de Ensenada en la década de
1880 éste se convirtié paulatinamente en el centro comercial de la region y debido a esto, y al
nuevo auge minero suscitado en el norte de Baja California, hubo una “vinculacion tardia y en
desventaja con el comercio maritimo [que] ocasiond que la zona se integrara a los circuitos
comerciales de un mercado en expansion tanto de Sonora, Sinaloa y el Distrito Sur de la Baja
California.”*® No compartimos del todo este argumento ya que el puerto de San Diego siempre
figuré como el lugar central de la region, como se demuestra en nuestra investigacion. El espacio
maritimo del norte de la peninsula, se integré al circuito comercial del sur de California que
registrd una fuerte expansion a finales del siglo XIX y principios del XX,

En cuanto a la literatura estadounidense, han sido muy poco los trabajos que abordan el

espacio maritimo del norte de la peninsula de Baja California. La gran mayoria de los textos

¥ José Alfredo Gomez Estrada, “Pesca, industria y poblamiento en el Distrito Norte de la Baja California, 1909-
19197, en Lucila del Carmen Leon Velazco (coord.) Territorio, sociedad y frontera. Estudios historicos sobre Baja
California. Centro Cultural Tijuana, CONACULTA, Coleccidn Divulgacion Cultural, México, 2011, p.118.

“% Bibiana Santiago Guerrero, “Mercado y medios de transporte como referentes a la apropiacion del territorio en
Baja California, 1850-1919”, en Lucila del Carmen Ledn Velazco (coord.) Territorio, sociedad y frontera. Estudios
histéricos sobre Baja California. Centro Cultural Tijuana, CONACULTA, Coleccion Divulgacion Cultural, México,
2011, p.79.
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estan enfocados al turismo recreativo, de caza y pesca, en donde se refleja la vida de los
poblados costeros en la peninsula.** La excepcion la encontramos en el libro de Edward W.
Vernon titulado A Maritime History of Baja California,** en donde el autor hace un recuento de
los puertos y asentamientos costeros de la peninsula, desde las exploraciones por navegantes
espafoles en el siglo XVI hasta nuestros dias. Se trata de una obra ambiciosa que rescata gran
cantidad de datos en toda la peninsula, aunque principalmente de Baja California Sur. Presenta
cudles fueron algunas de las embarcaciones que navegaron en sus costas, el crecimiento de las
poblaciones y algunas actividades comerciales. No obstante, con el fin de exponer la mayor
informacion posible, el autor no profundiza en las cuestiones econémicas y comerciales
derivadas del movimiento de las embarcaciones, asunto importante si se estudia la historia
maritima de una region.

En ese tenor, Espacio maritimo, comercio interregional y transporte costero entre
California y Baja California en el océano Pacifico, 1887-1914, contribuye a cubrir parte de los
huecos historiogréficos sobre la tematica en Baja California y reconstruir la dindmica comercial
maritima, algunas de sus inversiones y qué se exportaba e importaba al estado vecino de
California.

La tesis se divide en cuatro capitulos. En el capitulo I, Espacio maritimo en el Pacifico
Norte, se define el espacio maritimo de nuestra regién en base a la comunicacion e interaccion
que tuvieron entre si por medio del transporte costero. En el capitulo Il, La explotacion de
recursos naturales y el comercio insular, se examina la explotacion de recursos naturales en las

islas y sus cercanias de Baja California ubicadas en el Pacifico asi como su importancia para el

1 \/éase Thaddeus Reamy T. Brenton. Bahia: Ensenada and Its Bay; Freedom, Farce, Fiesta, and Frustration in a
Small Mexican City. Westernlore Press, Los Angeles, 1961; Brain M. Fagan. California Coastal Passages: San
Francisco to Ensenada, Mexico. Capra Press, Santa Barbara, 1981.

“2 Edward W. Vernon. A Maritime History of Baja California. Viejo Press, Santa Barbara, 2009.
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sector minero y agricola del sur de California. En el capitulo Ill, Trafico de navios entre
California y Baja California, se analiza el movimiento maritimo costero de los navios en la
region, por realizarse el movimiento de carga, descarga de mercancias y traslado de pasajeros via
maritima a lo largo de la costa californiana y bajacaliforniana sin cruzar el océano Pacifico, asi
como sus rutas e itinerarios. En el capitulo 1V, La aduana maritima: regulacién del tréfico,
control y registro de pasajeros, se analiza las funciones de la aduana como agencia reguladora
del trafico de mercancias, pasajeros y embarcaciones venidas por la via maritima desde el sur de
California al espacio maritimo bajacaliforniano, asi como la problematica de la introduccion
ilegal de mercancias.

La investigacion de la tesis se sustenta en una revision exhaustiva de fuentes de ambos
lados de la frontera entre México y Estados Unidos, especificamente en Baja California y
California. En el caso mexicano, se revisd, analizé y trabajo las series Gobernacion, Archivo
General de la Nacién y Aduanas Maritimas y Fronterizas, todas ellas pertenecientes a la
coleccion Baja California en el Archivo General de la Nacion, asi como la serie Porfirio Diaz de
la coleccion de la Universidad Iberoamericana en el Instituto de Investigaciones Historicas de la
Universidad Autonoma de Baja California.

Asimismo, se revisaron las colecciones y fondos del Archivo Histérico de Ensenada vy el
Archivo Histérico del Estado de Baja California en los cuales encontramos diversos documentos,
fotografias y notas relacionadas con el tema. En el caso estadounidense, se revisaron los fondos y
colecciones especiales encontradas en The Bancroft Library, de la University of California,
Berkeley; la Mandeville Special Collections de la University of California, San Diego; los
National Archives en Riverside, California; la Coleccion Especial encontrada en la San Diego

Public Library; y los acervos y colecciones de la San Diego State University y el San Diego

23



History Center.

Ademés, al estar en estos lugares pudimos revisar la prensa californiana en donde los
diarios San Diego Union y Lower Californian se convirtieron en una fuente primaria por la
cantidad de datos que pudimos extraer de sus paginas, y en menor medida del San Diego Sun 'y
Los Angeles Express.

Realizamos apenas un primer acercamiento al comercio efectuado en la region de estudio
ya que debido a la delimitacion de las fuentes sobre la temética, donde muchos archivos
aduanales y comerciales se perdieron y destruyeron, carecemos de datos duros sobre el valor y
los volumenes de mercancias asi como los productos naturales que se importaron, exportaron o
movieron via maritima en la region.

La informacion que hallamos en las fuentes de archivo no esta desglosada por mes o por
afio de modo que pudiesen plantearse series completas. Aun con esta delimitacion la tesis ofrece
informacion relativa al movimiento de mercancia y pasajeros dentro de este espacio maritimo en
un periodo significativo para Baja California. Al final de la tesis ponemos en disposicién del
lector un glosario de definiciones de palabras claves que tienen que ver con cuestiones maritimas

asi como otras relativas a esta investigacion.
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CAPITULO |

ESPACIO MARITIMO EN EL PACIFICO NORTE
En este capitulo abordamos el espacio maritimo de la regién de estudio y la comunicacion e
interaccion que se dio por medio del transporte costero. Un espacio maritimo lo entendemos
como el area costera donde se llevan a cabo actividades humanas, avance técnico, tecnoldgico y
de la fuerza productiva. Estos elementos coadyuvan al desarrollo historico de las sociedades
organizadas en los asentamientos rurales y las comunidades urbanas frente a sus vecinos tierra
adentro.

La funcién primordial del espacio maritimo, donde el mar sirve como espacio de
circulacién, es facilitar el movimiento de mercancias y personas cuando hay una deficiente o
incompleta circulacion terrestre. Es por esto que resulta importante analizar el papel del
transporte maritimo que mueve carga y descarga de mercancias asi como traslada pasajeros a lo
largo de las costas de California y Baja California.

El capitulo esta dividido en tres apartados. En el primero de ellos, presentamos los
antecedentes generales alusivos al desarrollo de Meéxico en el Pacifico derivado del
establecimiento del circuito maritimo California-Sudamérica, donde emergen los puertos
mexicanos y posteriormente, el norte de Baja California. En el segundo apartado titulado “San
Diego y su relacion maritima con Baja California”, exponemos la importancia del crecimiento
del puerto y la ciudad de San Diego, histéricamente ligado con Baja California. Lo consideramos
como el lugar eje de la creacion del espacio maritimo bajacaliforniano que se formo y por ende,
el cuantioso y diversificado movimiento de embarcaciones que se llevo a cabo propiciando asi la
relacion, dependencia y evolucion de los asentamientos bajacalifornianos con el sur de California

via maritima. El tercer apartado, titulado “Ensenada de Todos Santos”, se expone el desarrollo de
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este asentamiento costero ligado con San Diego, la evolucién y crecimiento del poblado derivado
de las actividades comerciales maritimas, su importancia como el puerto comercial contiguo a la
frontera con Estados Unidos y algunos ejemplos de comercios y comerciantes que se
establecieron en este sitio. Ademas, se describe el papel que jugaron las compafiias
colonizadoras establecidas en la zona, asi como la importancia de haber escogido este puerto
como el eje central de sus operaciones ligadas con el sur de California y algunos de los
problemas que experimentaron. Este apartado cuenta con dos sub-apartados. En el primero de
ellos, titulado “La bahia de San Quintin”, rescatamos la importancia de esta bahia para el
comercio del sur de California, asi como algunas de las compafiias que se establecieron y
explotaron sus recursos. En el segundo sub-apartado titulado “El desembarcadero de Santo
Domingo”, se expone el auge minero que se vivid en la zona y su conexion vital con San Diego

para llevar a cabo su labor.

1.1.ANTECEDENTES

La inauguracion de la ruta y circuito maritimo entre San Francisco y Panama a finales de la
década de 1840, establecida principalmente por el movimiento de personas hacia California por
la fiebre del oro, propicié que los puertos mexicanos del Pacifico se incorporaran a este circuito,
lo que tuvo importantes repercusiones en la apertura comercial de nuevas regiones. Esto tuvo
como consecuencia que los puertos mexicanos se convirtieran en escalas obligadas por los
navios que recorrian este circuito debido a que las maquinas de los vapores no eran lo
suficientemente fuertes para llegar directamente de San Francisco a Panama. El recorrido, que

duraba aproximadamente tres semanas, beneficio a los puertos mexicanos ya que sirvieron como

26



centros abastecedores de carbén, alimentos y agua para las distintas embarcaciones que llegaron
a atracar en ellos.®®

Para la década de 1850, los puertos mexicanos que tuvieron mayor participacion durante
la etapa de la fiebre del oro en California, fueron San Blas, Mazatlan, Guaymas, Acapulco,
Manzanillo, Salina Cruz y La Paz. Casi de inmediato estos puertos se convirtieron en sitios de
convergencia de pasajeros de diferentes lugares y estratos. Muchas personas hicieron recorridos,
por tierra y mar, hacia los puertos mexicanos en busca de un navio que los llevara hacia el lejano
puerto de San Francisco, California. Quienes no lograban encontrar lugar, usualmente solicitaban
a las embarcaciones de carga y en transito hacia el norte, un espacio donde alojarse y trasladarse
a su destino.

San Francisco, por estas fechas, se convirtié en puerta de acceso de muchos inmigrantes
que llegaron por via maritima en busca del codiciado mineral. El crecimiento demogréfico del
puerto se multiplico en cincuenta afios. De contar con una poblacion de 480 habitantes en 1848,
pas6 a 342,782 en 1900.* El arribo de un gran niimero de personas a California trajo aparejada
la demanda de productos para subsistir y enseres y aperos para trabajar los reales mineros. El
abasto de gran cantidad de productos agropecuarios y herramientas de trabajo provino primero
de la zona costera occidental, de California, y se extendid después a las costas mexicanas
colindantes con el Pacifico.

Los navios provenian de Centro o Sudamérica y en otros casos de Europa. Los puertos

mexicanos del Pacifico se convirtieron en centros proveedores de alimentos, ropa y todo tipo de

** Ruth Mandujano Lopez. “La redefinicion del espacio transpacifico durante la era de los vapores: el caso de las
compafilas maritimas entre México y Asia (1884-1910)”, en Aaron Grageda Bustamante (coordinador),
Intercambios, actores, enfoques. Pasajes de la historia latinoamericana en una perspectiva global, Universidad de
Sonora, México, p.120.

* Karina Busto lbarra. El espacio del Pacifico mexicano: puertos, rutas, navegacion y redes comerciales, 1848-
1927. Tesis doctoral. El Colegio de México, 2008, p. 189.
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avituallamiento para que las embarcaciones continuaran la travesia hasta California. En esta
labor, los comerciantes que dominaron el intercambio fueron los de Mazatlan, Acapulco y San
Blas. Como estrategia, muchos de ellos enviaron al puerto de San Francisco a sus socios,
parientes e hijos para establecer oficinas de contacto con sus pares estadounidenses. Entre 1849 y
1853, los productos procedentes de San Blas y Mazatldn dominaron el mercado de abasto rumbo
a San Francisco, pero para 1865 Guaymas y Mazatlan intensificaron sus redes y dindmica
comercial con el puerto californiano, desplazando al antiguo puerto de San Blas.*®

El movimiento de mercancias y personas se realizd por medio de embarcaciones de
bandera alemana, francesa, estadounidense e inglesa, lo que convirtié a San Francisco en el nodo
central del circuito mercantil entre Europa y América, y entre México y Estados Unidos, en el
Pacifico. Al principio, la mayoria de las embarcaciones que entraron y salieron de los puertos
mexicanos no contaron con un itinerario fijo, por tratarse de barcos de vela, que transitaban a
merced de las inclemencias climaticas o los vaivenes del viento. La modernizacion de las
embarcaciones con el uso del vapor redujo los contratiempos. La presencia de los vapores
fortalecid las relaciones entre San Francisco y los puertos mexicanos y las diversas compafiias
que prestaron el servicio de transporte estuvieron subvencionadas por el gobierno estadounidense
y luego por el gobierno mexicano. La introduccién de nueva tecnologia en las rutas del Pacifico
fue determinante en la expansion comercial de los puertos mexicanos, ensancho la posibilidad de
transformarse en mercados regionales y llevar las mercaderias de México méas alla de los

espacios tradicionales.

* Ibid., p.154-155.

“® La aplicacion del vapor al transporte terrestre y maritimo se extendié de forma sustancial, reduciendo los costos y
tiempos de traslado. Paolo Riguzzi, “México y la economia internacional, 1860-1930” en Sandra Kuntz Ficker
(coord.) Historia econdmica general de México: de la Colonia a nuestros dias, EI Colegio de México, Secretaria de
Economia, México, D.F., 2010, p. 379.
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El movimiento de mercancias y personas trajo aparejados tres puertos como principales
centros comerciales y de distribucién: en California, el puerto de San Francisco crecio
rapidamente y se convirtié en poco tiempo en la ciudad portuaria de mayor jerarquia en toda la
franja costera del Pacifico. En México, Mazatlan fungié como el principal puerto del Pacifico
mexicano, cuya zona de influencia y capacidad comercial, apoyado por buenas vias de
comunicacion terrestre, le permitieron tener predominio sobre los otros puertos mexicanos.
Mazatl&n empez0 a cobrar importancia entre 1858 y 1865, como puerto de gran escala, y a él
Ilegaron embarcaciones que hicieron el recorrido entre San Francisco y el resto del continente
americano. Asimismo se convirtié en lugar predilecto para abastecerse de provisiones. La
mayoria de los productos que demandaron fueron alimentos, ropa y aperos para animales de
trabajo,*’ cantidades que aumentaron y se diversificaron con el correr de los afios. Para Mazatlan
el comercio con California fue de suma importancia ya que abastecia azogue a los reales mineros
y articulos alimenticios como azUcar, harina y frutas de temporada, por mencionar algunos.

El tercero fue el puerto de Acapulco, lugar de importancia comercial derivada de los
arribos de los galeones de Manila en siglos pasados, ademas de ejercer alta influencia con el
poder politico por su cercania con la capital del pais. La explotacion y exportacion de maderas
finas en los bosques de las costas guerrerenses fue una de las actividades de mayor importancia
efectuadas por el puerto de Acapulco ya que, dependiendo del valor en el mercado, eran
exportadas hacia Estados Unidos (principalmente a California) y Europa. Otro producto que salio
con frecuencia de este puerto fueron los cueros y pieles de animales, ya que en muchos poblados
del estado de Guerrero se practica, desde 1858, la cria de ganado y el curtido de pieles.

Paraddjicamente, durante estos afios, la poblacion de Acapulco no crecio, sino que disminuyo,

*" Busto, Los espacios, 2008, pp. 217-223.
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pas6 de tener 5,679 habitantes en 1791 a 3,000 en 1854 y 2,000 en 1860.® Aun asi, hubo registro
de una actividad constante en el puerto debido principalmente al movimiento de embarcaciones
extranjeras que llegaron a él.

De esta forma, la insercion de México en el comercio internacional ha estado vinculada
historicamente, por lo menos desde Gltimo tercio del siglo X1X en lo que respecta a la zona del
Pacifico, con el dinamismo y expansion de Estados Unidos. La vecindad de la Republica
Mexicana con aquel pais sirvio de palanca para colocar muchos de los recursos y mercaderias
nacionales y, de igual forma, estimular, captar y distribuir los productos venidos del mercado
estadounidense y, posteriormente, del resto del mundo.

Debido a la expansion del comercio internacional, estimulada por la reduccion de los
costos y tiempo del transporte, se pudieron explotar nuevos territorios y recursos que propiciaron
un mayor crecimiento en el mercado nacional. Esto pudo ser posible con la apertura gradual y la
liberacion comercial implementada a partir de 1876, con la llegada de Porfirio Diaz a la
presidencia del pais. Durante su gobierno, el libre cambio fue visto como la base del progreso
econdmico y el proceso de apertura de la economia mexicana al mercado globalizado se extendio
al mercado regional. La integracion paulatina con la economia estadounidense derivé en un
dinamico proceso de exportacion de recursos mexicanos y el financiamiento externo que
permitié a México enlazarse al resto del comercio mundial.*®
La modernizacién de los sistemas de transporte en México fue un factor clave para el

comercio exterior. Desde mediados del siglo XIX se tenia en perspectiva que México era uno de

los paises que presentaba mayores dificultades para el progreso del comercio ya que el relieve

“® Ibid., p. 317-320 y 354.
* Riguzzi, “México”, 2010, p. 388.
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geografico del pais era el gran impedimento natural para conectar a las poblaciones entre si, y
por ende con el sur de Estados Unidos.

Con el tendido de lineas férreas a lo largo del territorio mexicano y las mejoras
implementadas a los caminos terrestres, se integraron diversas poblaciones del centro con el
norte del pais, lo que aceler¢ el intercambio comercial, los flujos de bienes y personas asi como
el desarrollo del capitalismo. Con el incremento de las conexiones maritimas en el pais, se puso
en evidencia la pobre infraestructura de sus instalaciones portuarias, las cuales requerian de
mejoras continuas para poder llevar a cabo su labor de carga, descarga, almacenamiento, alijo,
recepcion y resguardo de navios nacionales y extranjeros.

La mayoria de las empresas que manejaron navios extranjeros en el océano Pacifico del
norte mexicano fueron estadounidenses, radicadas en el estado de California.>® Las compafiias
firmaron contratos con el gobierno de México para que en sus recorridos entre San Francisco y
Panama4, sus embarcaciones tocaron los principales puertos mexicanos en el Pacifico y varios

més de forma opcional,**

propiciando asi las actividades portuarias, las cuales recibieron un gran
impulso al establecerse nuevos puertos, aduanas maritimas y lineas navieras en la Republica

Mexicana.

* California fue foco de atencion para empresarios y comerciantes estadounidenses radicados en la costa este de su
nacion, por considerarla como un territorio amplio, explotable y que los conectaria con el Pacifico. Después de la
anexion de California a la Union Americana, y con el descubrimiento de oro en el norte en 1849, se poblo
rapidamente y se establecieron numerosos puertos en donde comerciaron con distintas naciones que poseian flotas
mercantes, convirtiéndolo en la puerta comercial maritima para la entrada y salida de mercancias de los Estados
Unidos en el Pacifico. Véase; James Miller Guinn, “California Under the Rule of Spain and Mexico”, en Annual
Publication of the Historical Society of Southern California, no. 2/3, vol. 7, 1907-1908; Robert Glass Cleland, “The
Early Sentiment for the Annexation of California: An Account of the Growth of American Interest in California,
1835-1846”, en The Southern Historical Quarterly, no. 1, vol. 18, julio 1914; Kevin Starr. Americans and the
California Dream, 1850-1915. Oxford University Press, Nueva York, 1973.

> Pyesto que el pais dependia de buques extranjeros para desarrollar su trafico exterior, el gobierno procuré atraer
empresas de todo tipo y nacionalidad para que fueran frecuentados periddica y regularmente los puertos de la
Republica. Sandra Kuntz Ficker. El comercio exterior de México en la era del capitalismo liberal, 1870-1929, El
Colegio de México, México, 2007, p. 104-112.
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Fue hasta entonces que los puertos del Pacifico mexicano experimentaron crecimiento en
comparacion con los puertos del Golfo de México. Aun asi estos Ultimos tuvieron un auge mayor
por la construccion de nuevas vias terrestres (en especial el naciente sistema ferroviario), a través
de las cuales se movieron mercancias y pasajeros desde los puertos de Veracruz, Tampico y
Matamoros hasta diversos poblados en el interior del pais. Al establecerse lineas ferroviarias
entre los principales puertos del Pacifico mexicano (Mazatlan, Acapulco, Salina Cruz, Guaymas,
San Blas, Manzanillo), éstos se convirtieron en puntos importantes para el comercio maritimo
nacional e incrementaron su actividad con el comercio estadounidense, principalmente el
proveniente de California.

Por otro lado, en la peninsula de Baja California, se asentaron poblaciones que carecian
de caminos adecuados y una linea de ferrocarril que los uniera con el interior del pais y por esta
razén se entrelazdé de modo preferente con los poblados vecinos de Estados Unidos por el
vinculo natural, geografico y comercial propiciado por su cercania. Esta desventaja para la
peninsula se convirtié en una oportunidad para el estado de California desde el &mbito comercial.
Los centros bajacalifornianos de poblacion supusieron un potencial de intercambio de toda
indole y la articulacion de un circuito de comunicaciones maritimas desde y hacia el puerto de
San Diego.*

La importancia que fue adquiriendo el intercambio comercial entre México y Estados
Unidos cre6 un espacio geografico particular. Hay que mencionar que antes de perder el
territorio, la Alta California era un area prometedora para la explotacion de recursos y la compra
venta de bienes.®® Y hacia 1850 detoné en un éarea de grandes alcances colonizadores,

agrocomerciales y mineros. El capitalismo en ascenso del vecino pais se fortalecio con el

°2 Heath, “Las relaciones”, 2002, pp. 255-257.
% Ignacio del Rio, “Las Californias en el horizonte politico de los primeros gobiernos del México independiente,
1821-1827”, en Meyib0, no.2, nueva época, julio-diciembre de 2010, pp.8-10.
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dominio del territorio oeste, el propio y el expoliado a México, lo que aumentd el intercambio en
la frontera norte de México. El expansionismo de la época demandé recursos de toda indole,
tanto de la actividad minera, industrial y agricola moderna, como de medios de transporte,
embalaje, seguros y vigilancia.

El surgimiento de los puertos bajacalifornianos en el océano Pacifico se aceler6 con la
relacion mercantil con Estados Unidos asi como por el expansionismo y saqueo de recursos a
través de California. Entre las décadas de 1860 y 1870 se especuld que Estados Unidos se
quedaria con la peninsula de Baja California debido a que en esta Ultima se rumoraba que habia
abundantes yacimientos minerales y naturales, lo cual inquietaba a ambos gobiernos, a los
estadounidenses por anexarse la peninsula a California y a los mexicanos por no poder poblar el
territorio.>

Los depdsitos de sal en las cercanias de la bahia de San Quintin, ubicada a 178 kilometros
al sur de Ensenada, eran saqueados ilegal y constantemente, asi como otros minerales y
materiales de Baja California. Ante este panorama, en 1861 José Matias Moreno, enviado por el
gobierno federal mexicano para informar de las condiciones en que se encontraba la peninsula,
declaré que en Ensenada de Todos Santos debia establecerse un puerto de altura® para fomentar
el comercio interior e impulsar la agricultura y la mineria, que poca atencion habian recibido
hasta entonces.

Habilitar Ensenada como puerto comercial podia presentar una ventaja sobre los demas

puertos del Pacifico por su cercania a Estados Unidos. EI gobierno mexicano hizo oidos sordos a

> \/éase Carlo M. Cipolla. Historia econémica de la poblacién mundial. Critica, Barcelona, Espafia, 2000.

% Heath, “La época”, 2002, p. 247.

% | a Paz se reconocié oficialmente como puerto de altura en 1854, sin lograr dicha categoria Loreto, Mulegé, San
Quintin y Ensenada de Todos Santos. Los principales centros de abastecimiento de productos extranjeros para la
peninsula eran San Francisco y San Diego en Estados Unidos, puertos a donde llegaban barcos cargados de
mercancias provenientes de distintas partes del mundo. Ibid., p. 229.
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las condiciones de la peninsula y en 1873 comerciantes y empresarios, sobre todo los grandes
agricultores y ganaderos de California, pidieron al gobierno estadounidense la adquisicion de
esos terrenos para mantener sus ganados y explotar sus minas.>’

En este contexto y bajo aquella posicién surgié el puerto de Ensenada de Todos Santos a
principios de la década de 1880. El gobierno mexicano apoyo los proyectos para colonizar lo que
aun quedaba de la California mexicana y propicié la inmigracion y colonizacion como eje de
control y modernizacion de la frontera norte del pais. La Ley de Colonizacion y Compafiias
Deslindadoras de 1883 impulsé la movilidad y actividades en Ensenada, el puerto y el poblado,
principalmente por la explotacion minera de Real del Castillo. Ensenada de Todos Santos se
convirtio en la puerta de llegada de inmigrantes, colonizadores, aventureros y gambusinos,
ademas de tréansito, salida y recepcion de mercancia de diferentes lugares que abastecieron los
ranchos, los distritos mineros y las fincas agricolas en donde se cosechaba: trigo, maiz, frijol,
papas, higos, uvas y manzanas, entre otros productos del campo.*®

El puerto de Ensenada se enlaz6 al puerto San Francisco en el ultimo tercio del siglo
XIX, y posteriormente, al de San Diego, California, adquiriendo relevancia como puerto de
transito comercial entre los grandes puertos de San Francisco en Estados Unidos y Mazatlan, en
México, como se aprecia en la ruta de vapores, que presentamos en el mapa 1, entre San

Francisco, California, y Guaymas, Sonora.

5 Heath, “La época”, 2002, pp. 247-248
%8 Busto, Los espacios, 2008, p.385.
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Mapa 1. Ruta de vapores estadounidenses entre San Francisco, California, y
Guaymas, Sonora, en el altimo tercio del siglo XIX.

s
N FnTuacke RUTA DE VAPORES NORTEAMERICANOS
SAN FRANCISCO, CA.- GUAYMAS, SON.
ROUTE OF STEAMSHIPS

Ensenada

Guaymas

Santa Rosalla

Magdalena

Allata

Mazatldn
San Jose del Cabo

Fuente: Tomado David Pifiera Ramirez y Jorge Martinez Zepeda. Baja California, 1901-1905.
Consideraciones y datos para su historia demogréafica. Universidad Auténoma de Baja California,
Universidad Nacional Auténoma de México, San Diego State University, Tijuana, 1994, p.43
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Asimismo, se establecid un servicio para transportar carga de todo tipo y pasajeros (dos a
tres veces por semana) por lo que podemos afirmar que se establecié un circuito de
comunicacion maritima San Diego-Ensenada-San Quintin-isla de Cedros. La mayoria de las
embarcaciones que entraron por los puertos bajacalifornianos fueron de bandera extranjera con
destino final a California, asi que el circuito incentivo el comercio exterior.

Aunque el espacio maritimo bajacaliforniano, en el periodo de este estudio (1887-1914),
fue pequefio en comparacion con otros del Pacifico mexicano, Ensenada y San Quintin, entre
otros poblados, recibieron a personas de diversos lugares del mundo. Sus pobladores convivieron
con visitantes de Alemania, Italia, Inglaterra, Estados Unidos, Rusia, Japon y China, asi como de
los estados de la Republica Mexicana, convirtiéndose el puerto de Ensenada, principalmente, en
asentamiento cosmopolita®® por la interaccion cultural, social y econémica de aquellos con los
residentes del lugar.® Este proceso histérico generé un espacio maritimo particular, el
bajacaliforniano, ligado con San Diego y constituyeron un hinterland natural.

En resumen, hacia 1870 los puertos mexicanos que mayor contacto comercial maritimo
tuvieron con California, fueron los de Mazatlan y Acapulco. Los dos puertos prosperaron

también por las vias de comunicacion terrestre construidas en sus cercanias, evento que los

% La inmigracién extranjera a California trajo consigo nuevos métodos de trabajo, tecnologia y una visién de los
negocios que influyo sobre la region. La llamada fiebre de oro en California, que en un primer momento provoco el
desplazamiento de gran parte de la poblacion del territorio peninsular hacia los campos auriferos, significé la
prosperidad de algunos rancheros del Partido Norte. EI descubrimiento del mencionado mineral tuvo otro importante
efecto: la incorporacién de nuevos elementos culturales a la vida de los habitantes de la regién. Algunos ejemplos de
este cambio cultural, consecuencia del contacto con gente de otras nacionalidades, fueron: sus demandas por nuevos
productos como distintos tipos de telas, de lino, manta, algodon, seda y toda clase de ropa manufacturada. También
fue importante la sustitucion gradual del adobe utilizado en las construcciones por productos prefabricados e
industrializados, como tablas, ladrillos, puertas, ventanas y toda clase de accesorios de fierro y acero; asimismo,
hubo cambios en la alimentacién, como el consumo de pastas, cereales y productos enlatados. Ruiz, “Aspectos
econoémicos”, 2002, p. 241.

% Censo de la poblacién de San Carlos, Colonia Carlos Pacheco, formado de orden del C. Jefe Politico del Distrito
Norte de la Baja California, por los CC. Miguel Miramén y Manuel Legrand en los ultimos 6 dias del mes de enero
de 1888, en Acervo Documental del Instituto de Investigaciones Histdricas de la Universidad Auténoma de Baja
California (en adelante AD-IIH-UABC), coleccion Archivo General de la Nacion (en adelante AGN), serie
Gobernacion, 27.20.
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conectd con el resto del territorio nacional y los integré con la construccion del ferrocarril. No
ocurrid asi para el norte de Baja California; la falta de un sistema ferroviario disminuy6 las
posibilidades de hacer que sus puertos fueran de escala, en especial Ensenada de Todos Santos,
sin embargo, éste se convirtio, en poco tiempo, en el unico puerto de altura de la peninsula con
salida al océano Pacifico. Para la década de 1890 se registrd de manera significativa movimiento
mercantil y de pasajeros en la zona, lo que convierte al puerto en un tema de interés para la
historiografia local, asi como para la historia maritima y binacional.

Ademas, al constituirse Ensenada en 1882, en la capital del Partido Norte, y luego
Distrito Norte de Baja California, fue base de suministro de alimentos y bienes en general para la
poblacion y sus visitantes, perfilando asi un rostro distinto del puerto. A partir de 1883 Ensenada
de Todos Santos quedo establecida como un puerto atracadero para las diferentes lineas navieras
que recorrian el Pacifico, por lo que el arribo de embarcaciones increment6 la actividad de
transito en la region. El poblado debi6 avituallar a sus pobladores y a sus visitantes temporales
que hacian escala en Ensenada para continuar a su destino principal, San Diego. El resultado en
mediano plazo fue el incremento del comercio maritimo, la vinculacion con viajeros de diversas

nacionalidades y el entramado de redes con sus pares en Estados Unidos.

1.2. SAN DIEGO Y SU RELACION MARITIMA CON BAJA CALIFORNIA

Desde mediados del siglo XIX, California comenz6 a poblarse rapidamente por el
descubrimiento de yacimientos de oro en las cercanias del puerto de San Francisco; este ultimo
se convirtié en la puerta de acceso de muchos migrantes que llegaron de distintas partes del
mundo a tratar de explotar el mineral aurifero y pronto acumular una riqueza envidiable. Sin

embargo, con el paso del tiempo, el auge minero disminuyé y los migrantes, ahora convertidos
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en pobladores de California, empezaron a explorar y buscar qué otros recursos podrian explotar y
comerciar via maritima, por ser el medio de comunicacién més rapido y eficiente para esta zona
a finales del siglo XIX y principios del XX. Apegados al Pacifico, se empezaron a poblar al sur
de San Francisco, la bahia de San Pedro y, posteriormente, la de San Diego. Esta Ultima es la que
méas nos compete analizar ya que su relacion con el espacio maritimo bajacaliforniano, que se
analiza en los siguientes apartados, la posicionaron como el lugar central de esta zona.

San Diego, puerto californiano mas cercano a Baja California, se convirtié en el lugar
ideal de donde zarpar los navios estadounidenses que se aventuraron a recorrer las aguas del
Pacifico al sur de la frontera. Aunque las embarcaciones que llegaron a navegar en este periodo
(1887-1914) fueron relativamente pequefias y de corto alcance, como las balandras, también
denominadas sloop, sirvieron para acarrear a este puerto los diversos materiales y recursos
encontrados en la peninsula bajacaliforniana, asi como en sus islas, por lo que se llegé a servir de
centro distribuidor del sur de California, ya que de €l se enviaron los recursos explotados a otros
puntos de Estados Unidos.

Desde la década de 1850, San Diego empez6 a figurar como el centro abastecedor de
mercancias, comestibles y vestimentas para los residentes de la peninsula,”* ya que por la
distancia a que se encontraban los asentamientos en este lugar, resultdé mas viable comerciar con
el puerto californiano, que con los otros puertos o poblaciones mexicanas del Pacifico. La vida

comercial de San Diego, desde sus inicios, estuvo ligada a las actividades maritimas.®

8 Antonio Padilla Corona, “Escenario politico en el Partido Norte, 1848-1882” en Catalina Velazquez Morales
(coord.) Baja California, Un presente con historia, UABC, Mexicali, 2002, (Tomo 1), p. 190.

%2 Actividades maritimas, como el comercio, la construccion de navios y la pesca. Véase James Mills. “San Diego.
Where California Began”, en The Journal of San Diego History, vol. 13, no.4, octubre 1967; William C. Richardson.
“Fishermen of San Diego”, en The Journal of San Diego History, vol. 27, no.4, octubre 1981; Linda M. Pearce
Nolte. “Yachting: Its’s history in San Diego”, en The Journal of San Diego History, vol. 20, no.4, octubre 1974.
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Una de las primeras actividades, en las cuales se ocuparon los navegantes hacia 1850, fue
la caza de ballenas. Muchas de sus cacerias resultaron méas fructiferas en la peninsula de Baja
California donde podian practicar la caza y pesca de estos mamiferos, asi como de otras especies
marinas, sin restriccion alguna. Entre las décadas de 1850 y 1880, y ante el crecimiento de la
industria ballenera en California, San Diego se convirtio en el puerto central de esta actividad
maritima por su cercania con Baja California, donde arribaban las ballenas a dar a luz a sus crias
haciéndolas méas vulnerables para cazarlas. Por ende, el trafico de esta especie como mercancia
fue muy intensivo y se convirti6 en una actividad laboral de gran demanda.

Muchos balleneros radicados en la costa del Atlantico de Estados Unidos llegaron a San
Diego en buscando participar en esta actividad. Por la distancia que tenia que recorrer la flota
ballenera en busca de sus presas, desde San Diego hasta la laguna Ojo de Liebre o Scammon’s
Lagoon en Baja California,> se establecieron estaciones balleneras para auxiliar y dar servicio a
los marinos y sus embarcaciones en donde podian atracar; dos de ellas estuvieron en San Diego y
hubo una en Santo Tomas y en Punta Banda, en el territorio norte de la peninsula; dos mas en el
territorio sur de la peninsula, en Bahia Magdalena® y Bahia Vizcaino.®® La caza de ballenas por
embarcaciones salidas desde San Diego se mantuvo activa hasta la década de 1880, cuando

México inici6 la regulacién de la pesca.

% por muchos afios porté este nombre en honor al ballenero estadounidense, Charles Melville Scammon quien, en
1857, a bordo de su navio Boston, pudo entrar a la laguna, algo que no se habia logrado antes por los balleneros
debido a la condicion geografica del lugar, y captur6 veinte ballenas grises de las cuales extrajo 700 barriles de
aceite de ellas. Véase Robert H. Busch. Gray Whales. Wandering Giants, Orca Publishers, Canada, 1998, p. 90.

% Debido al entorno geogréfico de Bahia Magdalena, en el territorio sur de la peninsula de Baja California, los
estadounidenses se interesaron en la compra y adquisicién de la peninsula de Baja California por su parecido con la
zona de San Francisco. Para ellos, si se establecia otro puerto de altura como el encontrado en el norte de California,
se podria controlar el comercio maritimo en el Pacifico. Sin embargo, la zona tenia un gran problema: la falta de
agua potable. Debido a esto, la poblacién asentada en sus alrededores fue muy escasa y el interés estadounidense de
construir un gran puerto aqui culmind cuando se inicié la construccion del canal de Panama. Aun asi, se propiciaron
algunas actividades maritimas en este puerto. Una de ellas fue la explotacion de orchilla. Véase Eugene Keith
Chamberlin. “The Japanese Scare at Magdalena Bay” en Pacific Historical Review, vol. 24, no. 4, noviembre 1955.
% Ruiz, “Aspectos econémicos”, 2002, p.235.
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Para finales del siglo XIX, el puerto de San Diego ya era un centro dindmico relacionado
con las diversas actividades maritimas que se practicaban en sus cercanias y las labores agricolas
tierra adentro.®® Su ubicacién geografica lo convirtié en un puerto estratégicamente exitoso al
recibir a grandes cantidades de embarcaciones de diversos tamarios y de distintas naciones. San
Diego era un puerto de altura que contd con distintos atracaderos, aduana, estacion de
cuarentena, astilleros, muelles, fundiciones, depdsitos para carbon y almacenes para mercancias.
El puerto contd con un faro naval desde 1855, el cudl sirvié para ayudar a los marineros
encontrar su regreso a San Diego. Ademas de recibir a buques con espaciosas bodegas para carga
general y rodante, frigorificos, graneleros y pesqueros de todo el Pacifico, cont6é también con un
sistema ferroviario, por el cual pudo introducir tierra adentro productos llegados desde Inglaterra,
Canadé, China, Japon y demas naciones poseedoras de flotas maritimas mercantiles. A esto se le
sumo su cercania a la frontera con México al sur, ya que era la puerta maritima estadounidense
para los recursos provenientes del Pacifico mexicano, por razones geogréficas, y podia introducir
los productos mexicanos a la costa del atlantico de su nacién mucho mas répido en comparacion
si eran enviados a San Francisco en el norte de California.®’

Las actividades portuarias de San Diego se incrementaron gracias a la conexion de la via
maritima con el sistema ferroviario, dejando grandes ganancias al puerto a finales del siglo XIX.
Algunas de estas fueron obtenidas mediante los aranceles cobrados por la aduana maritima de
San Diego, la cual recaudé por aranceles, entre 1880 y 1889, 1, 029,266 ddlares. Otras vinieron

en la forma del cobro de derechos portuarios.®®

% | as principales cosechas agricolas fueron de limones y naranjas. Estas usualmente eran exportadas hacia el norte y
este de Estados Unidos por via ferroviaria. Otros productos agricolas que se exportaban desde San Diego a finales
del siglo X1Xy principios del XX fueron manzanas, uvas, higos, ciruelas, almendras, trigo, peras, calabazas, cebada,
alfalfa y papas. J.R. Southworth. The Port of San Diego. The Southwesten Gateway of the United States, San Diego
Chamber of Commerce, San Diego, California, 1899, p.1-6.

*" Ibid.

% Ibid.
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En 1888, solamente por medio de la Pacific Coast Steamship Company, el puerto recibio
a 10,849 pasajeros y 50,145 toneladas de mercancias; y se embarcaron en sus navios 17,058
personas y 2,792 toneladas de mercancias. Pero para 1890, debido a las altas tarifas impuestas
por las compafiias ferroviarias, que solian favorecer a los puertos de San Pedro y San Francisco,
el puerto de San Diego recibid, nuevamente, sélo por la Pacific Coast Steamship Company
4,621 pasajeros y 26,024 toneladas de mercancias; se embarcaron en sus navios 6,612 personas y
8,454 toneladas de mercancias. A pesar de esta baja, el movimiento de personas y trafico de
mercancias que se movio en el puerto dejo ganancias en la poblacion de mas de 550,000 délares
de la época, tan solo en el afio de 1890.%°

Otras compafiias de navegacion que transitaron por el puerto de San Diego fueron la
Pioneer Company, Spreckels Company, The Mexico, International, Pacific and Gulf of
California Steamship Company, The Importation and Exportation Company y The Opposition
Company. Las dos primeras tuvieron embarcaciones que navegaron entre San Diego y Nueva
York mientras que la tercera se encarg6 del trafico maritimo con el norte de la peninsula de Baja
California por medio de sus dos vapores, el Manuel Dublan y el Carlos Pacheco. A estos dos
vapores, que estuvieron navegando entre San Diego y Ensenada de Todos Santos sirviendo como
los conductos para mover las exportaciones e importaciones entre los dos paises, se les sumaron
el Montserrat y el Newbern, manejados por distintas compafiias.

En septiembre de 1888 se produjo gran exaltacion por el descubrimiento de oro en El
Alamo, en las cercanias de Ensenada, teniendo como resultado que en los meses de febrero y

marzo de 1889 se produjera una afluencia considerable de mineros y mercancias que se

% An Illustrated History of Southern California, The Lewis Publishing Company, Chicago, 1890, pp. 88-95.
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embarcaron desde San Diego rumbo a este mineral, incrementandose el comercio via maritima, ™
como se vera mas adelante.

La basqueda de recursos minerales en Baja California fue un atractivo para los habitantes
de Estados Unidos y entre las décadas de 1870 y 1910, varios inversionistas californianos, con
sus oficinas establecidas en el puerto de San Diego, se dedicaron a patrocinar expediciones en
busca de distintos recursos y materias primas en el Pacifico de la Baja California, asi como en
sus islas adyacentes. Cuando se enteraron de algun descubrimiento de oro, sus expectativas y
optimismo incrementaban e invertian mucho mas capital en la peninsula.

Entre los recursos que buscaron y explotaron en Baja California, fueron la sal, mineral en
bruto, piedra de yeso, azufre, cobre, talco, carbén, mica, entre otros. Ademas, debido a la
demanda poblacional, aprovecharon para llevar diversas hortalizas, alimentos provenientes de la
pesca de animales y productos que les pudieran servir para la manufactura de diversos articulos
como fue el caso de la concha perla que se usé para la elaboracién de botones.”* Los minerales

que mas se buscaron en la peninsula, ademas del oro, fueron el cobre, hierro y carbén.”

" El valor de las exportaciones salidas del puerto de San Diego a distintos lugares entre junio de 1887 y diciembre
de 1889 fue de 1, 078,855 dolares; de estos 128,824.86 ddlares provinieron del valor de las exportaciones hechas a
la peninsula de Baja California en s6lo 1888. En los Ultimos cuatro meses de 1889 se exportaron desde San Diego
37,119 paquetes de mercancias, los cuales equivalen a 753 toneladas de cargamento aproximadamente y 52,744
metros de madera, teniendo como total 74,620.22 del valor de la mercancia. Las importaciones que se recibieron via
maritima desde Baja California no fueron tan numerosas y consistieron en metales, lingotes de oro y cuero de
animales en estos afios. Ibid.

™ Lawrence Douglas Taylor Hansen, “Baja California, ;el cuerno de la abundancia? Inversiones estadounidenses y
desarrollo econdémico en el norte de la peninsula, en el Porfiriato” en José Alfredo Gomez Estrada y Araceli
Almaraz Alvarado (coords.) Inversiones, colonizacion y desarrollo econémico en el noroeste de México, 1870-1940.
Universidad Autonoma de Baja California, EI Colegio de la Frontera A.C., México, 2011, p. 15-16.

2 El carbon, fuente principal de energia de la época, tanto para usos industriales como para el transporte
(ferrocarriles y barcos de vapor), la calefaccion y el alumbrado, constituyé uno de los recursos naturales méas
buscados en esta época. Este mineral fue ansiosamente buscado en las distintas zonas del interior y también en las
islas de la peninsula. Aunque se tenia conocimiento de la existencia de carbon en la zona desde la época misional,
los yacimientos encontrados hasta entonces eran pequefios. Los buscadores de este mineral en Baja California
durante el Porfiriato esperaron encontrar yacimientos de una escala mucho mas grande, para cubrir la demanda de
una creciente economia regional, sobre todo San Diego y las otras poblaciones de California. Ibid., pp. 19-20.
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Debido a la busqueda de estos recursos y al quedar el norte de Baja California en cierto
aislamiento de la Republica Mexicana, por barreras geograficas y la falta de buenas vias de
comunicacion, el norte bajacaliforniano se unio al sur de California, de manera mas dependiente
en las ultimas décadas del siglo X1X cuando California, a través de San Diego, y Baja California,
a traves de Ensenada de Todos Santos, iniciaron su estrecha relacion maritima derivada de su
comercio interregional y su colindancia en la frontera.

San Diego sigui6 incrementando sus actividades portuarias y éstas trajeron consigo un
aumento en la poblacién del puerto: para 1887 ya contaba con 40,000 habitantes. Debido a la
migracion, el pueblo de San Diego llegd a experimentar un boom en el mercado de bienes raices
y durante 1880 a 1889 vendieron gran cantidad de terrenos, lotes y casas a los nuevos residentes
e inversionistas que se establecieron en la zona.” Esto propici6 que, nuevamente, los
comerciantes de San Diego voltearan hacia el sur en busca de materiales para la construccion ya
que en estos afios hubo una gran demanda de distintos materiales que sirvieron para construir y
decorar las casas y edificios.”

El boom del mercado de bienes raices en San Diego favorecié a los inversionistas de
terrenos en el norte de la peninsula de Baja California, los cuales aprovecharon para vender
terrenos en Ensenada de Todos Santos y sus alrededores, como se vera en el siguiente apartado.
Fue por eso que cuando el mercado colapsé por completo en 1889 en el territorio sur de
California’®, Ensenada se vio afectada ya que dependia de los comerciantes e inversionistas

estadounidenses que estaban llevando a cabo su colonizacion con migrantes extranjeros.

® Mills, “San Diego”, 1967.

™ Taylor, “Baja California”, 2011, p. 48.

" El boom en el mercado de bienes raices del sur de California condujo a una fiebre de especulacién que animé a
aquellos empresarios que se interesaron por planificar y desarrollar los asentamientos al sur de la frontera
impulsados, probablemente, por los precios bajos de los terrenos en Baja California, en comparacion con los de
California y otras de las regiones mas pobladas de Estados Unidos, hasta el colapso de este mercado en 1889.
Taylor, “Baja California”, 2011, p. 33.
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Aungue hubo salida de capital y personas de San Diego a causa de esto, Ensenada sufri6
un mayor abandono que solamente pudo superarse gracias al hallazgo de una veta de oro en El
Alamo, y de nuevo empezaron a llegar colonos, migrantes e inversionistas para desarrollar y
explotar los reales mineros en busca de una fortuna inmediata. Es por ello que se dice que
Ensenada se fundé como un centro de abastecimiento y puerto central para las actividades

mineras en Baja California.”

1.3. ENSENADA DE TODOS SANTOS

El surgimiento de los puertos del norte bajacalifornianos, el de Ensenada de Todos Santos
principalmente, se debe a una intensa relacion con el estado de California. En las décadas de
1860 y 1870 hubo grandes especulaciones que hacian pensar que Estados Unidos se quedaria con
la peninsula de Baja California, ya que era considerada complementaria al desarrollo de
California y en sus multiples bahias ofrecian elementos para un gran desarrollo econémico.”’

El transporte maritimo jugo6 un papel fundamental en el desarrollo del puerto ensenadense
debido a las condiciones que ofrecia su condicion geografica para el resguardo de
embarcaciones. Desde 1877, el jefe politico y comandante del territorio, Andrés L. Tapia, abri el
puerto de Ensenada de Todos Santos al comercio, bautizandolo como Puerto México y mando
instalar por unos meses una oficina aduanal para suplir la de Tijuana, que se cerrd para la labor

basica del cobro de derechos.’”® Uno de los argumentos a favor de la mudanza fue que resultaba

® Donald Chaput, William M. Mason y David Zarate Loperena. Modest Fortunes. Mining in Northern Baja
California.Natural History Museum of Los Angeles County, Los Angeles, California, 1992, pp. 30-31.

" Padilla, “Escenario politico”, 2002, p. 188.

® En el mes de noviembre de 1877, el General Coronel Andrés L. Tapia, a raiz de una visita a la region, arrib6 en el
vapor México a Ensenada de Todos Santos. De este lugar se trasladd a Real del Castillo, capital del territorio norte
de la peninsula donde los habitantes del lugar le solicitaron una comunicacién mas directa con los mercados del pais
y del extranjero puesto que estaban sujetos a realizar sus importaciones y exportaciones por la aduana de Tijuana y
por esto tenian una dependencia forzosa con San Diego. Después de escuchar las quejas de los vecinos del poblado
minero, permitié hacer las importaciones demandadas por Ensenada y abrid el puerto ensenadense al comercio, con
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mas barato para los comerciantes importar y exportar las mercancias provenientes de California
por Ensenada via maritima, que por el poblado de Tijuana via terrestre.”® A esta Gltima llegaban
los articulos de primera necesidad provenientes de San Francisco, California, que en un principio
resultaba menos costosos conseguir que en el vecino poblado de San Diego. Asi que el personal
de la aduana tijuanense se instald en Ensenada por un breve periodo hasta que reabrieron la
primera.

A continuacion presentamos el mapa que se elabord sobre el decreto del jefe del

Territorio, Tapia, donde se le nombra Puerto México en 1878:

el nombre de Puerto México. Asimismo, ordend que el personal de la aduana de Tijuana se trasladase a Ensenada
para vigilar a aquella costa. Véase, Hilarie J. Heath. “El comercio de Ensenada”. Manuscrito sin publicar, p.4; David
Zarate Loperena. “La aduana de Ensenada y la zona libre en 18817, ponencia presentada en la reunion de Comités
Municipales del Estado de Baja California, manuscrito sin publicar, p. 3.

™ En las Gltimas décadas del siglo decimondnico tiene lugar una serie de cambios en la politica econémica que
buscan, entre otros objetivos, hacer que las finanzas publicas dependan menos de los derechos sobre comercio
exterior. Es durante el porfiriato cuando se consolidan estas medidas, permitiendo que la politica comercial vaya
mas alla de un fin meramente recaudatorio, para ser parte de una politica econémica que permita orientar el
crecimiento de determinados sectores de la economia, particularmente favorecer al sector comercial y
manufacturero. Paralelamente, el mercado mundial registra un acelerado crecimiento debido a una revolucién en
tecnologia y en transportes, asi como una serie de cambios institucionales en los paises europeos y Estados Unidos.
Estos paises demandaron productos agricolas y materias primas, mientras exportaban innovaciones tecnoldgicas,
capitales y recursos humanos hacia América Latina y otras regiones. EI cobro por derecho se refiriere al conjunto
coordinado de construcciones ideales, emanadas de un poder publico efectivo y destinado a actuar o realizarse en la
vida humana de relacién social a diferencia de un impuesto que es el ingreso publico creado por ley y de
cumplimiento obligatorio. Véase Luz Maria Uhthoff Lopez, “Los impuestos al comercio exterior en México en la
era de las exportaciones, 1872-1930” en América Latina en la Historia Econdémica, no. 24 México julio-diciembre
de 2005; Raul Cervantes Ahumada, Derecho Maritimo, México, 1977, p.5; Hesiquio Trevifio Calderdn. Historia y
personajes de Ensenada. Ensenada, 2003, p.111-112.
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Mapa 2. Plano del puerto de Ensenada de Todos Santos (Puerto México) en 1878.
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Fuente: Tomado de David Zarate Loperena. “La aduana de Ensenada y la zona libre en 1881, ponencia
presentada en la reunion de Comités Municipales del Estado de Baja California, manuscrito sin publicar.

Pero aunque Tapia abri6 y reconoci6 el puerto de Ensenada (como Puerto México) en
1877, la resolucion final del gobierno federal se dio hasta el 26 de octubre de 1880, cuando se
confirmo6 la apertura del puerto y la clausura de la aduana fronteriza de Tijuana, mediante un

. 180 - y 5
decreto oficial.”™ A continuacidon presentamos algunos de sus puntos mas notables:

8 Heath, “El comercio”, p.3.
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Articulol. Se abre el comercio de altura y cabotaje, con el nombre de “Todos Santos”, un
puerto en el Territorio de la Baja California.

Articulo 2. Se cierra la aduana fronteriza de Tijuana, situada en el Territorio de la Baja
California a inmediaciones de la linea divisoria con los Estados Unidos, estableciéndose
en dicho lugar una seccion de vigilancia, dependiente de la aduana de “Todos Santos”.
Articulo 3. La clausura de la aduana fronteriza de Tijuana tendra lugar un mes después de
a instalada aduana de “Todos Santos”.®!

Abierto el puerto de Todos Santos en Ensenada al comercio, la importancia del alijo a
causa del flete de la mercancia que arribaba y salia en el puerto fue el argumento para solicitar el
cambio de la cabecera politica del Partido Norte de Real del Castillo a Ensenada. El jefe del
Partido Norte, José Maria Rangel, expuso tres puntos sobresalientes en su informe ante el
gobierno federal en los cuales destacd la importancia de llevar a cabo el cambio de la capital

hacia el puerto:

1. Que existiendo en la Ensenada de Todos Santos la aduana maritima y por consecuencia
los mayores y casi Unicos intereses fiscales en ese partido, es de la mayor conveniencia
sino necesidad; que para su mejor custodia existan alli las autoridades principales asi
politicas como judiciales.

2. Que ese punto es el conducto de mas facil comunicacién con el extranjero y por donde
se surten los habitantes de la frontera de todo lo necesario para la vida y esta Ilamado por
lo mismo a progresar tanto en poblacion como en capitales siendo un centro comercial y
de trafico que exige la presencia en €l de las superiores autoridades.

3. Su ubicacion en cuanto a la conveniencia administrativa también reclama la existencia
en el de la cabecera de la localidad pues estan en mas pronta y facil comunicacién con
esta capital por los vapores que periédicamente tocan dicho puerto y porque esta respecto
de los demés lugares habitados de la frontera.®?

A partir de 1882 el trafico maritimo que se empezd a dar con mayor auge dentro del

espacio maritimo de Ensenada, fue clave para establecer la capital en este punto, a partir de

® Diario Oficial de la Federacién, 26 de octubre de 1880, tomado de David Pifiera Ramirez. Los origenes de las
poblaciones de Baja California. Factores externos, nacionales y locales. Universidad Auténoma de Baja California,
Mexicali, 2006, p.115.

8 Propuesta de José Maria Rangel, jefe politico de la Baja California, para que se eleve el puerto de Ensenada de
Todos Santos a cabecera politica del Partido Norte de la Baja California. La Paz, 14 de diciembre de 1882, en
Acervo Documental del Instituto de Investigaciones Historicas de la Universidad Autdnoma de Baja California, AD-
IIH-UABC, coleccion AGN, serie Archivo General de la Nacion, 3.44.

47



1882, por ser la via mas facil de comunicacion inmediata de los habitantes del Partido tanto con
el extranjero que como con el resto de la nacion. Sin embargo, debido a que en el Partido Norte
escaseaban buenos medios de comunicacion hacia el sur, y al estar la capital de La Paz en el otro
extremo de la peninsula, a 1,058 kilometros de distancia (véase mapa 3), hubo poca interaccion y
movimiento de embarcaciones entre ambas capitales, a diferencia de los navios que llegaron del
sur de California, y en especial de San Diego.®

Finalmente, al establecerse el puerto de Ensenada de Todos Santos como el mas cercano
a Estados Unidos, la ventaja comparativa redujo los costos, tanto contables como de transaccion
politica, y se utiliz0 ademas como fondeadero de distintas embarcaciones. El resultado a
mediano plazo fue el aumento de volumen de comercio con el extranjero, mayor facilidad para la
exportacion e importacion de todo tipo de mercancias, recursos y materias primas, asi como un
punto estratégico que funcioné como nodo o centro irradiador para la conformaciéon de un futuro

hinterland.

8 bid.
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Mapa 3. Capitales de la peninsula de Baja California en 1882.

* Ensenada

Capitales en 1882:

@ Ensenada de Todos Santos, Capital del Partido

Morte de Baja California

@ La Paz. Capital del Partido Sur de
Baja California

Elaborado por: Francisco Albemo Nifez Tapia

Fuente: Elaboracion propia donde se muestran las capitales de los Partidos Norte y Sur de Baja
California en 1882. Digitalizacion de Sandra Lucia Casillas Molina.
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Una vez establecida la aduana maritima, de modo permanente, en Ensenada de Todos
Santos, ésta se volvid la agencia que controld el transité maritimo desde y del Partido Norte.
Como sefialaria Douglass C. North, la organizacion y la reglamentacion que marcé las reglas del
juego fue la aduana. Tanto para regular el trafico de mercancias, el pago por derecho portuario y
la colecta de fondos fiscales como para el cobro de impuestos y multas, detener el contrabando y
mantener una relacion politica con el destacamento militar acuartelado en Real del Castillo, que
protegiera la cabecera, la aduana y el comercio en general efectuado en aquel lugar.®*

Para 1886, a cuatro afios de haber cambiado la capital hacia el puerto, se establecio una
ruta de vapores con recorridos semanales entre el puerto mexicano y el puerto de San Diego.
Esta dindmica favorecié a los habitantes de Ensenada que pudieron comerciar y conocer los
sucesos que se desarrollaban en ambas naciones a través de las publicaciones o de primera mano
cuando se trasladaban a bordo de los navios que funcionaron como barcos de carga con bodegas,
y transporte de pasajeros en los camarotes dispuestos para tal fin. En agosto de 1886 se
estableci6 una agencia consular estadounidense en el puerto de Ensenada, que al poco tiempo fue
elevada a vice consulado,® hecho que sugiere un aumento en la actividad maritima y comercial,
como también prospectiva positiva para el futuro. Asimismo, el poblado de San Quintin se anexd

a la ruta maritima de Ensenada y San Diego, como se aprecia en el mapa 4.

8 padilla, “Escenario politico”, 2002, p. 217.
8 Heath, “La época”, 2002, p. 251-252.
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Mapa 4. Ruta de vapores entre San Diego, Ensenada y San Quintin en las tltimas
décadas del siglo XX.

RUTA DE VAPORES
SAN DIEGO-ENSENADA-SAN QUINTIN
\ ROUTE OF STEAMSHIPS

ENSENADA

"N\®  SAN QUINTIN

Fuente: Tomado David Pifiera Ramirez y Jorge Martinez Zepeda. Baja California, 1901-1905.
Consideraciones y datos para su historia demogréafica. Universidad Auténoma de Baja California,
Universidad Nacional Auténoma de México, San Diego State University, Tijuana, 1994, p.43
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Las facilidades otorgadas por el gobierno mexicano con las Leyes de Colonizacion de
1883 propiciaron la inmigracion y la colonizacion a la region. Esto tuvo como resultado que
Ensenada de Todos Santos se convirtié en la puerta de llegada de colonos y mercancias, asi
como centro abastecedor de ranchos y distritos minerales de la zona fronteriza.

The International Company of México, conocida como la Compafiia Internacional,
adquirio 3,511 hectareas de terrenos en el Partido Norte de la Baja California en 1887 y el puerto
ensenadense se convirtié en el principal centro de abasto para aquella y, al interior del poblado
en el eje de desarrollo y crecimiento en todos sentidos. Ademas, anuncié la urbanizacion de
Ensenada, el Ciprés, Maneadero y Punta Banda, como se muestra en el mapa 5, donde aparece el
proyecto tentativo de colonizacién y urbanizacién de la compafiia en 1887.

Respecto a la urbanizacién del poblado de Ensenada, al quedar formalizado el traslado
formal de los terrenos a la Compafiia Internacional en 1887, se empezaron a realizar obras a
mayor escala que aquellas iniciadas en 1882, cuando se traslado la capital de Real del Castillo al
puerto, marcando asi una nueva fase de desarrollo intensivo en Ensenada donde se trazaron y
delimitaron avenidas y calles e introdujeron los servicios de alumbrado publico y agua potable,

entre otros.%

% David Pifiera Ramirez, “Las Compaiiias Colonizadoras en Ensenada, 1886-1910”, en Ensenada: Nuevas
Aportaciones para su historia, Universidad Auténoma de Baja California, Mexicali, 1999, p. 191-192.
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Mapa 5. Mapa de la Colonia Carlos Pacheco de la Compafiia Internacional.

MAP OF
COLONY CARLOS PACHECO,
Letiding the Ranckés

ENSENADA,CIPRES, MANEADERO & PUNTABANDA,

Internativmal Company of Mexico.

RICH. STEPHEN, C.€

Fuente: Tomado de The Perfect Land of the Mission Fathers, Lower California, the Peninsula, Now
Open to Colonists, San Diego, 1887.

La Compaiiia Internacional llevd a cabo una fuerte campafia publicitaria en todo el
territorio de California para atraer colonos, de manera que siguiera arribando un ndmero
importante de migrantes como habia ocurrido en 1849.%" La Compafiia instalé una linea de
vapores, The Mexico, International, Pacific and Gulf of California Steamship Company, para
pasaje y cargamento; comunicé al puerto ensenadense con San Diego al instalar lineas

telefonicas y telegraficas; construyo dos muelles, el de Ensenada y uno mas ubicado al sur de la

8 \Véase Lower California, “Tierra Perfecta” or Perfect Land. The Fertile District Owned by the International
Company of Mexico, Now Open to Colonists, 1887.
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bahia en Punta Banda. También reconstruyo el camino terrestre entre Tijuana y Ensenada que se
destruia cada vez que se presentaban fuertes lluvias.

Con el establecimiento de colonos en este lugar, la Compafiia Internacional impulsé el
comercio en Ensenada de Todos Santos®™ y para 1888 la localidad contaba con diversos
establecimientos relacionados con

conservas, jabon y velas, escobas, muebles, textiles de lana, cerillos, aguas gaseosas; una

madereria, una vinateria y destiladora, una teneria, una zapateria, dos herrerias, tres

talabarterias, una carroceria y dos molinos de harina, [...] tres hoteles, el lujoso y al poco
tiempo renombrado Hotel Iturbide inaugurado en octubre [de 1887], ademas de varias
casas de hospedaje, cinco tiendas de abarrotes, dos lavanderias de chinos, una barberia,
varios restaurantes, dos iglesias, tres imprentas y suficientes cantinas para satisfacer la
sed y ahogar las penas de una poblacion mucho mayor. Habia varias escuelas, para nifias,
otra para nifios y una mixta en la que se impartian clases en inglés, aunque varios de los
colonos extranjeros preferian mandar a sus hijos a escuelas en San Diego o hasta San

Francisco.®

Entre los comerciantes involucrados destacaron Jorge Ibs y Eulogio Romero. Ibs, de
nacionalidad alemana,*® establecié su empresa mercantil en 1885 donde vendié herramientas y
accesorios para las minas, ropa, sombreros, zapatos, pistolas, parque, polvora y cuchillos
importados o de origen nacional. Por su parte, Romero, de nacionalidad mexicana y comerciante
local, estableci6 una casa mercantil en el puerto en 1888 y se dedic6 a vender productos
nacionales o importados como sombreros, zapatos, efectos de ferreteria, vinos, cerveza, cigarros

y demas. Romero fue uno de los importadores y exportadores de carne de abuldn y sus conchas

mas exitosos de la localidad; fungié ademéas como agente exportador de la harina producida en el

8 Al vender un gran nimero de lotes y terrenos a extranjeros, la Compafifa Internacional propicié una diversidad de
actividades terciarias en Ensenada como el comercio, los servicios de transporte, educativos, religiosos, financieros,
burocraticos e informativos caracteristicos de las comunidades urbanas. De esta manera se intensificé y sistematizé
el desarrollo de una pequefia poblacion existente en un predio de grandes proporciones a finales de la década de
1880. Pifiera, “Las Compaiiias”, 1999, p. 192.

% Heath, “La época”, p.250-252.

% Jesus Méndez Reyes, “Alemanes en el noroeste mexicano. Notas sobre su actividad comercial a inicios del siglo
XX, en Estudios de Historia Moderna y Contemporanea de México, no. 46, julio-diciembre 2013, p. 55-86.
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molino “El Pacifico” ademas de frutas preservadas y enlatadas de “El Progreso”; se adentro en el
negocio bancario y extendié giros de cambio con San Francisco, San Diego y Mazatlan.™*

A estos dos comerciantes se sumaron muchos otros que hicieron crecer rapidamente las
actividades mercantiles por la via maritima. Sin embargo, la actividad mercantil se frend debido
al colapso de bienes raices en California en 1889% que provocé el retiro de compradores
interesados en Baja California.”® No obstante, la actividad econémica no desaparecié, como lo
podemos advertir en el establecimiento de industrias como la fabrica de frazadas de propiedad
estadounidense, y la finalizacién del muelle para transbordar, atracar y descargar embarcaciones,
siempre y cuando la marea estuviese baja, lo que mejord las actividades portuarias.*

Como consecuencia de esto y a pesar de haber numerosos comercios y obras de mejoras
llevadas a cabo por la Compafiia Internacional, la compafiia tuvo déficit. Al no cubrir sus
adeudos, la Compafia buscd traspasar sus derechos en Ensenada y logré venderlos a una
compafiia britanica, a la que le result6 muy favorable incursionar en el territorio contiguo al
océano Pacifico y Estados Unidos. La Compafiia Mexicana de Terrenos y Colonizacion,
conocida en la zona como la Compafiia Inglesa, se interesé en el desarrollo iniciado en Ensenada
por la Compafiia Internacional y accedi6 a comprarle en 1888 todos sus derechos e
infraestructura en el territorio.*

Para tratar de tener un mejor control sobre las concesiones adquiridas por los

estadounidenses, los ingleses diversificaron sus actividades en Baja California, separandolas por

°1 J.R. Southworth. Baja California ilustrada, Gobierno del Territorio de Baja California, 1899. p. 26-27.

% |as posibilidades para promover la colonizacién de terrenos en Baja California parecieron favorables para los
especuladores de bienes raices estadounidenses debido al gran auge que se dio en San Diego hasta el colapso de este
mercado en 1889. Taylor, “Baja California”, 2011, p. 34.

% David Pifiera. American and English Influence on the Early Development of Ensenada, Baja California, Mexico.
Institute for Regional Studies of the Californias, San Diego State University, San Diego, California, 1995, p. 68.

% Informe de Luis E. Torres, jefe politico del Distrito Norte de Baja California, sobre la poblacién, industria y obras
portuarias en Ensenada, en AD-1IH-UABC, coleccién AGN, serie Archivo General de la Nacién, 4.2.

% Desde 1820 hasta 1890 aproximadamente, los ingleses invirtieron grandes sumas monetarias en empresas
colonizadoras, mineras, ferrocarrileras, agricolas, bancarias y demas en México. Heath, “La época”, p. 269 y 274.
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giros o servicios: mineria, agricultura, ganaderia, comercio, transporte y demas actividades;

quedando divididas de esta forma, se pensé que se tendria un control mas eficiente sobre los

elementos bésicos de la economia regional.*®

Los britanicos estuvieron plenamente conscientes de que adquirieron una empresa a

punto de la quiebra pero sus motivaciones opacaban las desventajas.

De entrada, la concesion principal cubria un terreno que, ademas de vasto, se ubicaba en
una zona fronteriza que les proporcionaba una entrada importante, asegurada segun lo
veian, al mercado del noroeste mexicano y mas importante todavia, un acercamiento nada
desdefable al mercado del suroeste de Estados Unidos, por la cual la bahia de Ensenada
de Todos Santos era un fuerte atractivo. Los britdnicos habian mostrado, hasta entonces,
poco interés en la peninsula. [Desde 1836 se] enfatiz6 lo valioso que seria para el trafico
comercial de la Gran Bretafia adquirir los puertos de San Diego, Monterey, y sobre todo,
San Francisco. Pero aunque diversos sectores tomaron nota, no se instrumentd ninguna
medida al respecto, y poco a poco los ingleses vieron cerrarse las posibilidades de contar
con una base estratégica-comercial en esas latitudes del Pacifico; el puerto de Ensenada
representaba la Gltima oportunidad. Por otro lado, y en términos generales, los britanicos
estaban &vidos de invertir en México y de recuperar terreno perdido ante el implacable
avance de los estadounidenses.”’

Las razones para adquirir la concesion de los terrenos ubicados en la zona de Ensenada
fueron comerciales. Los ingleses sabian del interés de los estadounidenses por controlar el
comercio en el Pacifico y al establecerse la Compafiia Inglesa en la peninsula de Baja California,
podrian competir con ellos en la region. Por este motivo, los ingleses enviaron al capitan
Buchanan Scott al puerto de Ensenada como nuevo director local de la Compafiia. Scott hizo
frente a los reclamos de tierras, pagd las deudas contraidas y logré que los comerciantes se

organizaran y crearan la primera Camara de Comercio en Ensenada. La finalidad de la

organizacion era procurar nuevos mercados en la zona del Pacifico

% pifiera, American and English, 1995, p. 74.
%" Heath, “La época”, p. 273.
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para los productos locales, tanto agricolas como manufacturados, que incluian cebada,
trigo, frutas y verduras; conservas, dulces, harina, carnes, textiles de lana, muebles, sillas
de montar, jabones y herreria; y por otro, buscar donde satisfacer las necesidades locales
ya que, por lo pronto, todo se compraba en California. Scott manifestaba que nada de lo
que se podia producir localmente deberia comprarse en Estados Unidos, citaba el ejemplo
de la harina. Cien libras o aproximadamente 45 kg importados costaban nueves dolares

(de los cuales cinco eran de impuestos) mientras que la harina local, cuya calidad no le

pedia nada a la mejor harina estadounidense, costaba seis délares.”

Como se infiere, lo que querian los ingleses era minar la preponderancia del mercado
californiano, donde San Diego era el principal abastecedor de los articulos de primera necesidad
de la region.*® Ejemplo de esto lo encontramos con los materiales necesarios para la construccion
de edificaciones y de viviendas. La cercania e interaccion con San Diego, y en menor medida
con San Francisco, facilitdé que algunas de las viviendas del puerto de Ensenada fueran
adquiridas a través del sistema de venta por catalogo. Es asi como se compraron casas completas
en Estados Unidos y fueron enviadas desarmadas a Ensenada a bordo de embarcaciones. Como
resultado, las viviendas construidas en Ensenada, entre finales del siglo XIX y principios del XX,
se asemejaron a las del sur de California caracterizadas por usar tecnologia de balloon frame.'®

Iniciada la década de 1890, se produjeron grandes reveses para el naciente comercio en

Ensenada. En la zona fronteriza se restringieron privilegios otorgados a los colonos como la libre

% Ibid., p. 275-276.

% En Baja California el traspaso del proyecto de colonizacién a las manos de la empresa britanica no arrojaron
resultados significativos en primera instancia. La herencia de los problemas originados por la Compafiia
Internacional condicionaron a los britanicos los cuales tuvieron que enfrentarse a hostilidades y problemas en varios
ambitos: de los californianos, por el hecho de que la compafiia habia movido sus oficinas y sus compras de San
Diego a México, y por los ambientes politicos estadounidenses, que los acusaban de ser una avanzada expansionista
inglesa en el Pacifico. Paolo Riguzzi y Patricia de los Rios. Las relaciones México-Estados Unidos, 1756-2010.
Tomo Il. ¢Destino no manifiesto?, 1867-2010. Universidad Nacional Autonoma de México, Secretaria de
Relaciones Exteriores. México, 2012, p. 114.

1001 a tecnologia del balloon frame tiene como antecedente las primeras comunidades obreras europeas y
estadounidenses que buscaron soluciones que les permitieran la produccién masiva y por lo tanto, industrializada y
estandarizada de viviendas para la poblacién en general. Esta tecnologia constructiva utilizada en Ensenada proviene
de la época del surgimiento del movimiento revival, el cual se entiende como una opaosicion a la perdida vertiginosa
de las tradiciones constructivas durante el siglo XIX. Claudia Marcela Calderén Aguilera. Adecuacion bioclimatica
de la vivienda tradicional en Ensenada 1882-1930. Universidad Autonoma de Baja California, Mexicali, 2011, p.23.
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importacion de materias primas, manufacturas y mercancias.’® Ante este panorama y para tratar
de atraer a nuevos inversionistas y colonos, la Compafiia Inglesa mand6 a Ensenada a John
Harrison Packard.

Packard, al igual que Scott, resulté ser muy dindmico e inicié sus labores a través de
campafias publicitarias en Estados Unidos sobre las oportunidades en Ensenada de Todos Santos
y sus cercanias. Entre las medidas emprendidas estuvo la exposicion de minerales de Baja
California que se montd en San Diego durante el afio 1899. El resultado fue el arribo de
NUMErosos pasajeros por unos meses, en los vapores salidos del puerto sandieguino rumbo a
Ensenada y sus campos mineros.'%

A finales de esta década el puerto de Ensenada fue descrito como excelente lugar para
fondear y realizar las operaciones de embarque y desembarque de efectos.

La Bahia de la Ensenada de Todos Santos ofrece un lugar seguro para la entrada y salida

de buques de gran porte que se emplean en el trafico de altura y cabotaje. El puerto es

magnifico, y con las facilidades que ofrece para el embarque y desembarque de
mercancias estd dominando el comercio en la costa mexicana. Varias lineas de vapores
tocan este puerto y en los puertos principales de la costa mexicana del Pacifico y de la

Alta California, mientras que el ferrocarril y el telégrafo peninsular, la colocara en

comunicacion inmediata con todos los centros de comercio de Estados Unidos. Ya se

encuentra establecido y en actual operacion un sistema perfecto de comunicacion
telegrafica entre Ensenada de Todos Santos y los puertos principales de Estados

Unidos.'®

Como se lee en la cita, el tren era una demanda de la época para el comercio y el

transporte, lo cierto es que la llegada del ferrocarril no logré concretarse en estos afios. De

191 Entre algunos de estos estaban ajos, chicharos, arroz, avena en grano, azlcar, café, trigo, semillas de cebada y
todo tipo de semillas, cebollas, frijoles, guisantes de pollo, tocino y carnes saladas, lentejas, maiz, manteca de cerdo,
patatas, té, mesas, escobas, herramienta de trabajo de cualquier tipo, estufas, ladrillos, muebles usados, implementos
agricolas, maquinaria de cualquier tipo, madera para construccion, harina de maiz, harina de avena, acero para
reparaciones, cuerdas, jarabes, pastas, tiendas para dormir, levadura en polvo, carretas, arneses, leche condensada,
fruta seca y clavos. Bascom A. Stephens. The Gold Fields of Lower California for Miners and Settlers. Southern
California Publishing, Los Angeles, 1889, p. 31.

192 Heath, “La época”, p.279-295.

193 southworth, Baja California, 1899, p.16.
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manera que las rutas maritimas siguieron siendo la mejor opcidn para realizar las actividades
comerciales con el extranjero. Los vapores como el St. Denis realizaron el recorrido entre San
Diego y Ensenada llevando a bordo pasajeros, suministros, carbon, correo y equipo de trabajo
para las minas.'® Las embarcaciones circulaban en el espacio maritimo del norte de la peninsula
de Baja California con destino a los puertos de California. Para finales del siglo XIX su

interaccion fue mucho mas notoria.

Existen excelentes medios de comunicacion por vapor entre la Ensenada de Todos Santos,
San Quintin, Santo Domingo, la isla de Cedros y otros puntos intermedios y San Diego,
Estados Unidos, asi como también con los puertos de la costa mexicana del Pacifico. Los
vapores y buques de vela empleados en ese trafico [...] tienen excelentes comodidades
para pasajeros, y amplios compartimientos y divisiones para el transporte de mercancias y
cargamento de todas clases.'®

En 1904, Ensenada lleg6 a sumar tres almacenes de abarrotes, una empresa telegrafica y
telefdnica, siete agencias de transportes, un molino de trigo, una fabrica de expendio de hielo y
diez tiendas de abarrotes, a los otros existentes.'®® Es por eso que se hacian alusiones llamativas

respecto al puerto como la que presentamos a continuacion:

Ensenada, la capital del Distrito Norte [de Baja California], esta situada en un paraje
encantador, sobre una bahia abrigada a la que da vista, con cierto parecido, a la Bahia de
Népoles. Ensenada, es la mayor y mas importante poblacion de todo el Distrito y el Gnico
puerto de altura de la costa occidental de la peninsula y tiene un trafico muy considerable,
manteniendo comunicacion con el norte y el sur por medio de vapores; es también el
puerto de donde se distribuyen todos los articulos que se consumen en el Distrito. Su
puerto vecino mas proximo es San Diego, a 70 millas maritimas de distancia, y Tijuana
sobre la linea divisoria, esta a 96 de camino por tierra.*%’

104 Gary J. James. “The Cedros Island Gold Mine”, en Baja California Symposium. Asociacién Cultural de las
Californias Symposium XXIV, San José del Cabo, 1986, p.66

1% gouthworth. Baja California, 1899, p. 23.

1% David Pifiera Ramirez. “Ensenada a principios del siglo XX”, en David Pifiera Ramirez (coord.) Panorama
Historico de Baja California. Universidad Auténoma de Baja California, Tijuana, 1983, p. 296-298.

7 El Progresista, 31 de enero de 1904.
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El muelle con el que contaba Ensenada en estos afios era de madera y hierro, por lo que
los avatares climatoldgicos le infringieron muchos dafios y, por lo tanto, averias. En ocasiones
debio clausurarse y esperar ser reparado para facilitar el embarque y desembarque de personas y
mercancias. Aun asi, Ensenada se convirtié en el nodo maritimo bajacaliforniano de mayor
predominio en el alto Pacifico mexicano y sirvid de centro abastecedor de otros asentamientos de
la peninsula.’® Hasta mediados de la segunda década del siglo XX, se empezd a idear un
rompeolas y el dragado de la bahia,'® pero estas obras se realizaron muchos afios después.

A continuacién presentamos el mapa 6 donde se muestra el espacio maritimo de Baja
California, del Pacifico, donde se resaltan las poblaciones e islas costeras y en segundo plano
algunos de los poblados, rancherias y centros mineros que se abastecieron gracias al movimiento

maritimo de la region.

108 " A pesar de las pretensiones como puerto de altura en las primeras décadas de su existencia, Gnicamente porque
Ilegaban barcos de los Estados Unidos, procedentes de y con destino a San Diego, el puerto de Ensenada de Todos
Santos funciond més bien como un puerto de cabotaje. Asimismo, sirvié como punto de abasto para San Quintin y
Santo Domingo; y poblados tierra adentro, como Real del Castillo, San Vicente, San Fernando, Santo Tomés, Agua
Dulce, Jacalitos, EI Alamo, Calmalli, la colonia de Tecate, y otros centros mineros que conformaron una red de
distribucion que, ademas de deficiente, fue de muy corto alcance. Ante este panorama, era dificil que Ensenada se
convirtiera en un punto central de las rutas comerciales internacionales pero, donde hay poblacién existe una
demanda asi como una oferta y por lo tanto, comercio. Véase Heath. “El comercio”, p.12-13.

19 Matias Gémez. Breves apuntes geogréaficos del Distrito Norte de la Baja California. México, 1918, p.14.
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Mapa 6. Espacio maritimo de Baja California en el Pacifico.
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Es importante conocer cuéles eran los asentamientos costeros de Baja California en
nuestro periodo de estudio, ya que sirvieron de puerta de acceso al comunicar a los poblados y
rancherfas tierra adentro del territorio con el exterior.*® La ruta maritima fue predilecta porque
los caminos “en el norte de la Baja California fueron bastante deficientes. La gran mayoria de las
rutas terrestres eran caminos y brechas con tramos de mala calidad que necesitaban reparacion
[habiendo] evidencia que las rutas mas transitadas corrian de Ensenada a Tijuana, a Real del
Castillo, a San Vicente, a Tecate y a San Quintin.”"** Esto repercuti6 en las actividades internas
del Distrito Norte al haber una desarticulacion comercial debido a la falta de una buena
infraestructura de los caminos interregionales que facilitara el trasladado de mercancias y como
consecuencia los costos de transporte terrestre fueron altos.**?

Desde 1887 habia una verdadera preocupacion de parte de algunos mineros y agricultores
por no poder comercializar sus productos con el exterior por las condiciones de los caminos

terrestres y, en algunos casos, una escasa o nula comunicacion con el puerto de Ensenada.'*

119 Desde la década de 1860 los poblados se comunicaban y abastecian utilizando dos rutas: la maritima frente a las
costas de la peninsula; y la terrestre, que consistia en el transito por senderos en ocasiones improvisados, que unian a
los ranchos entre si. Por mar se comunicaban San Diego, California, El Sauzal de Camacho, la bahia de Ensenada de
Todos Santos, Santo Toméas y San Quintin. Las veredas entre los ranchos se recorrian a caballo, en carreta, a lomo
de mula o a pie. Aquellos que cubrian las distancias a pie, procuraban hacerlo de dia y si al oscurecer no habian
Ilegado a su destino, pernoctaban en algun rancho para continuar al amanecer del dia siguiente. Evitaban viajar de
noche debido a lo accidentado de los caminos y el peligro que representaban los animales salvajes. También
significaba un problema la escasez de vehiculos de ruedas, que eran los mas adecuados para transportar mercancias.
Habia rancheros que tenian sus propias carretas y ellos mismo o sus trabajadores acudian a San Diego a comprar
provisiones o también se podian rentar carretas y bestias en Santo Tomas, en el Sauzal de Camacho o el puerto de
San Quintin. El obstaculo al que se enfrentaba en la distribucion de mercancias por las veredas, eran las lluvias, que
las hacian intransitables. En esa época, las carretas se atascaban en el lodo de los caminos por lo que preferian
utilizar animales de carga para surtirse de lo mas necesario como harina, frijol, azlcar, jabon, velas y café. Una de
las rutas mas utilizadas fue la que comunicaba San Vicente con Tijuana, y luego mas al norte con San Diego. Pasaba
por los ranchos de Santo Tomas, La Grulla, San Antonio, Ensenada, El Sauzal, Guadalupe, San Miguel y El
Descanso. Otra corria paralela a la Sierra de San Pedro Martir, atravesaba los valles de La Trinidad y San Rafael,
pasando por Santa Catarina y Real del Castillo. Ruiz, “Aspectos econémicos”, 2002, p. 225-226

111 Abraham Uribe Nufiez. Negociantes, formacion de riqueza y actividades econdmicas en el Partido/Distrito Norte
de la Baja California, 1880-1910. Tesis de maestria. Universidad Auténoma de Baja California, 2016, p. 30.

12 gantiago “Mercado”, 2011, p.79.

'3 para mediados de 1887 la falta de transporte era una determinante que demoraba la expansion. La agencia de
bienes raices contratada por la Compafiia Internacional, puso un servicio de diligencias de San Diego a Ensenada, y
ofrecia a los potenciales compradores llevarlos en carruajes a examinar los terrenos de la Compafiia. Este recorrido
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Cuando en 1889 se descubri6 oro en EI Alamo, Scott, gerente de la Compafiia Inglesa, establecio
una linea de diligencias, sobre un camino que mandd abrir, conectando asi el poblado minero con
Ensenada. Las diligencias salian tres veces por semana en un viaje que duraba aproximadamente
doce horas.''* Para el poblado de EI Alamo, Ensenada fungié como el puerto de entrada de
gambusinos extranjeros con destino al mineral, asi como el centro de abastecimiento de
utensilios y herramientas para los trabajos mineros. Asimismo, el mineral que se logré extraer y
enviar hacia California en este periodo, por la via maritima, fue gravado en la aduana maritima
de Todos Santos.'*> Otros recursos que fueron explotados, en lugares adyacentes a Ensenada, La
fueron: le hierro en Santo Tomas, los dep6sitos de sal en San Quintin, el oro, plata y cobre en
Real del Castillo y oro en Calmalli y EI Alamo.

La explotacion de los recursos minerales y naturales en estos poblados sirvié para
delinear nuevos caminos interregionales: “La mineria no s6lo cre6 nuevos caminos internos que
conducian a los gambusinos y a las compafiias a los sitios de hallazgos, también fue necesario
crear nuevas rutas y utilizar otros medios de transporte tanto para abastecerse de implementos
para la mineria como para exportar el metal de la region. Esta funcién la desempefid la
institucion del puerto de Ensenada.”*'®

Al establecerse Ensenada como el centro comercial del Pacifico en el Distrito Norte de la

Baja California''’, beneficié a los lugarefios asentados en poblados y en rancherias “pues ahi se

se hacia por caminos que generalmente eran malos, y durante época de lluvias, intransitables. Roselia Bonifaz,
“Conformacion del Distrito Norte de Baja California, 1887-1911” en Ensenada: Nuevas aportaciones para su
historia, Universidad Autonoma de Baja California, Mexicali, 1999, p. 310 y 313.

14 Hilarie J. Heath, “El poblado minero El Alamo”, en Ensenada: Nuevas aportaciones para su historia,
Universidad Auténoma de Baja California, Mexicali, 1999, p.282.

5 David Pifiera Ramirez, “Las compafiias colonizadoras en Ensenada, 1886-1910”, en Ensenada: Nuevas
aportaciones para su historia, Universidad Autdnoma de Baja California, Mexicali, 1999, p. 209.

118 gantiago “Mercado”, 2011, p.76-77.

117 para finales de la década de 1880 Ensenada concentraba el trafico maritimo y las actividades comerciales del
Distrito Norte debido a que aglomeraba el mayor ndmero de habitantes y la ubicacién geografica de su puerto le
dieron la posibilidad de vincularse con el valle central, los campos mineros y los ranchos aledafios del Distrito, con
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dirigian no so6lo en busca de mercancias, sino también llevaban sus productos a vender y
realizaban las gestiones de denuncias de los mineros. Algunos mineros y rancheros empezaron a
comprar terrenos en Ensenada, donde tenian su direccion legal, aunque la mayor parte del tiempo
la pasaran en el mineral o en el rancho.”**® Asimismo, el puerto de Ensenada fue importante para
la mineria llevada a cabo en los poblados cercanos ya que desde este puerto se embarcaron, en
distintos navios, los metales bajacalifornianos con destino al extranjero.'*

Aun asi, a finales de la década de 1880 las operaciones mineras en el norte de Baja
California fueron obstaculizadas “por la ausencia de cualquier infraestructura y en particular la
falta de caminos. Se fueron abriendo brechas, caminos carreteros, a los diversos campos mineros,
que igual desaparecian en temporada de lluvias; pero transportar maquinaria pesada seguia
siendo toda una hazafia, al igual que enviar el material a la costa para embarcar y mandarlo a
Estados Unidos.”*?°

Para la década de 1890 las condiciones de muchos de los caminos terrestres en el Distrito
Norte no habian mejorado. En 1896 una junta de vecinos de Santo Tomas promovio y financio
las mejoras del camino Santo Toméas-Ensenada-El Alamo,'?* pero entrando el siglo XX las
condiciones precarias de las vias terrestres aun eran muy notorias. Es por ello que en la década
de 1910 la forma mas préactica, rapida y segura de viajar, sobre todo hacia San Diego, siguio
siendo la maritima. Para entonces, San Diego figuraba como el centro de abastecimiento y

negocios de muchos ensenadenses que optaban por viajar hasta el puerto californiano por la via

maritima en una noche, que tomar el arduo y accidentado camino terrestre a Tijuana, para

otros puertos del océano Pacifico en el sur de California, en el sur de la peninsula, Sonora y Sinaloa en menor
medida. Uribe, Negociantes, 2016, p.59

18 Santiago “Mercado”, 2011, p.76-77.

9 1pid., p.76-77

120 Heath, “La época”, 2002, p. 266.

121 Bonifaz, “Conformacién”, 1999, p- 339.
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posteriormente llegar a San Diego, viaje que duraba 26 horas.*?* Aun asf, la dindmica econémica
se mantuvo gracias al movimiento minero pero persistieron los obstaculos para el desarrollo de la
mineria, asi como de las otras actividades comerciales internas del territorio, ante la escasez de
combustibles, fuerza laboral y mejoras de los caminos.*?

La mala comunicacion entre los poblados internos y adyacentes a Ensenada, el declive de
la mineria entrando el siglo XX en algunos de estos lugares y el crecimiento de las actividades
comerciales en Ensenada, hicieron disminuir a la poblacion asentada en los minerales y

rancherfas ubicadas en las cercanias de la cabecera del Distrito Norte.!?*

1.3.1. LA BAHIA DE SAN QUINTIN

El puerto de San Quintin, localizado a unos 158 kilometros al sur de Ensenada y 266
kilometros de San Diego, California, fue un lugar atractivo para las compafiias colonizadoras que
se establecieron en el territorio ya que fue pensado como el siguiente gran puerto en el norte de
la peninsula bajacaliforniana. Habia sido habilitado desde 1861 para el comercio de cabotaje'®

126

pero no logré concretarse por la falta de agua potable,”” y al no tener una poblacion fija, pasé

122 |_as lluvias hicieron necesaria la erogacién municipal de 2,000 pesos para reparar algunos de los accesos en el
Distrito, pero fueron insuficientes, pues segun los célculos del presidente municipal, eran necesarios 25,000 pesos
anuales para solucionar efectivamente el problema del transporte carretero. En 1904, la precipitacién pluvial causo
graves dafos, y a principios de 1905, el sendero a Tijuana quedo interrumpido. Debido a la creciente actividad
minera, el camino a El Alamo presentaba intenso trafico comercial, por lo que la compafiia de minas Aurora sugirié
al Ayuntamiento que entre ambos cooperaran para el arreglo de la via. Se organizé una suscripcién publica entre
comerciantes y particulares, se colectaron 465 pesos y el resto de los 1,000 pesos necesarios los aport6 la Aurora. A
insistencia de las autoridades locales, a finales de ese afio, Gobernacidn contribuy6 con 4,832.72 pesos para la
compostura de la carretera a Tijuana, y designo al ingeniero Pedro Espinoza encargado de la obra, tarea que
emprendi6 hasta enero de 1906. Ibid., 345.

2 Ipid., 348.

124 Esto se ve reflejado en 1910 cuando en Ensenada se registr una poblacién de 2,965 personas, y en El Alamo,
Calmalli, Santo Toméas y San Quintin 565, 562, 445 y 338 respectivamente. A estas cifras se deber tomar en
consideracion que muchos de los habitantes de El Alamo y Calmalli eran gambusinos empleados por las compafiias
que explotaban los minerales en ambos sitios, convirtiendo a sus pobladores en eventuales y de facil movilidad.
David Goldbaum. Towns of Baja California. A 1918 report. La Siesta Press, 1971, p.21.

12> Martin Barrén y Lupita Barrosa. San Quintin. El gran valle. Baja California, 1981, p. 27.

125 Este recurso fue indispensable para la produccién de harina la cual se tritur en el molino de trigo que se instal6
afios después en la poblacion, por la Compafiia Molinera de San Quintin, subsidiaria de la Compaiiia del Desarrollo
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mucho tiempo en estado de abandono. San Quintin era considerado un puerto seguro, al contar
con entrada o boca de la bahia muy angosta y s6lo cuando habia marea alta podian entrar o salir
embarcaciones de gran calado.

En las inmediaciones del lugar existian lagunas de sal que despertaron el interés de los
comerciantes de la region. Estas salinas fueron explotadas desde el siglo XVI1I por las diferentes
embarcaciones que recorrieron la bahia y para principios del XIX la circunnavegaron buques
estadounidenses dedicados al comercio clandestino.’”” No fueron tan importantes como los
depositos de sal encontrados en isla del Carmen, localizada al sur de la peninsula de Baja
California, pero si generaron avidez y contrabando por un tiempo entre los comerciantes del
puerto de San Diego.'”® En el mapa 7 se puede ver claramente el bosquejo de la bahia de San

Quintin, asi como la localizacion de sus depdsitos de sal.

de la Baja California. Esta compafiia establecié un molino e instalaciones modernas en la costa del Pacifico, pero
debido a la escasez de agua en el valle la produccion de harina disminuyd notablemente y se paraliz6 su produccion
a mediados de la década de 1910. Véase Susana Phelts Ramos “El antiguo molino de trigo de San Quintin y su
gradual desmantelamiento” en Voces de la Peninsula, revista de geografia e historia de Baja California, vol. 2, no. 5,
enero-marzo 2004, p. 8-9; y Southworth. Baja California ilustrada, 1899, p. 23.

127 Ruiz, “Aspectos econémicos”, 2002, p. 229-234.

128 Chaput, Mason y Zarate. Modest Fortunes, 1992, pp. 82-83.
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Mapa 7. Bosquejo de la bahia de San Quintin en 1889.

Fuente: Mapa de la Bahia de San Quintin de 1889 tomado de Bascom A. Stephen. The Gold
Fields of Lower California for Miners and Settlers. Southern California Publishing,
Los Angeles, 1889.
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El Instituto Geol6gico de México, que explord la region norte de la peninsula en 1913,

nos da una idea de aquellas salinas:

Las salinas de San Quintin estan al Norte de este lugar a distancia de unos 10 a 11 km. [y]
son pequefas cuencas sin salida superficial; seguramente se trata de antiguas lagunas que
fueron cerradas por médanos. [...] Las cuencas son en lo general circulares o elipticas, de
una forma un poco irregular; su superficie no es grande; la mayor tiene quiza un poco
mas de un kilometro cuadrado. El fondo esta cubierto de agua salada bastante saturada.
[...] Estos charcos de agua salada no son profundos, pero deben de tener alguna conexion
con el mar, pues sin ésta el agua deberia haberse evaporado desde hace tiempo,
considerando lo poco hondo que son estas lagunas. Esta conexion constante con el mar
explica también que la solucién de sal no estd tan saturada. [...] Hacia el mar estan
limitadas por médanos modernos, pero en parte, ya algo consolidados; hacia el interior
estan encerradas por el grupo septentrional de cerros volcanicos, tanto de escorias como
de lavas y por corrientes de lava. Estos cerros y corrientes volcanicas son méas antiguos
que las salinas y éstas en realidad se han formado en las sinuosidades en la parte baja de
las lomas, lo que explica la forma circular de las cuencas. [...] La conexion subterranea
que debe existir entre las salinas y el mar, no obstante de estar aquéllas bastantes distantes
de éste, se debe seguramente a la permeabilidad de las arenas que componen parte del
fondo de las cuencas, asi como los médanos que forman el borde hacia el mar.*?

Las salinas y la geografia del puerto fueron fundamentales para atraer a inversionistas

° compafiia

estadounidenses. En 1887 se cre6 la San Quintin Land and Town Company,®
subsidiaria que adquirio el sitio urbano proyectado por la Compafiia Internacional, asi como mas
de 80 hectéareas localizadas a sus alrededores. Se construy6 un muelle, un hotel y una madereria

y, para finales del mismo afio, el poblado contaba con 200 personas laborando en distintos

oficios.

123 Memoria de la Comisién del Instituto Geolégico de México que explord la regién Norte de la Baja California.
Meéxico, Secretaria de Fomento, 1913, p.409-412.

130 En el registro ptblico del condado de San Diego, California, Estados Unidos quedé fechada la formacion de la
subsidiaria, la San Quintin Land and Town Company con fecha 14 de septiembre de 1887. Ademas de ésta, también
quedaron registradas la South San Quintin Land and Water, anotada el 9 de noviembre del mismo afio; la Southern
and Lower California Land Investment Company; la Development Company of San Quintin. [...] Todas estas
compafiias tuvieron su domicilio legal en la ciudad de San Diego y estuvieron constituidas conforme a las leyes del
Estado de California; en sus clausulas se detallaron su razén social, objeto, domicilio, duracidn, régimen y capital
social. En la segunda clausula, que es donde cada una define su objeto, se expresé que fue el de comprar, vender,
transferir, arrendar, hipotecar, cultivar y mejorar las tierras de Baja California. Informe de Sanchez Facio, relativo a
la visita de inspeccidn practicada a las colonias establecidas en el Territorio de la Baja California (1888-1890), en
Miguel Ledn-Portilla y José Maria Muria (comps.) Documentos para la Historia de Baja California, siglo XIX.
Tomo |. Fundacién Manuel Arango, México, 2009, p. 360-361.
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En 1889 San Quintin contd con 22 casas fijas y 45 habitantes permanentes. En este afio,
la Compafiia Internacional mandé levantar un registro del poblado. El registro fue elaborado por
el ingeniero estadounidense C.J. Young, quien se baso en los reportes oficiales hechos a cargo de
la tripulacién del bugue militar USS Ranger unos afios antes. En el registro se especificd que los
lotes median 574 por 875.5 metros, dando un total de 50.24 hectéreas; las manzanas median
1,722 por 1,751 metros, con un total de 301.50 hectéreas; y sus calles y avenidas median 20 y 25
metros, respectivamente.™*!

Se pensO que la mayor parte de estos terrenos serian adquiridos por estadounidenses
aprovechando el boom de bienes raices que se vivio en el sur de California en la década de 1880,
pero cuando ésta se termino, la Compafiia Internacional no pudo cubrir sus deudas y vendio sus
concesiones a la Compafiia Mexicana de Terrenos y Colonizacion, de origen y capital inglés en
1888, aspecto que ya tratamos en el apartado anterior.

Al adquirir la Compafiia Inglesa la concesion para el establecimiento de un ferrocarril,
otorgada antes a la Compafiia Internacional, buscé desarrollarla para asi poder enviar al norte, en
forma mucha mas répida, los minerales encontrados en las cercanias de este puerto, como los de
Ensenada, ya que el medio méas practico para llegar y salir de San Quintin fue el transporte
costero, por lo que se pensd que una conexion terrestre ferroviaria traeria mas estabilidad a la
zona.

Ademas, los ingleses quisieron establecer una linea de ferrocarril con el sur de Estados
Unidos para que sus compatriotas, que llegaran a algun puerto estadounidense, se pudieran
trasladar mucho maés rapido y de manera sencilla al sur, por medio del ferrocarril hasta San

Quintin. Fue por eso que al tomar posesion la Compafiia Inglesa intentd cambiar el foco de

131 Jorge Martinez Zepeda. “San Quintin. Fuentes para su estudio”, en Jorge Martinez Zepeda (editor). San Quintin.
Antologia documental. Baja California, 2005, p. 14.
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interés de Ensenada de Todos Santos hacia San Quintin, aunque por comodidad el puerto
ensenadense siguio siendo su centro de operaciones.

La razon de este cambio puede ser porque en Ensenada ya habia una poblacion
establecida, sobre todo estadounidense, duefios de terrenos y comercios, mientras que en San
Quintin, précticamente despoblado, habia muchas hectareas que los mismos ingleses podian
vender. Ademas, es muy probable que los ingleses quisieran poner cierta distancia maritima y
terrestre del puerto de San Diego, ya que sabian que estaban incursionando en un terreno

2 como comentamos

codiciado y econémicamente estratégico para los estadounidenses,™
anteriormente, asi que la opcion de San Quintin, como su futuro puerto, fue logica por la
distancia que tendria con el puerto del sur de California.

Al no poder construir la linea ferroviaria como deseaban los ingleses, sobre todo por los
intereses de comerciantes de San Diego, se renegocié el contrato para su construccién. Por otro
lado los ingleses crearon varias compafiias subsidiarias con la finalidad de aumentar sus capitales
y poder realizar sus proyectos en la peninsula.*® Una de estas fue la Compafifa de Desarrollo de
Baja California, que adquiri6 de la Compafiia Inglesa, 361 hectareas aproximadamente de
terrenos en San Quintin y las construcciones e instalaciones del hotel, el muelle, un almaceén y
los dos vapores de la compafiia matriz, el Carlos Pacheco y el Manuel Dublan. Esta compafiia
inicid la construccion de la linea ferroviaria y mando traer desde Inglaterra una locomotora junto

con diez vagones y 1,800 toneladas de rieles a bordo del vapor transoceénico Fulwell’** a

32 Hilarie J. Heath. “El malogrado proyecto del ferrocarril peninsular del Distrito Norte de la Baja California, 1887-
1892” en Estudios Fronterizos, nueva época, vol. 12, nim. 24, julio-diciembre de 2011, pp.196-198.

133 David Pifiera Ramirez argumenta que se interrumpi6 la construccion de la linea ferroviaria iniciada en San
Quintin, a sugerencia de Luis E. Torres, jefe politico del Distrito Norte de la Baja California, por tratarse de una
estrategia de hacer, los ingleses, mas importante el puerto de San Quintin (de predominio ingles) que Ensenada (de
predominio estadounidense) en 1892. Pifiera, “Las companias”, 1999, pp. 210-211.

34 1bid., pp.207-208 y 211.
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mediados de 1891'*° pero sélo avanzaron 27 kilémetros de vias cuando suspendieron, por
diversos motivos, las labores de construccién de la linea. Con el paso del tiempo y ante la falta
de recursos, la situacién en San Quintin se complicé por no concretarse el ferrocarril.**°

La via maritima siguié siendo la mejor opcién de comunicacion para el puerto y el
poblado de San Quintin por lo cual, a finales del siglo XIX, la compafiia matriz autorizé a la
empresa estadounidense Lewis Pacific Salt Company explotar las salinas localizadas en sus
cercanias, pero también el guano encontrado en las islas del Pacifico. Una de las estipulaciones
que se le marcé a esta compafiia fue que 500 toneladas de sal fueran enviadas mensualmente a
San Diego, y como no se contaba con una linea ferroviaria hacia el norte, el transporte se haria
via maritima.

En los siguientes afios las condiciones no mejoraron para el poblado. Para 1906 se
encontraba en estado de abandono nuevamente, contando solamente con unos 50 habitantes, una
seccion aduanera dependiente de la aduana maritima de Ensenada como centro de vigilancia,
algunas casas en las cercanias del muelle y una tienda. Ante este panorama, la Compafiia de
Desarrollo revendié sus concesiones adquiridas nuevamente a la Compafiia Mexicana de
Terrenos y Colonizacion®’ y el puerto se sostuvo gracias a los arribos de algunas embarcaciones,

como el St. Denis, que siguieron abasteciendo a los pocos pobladores que quedaron asentados en

la zona.

135 En este afio, se sumd la conexion telegréfica entre San Diego y San Quintin en mayo de 1891. San Diego Union,
30 de enero de 1972.

138 Goldbaum, Towns, 1971, pp.15-16.

3" Heath, “La época”, pp. 293 y 296.
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1.3.2. EL DESEMBARCADERO DE SANTO DOMINGO
Al sur de San Quintin, a la altura del paralelo 28, se encuentra la zona de Santo Domingo que en
los afios de 1887 a 1914 fue conocida por ser Unicamente un lugar de desembarco, ya que no
Ileg6 a contar con una poblacion ni mancha urbana en sus inmediaciones. Al este de ahi se
encuentra el poblado de Calmalli, donde a finales del siglo XIX se establecié la empresa minera
Ilamada Ybarra Gold Mining Company.
Para darnos una idea de la travesia desde Santo Domingo a Calmalli en este periodo,
referimos el recorrido que hizo el comerciante Juan Uribe, residente de Ensenada, en 1899:
Desembarcamos en el puerto de Santo Domingo, al norte del estero que se atraviesa en
bote en 15 minutos. De Santo Domingo a Calmalli hicimos un dia de camino por el
desierto. [...] Al llegar a Calmalli, una quebrada marca los linderos entre la planicie y las
montafias del mineral, formadas por un ramal de la sierra madre. Los placeres y minas de
este lugar han producido oro en abundancia, por los Gltimos quince afios.**®
En este lugar, la empresa minera llegd a contar con varias minas en la zona, de las cuales
destacd la mina Otilia, por ser la de mayor tamafio y en la que se extrajo una cantidad
considerable de mineral en bruto. Para su labor, la compafiia establecié en este lugar un Twenty-
Stamp Mill (molino de veinte estampas), una maquina de 125 caballos de fuerza, dos calderas de
160 caballos de fuerza, cada una, una bomba para desaguar las minas con una capacidad de
30,000 galones cada 24 horas, compresores de aire y taladros. La compafiia llegd a contar con la

139

embarcacién Anita,** que hacia el recorrido en estos afios entre San Diego y Santo Domingo™*,

138 Southworth, Baja California, 1899. p. 37.

39 En un oficio del consul mexicano en San Diego, M. Lomeli, informa a Ignacio Mariscal, Secretario de Relaciones
de México, lo siguiente: Se informa que el desarrollo que esta adquiriendo la negociacion minera de Calmalli, y la
explotacion de la riqueza aurifera que alli existe, han decidido a la compafiia poseedora de esas minas a comprar una
goleta de 75 toneladas, provistas de un motor alimentado con gasolina, que se emplea en el transporte de
maquinaria, viveres, Utiles, herramientas, etc., que necesite importar y del oro y metales que le convenga exportar.
La goleta se llama “Anita” y se dice que su itinerario comprendera los puertos de San Francisco, San Diego,
Ensenada de Todos Santos, el desembarcadero de Santo Domingo (lugar donde se descargan los efectos destinados a
la negociacion) y tal vez la isla de Cedros. La empresa que explota las minas de Calmalli ha comprado una goleta
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sirviendo como el medio mas practico para transportar a los hombres y las herramientas
utilizadas en las minas, desembarcando en las playas de Santo Domingo.

A la instalacion minera se le sumaron en su época de apogeo un taller de reparacion,
oficinas de la compafiia, un almacén y habitaciones para los empleados y trabajadores, cuyo
ndmero vari6 entre 200 y 300 personas.**! En 1893 la compafifa de Emilio Ybarra vendié sus
propiedades a una compafiia organizada en San Francisco, California, cuyos socios fueron los
seflores Isaac Rivas, Henry Schact, M.G. Rhodes, L.C. Marshuts y Julius Hansmeister. La
riqueza de estos minerales fue cuestionada varias veces por las autoridades mexicanas, ya que se
decia que la prensa del sur de California usualmente solia exagerar el valor en minerales que se

podian extraer de ellas.

Mucho se pondera la riqueza de esas minas y del distrito en que se encuentran como
productores de oro en ventas y de placer, pero aunque hay realmente alli mucha riqueza
efectiva, creo que las relaciones de los periddicos americanos pecan de exageracion; lo
cual no obstara para que muchos ilusos hagan el viaje y arrastren las mayores privaciones
atraidos por los maravillosos cuentos de la prensa de este pais. [...] Las minas son
facilmente accesibles por el Pacifico, en cuyas costas termina un buen camino construido
desde Calmalli a Santo Domingo. Este Gltimo lugar es un buen puerto natural, situado
hacia los 28° 40 latitud norte, casi enfrente de la isla de Cedros. [...] En el caso de
aumentar excitacion e inmigracion de gente de una manera exagerada, lo primero que
convendria hacer seria establecer una seccion aduanal en Santo Domingo, dependiente de
la aduana de Santa Rosalia o de la de [Ensenada de] Todos Santos; y enviar al lugar de
los trabajos un pequeno destacamento de rurales o tropas que cuiden el orden. [...] Se
esta haciendo el contrabando de importacion de mercancias y exportacion de metales en
las citadas minas, por la via de Santo Domingo, y que aungue las cosas sigan en el estado
en que actualmente se encuentran, convendria desde luego aumentar la vigilancia en
aquel lugar.**?

para que Vviaje entre Santo Domingo Yy el puerto de San Francisco, 28 de febrero de 1895, en Ledn-Portilla y Muria
(comps.) Documentos, Tomo Il, México, 2009, pp. 404-405.

0 southworth. Baja California ilustrada, 1899. p. 87-88.

11 Chaput, Mason y Zarate. Modest Fortunes, 1992, pp. 178.

142 e informa que las minas de Ybarra, en el centro de la Baja California, han pasado a ser propiedad de una
compafiia organizada en San Francisco, en Leon-Portilla y Muria (comps.) Documentos, Tomo |1, México, 2009, pp.
402-403.
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Sin embargo, no llegaron a concretarse las mejoras al desembarcadero de Santo Domingo
y respecto a la explotacion minera en Calmalli, en donde se extrajeron valiosas cantidades de
minerales y por ende hubo un movimiento de mercancias, maquinaria y personas, la compafiia
clausuré las minas por no ser rentables y se paralizaron los trabajos mineros quedando en
abandono en la década de 1910.*®

Como se logra apreciar a través de este capitulo, el espacio maritimo de Baja California
se conformo y desarroll6 gracias a la vecindad con California, EEUU. Para los comerciantes del
sur de California, especialmente aquellos radicados en el puerto de San Diego, resultd
beneficioso establecer rutas de transporte maritimo hacia Baja California con la finalidad de
comerciar con los poblados costeros y explotar los recursos naturales en sus cercanias.

A partir del intercambio de mercancias, el poblado de Ensenada de Todos Santos, pudo
convertirse en el centro distribuidor de enseres de toda clase a las poblaciones asentadas en sus
alrededores. Ademas, debido al ineficiente transporte terrestre en la peninsula, la via maritima
resulté la més factible de utilizar para mover toda clase de mercancia, manufacturas y pasajeros.
Sin embargo, algunos de los barcos ajenos a la regién se usaron oportunamente para la
recoleccion de distintos recursos naturales de forma eficaz e ilicita en Baja California como

exponemos en el siguiente capitulo.

143 Gémez, Breves apuntes, México, 1918, p.14.
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CapiTuLO Il
LA EXPLOTACION DE RECURSOS NATURALES Y EL COMERCIO INSULAR

En el espacio maritimo bajacaliforniano se llevaron a cabo transacciones y movimientos de
mercancias y personas que lo transformaron en un espacio econémico conformado por el ir y
venir de navios que dinamizaron el comercio del mismo espacio. En nuestra region de estudio,
tomamos en consideracion el conjunto de islas adyacentes a la peninsula de Baja California en el
Pacifico, por ser lugares donde se llevaron a cabo la explotacion de distintos recursos naturales y
en algunos casos el comercio de los mismos, teniendo como resultado el establecimiento de
relaciones sociales y comerciales entre las poblaciones del norte de la peninsula de Baja
California y las de sur de California.

Es importante conocer qué recursos fueron los que se explotaron y traficaron hacia
California en las islas del Pacifico de Baja California y sus cercanias, porque gracias a estos
podremos tener una vision general de la significacion del comercio insular en el espacio
maritimo bajacaliforniano y su nexo con los sectores agricolas, pesqueros y mineros del sur de
California.

El capitulo se encuentra divido en cuatro apartados. En el primero de ellos, titulado “Las
islas del Pacifico”, analizamos algunas caracteristicas historicas de las islas en cuestion, asi como
su ubicacién (véase mapa 6) y significacion para el comercio maritimo. En el segundo apartado
titulado “Caza y explotacion pesquera”, examinamos la importancia de este oficio en la costa del
Pacifico de Baja California para los marineros y comerciantes de California, asi como las
especies que mas se buscaron y sobreexplotaron. En el tercer apartado, “La recoleccion del
guano en distintas islas”, exponemos como se llevd a cabo la explotacion de este recurso por

medio de distintas embarcaciones salidas principalmente de San Diego, California, asi como el
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porqué de su demanda. En el cuarto y Gltimo apartado titulado “La explotacion mineral en isla de
Cedros”, analizamos el aprovechamiento del mineral en esta isla por capitalistas
estadounidenses; explicamos cdmo se llevo a cabo la explotacién asi como cuales fueron algunas

de las compaifiias y rutas que utilizaron para mover el mineral hacia los Estados Unidos.

2.1. LASISLAS DEL PACIFICO

El espacio maritimo bajacaliforniano, expuesto en el anterior capitulo, fue importante
para el sur de California porque hubo una interaccién directa con los pobladores del norte de la
peninsula y sirvieron para introducir mercancias y sacar materias primas. Pero por otra parte, las
islas encontradas en el, pertenecientes a la jurisdiccién de Ensenada de Todos Santos, las
consideraron territorio virgen y facil de explotar por encontrarse demasiado retiradas de los
asentamientos poblacionales, en estado de abandono y muy dificil de resguardar. Es por ello que
los estadounidenses se interesaron en explorar y conocer las condiciones en las que se
encontraban y lo que podian hallar en ellas y sus cercanias.

Las ochos islas en la zona del Pacifico dependientes del Distrito Norte entre 1887 y 1914
son las siguientes: islas Coronado, islas Todos Santos, isla San Martin, isla San Jerénimo, isla
Guadalupe, isla Elide, islas San Benito e isla de Cedros (véase mapa 6). Las islas Coronado son
un conjunto formado por tres islas principales y un islote de menor tamafio localizados
aproximadamente a 13 kilometros de la costa noroeste de Baja California. Son las islas
mexicanas mds cercanas a California, Estados Unidos. Desde el siglo XVI han servido como
punto de referencia a los exploradores maritimos, ya que estan a corta distancia de la bahia de
San Diego. Por su cercania con este ultimo lugar, desde la década de 1880, numerosos
investigadores y cientificos salieron del puerto californiano hacia las islas para realizar

recoleccion de plantas, mamiferos y aves marinas que radican en ellas. Ornitdlogos

76



estadounidenses como Belding, Greene, Anthony, Grinell, Daggett y Osburn realizaron este tipo
de exploraciones en embarcaciones que salieron desde San Diego a finales del siglo XIX y
principios del XX.** Al igual que estos profesionistas, comerciantes mexicanos y
estadounidenses se interesaron por los recursos naturales de estas islas y posteriormente sirvieron
como destino turistico de los sandieguinos.'*®

La pesca no fue inusual en la zona, ya que desde mediados del siglo XIX compafiias
ubicadas en San Diego tenian chozas o lugares de desembarco en las islas donde se dedicaban a
esta actividad. Para finales del siglo XIX, chinos salian de San Diego a bordo de sus junks,
explotaron abuldn y el tiburén encontrados en las aguas de las islas; ademas, los juncos Xora,
Fann y Neptune solian arribar a las islas y sus cercanias para practicar la pesca y recolectar
abulon. Hubo también estadounidenses que se embarcaban unicamente por la recoleccion de este

molusco cerca de las islas ya que se vendia bien en el mercado de San Diego. Para aquellos

' Jorge Martinez Zepeda. “Exploraciones maritimas y terrestres” en Virgilio Mufioz (coord.) Las Islas Coronados.

Una historia y un entorno natural. Chevron, China, 2007, pp.39-40.

5 Este tipo de negocio se inicié en la década de 1870, cuando zarpaban embarcaciones del puerto de San Diego con
excursionistas para que pudieran conocer las islas. Entre 1880 y 1900 embarcaciones como el Point Loma 'y el J.C.
Elliot, entre otras, se encargaron del movimiento de los excursionistas los cuales solian quedarse a acampar, explorar
y pescar en ellas. Al ver que era factible el negocio, se empezaron a establecer grandes tiendas de material ligero y
provisional para que los visitantes se resguardaran. Se tratd de establecer un centro turistico en el lugar y en 1902 el
St. Denis llevo un gran cargamento de madera y herramientas a las islas con el fin de empezar la construccion de
dicho centro. No fue sino hasta afios mas tarde cuando se establecid un lugar mas permanente para los visitantes,
pero a principios del siglo XX se hizo el primer intento. Para mediados de la década de 1910, los turistas
californianos interesados en conocer las islas podian tomar una embarcacion, proporcionada por la Bay & Ocean
Excursions, salida de Point Loma en la bahia de San Diego. Se anunciaba que las islas se encontraban a 15 millas al
sur de Point Loma y a 8 millas nauticas de la costa mexicana. Los excursionistas podrian tomar uno de los dos
vapores que realizaban estos traslados, el Virginia o el Golden West, salidos de la Star Boat House y en 2 Y5 horas de
viaje llegarian a ellas. En el transcurso podrian practicar la pesca u observar la flora y fauna marina por medio del
piso de cristal con que contaba una de las embarcaciones. Al arribar a las islas, bajaban en la isla Coronado del Sur,
la mas grande, almorzaban y recolectaban conchas por un periodo de dos horas. Después visitaban la isla Norte
donde se encontraban grandes cantidades de aves marinas y focas. El viaje redondo costaba un dolar o $1.25 si
tomaban la embarcacion con fondo de cristal. El almuerzo no se incluia. Véase San Diego Union, 24 de marzo de
1897, 30 de enero de 1900, 3 de junio de 1902 y Bay & Ocean Excursions, Star Boat House, Point Loma, San
Diego, ca. 1915.
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interesados en esta labor, estuvo a disposicion el vapor Mckinley que les cobraba un dolar por
persona por viaje redondo.**

Otros vieron factible explotar los depdsitos de piedra arsénica ubicados en la isla norte de
las Coronado. Esta labor la efectiio una compaiiia organizada por un comerciante de San Diego y
un inversionista de La Paz, territorio sur de la peninsula de Baja California, y desde mediados de
1885 hasta 1895, aproximadamente, enviaron cargamentos de piedra arsénica al sur de
California."*’

La mayoria de estas actividades se realizaban sin la aprobacioén del gobierno mexicano,
con excepcion de la explotacion de piedra cuando qued6 a cargo de la concesionaria
estadounidense en la region, ya que por estar tan cercanas a San Diego y debido a la falta de
vigilancia en ellas, no se solicitaban los permisos correspondientes a las autoridades locales, para
realizar actividades relativas a la explotacion de recursos naturales.

En 1897, el gobierno mexicano estipuld que las compafiias que lucraban en las islas
debian de adquirir un permiso en el consulado mexicano en San Diego y para cerciorarse de que
se cumpliera esta disposicion oficial, mand6 al vapor Carlos Pacheco para vigilar las islas,
cuando hacia sus recorridos entre San Diego y Ensenada. Las actividades en ellas disminuyeron
y se detuvieron por completo entre 1911 y 1915 por el estallido de la Revolucién Mexicana.**®
Podemos suponer que los junks chinos siguieron haciendo escala en ellas, pero se concentraron

mas al sur de la peninsula para seguir llevando a cabo la explotacion pesquera, asi como la

explotacion mineral y recoleccion de recursos naturales.

1% san Diego Union, 14 de febrero de 1902, 20 de marzo de 1909.
Y7 Lawrence Douglas Taylor Hansen. “El turismo y la explotacion comercial, 1870-1958” en Virgilio Mufioz
(coord.) Las Islas Coronados. Una historia y un entorno natural. Chevron, China, 2007, p.13-14.
148 |7
Ibid.

78



Las islas Todos Santos, encontradas a la entrada de Ensenada, son dos islas que no fueron
explotadas por no encontrar en ellas rastros minerales de gran tamafio, ni guano en grandes
cantidades. Aun asi, fueron importantes para la navegacion porque anunciaban la entrada y salida
de Ensenada y en sus cercanias solian pescar embarcaciones estadounidenses.'*°

La isla San Martin, localizada al oeste de la bahia de San Quintin, fue una isla visitada
con regularidad en el siglo XIX por navios extranjeros. En ella se encuentra una pequefia laguna
de mar en la cual abundaban focas y lobos marinos. En sus cercanias se encontraba a la nutria
marina y los cazadores de éstas, para identificar a la isla, la llamaron como redonda por su
caracteristica geoldgica.*

Al sur de isla San Martin se encuentra la isla San Jer6nimo en la cual se encontraron
depositos de guano y era hogar de focas y aves marinas. También en las islas San Benito,
conformadas por tres islas y localizadas al noroeste de isla de Cedros, en algin momento
abundaban la foca y la nutria marina pero, esta Ultima fue cazada hasta su extincion por marinos
extranjeros.

La isla Guadalupe, localizada al suroeste de San Quintin, solia ser visitada por navios

extranjeros ya que en sus cercanfas abundaban focas'®*

, lobos y elefantes marinos, los cuales
cazaron, asi como las cabras que habitaban en la isla, siendo sus pieles lo mas valioso para los
cazadores. Le sigue la isla Elide, una diminuta isla con grandes depdsitos de guano en todo el

siglo XIX y parte del XX, como se verd més adelante. Por la abundancia de este recurso, los

9 ower Californian, 12 de febrero de 1891.

150 3. Ross Brown. A sketch of the settlement and exploration of Lower California, H.H. Bancroft and Company, San
Francisco, 1869, p.128.

51 En esta isla existié una clase de foca extraordinaria que se conoce con el nombre de Foca Fina; esta especie de
focas fue perseguida hasta que la Gltima sucumbi6 en manos de sus cazadores, se calcula que cuando menos 200,000
de estas pieles fueron sacadas de la isla con un valor aproximadamente de 6, 000,000 de ddlares. Manuel Foglio
Carrasco. Las Islas de Baja California. México, 1978, p. 99.
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marinos que llegaban a ella la apodaron piedra blanca.’®* Por Gltimo, se encuentra la isla de
Cedros, localizada al oeste de Santo Domingo, en la cual se explotd gran cantidad de mineral en
bruto a finales del siglo X1IX y principios del XX.

Salvo algunas otras islas e islotes de menor tamafio, las ocho mencionadas anteriormente
fueron donde se registré un mayor movimiento de hombres y navios extranjeros en sus cercanias,
que aprovecharon la lejania con las poblaciones de la peninsula para explotar, sin alguna

restriccion, los recursos naturales, entre ellos la pesca.

2.2. CAZAY EXPLOTACION PESQUERA

Desde mediados del siglo XIX, diversas embarcaciones salidas de los puertos de
California navegaron rumbo al Pacifico sur, especialmente a las costas de Baja California, asi
como al Golfo de California, en busca de diversas especies marinas con alto valor de mercado en
el llamado estado dorado de California (Golden State). Variedades como la ballena, el lobo
marino, la foca, la nutria de mar, el abuldn, la concha perla y distintos tipos de peces fueron
cazados, transportados y explotados por los marinos californianos en el espacio maritimo
bajacaliforniano.

Historicamente, las costas del Pacifico fueron el escenario donde la ballena fue
perseguida y atrapada para aprovechar su piel, grasa, carne y huesos para distintos usos y
manufacturas. Tan pronto se perdieron los territorios mexicanos, debido a la derrota de México
en la guerra con Estados Unidos, se establecio la industria ballenera en los puertos californianos,
emergiendo San Diego, en la década de 1850, como uno de los mas importantes en este rubro.

Los navios zarpaban del puerto de San Diego en busca de la ballena gris, que hace su

recorrido migratorio desde el alto Pacifico y finaliza en las costas de Baja California donde paren

152 Brown. A sketch, 1869, p.128.
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a sus crias.™®® Los balleneros californianos mataban a los mamiferos y los arrastraban a sus
embarcaciones, para transportarlos a San Diego donde se pagaba un precio elevado por ellos en
el mercado local.**

Ante el crecimiento de esta industria, se establecieron estaciones balleneras desde
Crescent City, California, hasta Ensenada de Todos Santos, en Baja California. La estacion
ballenera de Ballast Point, California, fue una de las primeras en operar y le siguieron las
estaciones de Punta Banda, Santo Tomaés, Ojo de Liebre, en el norte de la peninsula, y en Bahia
Magdalena y Bahia Vizcaino, en el actual estado de Baja California Sur.'*®

El gobierno federal mexicano dificilmente pudo detener la incursion de embarcaciones
californianas por la escasa vigilancia de las costas, la carencia de navios nacionales dedicados a
ese fin y la paupérrima recaudacion fiscal destinada a frenar el saqueo y contrabando
internacional. Ademas, por la politica de colonizacion de Porfirio Diaz, la concesion de tierras
fue una de las estrategias de poblamiento de los territorios mas alejados de la capital del pais. De
manera que abrir las puertas a extranjeros en la peninsula dio facilidades para que se explotaran
los recursos marinos, asi como los minerales y agricolas.

En el caso de la explotacion de fauna marina, las tripulaciones de navios extranjeros
fueron auxiliadas en algunas ocasiones por las autoridades locales, sin retribucion al gobierno
mexicano. Las décadas de 1850 y 1860 resultaron ser las mas lucrativas para la industria
ballenera asentada en el sur de California. Para 1870 esta actividad empez0 a irse a la baja por la

sobreexplotacion de este mamifero en las costas de California y Baja California; diez afios

después funcionaron solamente cinco estaciones balleneras. Poco a poco se fue abandonando la

153 En las costas de la peninsula de Baja California, los cetaceos fueron objeto de captura en grado extremo, ya que
por sus caracteristicas geogréaficas, algunas especies en su ruta migratoria, adoptaron bahias, lagunas y estatuarios,
para su apareamiento y reproduccion. Ruiz, “Aspectos economicos” 2002, p.235.

15% Richard W. Crawford. “The Whalemen of San Diego Bay”, Mains’l Haul, vol. XIX, march 1983, no. 2, p. 3

155 Ruiz, “Aspectos econémicos” 2002, p.235.
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industria ballenera y entre 1885 y 1886, los Ultimos afios de esta actividad maritima, s6lo se
lograron capturar ocho ballenas. La industria ballenera en San Diego quedd abandonada en
1887.1%°

La falta de atencion del gobierno federal mexicano en cuestion de los recursos maritimos
que se podian explotar en las costas de la peninsula bajacaliforniana, fue constante causa de
reclamacion y lamento por parte de las autoridades y residentes de la peninsula, ya que los
beneficios de esta explotacién no trajeron ganancias a la poblacién local. ™’

Otro de los mamiferos que fue cazado en la peninsula, hasta casi la extincion, fue la
nutria de mar. Desde principios del siglo XIX, embarcaciones de distintas nacionalidades
incursionaban en Baja California en busca de la nutria, debido a que su piel fue codiciada en los
mercados estadounidenses, europeos Yy asiaticos. A mediados de 1850, s6lo se encontraban ya
especimenes en las islas Channel, en California, y en algunas islas del espacio maritimo
bajacaliforniano. Al igual que la industria ballenera, el puerto de San Diego se convirti6 en el
centro abastecedor, distribuidor y base de operaciones de los navios dedicados a su caza. Cuando
éstas no hallaban nutria, aprovecharon para recolectar guano, abuldn, cazar focas y otras especies
de peces.™®

El navio New Hope fue un ejemplo de las embarcaciones que se dedicaron a traficar con
pieles de nutria cazadas en Baja California para ser vendidas en San Diego; sus tripulantes,

ademas de cazar nutrias, cazaban ballenas y focas, recolectaron carne de abul6n, concha de

abuldn, guano, asi como llevaron suministros a diversos puntos de Baja California. A este navio

1% Crawford, “The Whalemen”, 1983, p. 3.

187 Ruiz, “Aspectos econémicos”, 2002, p. 234.

158 Michael Buxton. “The Sea Otter Hunters of San Diego and the Lower Coast, 1846 to 1903.” Mains’l Haul, vol.
43: 3&4, Summer/Fall, 2007, p. 9
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se le unieron el Dorinda, John Stillson, Emma, Ellen, Isabella y Liberty, todas provenientes de
San Diego.™®

La sobreexplotacion de la nutria marina en Baja California propicioé que, para la década
de 1890, esta especie fuera casi imposible de encontrar en sus costas. Cuando se llego a
encontrar alguna madriguera no se compartia la informacion, como fue el caso de Charles
Lutjens, marino de San Francisco, quien en 1898, al conocer el rumor de avistamiento de nutrias
de mar, en los lechos de algas marinas de Santo Tomas, zarp6 a bordo del navio Kate and Ann,
sin llamar la atencion sobre qué actividad iba a realizar en la peninsula. Al arribar, caz6 19
nutrias en un solo dia y al final de su expedicion logré hacerse de 32 pieles de nutria.

Lutjens decidié no arriesgarse a perder el valioso cargamento e hizo contacto con el
vapor St. Denis en Baja California, y envio las pieles rumbo a San Diego con destino final a San
Francisco, donde logré venderlas por 4,650 délares.*® En 1903 Lutjens quiso probar nuevamente
suerte, armo una gran expedicion con 19 marinos a bordo del navio Merry Locks y zarparon de
San Francisco rumbo a las islas y costas de la peninsula bajacaliforniana; después de tres meses
fondeando en sus aguas, regresaron sin haber visto o capturado ni una sola nutria de mar. Diez
afios después el gobierno federal de los Estados Unidos prohibié la caza de la nutria marina, asi
como poseer o adquirir sus pieles.*®

En estos dos relatos, hubo una sobreexplotacion de la caza tanto de la ballena como de la
nutria en las aguas de la peninsula de Baja California utilizando embarcaciones provenientes

principalmente de San Diego. Debido a la demanda cambiante del mercado y por la erradicacion

159 't

Ibid.,p. 16.
1%0 para darnos una idea de que tan valiosa era la piel de nutria, Lutjens compré una sola piel en 200 délares a un
ermitafio estadounidense de nombre Charles Shields, cuando él la habia adquirido en tan solo seis délares. Ibid., p.
17.
151 |bid.,p.17-18.
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casi completa de las especies, las industrias que se desarrollaron gracias a la caza de estos dos
mamiferos duraron poco tiempo.

Un proceso similar acontecio cuando se empezaron a buscar grandes bancos de peces, de
diversas especies, para ser procesados y enlatados en la nueva industria de conservas que se
desarroll6 en California, desde finales de 1870 y principios de 1880. Para 1893, una fabrica de
conservas ubicada en San Francisco, fue la encargada de enlatar miles de sardinas que se
pescaron en las aguas inmediatas a su bahia. Al no encontrar en las cercanias mas de esta
especie, cerraron y desmantelaron su fabrica marchandose a San Pedro, en el sur del estado. Ahi
la fabrica tomd el nombre de Southern California Fish Company y se dedicé a enlatar caballos
de mar y sardinas.

En 1903 se vieron en aprietos al agotarse nuevamente las sardinas y optaron por enlatar
albacora, especie marina de excelente calidad, solida y de aspecto blanco. Llegé el éxito y la
compafiia alenté a los pescadores de San Diego capturar solamente albacoras y vendérselos a
ella; la industria de enlatados crecio y se establecieron nuevas fabricas de conservas, dedicadas a
enlatar albacora, en San Francisco, San Pedro y San Diego. En 1907 la flota pesquera de mas de
400 embarcaciones pesquera salida de San Diego llegé hasta Ensenada, en busca de esa especie,
por lo que se denomino la flota albacora que recorria las costas e islas desde San Francisco,
California hasta el sur del territorio de Ensenada en Baja California.'®?

De nuevo, la sobreexplotacion de la especie empez6 a agotar los bancos y reservas de
albacora y para 1910 las fabricas californianas tuvieron que buscar otro sustituto. Se enteraron
que en la peninsula de Baja California habia grandes bancos de barrilete y atun de aleta amarilla

y, aunque sabian que la calidad de la carne seria menor que la de la albacora, decidieron

192 Julius H. Zolezzi and Lawrance D. Bradley Jr. “The Story of the San Diego Tuna Fleet” Mains’| Haul, vol. 44:
1&2, Winter/Spring, 2008, pp. 10-11
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incursionar en la pesca de esas dos especies a fin de seguir surtiendo de pescado enlatado a un
mercado en expansion que demandaba cada vez més este tipo de productos. Debido a la distancia
entre los puertos, las fabricas de conservas ubicadas en San Pedro y San Diego se enlazaron y
ayudaron a los pescadores a mejorar sus embarcaciones pues se necesitaron navios de mucho
mayor tamafio. En ese mismo afio zarpd desde San Diego, la primera flota atunera rumbo a Baja
California en busca del barrilete y at(in de aleta amarilla.*®

El crecimiento de la flota atunera del sur de California propicié a establecer estaciones de
servicio a lo largo de la peninsula de Baja California, como bahia Tortugas, bahia Magdalena,
cabo San Lucas y en la isla de Cedros. Las estaciones contaron con congeladores, sirvieron de
centro de acopio de las especies capturadas y ofrecieron servicio a los navios, como combustible,
repuestos y provisiones para el regreso a San Diego.'**

El aumento de la demanda de pescado enlatado incentivé a la Compafiia Mexicana de
Terrenos y Colonizacion a establecer una pequefia planta en San Quintin en 1880.
Desconocemos si tuvo éxito o no pero en 1907 la Compafiia vendio sus bienes a los sefiores
Charles C. Ames y David. H. Hume, ambos residentes de San Diego, llamaron a la nueva

compafiia La Pescadora. Al afio siguiente, se unié al negocio Aurelio Sandoval, conocido

comerciante en la zona, y en 1909 compraron tres concesiones de pesca al gobierno mexicano.'®

193 1bid., pp.11-12.

154 1bid., p. 13.

1% En mayo la Secretaria de Fomento, Colonizacién e Industria fundié esas concesiones en un solo contrato que
englobo los derechos y obligaciones de la compafiia. Con este arreglo, el gobierno porfirista la convirtid en la Gnica
usufructuaria de los recursos marinos de toda la peninsula de Baja California. Tanto en el litoral occidental como en
el occidental, desde la linea divisoria internacional hasta Cabo San Lucas, La Pescadora tenia exclusividad para
explotar un gran nimero de especies, entre ellas langosta, ballena, tortuga comin y toda clase de pescado de escama.
[...] El gobierno federal esperaba que el establecimiento de las empacadoras contribuyera al desarrollo econdmico
del norte de Baja California y a su poblamiento, pues se suponia que las factorias darian empleo a un gran nimero
de trabajadores y serian la base de otras actividades productivas. Gémez, “Pesca, industria y poblamiento”, 2011,
pp.122-123.
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Al parecer Sandoval, quedd al mando de la compafiia y para cumplir con las obligaciones
adquiridas con el gobierno mexicano, construyé una nueva planta en isla Margarita, en las
inmediaciones de Bahia Magdalena, financiandose con capital extranjero en 1912. La planta de
este lugar funciono hasta 1914 con japoneses contratados por Sandoval, los cuales eran expertos
en métodos de pesca y enlatado de recursos marinos.

A la par de la concesion de pesca, Sandoval logré conseguir los derechos para la
explotacion de guano, sulfato de cal y fosfato en la peninsula de Baja California, de la Compafiia
Mexicana de Terrenos y Colonizacion, a finales de 1909. Para ello, Sandoval contraté a R.H.
Robbins, oriundo de Los Angeles, California, para llevar a cabo la explotacion y extraccion de
estos Ultimos recursos en las islas del Pacifico, asi como aquellas encontradas en el golfo de
California desde la linea divisoria con los Estados Unidos hasta el paralelo 22°. Robbins logro
una ganancia de 2.50 délares por cada tonelada de guano que envié a California*® y buscé
monopolizar su explotacion en Baja California.

La extraccion de este fertilizante natural, sustraido de manera ilegal por marinos

estadounidenses, lo abordaremos més a fondo a continuacion.

2.3. LA RECOLECCION DEL GUANO EN LAS ISLAS

El trafico maritimo de embarcaciones provenientes de los distintos puertos de California
en busca de guano, en el espacio maritimo bajacaliforniano desde mediados del siglo XI1X, fue
cuantioso. La demanda que se tenia de este recurso natural fue elevada ya que servia como

fertilizante en las diversas zonas agricolas de Estados Unidos.'®” Es por ello que entre 1857 y

1% 1hid., p.124.

187 E| guano, voz peruana proveniente del quechua que denomina el excremento de murciélagos y aves insulares ha
sido histéricamente uno de los fertilizantes naturales de alta demanda mundial, favorecedor de la flora microbiana,
los cultivos ecoldgicos y de menor dafio para los suelos. Su alto contenido de amoniaco, fésforo, acido drico y
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1861, el gobierno de México dio instrucciones a las autoridades de los territorios que poseian
costas, de negar el establecimiento de compafiias extranjeras explotadoras de guano y minerales
en México.

Es probable que la negacion de permisos a extranjeros para explotar guano por parte del
gobierno mexicano haya resultado de la postura estadounidense relativa a la explotacién de este
recurso en la década de 1850. A raiz de la demanda que se produjo en Europa, por considerarlo
como un fertilizante natural, de alta calidad, y facil de obtener, Inglaterra monopoliz6 su
comercio, principalmente de Perd.

Para tratar de contrarrestar el poderio y monopolio de este recurso, Estados Unidos
proclamé en 1856 el Guano Island Act, en el cual quedd establecido que los estadounidenses
podian explotar todas las reservas de guano encontradas en el Pacifico y el Atlantico. Con esta

acta sustrajeron este recurso de 94 islas, islotes y cayos entre 1856 y 1903,

pero sin duda la
principal fuente de guano, al igual que Europa, la obtuvieron de Per(.**®

Al conocerse la gran derrama econdémica dejada por el comercio del guano en Perd,
diversos especuladores trataron de convencer a los Estados Unidos e Inglaterra de mandar

embarcaciones militares con el fin de extraer, por la fuerza, el guano de sus islas y asi no tener

que pagar los impuestos sobre este recurso. Ante esta noticia, los peruanos mandaron y anclaron

carbonico, sales y nitrogeno, lo hacen ideal para abonar los campos, asi como para manufacturar nitratos en pélvora
al separar sus componentes. Jests Méndez Reyes. “Produccion y explotacion de un recurso olvidado: el guano y los
fertilizantes en Baja California 1880-1920. Notas preliminares” en Boletin Asociacion Mexicana de Historia
Economica, Avances de investigacion, diciembre de 2009.

188 Brett Clark y John Bellamy Foster. “Ecological Imperialism and the Global Metabolic Rift: Unequeal Exchange
and the Guano/Nitrates Trade”, en International Journal of Compartive Sociology, vol. 50, 2009, p. 320.

199 |_a época del guano en Per(, suscitada entre los afios de 1840 y 1879, es llamada de esta forma ya que en los 39
afios comprendidos de este periodo, Perl nacionalizé este recurso para cobrar regalias cuando se explotaba y con
ello pudo controlar su exportacién principalmente a Europa y a los Estados Unidos. Al poco tiempo de haberlo
nacionalizado, el comercio del guano se convirtid en la principal fuente de ingresos externos de Per( teniendo como
resultado una gran derrama econdmica en la nacién; parte de estos ingresos se destinaron a la educacion, a las
fuerzas armadas y en construir lineas ferroviarias que modernizaron al pais al conectar las regiones mineras y
agricolas con los centros de poblacion entre los Andes y la costa del Pacifico. Gregory Todd Cushman. The Lords of
Guano: Science and the Management of Peru’s Marine Environment, 1800-1973. Dissertation, The Univeristy of
Texas at Austin, 2003, p. 66.
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diversos buques militares de su nacién en sus islas, con el fin de protegerlas de los piratas
extranjeros.*"

En el caso mexicano, al carecer de elementos y embarcaciones para llevar a cabo la
misma labor en sus islas, quedaron a merced de los comerciantes estadounidenses dedicados al
trafico del guano. Entre estas islas, en lo que respecta a Baja California, se encuentra la isla
Elide, a més de 500 kilémetros al sur de San Diego y perteneciente a México, pero los
estadounidenses en 1859, respaldados por el acta de 1856, se concentraron en explotar y
transportar libremente el guano encontrado en la isla hacia California, hasta entrada la década de
1880.'"

Cuando la Compaiiia Internacional de México empez6 a deslindar terrenos en la
peninsula en 1884 no desestim6 la importancia de comerciar con los recursos naturales
encontrados en las islas de Baja California, donde se incluia el guano. Para ello, la Compafiia
Internacional celebré un contrato con la Secretaria de Fomento de México, con el fin de
aprovechar y explotar los recursos naturales en las islas y sus cercanfas.*’?

Con esto, se pensoé regularizar el trafico ilegal de los recursos naturales de las islas, como
el guano, ya que de esta manera la compafiia cooperaria con el gobierno mexicano para evitar el
contrabando de dichos recursos en la zona. Asimismo, ninguna otra compafiia o asociacion

podria explotar los recursos encontrados en las islas sin el conocimiento de la Compafiia

7% 1bid., p. 68.

' Dan O'Donnell. “The Pacific Guano Islands: The Stirring of American Empire in the Pacific Ocean.” Pacific
Studies, Vol. 16, No. 1, Marzo, 1993, p. 51.

172 En este contrato se establecia que la Compafifa Internacional podria realizar actividades de pesca en el océano
Pacifico, desde la linea divisoria entre Estados Unidos y México, hasta el paralelo 22°, por un periodo de 12 afios, es
decir, hasta 1898. Ademas podria establecer colonias de personas en las islas para que se pudiera explotar de una
manera mas provechosa lo encontrado en ellas e importar materiales de construccion a estas. El Siglo Diez y Nueve,
10 de abril de 1886.
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Internacional, la cual debia informar si otra empresa estuviera violando sus derechos y
explotando ilicitamente los recursos encontrados en estas islas y sus cercanfas.”

Esta delimitacion y autorizacion que se le dio a la Compafiia Internacional, por parte del
gobierno mexicano, por ningin motivo desalenté y detuvo a los marineros y comerciantes que,
desde California, principalmente del puerto de San Diego, mandaron, rentaron o se embarcaron
rumbo al sur en busca de recursos naturales con los cuales traficar hacia Estados Unidos. Tal fue
el caso de las embarcaciones guaneras que salian de California en busca de este codiciado
recurso encontrado en las islas de Baja California.

La recoleccion y comercio del guano, o la industria de la misma, como solia
denominarse, era una actividad lucrativa para aquellos que incursionaron en esta labor puesto
que, en ocasiones, solia invertirse muy poco y obtener ganancias grandes. El precio por tonelada
de guano en San Diego varié acorde a la estacion del afio. En verano se pagaba entre 11 0 13
dolares y en invierno oscilaba entre 16 y 20 ddlares la tonelada.

Para los navios pequefios, es decir, de tres tripulantes, las ganancias para el capitan del
barco, siempre y cuando éste fuere suyo, fueron grandes. Si tomamos el precio medio en ambas
estaciones, 12 ddlares en verano y 18 ddlares en inverno, y que una embarcacion pequefia sélo
podia transportar aproximadamente unas 40 toneladas de guano, se podia obtener un ingreso de
480 ddlares en verano y 720 délares en invierno. Al pagarles a sus dos empleados un porcentaje
del 5% a cada uno de lo vendido, e invertir en reparaciones o suministros otro 5%, el capitan y
duefio del barco obtenia ingresos de 408 dolares en verano y 612 dolares en invierno
aproximadamente. Los ingresos resultaron atractivos ya que solia conseguirse embarcandose

entre 14 y 21 dias al mes en el espacio maritimo bajacaliforniano.*™

' Ibid.
174 The San Diegan, 27 de agosto de 1895.
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Es por ello que encontramos mas embarcaciones de menor tamarfio en este periodo que las
grandes, ya que la paga se dividia entre menos en comparacion con una embarcacion que era de
mayor tamafio, que aunque podia cargar mas guano, tenia que pagar a mas empleados y mas
suministros. En la tabla 1, que a continuacion presentamos, rescatamos cuéles y cuantos fueron
los navios que se dedicaron al tréfico ilegal del guano explotado en el espacio maritimo

bajacaliforniano, con destino San Diego, asi como el periodo que estuvieron en actividad.
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Tabla 1. Navios estadounidenses dedicados a la explotacion ilegal de guano en Baja

California, con destino a San Diego, entre 1890y 1911.

Nombre del navio Anfos en actividad Periodo
Achilles 1 1896
Acme 6 1894-1899
Alta 6 1895-1900
Amy 1 1898
Anna Mathilde 1 1895
Chromo 2 1894-1895
Cora 2 1898-1899
Dot 2 1896-1897
Ellen 9 1895-1903
Francine 1 1898
Freia 3 1898-1900
General McPherson 2 1895-1896
H.C. Wahlberg 2 1895-1896
Helena 1 1897
Hong Kong 3 1894-1896
Ida 3 1895-1897
Impossible 1 1897
Jessie D 4 1892-1895
Lady Maude 1 1911
Lou 9 1892-1900
Minna 3 1895-1897
Minnie 1 1895
Peking 2 1895-1896
Queen of the Bay 3 1890-1892
Ramona D 1 1907
Restless 1 1903
Sailor Boy 1 1896
San Mateo 1 1895
Thomas S. Negus 2 1898-1899

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de diversos documentos encontrados en el Acervo

Documental del [TH-UABC, asi como de la prensa de San Diego, California.

Como se puede observar de la anterior tabla, fueron 29 navios estadounidenses, de los
292 identificados en esta investigacion, que se dedicaron a la explotacion ilegal del guano en el
espacio maritimo bajacaliforniano. La gran mayoria de estos (24) tuvieron una vida laboral corta

(de 1 a 3 afios) traficando guano y el resto (5) una vida laboral mayor de los cuatro afios en la

zona (marcados en negritas y fondo gris en la tabla 1).
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Asimismo, de los 29 navios estadounidenses identificados, dedicados a la explotacién
ilegal del guano entre 1890 y 1911, 12 de ellos estuvieron en servicio en la zona por més de seis
afios, aunque algunos se dedicaron a otro tipo de comercio maritimo adicional a la explotacion
del guano (como la caceria de distintas especies marinas) en sus afios en actividad en el espacio

maritimo bajacaliforniano.

Tabla 2. Duracion en afios de los navios estadounidenses dedicados a la explotacion ilegal
de guano en Baja California, asi como otro tipo de comercio entre 1888 y 1905.

Nombre Afios de Afos dedicados al | Afios dedicados a otro
del servicio trafico ilegal del tipo de comercio
navio en la zona guano en la zona maritimo en la zona
Acme 7 6 1
Alta 6 6 0
Anna Mathilde 6 1 5
Chromo 7 2 5
Ellen 15 9 6
Freia 6 3 3
H.C. Wahlberg 6 2 4
Hong Kong 9 3 6
Ida 9 3 6
Jessie D 6 4 2
Lou 15 9 6
Peking 7 2 5

Fuente: Elaboracion propia con datos de la prensa del sur de California, asi como acervos del Instituto de Investigaciones
Histdricas de la Universidad Auténoma de Baja California, San Diego State University, University of California,
San Diego y Berkeley, San Diego Public Library y National Archives en Riverside, California.

Como se logra apreciar en la tabla 2, no todos los navios que tuvieron una longevidad
laboral mayor de los seis afios (véase tabla 11 del capitulo Ill) se dedicaron toda su vida
comercial en la regién a la explotacion ilegal del guano. Fueron cinco los navios que mas se
usaron para explotar este recurso encontrado principalmente en las islas bajacalifornianas: Acme,

Alta, Ellen, Jessie D y Lou.
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En el caso de los navios Acme y Jessie D, las tripulaciones de las embarcaciones tuvieron
una mayor inclinacion a traficar guano ilicitamente hacia el sur de California en contraste a otro
giro comercial en la zona; los navios Ellen y Lou, que tuvieron vidas laborales paralelas en el
espacio maritimo bajacaliforniano, fueron las embarcaciones que se utilizaron un mayor tiempo
(9 anos) a traficar guano hacia los Estados Unidos, pero incidentemente, tuvieron una longevidad
laboral mayor dedicadas a otros giros comerciales en la zona, al igual que el Hong Kong e Ida. El
Alta fue la Unica embarcacion que se dedico exclusivamente al trafica ilegal de guano en los afios
que estuvo en servicio en la zona.

El gobierno mexicano no logré detener esta explotacion por falta de hombres y recursos
en aguas bajacalifornianas.”® El cénsul de México en San Diego, Antonio V. Lomeli, reportaba
a las autoridades mexicanas del practicaje ilegal de la recoleccion de guano por embarcaciones
californianas, con el fin tratar de ponerle un alto; enviaba al gobierno mexicano informes y
copias de lo publicado en la prensa californiana sobre el tréfico ilegal de guano en las costas e
islas bajacalifornianas.'"

Ademas de informar a las autoridades mexicanas, Lomeli mantuvo al tanto de este trafico

ilegal de recursos naturales a los administradores de la aduana maritima localizada en Ensenada

17> Desde California siguieron saliendo embarcaciones en bisqueda de nuevos yacimientos de guano no explotados
aln en Baja California, como sucedi6é a mediados en la década de 1890 al descubrir grandes depdsitos de guano en
las islas Bonita, cercanas a isla de Cedros, y la isla Elide. Al conocerse la noticia, diversos marineros se embarcaron
rumbo a ellas en busca de este recurso en aguas mexicanas. Los hallazgos de guano en Elide se valuaron en 9,
000,000 de dolares segun informacién encontrada en la prensa de la época. Véase San Diego Union, 21 de julio de
1890; Lower Californian, vol. 111, no. 42, 29 de mayo de 1890.

176 Uno de estos informes, fechado el 27 de mayo de 1892, hace notar la falta de comunicacion entre autoridades
mexicanas y estadounidenses cuando solicité a la aduana de San Diego saber de dénde se habia sustraido el
cargamento de guano, reportado de 20 toneladas, que arrib6 en la goleta Queen of the Bay, pero las autoridades de la
aduana se rehusaron a proporcionarle de donde se sustrajo este recurso. Lomeli infirié que probablemente el guano
fue sustraido de algunos islotes inmediatos a la costa occidental de Baja California, entre los paralelos 25° y 28° pero
al no tener los datos precisos, no pudo informar correctamente de dénde se habia sustraido. Informes de Antonio V.
Lomeli, consul de México en San Diego, California, sobre los barcos estadunidenses que saquean los recursos
naturales, concha, orchilla, metales, guano, pesca, caza de ballenas, leones y lobos marinos y cabras, en las costas e
islas de la Baja California. Informe de la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja California, sobre las
dificultades para vigilar, en adelante AD-I1H-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 27.2.
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de Todos Santos.*”” En un informe fechado el 7 de noviembre de 1892, Lomeli informé que en
dias anteriores habian salido varias embarcaciones desde San Diego rumbo a los pequefios islotes
encontrados entre las poblaciones de San Quintin y Santo Domingo en busqueda de robar el
guano encontrado en ellos. Les comunico que abordo de estos navios se recolectaron entre 100 y
150 toneladas de guano provenientes de esa zona. A este tipo de tréfico clandestino lo clasificd
de piratico por llevar ilegalmente el guano a California, ademas de contrabandear conchas,
metales y orchilla, entre otros recursos naturales, con el mismo destino. Estas embarcaciones
tenian su base de operaciones en San Diego, pero apuntd que también salieron en algunas

ocasiones de Santa Bérbara y San Pedro més al norte, '’

realizando viajes largos para explotar el
guano y demas recursos naturales encontrados en el espacio maritimo bajacaliforniano.

La distancia en la que se encuentran muchas de las islas bajacalifornianas con respecto al
sur de California fue un factor importante debido a que muchos de los navios eran pequefios y
solian quedar averiados, algunos severamente, por temporales o tormentas que se encontraban

rumbo al sur y de vuelta, muchas veces obligandolos a resguardarse en alguna bahia o tirar su

mercancia por la borda.'” Pero, a finales de 1892, los riesgos a los que se enfrentaban las

"7 pedro Victoria, uno de los administradores de la aduana maritima de Ensenada intercambié informacion con
Lomeli sobre el tré&fico ilicito de guano en el espacio maritimo bajacaliforniano hacia San Diego. A principios de
febrero de 1895, Victoria informd que goletas Chromo, Jessie D, Anna Mathilde y Lou habian incursionado al sur de
Ensenada en busca de guano pero no pudo detenerlos ni perseguirlos porque no contaba con los elementos
(embarcaciones y hombres) necesarios para hacerlo. Véase Aviso del Cénsul de México en San Diego, California, a
Pedro Victoria, administrador de la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja California, de la salida
clandestina de las goletas Chromo, Jessie D y Lou entre otras, con destino a las islas donde hay guano e Informes del
Consul de México en San Diego, California, a Pedro Victoria, administrador de la aduana maritima de Ensenada de
Todos Santos, Baja California, sobre la extraccion ilegal de guano por embarcaciones estadunidenses en las islas de
la Baja California. Informes sobre la aprehensién de varias de las embarcaciones, en AD-IIH-UABC, coleccién
AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 28.9 y 28.15.

178 Informes de Antonio V. Lomeli, cénsul de México en San Diego, California, sobre los barcos estadunidenses que
saquean los recursos naturales, concha, orchilla, metales, guano, pesca, caza de ballenas, leones y lobos marinos y
cabras, en las costas e islas de la Baja California. Informe de la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja
California, sobre las dificultades para vigilar, en adelante AD-I1H-UABC, coleccién AGN, serie Aduanas Maritimas
y Fronterizas, 27.2.

% Un ejemplo de esto se dio a bordo de la goleta Lou, cuando en abril de 1892 se enfrentd a una fuerte tormenta de
regreso a San Diego. Al empezarse a filtrar agua en el pequefio navio, el capitan no tuvo mas remedio que aligerar
su cargar y tirar por la borda 60 sacos de guano, sustraidos de islas bajacalifornianas, para aligerar la embarcacion.
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embarcaciones guaneras californianas pasaron a segundo término al poder obtener de este trafico
nuevamente altas ganancias.'®

En noviembre de 1892 se revivid la industria del guano cuando George Magly, de la
Pacific Coast Steamship Company, recibié una orden para entregar 100 toneladas de guano a un
precio elevado en California. Aunque no se discutié abiertamente el precio en un principio, los
navios Jessie D, Queen of the Bay y Lou se lanzaron hacia las islas bajacalifornianas en busca de
guano.’™ A Magly se le sumé un comerciante californiano de apellido Kishlar, quien posefa
campos agricolas en Riverside, California, quien entablé una relacion comercial con la
Compariia Mexicana de Terrenos y Colonizacién, de carécter legal, para explotar el guano de las
islas bajacalifornianas y comprar todo el proveniente de ellas.*®

Con la reactivacion de la compra del guano en California, entre 1892 y 1895, se formé
una flota de navios dedicados a la recoleccién de guano en el espacio maritimo bajacaliforniano.
La flota guanera salida de San Diego, denominada Mosquito Fleet en algunas ocasiones por la

prensa californiana, la conformaron, en un principio, las embarcaciones Ellen, Hong Kong,

Cuando informd sobre dificultades para traficar con el guano, el capitan Posey de la Lou, dijo que habia sido, su
travesia, solamente exploratoria para saber si valia la pena invertir en el trafico y comercio de este recurso. San
Diego Union, 27 de abril de 1892.

180 Sobre los riesgos de la recoleccién de guano presentamos la siguiente nota periodistica: Pasajeros llegados de la
isla de Cedros, dan cuenta que a principios del presente mes fue hallado al sur de dicha isla por los tripulantes de una
embarcacion de pescadores un pequefio esquife que pedia auxilio. Habiéndose dirigido a auxiliarla la encontraron
con que sus tripulantes Ignacio Orosco, Pedro Arce, Juan Cienfuego y su hermano que formaban la tripulacion
estaban casi muertos de hambre y sed; segun dijeron habian salido de la isla Natividad, situada al sur de la isla de
Cedros, por habérseles acabado la provision y el agua, pues el buque que les lleva dichos auxilios no habia ido en la
fecha que les ofrecieron que iria y prefirieron llegar a Cedros en vez de quedarse abandonados en Natividad donde
hubieran muerto de sed y hambre. Estos hombres trabajan recogiendo en esta isla por cuenta de la Compafiia que lo
exporta a los Estados Unidos. El Progresista, 26 de julio de 1903.

81 |bid., 4 de noviembre de 1892.

182 Kishlar posefa huertos de naranjas en Riverside, por lo cual necesitaba del guano bajacaliforniano ya que era
usado en sus huertos como fertilizante. A diferencia de otros explotadores de guano, se decia que Kishlar, apodado
el rey del guano en California, tenia un control exclusivo de la compra y trafico del guano proveniente de Baja
California ya que estaba respaldado por la concesion que le habia dado la Compafiia de Mexicana de Terrenos y
Colonizacion. Ibid., 13 de agosto de 1895.
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Peking, Ida, Acme, Chromo, Alta, Lou, H.C. Wahlberg, San Mateo, Anna Mathilde y General
McPherson.'®
Ante este panorama, en junio de 1895, Lomeli informd al Secretario de Relaciones
Exteriores la situacion relativa a la explotacion y saqueo de guano hecho en embarcaciones
estadounidenses en el espacio maritimo bajacaliforniano.
Animados por la impunidad con que hasta aqui han cometido sus depredaciones los
explotadores clandestinos de los productos naturales de las costas e islas de la Baja
California son mas numerosas y audaces cada dia. De todos los puertecitos de este Estado
[California], salen expediciones en busca de guano. En este puerto [San Diego] se ha
aumentado considerablemente lo que aqui se llama la flotilla guanera y aun se ha
establecido una especie de competencia entre los antiguos guaneros y los nuevos. En abril
y mayo han sido robados en nuestras costas e islas y traidos a este puerto mas de 300
toneladas de guano que se venden al precio corriente de 18 dolares por tonelada, o sea,
como dos veces el valor de los buquecitos dedicados a este trafico, que, como se ve no es
tan mal negocio.*®*
El consul no esperd la respuesta de Relaciones Exteriores y busco la ayuda de las
Secretarias de Hacienda y la de Guerra y Marina para detener el trafico ilegal del guano en Baja
California,*® argumentando que, en los Gltimos seis meses, las embarcaciones estadounidenses

habian llevado desde Baja California mas de mil toneladas de guano a San Diego, pasando por

alto la aduana maritima de Todos Santos en Ensenada.’® Lomeli expresé a las dos Secretarias la

183 5an Diego Union, 26 de julio de 1895.

184 |nformes del Cénsul de México en San Diego, California, a Pedro Victoria, administrador de la aduana maritima
de Ensenada de Todos Santos, Baja California, sobre la extraccién ilegal de guano por embarcaciones
estadunidenses en las islas de la Baja California. Informes sobre la aprehension de varias de las embarcaciones, en
AD-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 28.15.

185 |_os robos de guano en las costas e islas de la Baja California, verificados por buques procedentes de este puerto,
y de otros americanos situados mas al norte, han continuado activamente durante este mes. No tengo datos positivos
respecto a los cargamentos de guano llevados a los otros puertos de California, pero a este llegaron durante el mes,
cargados de dicho producto, las goletas Lou (dos veces), Ida, Chromo (dos veces), Peking, Hong Kong, Wahlberg y
San Mateo. Entiendo que ademas de los anteriores hubo otros buques, pero no me ha sido posible obtener sus
nombres ni cerciorarme de la naturaleza de sus cargamentos, pues lo Unico que sé es que vinieron de las costas de la
Baja California. De desear seria que por la Secretaria de Hacienda y Guerra se dictaran algunas medidas
encaminadas a reprimir tan escandaloso trafico, que dia a dia sigue creciendo debido muy especialmente a la
absoluta impunidad con que se verifica. Ibid.

186 The San Diegan, 18 de agosto de 1895.
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necesidad de dictar medidas para detener el robo en Baja California, ademas del envio de
embarcaciones militares para perseguir y detener a la flota guanera de California.’®” Obtuvo
respuesta positiva a mediados de 1895 cuando le informaron que se habia enviado al navio
Oaxaca para resguardar las costas e islas del espacio maritimo bajacaliforniano. A este navio se
le sumé el vapor Carlos Pacheco unos dias despues.

La busqueda de las embarcaciones guaneras no fue sencilla, ya que tenian que recorrer
una gran extension maritima, de isla en isla, tratando de detenerlas. En una de estas busquedas, el
Carlos Pacheco inform6 que en la isla San Martin encontr6é 445 sacos de guano cargados, 150
vacios, una paca de heno y dos palas de hierro viejas. Se infiri6 que estas herramientas y
utensilios eran del junco Peking, mismo que habia llevado de esa isla mas de 1,000 sacos de
guano, en el mes de julio de 1895, a San Diego.'*®

Unas semanas después el vapor Carlos Pacheco tuvo mayor éxito. ElI 10 de agosto de
1895, arrib6 a la isla San Martin donde encontr6 a dos hombres trabajando en la recoleccion del
guano con la ayuda de un burro que tenian trabajando en la isla para mover los sacos.*® Ambos
eran estadounidenses, provenientes de San Diego, y llevaban trabajando unos tres meses;
pertenecian a la tripulacién del Peking y se les habia dejado en la isla para seguir recolectando el
guano. Habian establecido un campamento permanente y llevaban empacados 500 sacos cuando

el capitan del Carlos Pacheco los aprehendid. La tripulacion mexicana embarcd a los

187 Informes del Consul de México en San Diego, California, a Pedro Victoria, administrador de la aduana maritima
de Ensenada de Todos Santos, Baja California, sobre la extraccion ilegal de guano por embarcaciones
estadunidenses en las islas de la Baja California. Informes sobre la aprehensién de varias de las embarcaciones, en
QEISZ)-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 28.15.
Ibid.

189 E| burro servia como animal de carga ya que mover los sacos de guano en la isla resultaba dificil sin su ayuda, ya
que donde atracaban los barcos en la isla San Martin era por la parte del este de la isla y los depésitos de guano se
encontraban del lado oeste. Ademas, al ser transportados de un lado a otro de la isla, eran bajados por cables que
colgaban de los acantilados hacia la embarcacion. San Diego Union, 20 de agosto de 1895.
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estadounidenses, 90 sacos de guano'®® y zarpé hacia Ensenada donde puso en prisién a ambos
estadounidenses por contrabando.™**

En la carcel de Ensenada, ambos extranjeros argumentaron que habian sido contratados
por el sefior E. Rood, duefio del Peking, para ir en busqueda y recoleccion de guano en Baja
California pero, al enterarse Rood de la captura de sus hombres, los abandoné por completo. Los
estadounidenses fueron sentenciados en Ensenada, el mes de noviembre de 1895, a 15 meses en
prisién cada uno de ellos o pagar una multa de 133 dolares. La sentencia caus6 polémica entre
los recolectores de guano californianos,*** pero no detuvo la incursién y el saqueo de este recurso
encontrado en el espacio maritimo bajacaliforniano.

Con la finalidad de hacer mas dificil la explotacién clandestina del trafico de guano de
Baja California a California, el consul Lomeli se auxilio con las leyes de aduanas,
especificamente en las secciones 2,843 a 2,860 donde se especifica que “ninguna mercancia de
mayor valor de cien pesos puedan admitirse a despacho en las aduanas americanas, si no vienen
amparadas con la factura consular correspondiente, certificada por el cnsul americano del lugar
de donde dichas mercancias proceden o del mas inmediato al lugar donde se haga el
cargamento.”® Esto implicé que para llegar a descargar guano en San Diego, los navios
estadounidenses tenian que llegar forzosamente al puerto de Ensenada y obtener, del viceconsul

estadounidense establecido en ese lugar, la factura correspondiente del despacho consular y por

ende, el visto bueno para transportar el recurso a San Diego.

190 san Diego Union, 14 de agosto de 1895.

91 |nforme del contador de la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja California, sobre la aprehension
del buque estadounidense Peking que cargaba guano clandestinamente en la isla de San Martin y los efectos que se
le recogid, en AD-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 27.61.

%2 1bid., 9 de noviembre de 1895.

193 |nformes del Cénsul de México en San Diego, California, a Pedro Victoria, administrador de la aduana maritima
de Ensenada de Todos Santos, Baja California, sobre la extraccion ilegal de guano por embarcaciones
estadunidenses en las islas de la Baja California. Informes sobre la aprehension de varias de las embarcaciones, en
AD-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 28.15.
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La implementacion de la ley aduanal tuvo éxito y al arribar el navio San Mateo al puerto
de San Diego, su tripulacién no pudo desembarcar el guano sustraido del espacio maritimo
bajacaliforniano por carecer del visto bueno del cénsul estadounidense en Ensenada.'** Aun con
este pequefio éxito, el consul Lomeli advirtié al gobierno mexicano sobre algunas inconsistencias
en la ley misma que aprovechar los guaneros estadounidenses; argument6 que en otros puertos
de California no se ejercia por utilizar la reglamentacion de 1883 y no de 1890 (en San Diego se
implemento hasta que el consul mexicano intervino) y sugirié la siguiente linea de accion:

Muy de desear seria que usando la influencia de nuestra Legacion en Washington, se
obtuviese del Secretario del Tesoro una circular recordando a los administradores de las
aduanas la estricta observancia de las mencionadas leyes. A los demas buques que entren
después se les exigira el mismo requisito probablemente y no pudiendo llenarlo cesaran
por algun tiempo en sus depredaciones. Es posible que continten robando nuestras costas
los buques muy pequefios cuyos cargamentos valgan (o se haga aparecer que valgan)
menos de cien pesos, en cuyo caso no necesitan presentar la factura certificada por el
consul pero de seguro que ese trafico no alcanzara las alarmantes proporciones que estaba
adquiriendo el otro. Si nuestra Secretaria de Hacienda, por su parte, decretarse la
abolicion de los derechos de practicaje y tonelaje que ahora pagan los buques extranjeros
de menos de 20 toneladas que entran a nuestros puertos, de seguro que mucho aumentaria
el tréfico legal entre este puerto [San Diego] y el de Ensenada de Todos Santos.'*®

Las fuentes consultadas nos impiden afirmar si se llegaron a realizar dichas acciones,
pero las tripulaciones de las embarcaciones estadounidenses difundieron la noticia por lo que

algunos capitanes de los navios de menor capacidad argumentaron que ya no era fructifero

comerciar con el guano sustraido de Baja California porque ademéas de tener que llegar

194 Asimismo, la ley forzaba a las embarcaciones infractoras a pagar 70 pesos en la aduana maritima mexicana, asf
como dos dolares por tonelada a la compafiia que tenia los derechos de explotacién en la zona. Al rebasar la cantidad
permitida, el capitan del San Mateo tuvo que pagar la multa para poder desembarcar el guano. EI H.C. Wahlberg,
unos dias después, realiz6 las mismas operaciones que el San Mateo por exceder su capacidad permitida. Véase
Comparison of the Custom Law of 1883 with the New Law of 1890. The Administrative Customs Law of 1890,
Washington, 1890, p. 119-128; The San Diegan, 24 de octubre de 1895.

19 Informes del Cénsul de México en San Diego, California, a Pedro Victoria, administrador de la aduana maritima
de Ensenada de Todos Santos, Baja California, sobre la extraccion ilegal de guano por embarcaciones
estadunidenses en las islas de la Baja California. Informes sobre la aprehension de varias de las embarcaciones, en
AD-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 28.15.
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forzosamente a Ensenada de Todos Santos y realizar los tramites correspondientes, asi como
cubrir las cuotas necesarias, tendrian que adentrarse mucho mas al sur ya que en las islas
cercanas a California, de lado mexicano, el guano era cada dia méas escaso y dificil de conseguir
por su continda sobreexplotacion. Como resultado de esto, varios capitanes de la flota guanera
optaron por dedicarse a la pesca o cazar focas.'*®

Entre finales de octubre y noviembre de 1895 siguieron arribando algunas embarcaciones
guaneras a San Diego. Los navios H.C. Wahlberg, Ida, Minna, Lou, Hong Kong, Lou y General
McPherson fueron cuidadosos de no sobrepasar el limite permitido, lo cual redujo su capacidad
de guano y por ende, sus ganancias. El junco Peking fue el Gnico que, en una ocasion, sobrepaso
el limite permitido y fue detenido por los aduaneros de San Diego hasta que los duefios del junco
consiguieron los permisos correspondientes en Ensenada de Todos Santos.*®’

Al implementarse estas medidas aduanales en San Diego, disminuyd el tréfico ilicito de
guano proveniente del espacio maritimo bajacaliforniano a California. Asimismo, como parte de
sus funciones de agencia reguladora del trafico mercantil entre el espacio maritimo
bajacaliforniano y el sur de California, la administracién de la aduana maritima en Ensenada
aprovecharon dichas medidas para regular y contener el contrabando del guano, cobrar los
derechos relativos al movimiento de este recurso € imponer las sanciones respectivas cuando no
se acataron los tramites y reglas correspondientes para dicho efecto,

En los ultimos afios del siglo XIX, el contrabando del guano se sigui6é dando en la regidn,
al seguir ingresando al espacio maritimo bajacaliforniano algunos navios de la reducida flota
guanera californiana. El navio Oaxaca siguio, en ocasiones, inspeccionando y salvaguardando

las costas y recursos bajacalifornianos, apoyado regularmente por el vapor Carlos Pacheco.

1% The San Diegan, 25 de octubre de 1895.
97 |bid., 14 de noviembre de 1895.
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Ambas embarcaciones zarpaban desde Ensenada cuando se suscitaban avistamientos de los
navios guaneros en las cercanias de las islas bajacalifornianas pero, debido a que la autoridad
local recibia esta informacion con dias de retraso por un lado y por otro, a la gran extension que
tenian que cubrir, la tarea resultd muy dificil de llevar a cabo.

Sin embargo, en 1896 se logro capturar las primeras embarcaciones guaneras procedentes
de California. Como mencionamos anteriormente, se habian logrado aprehender a trabajadores
dejados en las islas llenando sacos de guano pero no se habia podido capturar un navio dedicado
a este trafico. Al conocerse la noticia que habia extranjeros cargando ilegalmente guano en la isla
Elide, el vapor Carlos Pacheco salié rumbo a la isla donde la tripulacién mexicana capturé a la
goleta Ellen y dio persecucion al junco Peking. Los tripulantes del junco, el Capitdn Goodlin y
dos marineros, descendieron en una pequefia embarcacion antes de que los abordaran y lograron
escapar escondiéndose tierra adentro en la peninsula. EIl Ellen, su tripulacion y el abandonado
junco Peking fueron llevados hasta Ensenada de Todos Santos, donde los hombres fueron
puestos bajo arresto y los bienes de ambos navios se subastaron al ptblico.'*®

La captura del Peking y Ellen sirvi6 de leccion para el resto de los tripulantes de la flota
guanera que, para evitar ser tildadas de saqueo y contrabando, decidieron pagar los derechos
fiscales ante la aduana maritima y consulado en Ensenada, para explotar legalmente los recursos
naturales en aguas bajacalifornianas, como lo habia hecho la tripulacion del navio General
McPherson desde 1895. No obstante, el saqueo del guano siguio resultando atractivo debido a la
demanda agricola del recurso en el mercado de California y las embarcaciones Dot, Cora,
Impossible, Helena, Francine, Freia, Thomas S. Negus, Amy, Restless, Lady Maude y Ramona

D™ continuaron con la recoleccion ilicita del guano en el espacio maritimo bajacaliforniano.

1% san Francisco Call, vol. 80, no. 163, 10 de noviembre de 1896.
199 San Diego Union, 22 de enero de 1897.
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Ante este panorama, y tratando de obtener ganancias debido a la demanda del guano en el
mercado californiano, la Compafiia Mexicana de Terrenos y Colonizacion, que se adjudicaba en
su concesion dada por el gobierno mexicano las islas bajacalifornianas donde se encontraban
grandes cantidades de guano, alquil6 el navio General McPherson en el mes de octubre de 1895,
para encargarse de recolectar el guano y llevarlo hasta San Diego. El administrador de la aduana
maritima de Todos Santos les otorgo el permiso correspondiente al capitan Carter, del General
McPherson, para embarcarse rumbo al sur y cargar en las islas 100,000 kilos de guano y
llevarlos al puerto de San Diego.?®

Cabe destacar aqui la figura de J.W. Kishlar quien, con la adquisicion de los derechos
para explotar el guano de la Compafila Mexicana de Terrenos y Colonizacion, como
mencionamos anteriormente, y respaldado por la misma, intenté monopolizar la recoleccion del
guano en las islas bajacalifornianas y se opuso a los navios y sus tripulantes que recolectaron el
guano ilegalmente en zona.

En 1897 los navios Josephine y el Carlos Pacheco, ambos controlados por la Compafiia
Mexicana de Terrenos y Colonizacién, transportaron guano para Kishlar hasta San Diego y sus
tripulantes le informaron, en ocasiones, de perseguir y sacar de la zona a aquellas embarcaciones
que saqueaban ilegalmente el guano en Baja California. Kishlar por su parte, rentd el junco Hong
Kong, antiguo recolector de guano, para perseguir, ahuyentar y detener a los contrabandistas.

Para ello modificé al Hong Kong para convertirlo en un navio de guerra y lo envi6
primero a Ensenada a recoger a dos hombres que se unieran a su tripulacion, asi como un oficial

de la aduana maritima de Todos Santos, con el argumento de que habia llegado (Kishlar) a un

20 Aviso de Pedro Victoria, administrador de la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja California, de
que la goleta General McPherson ha sido despachada a la isla Elide a cargar guano con destino a San Diego,
California, en AD-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 28.23.
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arreglo con las autoridades mexicanas de inmunidad para sus hombres, en caso de presentarse un
incidente con los contrabandistas.

Pero, al llegar el Hong Kong a Ensenada fue detenido por las autoridades mexicanas por
quererse utilizar un navio de guerra estadounidense, con bandera de esta nacion, para capturar
estadounidenses en aguas bajacalifornianas, con tripulantes mexicanos. Al no poder adquirir el
permiso necesario para detener a los contrabandistas, Kishlar utilizé el Hong Kong se utiliz6 para
seguir recolectando el guano de manera legal **

No obstante, un afio méas tarde, Kishlar adquiri6 la goleta Santa Barbara siempre con el
fin de detener a los navios contrabandistas que traficaban en la zona donde él tenia derecho
exclusivo sobre el guano. Esta vez tomé las medidas necesarias y esta embarcacion la navego
bajo bandera mexicana, pero con tripulacién estadounidense pagada por Kishlar.?? Es asi como

el Santa Barbara se convirtio en uno de los 15 navios, identificados en la tabla 3, que

resguardaban el guano encontrado en las islas bajacalifornianas entre 1893 y 1912.

2 |bid., 5y 16 de junio y 5 de agosto de 1897.
202 |bid., 20 de noviembre de 1898 y 22 de marzo de 1899.
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Tabla 3. Navios con permisos para resguardar el guano encontrado en el espacio maritimo
bajacaliforniano entre 1893y 1912,

Nombre del navio Periodo
Anita 1895-1900
Bernardo Reyes 1907-1912
Blakeley 1908
Carlos Pacheco 1893-1897
Gardiner City 1903
Gerald C. 1900-1902
H.C. Wahlberg 1897
Hong Kong 1897-1898
Jennie Thelan 1908
John A. 1907
Josephine 1895-1897
Juanita 1900
Oaxaca 1895
Santa Barbara 1899
St. Denis 1899-1906

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de diversos documentos encontrados en el Acervo
Documental del [IH-UABC, asi como de la prensa de San Diego, California.

Asimismo, Kishlar permitié a las tripulaciones de las embarcaciones St. Denis, Anita,
Gerald C., Gardiner City, Bernardo Reyes, Blakeley, Jennie Thelan y Juanita sustraer guano de
las islas bajacalifornianas, y llevarselo a California, siempre y cuando contaran con los permisos
correspondientes de las autoridades de la aduana maritima en Ensenada y el consulado del
mismo lugar.?®® En lo que respecta al Santa Bérbara, al igual que el Hong Kong, Kishlar lo
mandd modificar en un navio de guerra y lo envio a resguardar su concesion sobre el guano en el
espacio maritimo bajacaliforniano.

En el mes de julio de 1899, se produjo un incidente cuando la tripulacién del navio Cora,
que recolectaba ilegalmente guano en la isla San Jeronimo, avistaron acercandose rapidamente al
Santa Barbara. El Cora y sus tripulantes huyeron, dejando 200 sacos de guano en la isla, asi

como la cadena y ancla de su navio que perdieron al huir, valuadas en 240 ddlares. Despueés de

203 1hid., 31 de marzo de 1900.
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una breve persecucion, el vapor Santa Barbara regreso a la isla y tomo posesion de los sacos,
ancla y cadena del Cora.?®

Ante este suceso, la tripulacion del Cora, respaldada por las demas tripulaciones de los
navios guaneros con base en San Diego, pidieron a las autoridades de California una
investigacion sobre la forma de operar de Kishlar, ya que argumentaron que lo sucedido al Cora,
en aguas mexicanas, fue una accion de pirateria por parte de la tripulacién del vapor Santa
Barbara debido a que ambos navios procedian del mismo puerto (San Diego). Pero su demanda

no tuvo eco con las autoridades californianas y Kishlar®®

siguié monopolizando la recoleccion
del guano de las islas de Baja California®® hasta 1901, afio en que fallecié.

Durante la primera década del siglo XX se sigui6 llevando a cabo el saqueo de guano de
las islas pero poco a poco fue decayendo este tipo de trafico comercial. Hacia 1907 seguia
explotdndose el guano de las islas Elide, San Jeronimo, San Martin y Cedros. Con la muerte de
Kishlar, la Los Angeles Fertilizer Company llegé a acaparar y comprar todo el guano explotado

en el espacio maritimo bajacaliforniano en 40 délares la tonelada,”®’

pero al parecer, s6lo fue por
cortos tiempos y segun la demanda agricola. No obstante, el comercio ilegal del guano se sigui6
produciendo hasta la década de 1920.

En resumen, la demanda del guano en California que se dio por la alta produccién de
citricos en el Estado Dorado, alent6 a muchos marineros a incursionar en el espacio maritimo
bajacaliforniano en busca de este recurso. La produccién de citricos requirié una gran cantidad

de distintos fertilizantes para producirla y fue por ello que el guano bajacaliforniano estuvo en

demanda en el mercado del sur de California, y entre 1894 y 1895, afios en que se reactivo la

2% |bid., 9 de julio de 1899.

2% |bid., 19 de julio de 1899.

26| os Angeles Herald, vol. 28, no. 34, 4 de noviembre de 1900.
%7 5an Diego Union, 6 de julio de 1907.
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industria del guano en California, los agricultores de California exportaron méas de un millén de
cajas de naranjas y limones; después de 1895, esta cantidad se duplicaba anualmente.?%®

El guano, que fue uno de muchos fertilizantes exitosos que utilizaron los agricultores
californianos en sus cosechas entre 1890 y 1910. Fue sustituido gradualmente, a partir de 1920

por fertilizantes quimicos y sintéticos de mejor calidad, terminando asi el saqueo ilegal del guano

en las islas bajacalifornianas.

2.4. LA EXPLOTACION MINERAL EN ISLA DE CEDROS

La insercion de México en el comercio internacional ha estado vinculada con el
dinamismo y expansion de Estados Unidos, desde el dltimo tercio del siglo XIX en lo que
respecta a la zona del Pacifico. En Baja California, con el incremento de las conexiones
maritimas entre el sur de California y el espacio maritimo bajacaliforniano, se incremento la
presencia de distintos navios que movieron pasajeros, mercancias y recursos naturales en la
region. Ejemplo de ello lo expusimos en el anterior apartado al mencionar que la expansion
agricola en California demandé de distintos tipos de fertilizantes, entre ellos el guano encontrado
en las islas bajacalifornianas, que se utilizd para fertilizar los campos de citricos del estado
Dorado.

El crecimiento agricola fue posible por la industrializacion de California derivada del
boom minero, suscitado desde 1849, que incentivo la busqueda de nuevos placeres minerales en
su territorio y cercanias. La vecindad de la peninsula de Baja California con California sirvié de

estimulo para que muchos comerciantes californianos invirtieran en la peninsula, especulando

28 \/gase Walther Reuther, E. Clair Calavan y Glenn E. Carman (ed.) The Citrus Industry. Crop Protection,
Postharvest Technology, and Early History of Citrus Research in California. Volume V. University of California,
Division of Agriculture and Natural Resources, 1989.
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que se podrian encontrar vetas mineras de igual proporcion de aquellas encontradas en las
cercanias de San Francisco.

Con la liberacion comercial implementada por el gobierno de Porfirio Diaz a partir de
1876, que permitio que el mercado globalizado se extendiera al mercado regional y la
integracion paulatina con la economia estadounidense, se derivd en un proceso de exportacion de
recursos mexicanos que permiti6 a México enlazarse al resto del comercio mundial.’®® La
colonizacion de extranjeros en Baja California, asi como la reglamentacion oficial de los codigos
mineros y comerciales de la nacion, atrajeron a distintos inversionistas foraneos a invertir en los
distintos sectores de Baja California. La inversion binacional en estos sectores sirvié para
detonar el crecimiento econémico en la region, al participar mexicanos en distintos negocios con
sus contrapartes en California.?*

En relacion al sector minero en Baja California, con el hallazgo de oro en el valle de San
Rafael en 1870, hubo un incremento y movilizacién de hombres y recursos desde California al
territorio mexicano para explotar las vetas mineras. Como resultado, en la década de 1880, la
fiebre del oro sigui6 atrayendo gente y aliment6 los relatos o rumores de grandes depdsitos
minerales en la region. Asi que siguieron buscandose ricos yacimientos de oro y otros minerales
tanto tierra adentro como en las islas bajacalifornianas.

A finales del siglo XIX y principios del XX, la busqueda de minerales en las islas del
Pacifico fue una de las atracciones para invertir capital por parte de los estadounidenses en la

region. En el espacio maritimo de Baja California, isla de Cedros es la de mayor tamafio con una

209 Riguzzi, “México”, 2010, p. 388.

219 yestis Méndez Reyes, “Industria Eléctrica en Baja California: esfuerzo privado y regulacion estatal, el caso de la
Compafiia Eléctrica y Telefénica Fronteriza S.A (1915-1943)”, en Electricidad: recurso estratégico y actividades
productivas. Procesos de electrificacion en el norte de México, siglos XIX-XX. Moisés Gdmez (coord.). México, El
Colegio de San Luis, 2013, pp. 143-144.
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superficie de 348.295 kmz2. Se encuentra a 430.44 kilémetros de Ensenada y a 537.33 kildmetros
de San Diego respectivamente. Su gran tamafio y coloracion (llamada también en algunas
ocasiones Piedra Colorada o Red Rock), la hicieron atractiva para exploradores, gedlogos e
inversionistas estadounidenses que vieron la posibilidad de explotar sus tierras en busca de
minerales.

Al establecerse la Compafiia Internacional de México en la region, celebr6 un contrato
con el gobierno mexicano donde se le autorizd colonizar parte del territorio de la peninsula,
incluida la isla de Cedros; se les cedieron dos terceras partes de la isla para que deslindara
porciones del terreno baldio y estableciera a familias extranjeras, ademas de mexicanas, las
cuales tendrian un limite de dos mil hectéareas por familia. El contrato tendria una duracion de 10
afios, venciéndose en 1894 o antes si violaba algunas de las condiciones establecidas en é1.2** Al
darse conocer el contrato, entre 1887 y 1888, la prensa nacional argumenté que habia
inconsistencias en la forma de operar de la compafiia y que los inversionistas estadounidenses
solamente querian robar los recursos de la nacién®? y con el pretexto de colonizar la Baja
California se habian enajenado o entregado 1, 498,686 hectareas de la peninsula bajacaliforniana,
que incluia la isla de Cedros, a extranjeros.*®

Pero, la informacion que hemos encontrado habla de sélo un pufiado de hombres

asentados en la isla, por cortos periodos de tiempo, trabajando las minas en busca de distintos

211 E| Siglo Diez y Nueve, 25 de julio de 1884.

212 por ejemplo, en la nota titulada El grave asunto de la Baja California, se transcribe el informe que Manuel
Sanchez Facio rindié ante la Secretaria de Fomento sobre las colonias establecidas en Baja California: Las escrituras
de venta que he logrado examinar estipulan los pagos en abonos anuales que nunca se extienden a un periodo mayor
de cinco afios. Ahora bien: conocidos como lo son los manejos de la Compafiia, sus prop6sitos no pueden ser mas
transparentes: el articulo 10 del contrato le concede un plazo de diez afios para colonizar los terrenos de la Baja
California y de la isla de Cedros, y por el articulo 24 se reserva el Gobierno la facultad de recuperar esos terrenos en
caso de que esa condicion no se cumpla; pero es evidente que colectados todos los beneficios posibles por la
Compafiia cinco afios antes de que se venza ese término, los terrenos quedaran vendidos, la Nacion burlada y los
delincuentes desfilaran impunes por esa ancha puerta que se llama —Acta de incorporacion de Hartford-. El
Nacional, 28 de noviembre de 1888.

13 |bid., 22 de noviembre de 1887.
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minerales en las décadas de 1890 y 1900, lo cual indica se debiera haber modificado el contrato o
se traspasaron sus derechos a terceros. Un posible escenario es que el contrato haya caducado por
nunca haber iniciado la Compafiia Internacional los trabajos en la isla de Cedros relativos a
deslindar y medir los terrenos en ella.?**

En lo que respecta a isla de Cedros, se argumentd que no se deslindaron los terrenos ni se
inicié la colonizacion de la isla porque el gobierno no habia dado la posesion de ella a la

Compafifa Internacional®

pero al descubrirse depositos de minerales en la isla en 1889, los
inversionistas decidieron explotar las vetas mineras en ella y asegurar una posesion absoluta
sobre las mismas.?*

Es por esto, que desde mediados de 1889 arribaron distintos buscadores de minerales a la
isla de Cedros. Segun los testimonios de los gambusinos, el primer minero que arrib6 a la isla fue
el James Anderson, asociado con el capitan Davis®!’ de la Independent Lumber Company y otro
hombre de apellido McDougal, todos de California. Al poco tiempo empezaron a enviar mineral
en bruto a San Diego, ya que triturar, amalgamar o aplicar la tecnologia desde aquel espacio
geogréfico result6 altamente costoso.

Entre los envios documentados hubo uno en de la goleta Ellen, que representd una

tonelada de mineral, valuado en 200 délares, con destino a la National City Reduction Works?*® y

mas polvo mineral valuado en 100 ddlares, el cual se estimé que pudo llegar a ser cotizado entre

?' Ibid., 16 de diciembre de 1887.

25 Carlos Pacheco y Manuel Sanchez Facio. La controversia acerca de la politica de colonizacién en Baja
California. Secretaria de Educacion Publica, Universidad Autonoma de Baja California, Coleccion Baja California;
Nuestra Historia, Mexicali, 1997, p. 215.

218 ower Californian, vol. 111, no. 31, 14 de marzo de 1890.

21" Todavia se desconoce a ciencia cierta quien fue la primera persona que descubri6 oro en la isla de Cedros. Aparte
de Anderson, al capitan Fishburn, de la goleta Helen, se le atribuye el descubrimiento de oro en la isla, argumentado
que él fue quien en realidad descubrié el mineral y no Anderson, el cual era solamente uno de los duefios de la mina,
junto con Davis, Fishburn y otros sandieguinos. Lower Californian, vol. 111, no. 23, 17 de enero de 1890.

18 | a National City Reduction Works, establecida en 1887 durante el periodo de auge de San Diego, manejé una
parte sustancial de los cargamentos minerales exportados con ese proposito desde el norte de Baja California a
Estados Unidos. Taylor, “Baja California”, 2011, p. 26.
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150 y 175 ddlares la tonelada. Asimismo, reportaron que aparte de oro, habia mucho cobre en la
isla y que el mineral en bruto pagarfa por si solo los trabajos de mineria més a fondo.**

En octubre de 1889, el capitan Davis zarpd desde San Diego, abordo de la goleta Queen
of the Bay, con varios hombres, burros y suficientes provisiones para realizar una investigacion
més exhaustiva de los dep6sitos de oro encontrados en la isla.?* La tarea gambusina rindi6 frutos
y para principios de 1890, la explotacién minera en la isla fue un hecho. Se reporté que en enero
de ese afio, la goleta Queen of the Bay lleg6 a Ensenada de Todos Santos con un cargamento de
365 sacos de mineral rico en oro, plata y cobre. Los sacos estaban destinados para ser trasladados
a National City, California.?** Un mes més tarde, la goleta llegé directamente a San Diego con
un cargamento de mineral en bruto de la isla.??

Los arribos del Queen of the Bay en California avivaron los intereses de extranjeros en
explotar los minerales encontrados en isla de Cedros,??* pero primero se debia invertir una suma
de dinero cuantiosa para poder obtener ganancias. En la isla no habia ningln tipo de suministro
para los mineros y estos dependian de sus empleadores para obtener provisiones. Las

embarcaciones jugaron un papel fundamental en esta labor, ya que se alquilaron para poder

mover los suministros. Tal fue el caso del vapor Rival que, aprovechando que hacia su recorrido

219 5an Diego Union, 18 de septiembre de 1889.

220 |bid., 28 de octubre de 1889.

221 | ower Californian, vol. 111, no. 22, 10 de enero de 1890.

222 De San Diego, el mineral encontrado en la isla de Cedros se trasladé a Pueblo, en el estado de Colorado, EEUU,
pero la mayor parte se quedd en la planta National City Reduction Works. San Diego Union, 16 y 17 de febrero de
1890.

228 Ademas de los californianos, a finales de enero de 1890 un grupo de hombres provenientes de Colorado, Estados
Unidos, alquilaron los servicios de la goleta Alice D. en San Diego, para trasladarlos hacia la isla, asi como otros
puntos de la peninsula de Baja California, en busca de minerales, aunque se reportd que estos mineros de tierra firme
tuvieron que regresar a Ensenada al estar a la altura de San Quintin, por mareos severos en su travesia. Lower
Californian, vol. 111, no. 22, 31 de enero de 1890 y Lower Californian, vol. 111, no. 29, 28 de febrero de 1890.
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entre San Francisco y puertos mexicanos en el Pacifico, Anderson alquil6 un espacio dentro de
éste, para llevar suministros, madera y 12 burros a la isla.?**

Para seguir explotando el mineral en isla de Cedros, Anderson y compafiia formaron la
Cedros Island Mining Company (en adelante CIMC) y contrataron los servicios de cuatro
embarcaciones adicionales: las goletas Nettie Sandberg,??® Ethel, Jessie D y el yate San Diego.??
La incorporacion a esta labor de los navios fue rapida y para principios de marzo de 1890 tanto el
San Diego como la Ethel llevaron cargamentos de mineral en bruto a la National City Reduction
Works.?’

La embarcacion de mayor tamafio con la que conto6 la CIMC fue la Queen of the Bay que
en tan solo en dos viajes transportd de isla de Cedros a National City 800 sacos de mineral en

bruto con rastros de oro y plata.??® Al incrementarse la labor minera en la isla,??

tanto la goleta
Ethel como el yate San Diego incrementaron su cargamento, al reportarse el 5 de abril de 1890
que la primera arrib6 a San Diego con 1,000 sacos y la segunda con 250 sacos de mineral en
bruto.?*

Para mediados de abril de 1890, la CIMC tenia funcionando un campamento minero en
la isla, el cual contaba con un almacén, un edificio para habitacion con tres recAmaras, una
cocina, un corral con 30 jumentos de carga y tuberia de casi un kilémetro tierra adentro de la isla,

a fin de suministrase agua potable del manantial cercano. Se abrieron cuatro bocaminas a 5.5

kilometros al oeste del campamento y el embarcadero se levant6 a 2,500 pies del nivel del mar.

224 | ower Californian, vol. 111, no. 26, 7 de febrero de 1890.

5 También escrita en los diarios de la época como Nettie Sanberg, Nettie Sanborn, Nettie Sanbourgh y Nettie
Sondberg.

228 \/gase San Diego Union, 18 de febrero y 6 de marzo de 1890; Lower Californian, vol. 111, no. 26, 14 de febrero
de 1890.

22T san Diego Union, 17 de marzo de 1890.

228 |bid., 22 de marzo y 2 de abril de 1890.

229 para finales de febrero se estimaba que la compafiia de Anderson tenia empleados a 35 personas en la isla. Lower
Californian, vol. 111, no. 28, 21 de febrero de 1890.

%0 5an Diego Union, 5 de abril de 1890.
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Diariamente, a las acémilas se les cargaba con dos sacos de entre 36 y 38.5 kilogramos cada uno
y trasladaban aproximadamente unas cuatro toneladas de mineral al dia. Al llegar al
embarcadero, los sacos fueron subidos en pequefias lanchas que los llevaban hasta los navios de
mayor tamafio que no podian acercarse a la isla por la condicién geolégica del sitio.?**

La fuerza animal usada como vehiculo de carga y transporte acelerd el embarco y traslado
del mineral a las embarcaciones que navegaron a California. Sin embargo, el tamafio de los
navios resultaba insuficiente. Ejemplo de esto se dio abordo del vapor Carlos Pacheco, que en
uno de sus recorridos cargd 2,502 sacos de mineral en bruto de la isla de Cedros a San Diego,
pero debido al peso de la carga, y la insuficiente capacidad en el navio, dej6 500 sacos en la isla.
A su regreso, dos semanas después, el vapor solamente pudo cargar 2,549 sacos dejando en la
isla mil. %

Para agosto de 1890, las actividades mineras realizadas en la isla de Cedros se habian
convertido en un atractivo para los estadounidenses, no solo por la explotacion del recurso
minero sino como viaje de exploracién de sus ciudadanos. La CIMC alquilé al vapor Carlos
Pacheco y lo puso a disposicion de las personas interesadas en conocer este lugar. EI vapor salia
por las noches todos los miércoles desde San Diego hasta la isla de Cedros.?*

Otro inversionista estadounidense que se interesé en la explotacion mineral en isla de
Cedros, fue Thomas McManus. En abril de 1890 recibié de la Secretaria de Fomento una
concesion para explorar y explotar minas en la isla asi como placeres auriferos en los limites

234

naturales de ella,”™ y que esta concesion no entraria en conflicto con los trabajos realizados por

L 1bid., 7 de abril de 1890.

232 | ower Californian, vol. 111, no. 47, 3 de julio de 1890; vol. 111, no. 49, 17 de julio de 1890.
%3 5an Diego Union, 16 de agosto de 1890.

24 E| Tiempo, 18 de abril de 1890; El Economista Mexicano, 3 de mayo de 1890.
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la CIMC ni con los derechos que la Compafiia Internacional habia otorgado a la Compafiia
Mexicana de Terrenos y Colonizacion como su sucesora en la region.”®

Asimismo, en 1890 se constituyeron dos compafias mineras adicionales en isla de
Cedros. La primera y mayor fue la Cedros Island Mining and Milling Company of San Diego (en
adelante CIMMCSD), con un capital de 1,000,000 de délares y 10,000 acciones de 10 dolares
cada una. Los accionistas mayoritarios fueron W.R. Nicholson y F.L. Michaelsen, acaudalados
distribuidores de bienes raices de Filadelfia, Pennsylvania, EEUU. Michaelsen quedé como
presidente de la compafiia y contraté a H.A. Howard, de San Diego, como su gerente general. A
esta empresa se sumaron los sefiores L.M. Suplee y W.H. Furman. La segunda fue la Esperanza
Mining Company que al poco tiempo se convirtié en subsidiaria de la CIMMCSD al no poder
operar en condiciones dptimas por falta de capital.”*® La entrada de la CIMMCSD a isla de
Cedros tuvo como resultado que se incrementara la planta laboral en las minas y en septiembre
de 1890 hubo més de 60 hombres trabajando en ellas.”®” La CIMMCSD continué fletando, por
unos meses, el vapor Carlos Pacheco para transportar suministros al campamento insular y el
mineral explotado a San Diego.

Al expirar el contrato de alquiler del Carlos Pacheco, la CIMMCSD contratd los
servicios del vapor Karluk, perteneciente a la Alaska Commercial Company, el cual tenia una

capacidad de carga casi del doble que el anterior.?*®

Asimismo, a principios de noviembre, la
CIMMCSD orden6 la compra de una trituradora de mineral o Twenty Stamp-Mill (molino de

veinte estampas) para que llevara a cabo el proceso de fractura de la piedra directamente en la

% The Two Republics, 7 de mayo de 1890.

28 Al quedar conformada la CIMMCSD, el gobierno mexicano le cedi6 las concesiones para explotar la isla y sus
minerales, incluidas aquellas otorgadas a la CIMC de Anderson y la de McMannus, que nunca pudo echar a andar.
Véase San Diego Union, 12 de octubre de 1890, Sacramento Daily Union, vol. 80 no. 48, 16 de octubre de 1890, El
Siglo Diez y Nueve, 28 de octubre y 6 de noviembre de 1890.

27| ower Californian, vol. 111, no. 65, 18 de septiembre de 1890.

%8 Ibid., vol. IV, no. 12, 6 de noviembre de 1890.
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isla. Esta maquinaria no fue facil de adquirir ni de trasladar hasta la isla, por lo que tardo casi un
afio en llegar. Mientras tanto, la CIMMCSD siguié transportando, a través del Karluk, mineral,
trabajadores e inversionistas entre la isla de Cedros y San Diego.?*® Mas tarde se sumaron los
navios Emma, Tillamook, Jessie D y, nuevamente, el Carlos Pacheco.

Al incrementarse los trabajos de mineria en la isla de Cedros, se explotd una mayor
cantidad de mineral en bruto en 1890. En las tablas 4 y 5 rescatamos algunos de los datos

encontrados sobre el movimiento del mineral de la isla a San Diego.

Tabla 4. Explotacién mineral en sacos de la isla de Cedros en 1890.

Embarcacion Meses Sacos
Queen of the Bay enero, marzo 765
Ethel mayo 500
junio, julio, agosto, Septiembre,
Carlos Pacheco octubre, noviembre 19,793
Karluk noviembre, diciembre 8,068
Total: 29,126

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de diversos documentos encontrados en el Acervo
Documental del [TH-UABC, asi como de la prensa de San Diego, California.

Tabla 5. Explotacion mineral en toneladas de isla de Cedros en 1890.

Embarcacion Meses Toneladas
Nettie Sandberg abril, mayo 141
Carlos Pacheco mayo 790 Y2

Karluk noviembre 451
Total: 1,382 ¥

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de diversos documentos encontrados en el Acervo
Documental del [TH-UABC, asi como de la prensa de San Diego, California.

Como se logra apreciar, presentamos los datos en sacos y toneladas por aparecer como
medidas distintas en varias publicaciones de la época, lo cual nos arrojé como resultado que s6lo

en 1890 se sacaron 29, 126 sacos y 1,382 % toneladas de mineral en bruto de la isla de Cedros en

9 sacramento Daily Union, vol. 68 no. 183, 30 de noviembre de 1890.
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cinco distintos navios. Podemos suponer que la cantidad fue mayor porque no en todos los casos
se publico —o no la hallamos en las fuentes consultadas— la cantidad movilizada; por ejemplo,
no encontramos datos sobre la cantidad de sacos o toneladas de mineral que los navios Jessie D
y Tillamook transportaron hacia el sur de California.

En poco tiempo el panorama de la isla de Cedros cambi6. A principios de 1891 el
campamento minero conto con ocho edificios, tiendas mineras, un edificio de oficinas con cuatro
cuartos, dos casas de alojamiento, un hotel, una tienda de herreria, dos almacenes, un corral,
establos y un tanque de agua que distribuia el liquido a traves de tuberia a cualquier edificio del
campamento. Como mencionamos, de contar con seis mineros a principios de 1890, un afio
después la CIMMCSD sum6 mas de 80 personas en la isla, sin contar a los estibadores
contratados para el traslado de mercancias.?*

El primer molino triturador de la CIMMCSD se puso en funciones en marzo de 1891. Por
cuestiones de ensamblaje y funcionalidad, el Ten Stamp-Mill (molino de diez estampas) de la
compafia se monté en National City, California, lugar a donde se trasladaron toneladas de
mineral bruto provenientes de la isla de Cedros. Segun las fuentes, se estimaba que con el
equivalente de 40 délares de mineral trabajados en el molino se podian obtener hasta 500 délares
en ganancias al dia. Se conjetur6 que podian obtenerse 700 toneladas de mineral en un mes
(véase tabla 33) y al paso de las semanas se contrataron 20 hombres més.?**

El traslado de mineral de isla de Cedros a California se aletargd por una descompostura
del Karluk y la compafiia adquirié los servicios del Crescent City, reemplazado luego por el

vapor Caspar por ser de mayor capacidad.?*® La actividad extractiva fue en aumento y con ella

9 5an Diego Union, 1 de enero de 1891.
1 |pbid., 25 y 30 de marzo de 1891.
2 E| Caspar realizo el recorrido tres veces por mes a San Quintin e isla de Cedros Ibid., 11 de julio de 1891.
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aumento la demanda de herramientas de trabajo y alimentos para los mineros ya establecidos y
los que seguian contratandose, entre ellos varios mexicanos.

La CIMMCSD le propuso a la Pacific Coast Steamship Company, duefios del vapor
Newbern, que viajaba de San Francisco, California, a Mazatlan, Sinaloa, y de regreso al puerto
estadounidense, recoger cargamentos de 500 toneladas de mineral en bruto en la isla de Cedros y
llevarlas a San Diego; ademas de llevar provisiones y herramientas a los mineros.”*® La

propuesta no se concretd,**

y para septiembre de 1891 la CIMMCSD contratd los servicios del
vapor Manuel Dublén para llegar a la isla dos veces por mes.?*®

La colonizacion y trabajos en la isla de Cedros se detuvieron a finales del afio, cuando
muchos de los mineros renunciaron porque se les redujo el salario.?*® La CIMMCSD se quedd
con la mitad de los hombres que habian estado trabajando en ese lugar, alrededor de 40
empleados, en su mayoria mexicanos. Este hecho hace pensar que, en algin momento, la
empresa estadounidense solicitd al gobierno mexicano algln tipo de concesion o permiso para
contratar mano de obra mexicana en la isla —como lo harian las tripulaciones de las
embarcaciones Tillamook, Jessie D, Queen of the Bay y Farallon en 1892, que tramitaron
permisos en la aduana maritima de Todos Santos para llevar las provisiones y agua potable a la

isla de Cedros®*’— sin embargo, al no contar con documentacion suficiente que respalde el

argumento, es sélo una conjetura.

3 L ower Californian, vol. 1V, no. 49, 24 de julio de 1891.

¥ Una propuesta similar se hizo unos afios mas tarde a los duefios del vapor Curacao. Los Angeles Herald, vol. 32,
no. 251, 9 de junio de 1905.

> 5an Diego Union, 2 de septiembre de 1891.

8 |bid., 20 de septiembre de 1891.

27 Autorizacion de la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja California, concedida a la Compafiia
Minera de la isla de Cedros para que la goleta estadounidense Jessie D lleve viveres y agua a dicha isla, en AD-II1H-
UABC coleccién AGN serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 27.3.
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A pesar de la renuncia de trabajadores extranjeros en la isla, la CIMMCSD report6 el
traslado de mineral a San Diego con un valor aproximado a 9,600 dolares en diciembre de
1891.%* Se especulé que este tipo de dividendo era facil de conseguir cuando se enviaban
grandes cantidades de mineral desde la isla de Cedros a San Diego, como sucedi6 el 26 de agosto
de 1892, cuando el navio Farallon sacé de la isla 10,300 sacos de mineral en bruto.?*

Pero, aunque siguio sustrayendose oro, plata y cobre de la isla, las ganancias se habian
reducido por los costos de traslado. Se propuso que la isla contara con un molino propio para
reducir gastos y mandar luego el polvo o el metal triturado via maritima a San Francisco o en
ferrocarril, tan pronto tocara suelo estadounidense, a Pueblo, Colorado, en lugar de enviarlo a
National City.**

Para ello, la CIMMCSD intentd atraer nuevos inversionistas, ingleses o estadounidenses,
estos Ultimos de Chicago, para invertir en la isla, sobre todo para poner en funcién un molino
triturador, un Forty Stamp-Mill (molino de cuarenta estampas). No hubo manera de convencerlos
y a pesar de que algunos visitaron la isla, la CIMMCSD continué acarreando el mineral en bruto
a San Diego bajo las condiciones de siempre, por lo menos hasta 1896.”' En ese afio se
descubri6 oro en Klondike, region del Yukdén en el noroeste de Canada, y como antafio, el evento
movilizé a miles de personas, sobre todo en 1897.

El hallazgo de oro en Klondike afectd las operaciones mineras en toda Baja California,

sin exceptuar la isla de Cedros. En febrero de 1898, la prensa de San Diego reportd que casi

todas las minas en Baja California estaban parcial o totalmente cerradas debido a que muchos

8 san Francisco Call, vol. 69, no. 59, 29 de enero de 1892.

9 E] 26 de agosto de 1892, se reportd que el navio Farallon saco de la isla 10,300 sacos de mineral en bruto. Lower
Californian, vol. VI, no. 1, 26 de agosto de 1892.

0 5an Diego Union, 5 de agosto de 1892.

%1 Ipid., 20 de agosto de 1896.
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inversionistas y mineros se habian ido a Canada.?®* Esto propicié que los campamentos mineros
de la isla quedaran abandonados casi en su totalidad.

La CIMMCSD redujo su actividad en isla de Cedros, pero no agoto las vetas, a pesar de
la fuerte extraccion de mineral en bruto que se envié a Estados Unidos por méas de un lustro. La
colonizacion temporal de la isla quedo a la deriva. En enero de 1899, quedaron s6lo dos personas
que tuvieron que ser recatadas por una embarcacion que por casualidad circulaba por la zona. Se
traté del Dr. F.G. Powers y su madre, quienes desde 1896 se encontraban en la isla cuidando las
edificaciones y los aperos que quedaban en las minas de la empresa. La noticia del rescate,
contado en la prensa de San Diego, destaco la precariedad del lugar y la desolacion de las dos
personas abandonadas al carecer de alimentos y agua potable.?>®

El abandono de la isla y otros puntos contiguos al océano Pacifico mexicano suscitd
acusaciones de comercio clandestino de recursos naturales y minerales. Debido a la gran
distancia entre la isla de Cedros y Ensenada de Todos Santos, fue relativamente facil practicar la
sustraccion mineral de la isla y no tener que llegar a Ensenada a reportarlo. Un ejemplo de esto
lo encontramos el 30 de septiembre de 1899 en un informe que realiz6 el consul mexicano en
San Diego donde declar6 que al puerto californiano, donde se encontraba él establecido, llegaron
las embarcaciones Alitia Hunter y Ellen, procedentes de isla de Cedros, cargadas las dos con oro
en cuarzo. De la Ellen no nos da datos, pero de la Alitia Hunter informé que arrib6 con dos
toneladas de este mineral >*

La falta de autoridad y vigilancia de los recursos que estaban siendo explotados en la isla

de Cedros, como en las demas islas del espacio maritimo bajacaliforniano, propiciaron que se

%2 |pid., 23 de febrero de 1898.

53 |bid., 27 de enero de 1899.

% Denuncia del Cénsul de México en San Diego, California, del contrabando de oro y cuarzo extraidos de la isla de
Cedros, Baja California, por los barcos estadunidenses Alitia Hunter y Ellen. en AD-1IH-UABC, coleccion AGN,
serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 13.31.
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traficara de forma clandestina con recursos minerales, naturales y de pesca hacia San Diego, por
medio de embarcaciones estadounidenses, sin problema alguno en ocasiones. Por tanto, Howard
de la CIMMCSD, solicité el establecimiento de una seccién aduanera en isla de Cedros para no
ser acusados de contrabando, por no pagar las cuotas correspondientes en la aduana maritima de
Todos Santos en Ensenada, y sobre todo porque el negocio se ofrecié en venta a otra compafiia
estadounidense, aunque Howard permanecié como superintendente de la misma.?*®

Antes de Howard, la Unica otra propuesta similar, que hemos hallado hasta el momento,
provino de José Maria Ross, jefe politico del Distrito Norte de Baja California en 1892, quien
urgié que se estableciera una hacienda de beneficio en la isla de Cedros. Argumenté que el
Distrito se beneficiaria de la recaudacién de impuestos por la actividad extractiva llevada a cabo
en ese lugar. La iniciativa no se concret en aquel momento.?*®

El consul mexicano en San Diego secundo el establecimiento de una seccién aduanera en
la isla de Cedros e informd a la Secretaria de Hacienda que la nueva compafiia invertiria en la
isla material y maquinaria para la explotacion, asi como el establecimiento de un molino
triturador de metales, muy probable un Twenty Stamp-Mill, pero sobre todo porque emplearia a
mineros mexicanos en lugar de estadounidenses. A esto Gltimo, el cdnsul hizo referencia en que
solamente se contrataria a los mineros mexicanos sobre los estadounidenses “no por simpatia,
sino que los salarios que se les pagan son mas cortos y su alimentacion mas econémica” que lo

que se les da los mineros estadounidenses.?’

3 propuesta de Henry A. Howard, corredor de minas a la Aduana Maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja
California, del establecimiento de una seccién de vigilancia en la isla de Cedros, en AD-IIH-UABC, coleccion
AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 28.12.

% Informe de José Maria Ross, jefe politico y militar interino del Distrito Norte de la Baja California, sobre la
mineria en los placeres de Agua Dulce, la venta de la mina Tepustete por W. E. Webb a The Oregon Iron and Steel
Company y la reorganizacién de la Compafila Minera de la isla de Cedros, en AD-IIH-UABC, coleccion
2Léniversidad Iberoamericana (en adelante UIA) serie Porfirio Diaz, 6.59.

Ibid.
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Se penso que el establecimiento de una seccion aduanera de vigilancia en la isla serviria
para impedir “las importaciones clandestinas, de mercancias y viveres y que a la vez cuidara de
que no se robe el guano que existe, ni se haga la pesca clandestina, ni se permita la destruccion
de los lobos marinos que abundan en las aguas,?® casos que se trataron en apartados anteriores
en este capitulo.

Para tratar de detener el trafico ilegal de recursos naturales, mineros y de pesca hacia
California, el gobierno mexicano envié al cafionero Demdcrata para vigilar las costas
bajacalifornianas, asi como sus islas en el Pacifico. El capitan del navio pudo constatar que en
efecto, el comercio clandestino de recursos extraidos ilicitamente por navios estadounidenses en
la region era una realidad e informo a las autoridades correspondientes sobre la problemética y la
necesidad de establecer una seccion aduanera en alguna de las islas para evitar el contrabando.
Aun asi, el gobierno mexicano no autorizé el establecimiento de la seccion aduanera en ninguna
isla bajacaliforniana®® y en su lugar sigui6 enviando al Demdcrata, para vigilar y tratar de
detener un poco el trafico ilegal de recursos en el espacio maritimo bajacaliforniano.

Aun con estas medidas de seguridad el comercio ilicito sigui6 ocurriendo en la zona pero
no impidié que nuevos inversionistas extranjeros se interesaran en explotar nuevamente las
minas de la isla de Cedros. A finales de 1899, Otto Schulenburg de St. Louis, EEUU, era el
accionista mayoritario de la CIMMCSD con el 51% de las acciones de la compafiia, las cuales
quiso vender. Los interesados en comprarselas fueron la familia Clark, acaudalados mineros de
Montana, EEUU, y enviaron a San Diego a J. Ross Clark para inspeccionar la calidad del

mineral encontrado en la isla asi como las propiedades de la CIMMCSD, y saber si convenia

258 i

Ibid.
29 propuesta del comandante del cafionero Demdcrata para el establecimiento de un departamento fiscal en la isla de
Guadalupe ante la presencia de contrabandistas en dicha isla y las de San Benito y Cedros, Baja California, en AD-
ITH-UABC coleccion AGN serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 22.47.
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invertir o no. Clark determind que no era viable invertir en la isla, ya que el mineral era de muy
baja calidad aunque tuviera rastros de oro, y aunque se enviaron cientos de cargamentos de
mineral en bruto a los Estados Unidos en afos posteriores, era muy laborioso sacarle provecho
por poseer demasiados minerales (hierro, plomo, cobre, azufre, manganeso, plata, oro, bismuto,
cobalto, arsénico, zinc) y separarlo requerfa de mucho tiempo y dinero.?*

Ante la negativa de los Clarks, Schulenburg vendio el 51% de sus acciones de la
CIMMCSD a Thomas Lombard de Chicago, y el resto se dividié entre Nicholson y
Michaelson.?® Lombard inmediatamente empez6 a invertir en las minas enviando a la isla de
Cedros cargamentos de madera, maquinaria, y material de construccion para los cimientos de los
boilers para trabajar el mineral. Para febrero de 1900 rebautizé a la empresa como la Esperanza
Mining Company (en adelante EMC) que contraté tres decenas de hombres para reparar o
ampliar los edificios que resguardaban el mineral antes de enviarlo rumbo a San Diego.?®?

Para finales de abril, nuevamente los trabajos de mineria realizados en la isla de Cedros
tuvieron que detenerse. EI 25 de abril de 1901, el vapor St. Denis transportd de regreso a San
Diego a casi todos los hombres que se encontraban trabajando en la isla, asi como 694 sacos de
mineral concentrado, valuados en 3,708 délares, destinados a San Francisco para su fundicién.?®
El paro laboral se suscité debido a que los demas inversionistas de la compafiia vendieron sus
acciones a nuevos inversionistas que quisieron reorganizar la empresa.

Uno de los compradores fue el Sr. Elkins, hijo de un senador de West Virginia y
accionista minoritario de la compaiiia, el cual, con la adquisicion de un ndmero mayor de

acciones, pasé a obtener el control de la compafiia por ser ahora el socio mayoritario. EIKins,

280 5an Diego Union, 14 de febrero de 1899, Los Angeles Herald, 23 de abril de 1899, 19 de agosto de 1900.
%! san Diego Union, 28 de octubre de 1899.

%62 |bid., 14 de diciembre de 1899, 31 de diciembre de 1899, 31 de enero de 1900, 23 de febrero de 1900.
?%3 1bid., 25 de abril de 1901.
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junto con otros empresarios de Filadelfia, se encargaron de comprar acciones de la EMC y
cuando obtuvieron la mayoria decidieron tomar el control de ésta e intentaron reemplazar a
Lombard, quien fungia como gerente de la compafiia, por el Sr. Bigelow de San Francisco, que
fue enviado a isla de Cedros para hacerse cargo de las operaciones mineras. Al llegar a la isla,
Bigelow enfrent6 a Lombard, quien se rehusé a dejar su cargo por estar a su hombre los terrenos
de la EMC en México. Lombard tuvo que ceder y semanas después Bigelow regresé a la isla,
junto con un grupo de mineros, para trabajar las minas.?**

A diferencia de los anteriores envios de mineral de isla de Cedros a San Diego, en esta
ocasion la EMC buscé y extrajo cobre.?®® Entre agosto y septiembre de 1901 se enviaron 15
toneladas de cobre a la fundidora de Needles, California®® y 25 toneladas a la fundidora de
Tacoma, Washington.?®” El envio de cobre hacia Needles, Tacoma y San Diego se siguié dando
en los siguientes meses pero, ante esta nueva explotacion, se requirié de méas carbon y madera en
la isla, asi como suministros para los trabajadores, que fueron adquiridos en San Diego.

Entre 1902 y 1903 la EMC envio una gran cantidad de mineral en bruto, concentrados en
oro y cobre a California. Para realizar esta labor, la compafiia adquirio los servicios del vapor St.
Denis, pero al no darse abasto, contraté adicionalmente a la fragata Gardiner City para
transportar el mineral hasta California. La Gardiner City llevd los minerales de la isla a Port
Richmond y Oakland, en San Francisco, mientras que el St. Denis los llevo a National City en

San Diego,?®® como se aprecia en el mapa 8 que a continuacién presentamos.

8% |bid., 29 de abril de 1901.1bid., 14 de mayo de 1901.

% purante las Gltimas décadas del siglo XI1X aumenté la demanda de cobre, a raiz del establecimiento de la
industria eléctrica y el hecho de que por su conductividad, ninglin otro material era superior. San Diego constituyd
un centro de recepcién de los envios de carbén, hierro y otros minerales industriales, para ser triturados. Taylor,
“Baja California”, 2011, p. 26.

2% 5an Diego Union, 25 de agosto de 1901.

%7 |pid., 25 de septiembre de 1901.

%8 |bid., 1 de junio de 1903.
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Mapa 8. Rutas maritimas y terrestres de envio del mineral de isla de Cedros a Estados

Unidos.
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Fuente: Elaboracion propia donde se muestran las rutas maritima y terrestre de envio del mineral explotado en
isla de Cedros, a finales del siglo XIX y principios del XX. Digitalizacién de Sandra Lucia Casillas
Molina.

Las concesiones mineras de la EMC en la isla de Cedros se encontraron localizadas en la
parte norte de la isla, cubriendo una extension de 35 kilometros de longitud por 16 kilémetros de

ancho. En este territorio dividieron sus minas por secciones: Guadalupe con 48 concesiones,
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Esperanza con 24, Chicago con 24, Philadelphia con 16 y Elena con 9 dando un total de 121
concesiones dentro de su territorio, cada una midiendo una hectarea.

Ademas, la EMC conté con derechos de 18 hectareas adicionales de la tierra plana y de la
zona maritima donde embarcaron el mineral y desembarcaron a los hombres y herramientas en la
isla. Los derechos de arrendamiento fueron entregados a la EMC por el gobierno mexicano por
un periodo de 10 afos. Los trabajadores de la EMC en la isla fueron todos mexicanos y se les
pag6 2.50 a 4.00, moneda nacional, dependiendo del trabajo que realizaron.?®®

Ante los trabajos e inversion de la EMC en la isla de Cedros, el gobierno del Distrito
Norte de Baja California solicitd nuevamente al gobierno federal que se estableciera una seccion
aduanera en la isla, ya que se pens6 que si habia una en este lugar se recaudarian méas fondos
para incentivar nuevas inversiones extranjeras en la isla. En marzo de 1904, Celso Vega, jefe
politico y comandante militar del Distrito Norte, argument6 ante las autoridades federales que el
establecimiento de la seccion aduanera evitaria pérdidas de tiempo y dinero que ocasionaba el
tener que regresar de la isla a Ensenada por los tramites correspondientes en la aduana maritima
y “los gastos que con tal motivo erogan las empresas de los buques que hacen trafico, y que son
de tal magnitud que una de ellas, la Compafia Minera de la Esperanza, piensa suspender sus
trabajos.”?’® El gobierno federal nuevamente negé la peticién de establecer una seccion aduanera
en la isla, y en su lugar envié al personal de la aduana maritima de Ensenada, en algunas
ocasiones, para vigilar las transacciones que se hacian en la isla de Cedros.

Los trabajos en la isla continuaron y para 1905, George P. Brown, superintendente de la

EMC, adquirié una fundidora en San Diego, proveniente de National City. El traslado de la

289 Chaput, Mason y Zarate. Modest Fortunes, 1992, p. 170.

270 Informe de Celso Vega, jefe politico y comandante militar del Distrito Norte de la Baja California, de las asuntos
que trato en las secretarias de estado: concesidn de pesca, telégrafos, aduana en la isla de Cedros, entre otros, AD-
ITH-UABC coleccion UIA serie Porfirio Diaz, 11.22.
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maquinaria a la isla result6 muy laborioso debido a que tuvieron que desarmar por completo la
fundidora y embarcarla hacia la isla de Cedros en partes. Al arribar todos los componentes a la
isla, tardaron tres meses en volverla a armar. La fundidora era indispensable para trabajar las
maés de 1,500 toneladas de mineral en bruto que se tenian en la isla y enviar por separado el cobre
de los concentrados de oro, plata y de esta forma, ahorrarse los costos de doble envio a las
fundidoras fuera de San Diego.*"*

Debido al nuevo éxito que se tenian en las minas de isla de Cedros, sobre todo por la
explotacion de cobre, Brown, en representacion de la EMC, propuso a los demas inversionistas
y explotadores de minerales en el espacio maritimo bajacaliforniano adquirir un nuevo navio,
que se encargara de recoger todo su mineral en bruto y llevarlo rumbo a California. Por
cuestiones legales, la embarcacion tendria que estar sujeta a las leyes mexicanas y, por tanto,
navegar bajo la bandera nacional, aunque estaria controlada por una corporacién con base en San
Diego o en su defecto, en México.

Los inversionistas estadounidenses que se mostraron interesados en esta proposicion
fueron los duefios de la Santa Catarina Onyx Company y la Beryl Mining Company, asi como
los duefios de las minas San Fernando y Columbia en Baja California. Con el respaldo y
aprobacion de estos inversionistas, Brown contratd los servicios del oficial Condit, antiguo
capitan del navio Santa Barbara, para capitanear la nueva nave y juntos se trasladaron a Tacoma,
Washington, para asegurar una de las tres embarcaciones que tenian en vista para comprar y

adecuar como carguero, mas que como navio de pasajeros, aunque por cuestiones técnicas

2™ para trabajar la fundidora, se import6 coque desde San Diego asi como otras piezas de maquinaria que hacian
falta para completar su funcién. Estas piezas de maquinaria sufrian de descomposturas o muchas veces eran
prestadas por lo cual se regresaban a San Diego, como sucedié en una ocasion cuando en un embarque se enviaron
80 toneladas de cobre desde la isla e incluyeron 30 toneladas de maquinaria rumbo a San Diego. Véase San Diego
Union, 11 de julio, 5 de septiembre y 9 de noviembre de 1905; 17 de abril de 1906.
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tendria una seccion para alojar a estos Gltimos.?”? Pero la adquisicion del nuevo navio tardé més
de un afio en realizarse, y mientras tanto, los vapores St. Denis y Victoria siguieron siendo
fletados por la EMC.

En 1906 los duefios de las minas San Fernando en la peninsula bajacaliforniana, socios de
Brown, le pidieron a éste trasladar la planta fundidora de la isla de Cedros a tierra firme, debido
a que poseian grandes cantidades de cobre y mineral en bruto sin trabajar en las cercanias de
Santa Catarina. Brown aceptd mover la fundidora porque habia concluido de trabajar el mineral
encontrado en la isla y el traslado de la maquinaria se hizo por medio del Victoria, entre
septiembre y octubre de 1906.2"

El altimo trabajo que se realizé con la maquinaria en la isla fue la fundicion de cobre
matte del cual se enviaron a San Diego 178 sacos, equivalente a 10 toneladas aproximadamente,
a bordo del St. Denis. Aun cuando se trabajo el cobre en la fundidora de isla de Cedros, al arribar
a San Diego fue trasladado a una refineria en Tacoma, Washington, para proseguir su
tratamiento, pero, al trabajar parcialmente el mineral en la isla los costos de produccion del
mineral, bajaron para la EMC y obtuvieron 35 centavos por tonelada de cobre ya trabajado y
entre 15 y 20 ddlares por tonelada en ganancias.?’

En julio de 1907, Brown pudo adquirir una nueva embarcacion en Tacoma para
transportar mineral de la isla de Cedros, asi como de los puntos adyacentes de las costas del
Pacifico bajacaliforniano, a San Diego. Brown, copropietario ese mismo afio de la Beryl Mining
Company, junto con el acaudalado H.L. Tuft de Colorado, EEUU, compraron el navio John A.
Los comerciantes de San Diego y Ensenada vieron con entusiasmo la adquisicion del navio para

realizar el traslado de mercancias de norte a sur y viceversa, porque entre los afios de 1904 y

272 |bid., 17 de mayo de 1906.
23 |bid., 10 de octubre de 1906.
% Ibid., julio 16 de 1906.
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1907 el numero de embarcaciones dedicados al trafico comercial en el espacio maritimo
bajacaliforniano disminuyé notablemente (véase gréfica 2 del capitulo IlI).

El vapor John A. no compiti6 con el St. Denis, el vapor predominante en la zona, porque
el primero navego bajo bandera mexicana y el segundo bajo la inglesa, teniendo como resultado
que el St. Denis no podia recorrer y desembarcar en todos los puntos al sur de Ensenada que no
contaran con una aduana o seccion aduanera. En cambio, el John A., bajo bandera mexicana,
pudo realizar estas maniobras, adentrandose més al sur que el St. Denis.?”

Aun con la adquisicion de un nuevo navio, las operaciones mineras en la isla de Cedros
fueron decayendo entre 1908 y 1910 hasta detenerse por completo en 1911. A finales de 1912
Brown nuevamente empezo a invertir en el desarrollo de las minas encontradas en la isla. Entre
diciembre de 1912 y febrero de 1913 se envidé maquinaria, hombres y provisiones a la isla con el
fin de explotar los yacimientos de cobre; sin embargo, al parecer, s6lo se explotaron pequefias
cantidades de este mineral y se enviaron en sacos a San Diego, pero nunca en las cantidades que
se habian dado en afios anteriores.

Con el estallido del movimiento revolucionario den México, muchos inversionistas y
comerciantes extranjeros se retiraron. En el caso de Baja California se enviaron a Ensenada
embarcaciones estadounidenses y britanicas a proteger a sus conciudadanos encontrados en la
cabecera del Distrito Norte y si era posible, trasladarlos hacia San Diego. Por ejemplo, el navio
Iris lleg6 a isla de Cedros a recoger a George P. Brown y a sus mineros que se encontraban
explotando el cobre. Aunque la violencia revolucionaria en esta zona fue temporal, se frenaron
las actividades mineras y el cierre definitivo, en 1914, se debié al embargo para importar

dinamita y pélvora a México, debido a la situacion caética que se vivia en el pais.?’® Asi, la EMC

75 |bid., 6 de julio de 1907.
28 1bid., 25 de abril de 1914.
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abandond por completo la explotacion de las minas en la isla de Cedros, que tanto beneficio les
acarre0, asi como a la CIMC y a la CIMMCSD en los ultimos 25 afios, donde lucraron con los
recursos minerales.

Como se logra apreciar a traves de este capitulo, la explotacion y recoleccion de recursos
naturales en las islas bajacalifornianas del Pacifico se dio, en gran parte, por la expansion
comercial de California, suscitada por las olas migratorias desde mediados del siglo XIX 'y en las
primeras décadas del XX. Una de las razones de la migracién temporal se debe a que las
personas buscan asegurar su subsistencia 0 mejorar sus condiciones materiales. La historia de la
agricultura, pesca y mineria asi lo ha demostrado. En las Californias, el traslado de capitalistas,
gambusinos, aventureros y comerciantes provenientes de la costa del Atlantico de Estados
Unidos, asi como de otras partes del mundo, se sumo al circuito comercial maritimo existente en
el Pacifico norte desde el siglo XVII y al de la movilidad de sur a norte en la peninsula de Baja
California avanzado el siglo XIX.

La explotacion de los recursos naturales en islas bajacalifornianas del Pacifico por
extranjeros se dio al perder México casi la mitad de su territorio en 1848. En relacion a la
explotacion pesquera o del trafico del guano hacia California, no hubo un control sobre los
recursos sustraidos por extranjeros en el espacio maritimo bajacaliforniano debido a la distancia
entre ellos y el principal centro poblacional en el Distrito Norte (Ensenada) que se encargaba de
vigilar y protegerlos. Los casos de la Cedros Island Mining Company, al igual que sus sucesoras,
la Cedros Island Mining and Milling Company of San Diego y la Esperanza Mining Company,
fueron algunas de las sociedades anonimas que se establecieron en Estados Unidos y extrajeron
mineral legalmente de islas mexicanas a bordo de distintas embarcaciones, pero no fueron las

Unicas que se movieron en el espacio maritimo durante este periodo. Es por esto que nos fue
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indispensable conocer qué tipo de embarcaciones, y cuantas de ellas realizaron el movimiento de
traslado en el espacio maritimo abordado en este estudio, para tener una nocion del trafico
maritimo en la zona, asi como su frecuencia. Esto es con la finalidad de conocer el desarrollo del

transporte costero entre el sur de California y el norte de Baja California.
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CariTuLO I1.
TRAFICO DE NAVIOS ENTRE CALIFORNIA Y BAJA CALIFORNIA
Para conocer el nimero de embarcaciones que navegaron entre el espacio maritimo
bajacaliforniano y el sur de California, abordamos, en este tercer capitulo, el trafico de navios asi
como algunas de sus rutas e itinerarios. El capitulo se encuentra divido en tres apartados.

En el primero de ellos, titulado “Movimiento de embarcaciones entre 1887 y 1914”,
rescatamos la importancia del transporte costero en la region asi como la cantidad de navios y
traslados que se dieron en este periodo, su lugar de procedencia y destino, los recursos que
movieron y algunas de sus caracteristicas. Como el transporte maritimo jugé un papel
preponderante, nos es indispensable mostrar algunos ejemplos de estos tipos de navios, los
cuales tratamos en los apartados dos y tres ya que nos dan una idea de las condiciones y
caracteristicas de las embarcaciones empleadas en la zona.

En el segundo apartado, titulado “El vapor St. Denis (1898-1910)”, exponemos la
significacion de la vida atil de este navio, ligado al comercio, entre el espacio maritimo
bajacaliforniano y San Diego. Esta embarcacion nos sirve como evidencia de un navio exitoso en
la zona que dio servicio regular por méas de 10 afios en la regién. En el tercer y Gltimo apartado,
titulado “Los Junks chinos de California”, analizamos brevemente la implementacion de este tipo

de navio en la zona, el cual jugd un papel importante en el contrabando y trafico de mercancias.
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3.1. MOVIMIENTO DE EMBARCACIONES ENTRE 1887 Yy 1914

Uno de los objetivos planteados en la investigacion doctoral fue conocer cudles y cudntas
fueron las embarcaciones que se encargaron del movimiento mercantil, de pasajeros y otros
servicios como por ejemplo, el correo postal. Nos parecié conveniente tener una idea de las
caracteristicas de los navios y comprender las dificultades que sorteaban el capitan, su equipo de
trabajo y los tripulantes, en el caso de trasladar pasajeros y mercancias. Otro elemento que
propone el estudio del transporte costero fue conocer los recorridos o rutas de aquellos navios,
sus caracteristicas técnicas, la capacidad de carga y la extension geogréfica que recorrian.

Por medio de embarcaciones arribaban personas y cargamento al espacio maritimo
bajacaliforniano desde la segunda mitad del siglo X1X, aumentando el trafico cuando Ensenada
de Todos Santos se convirtié en capital del Partido Norte en 1882. A través de los navios se
movieron tanto personas desde California para explotar los recursos naturales de Baja California,
como pescadores a bordo de distintas barcos.

Las embarcaciones mercantiles trasladaron bienes de todo tipo de los puertos
bajacalifornianos a los californianos, y viceversa, en una especie de circuito mercantil maritimo
entre México y Estados Unidos. Ninguno de estos navios se dedicaba a un solo giro. Fueron
navios de todo tipo como yates, veleros, goletas, juncos, buques militares o vapores que se
dedicaron a la pesca, contrabando, exploracion, resguardo, movimiento de pasajeros y
mercancias.

Los navios jugaron un papel fundamental como medios de transporte y de tipo comercial
entre San Diego Yy los diversos puertos ubicados en el espacio maritimo bajacaliforniano en el
Pacifico, asi como vehiculos del flujo comercial en esta zona. En el transcurso de esta

investigacion se logrd identificar un numero significativo de embarcaciones que se movieron
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entre 1887 y 1914 (gréficas 1 y 2). El criterio para contabilizarlas fue que el navio se haya
movido como minimo una vez en el espacio maritimo referido, pues resulta méas complicado
precisar el numero exacto de recorridos para cada una de las embarcaciones, a excepcion de

algunas, como el St. Denis.

Gréfical

Embarcaciones salidas desde San Diego hacia el espacio
maritimo bajacaliforniano entre 1887 y 1899.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la prensa del sur de California, asi como acervos del Instituto
de Investigaciones Historicas de la Universidad Auténoma de Baja California, San Diego State
University, University of California, San Diego y Berkeley, San Diego Public Library y
National Archives en Riverside, California.
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Graéfica 2

Embarcaciones salidas desde San Diego hacia el espacio
maritimo bajacaliforniano entre 1900y 1914,
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la prensa del sur de California, asi como acervos del Instituto
de Investigaciones Historicas de la Universidad Auténoma de Baja California, San Diego State
University, University of California, San Diego y Berkeley, San Diego Public Library y
National Archives en Riverside, California.

Como se puede apreciar en ambas graficas, no hubo una constante en el movimiento de
embarcaciones en los afios en que se centra esta investigacion. En la tabla 6 exponemos el
numero de embarcaciones que entraron al puerto de Ensenada entre abril de 1888 y junio de
1893, asi como las cuotas recabadas bajo diversos rubros en dichos periodos.

Tabla 6. Cuotas recabadas del movimiento de embarcaciones en el puerto de Ensenada
de Todos Santos entre 1888 y 1893.

Periodo Numero de Embarcaciones Cuotas recabadas
Abril-diciembre 1888 173 382.00
Enero-diciembre 1889 171 498.88
Enero-diciembre 1890 226 308.50
Enero-diciembre 1891 156 516.00
Enero-diciembre 1892 55 294.00

Enero-junio 1893 21 99.50
Total 802 $2,098.88

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de los despachos de los consulados de los Estados
Unidos en Ensenada. The National Archives and Records Service, General Services
and Administration, Washington, 1964.
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De abril de 1888 a junio de 1893 entraron a Ensenada de Todos Santos, 802 veces,
distintos navios procedentes principalmente del sur de California, asi como de distintos lugares
del Pacifico. Es un nimero considerable de movimiento de embarcaciones los cuéles propiciaron
la comunicacion continua entre California y los puertos bajacalifornianos. Al producirse auges
mineros aumentaba el nimero de embarcaciones que salian desde San Diego y por ende, era
cuantiosa la presencia de distintos navios en el puerto de Ensenada, como se puede apreciar en la
anterior tabla en los afios de 1888, 1889, 1890 y 1891. Ejemplo de esto lo encontramos en las
notas publicadas por el San Diego Union, a finales de la década de 1880, donde se menciona que
hubo un movimiento cuantioso de personas que salieron via maritima de San Diego hacia el
suroeste de Ensenada de Todos Santos, donde se habia descubierto asentamientos de oro.?’’

Los navios que arribaron y salieron del espacio maritimo bajacaliforniano sirvieron como
vehiculos de transporte de recursos naturales, mercancias, maquinaria, pasajeros, minerales y
algunos otros productos. Es por ello que resulta pertinente conocer los itinerarios del movimiento
de las embarcaciones en la regidon porque asi conoceremos qué dias los pasajeros podian
embarcarse rumbo al sur de la frontera, o al norte de ella, por ser el medio méas préactico, comodo
y rapido de viajar en la regién, asi como para enviar distintos fletes de mercancias. Si no se
lograba conseguir un lugar o espacio abordo de algin navio, las personas y mercancias podian
moverse via terrestre pasando por Tijuana, pero esta travesia era muy tardada por las malas
condiciones en las que se encontraban los caminos.

A continuacion, presentamos un ejemplo del itinerario en el que se llegd a mover uno de

estos navios, el vapor Manuel Dublan, en los afios de 1891 y 1892.

2" san Diego Union, 1888-1889.
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Tabla 7. Itinerario del vapor Manuel Dublén entre 1891 y 1892,

Sale de Sale de Sale de San Diego a
Ensenada a San Diego San Diego a Ensenada San Quintin
a las 20:00 horas los dias a las 21:00 horas los dias los dias

1 4

6 7 7

10 11

12 14

15 18

19 20 20

24 25

26 28

29

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos en el San Diego Union, 1891-1892.

El vapor Manuel Dublan fue una de las embarcaciones que transporté personas y
mercancias de manera frecuente entre los poblados costeros de Baja California y San Diego. La
Compaiiia Inglesa operd al navio durante toda la década de 1890. Tenia una tarifa establecida
para la conduccion de mercancia y madera al puerto de Ensenada: por mercancia cobraba una
tarifa de 5.50 ddlares la tonelada y 6.00 ddlares por cada 300 metros de madera
aproximadamente. El costo incluia el traslado y desembarco de la madera desde el vapor hasta la
aduana maritima de Ensenada.?’®

Otro ejemplo de navios que movieron mercancias hacia el puerto de Ensenada de Todos
Santos y fuera de éste lo encontramos con el vapor Newbern.?”® El navio de 943 toneladas

arribaba dos veces por mes, cargado de mercancia destinada a distintos puertos mexicanos y San

Francisco durante su recorrido por la costa en el Pacifico, como se aprecia en la siguiente tabla.

2% san Diego Union, 19 de mayo de 1891.

2% E] Newbern fue operado por la California and Mexican Steamship Company y la Pacific Steamship Company.
Midié 198 pies de largo y contd con una maquina de vapor de carbon de 375 caballos de fuerza. Se perdio en
altamar en 1893. VVernon, Maritime, 2010, p. 246.
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Tabla 8. Movimiento del vapor Newbern en el puerto de Ensenada de Todos Santos
en los meses de abril, mayo y junio 1893.

Fecha de entrada Valor de la Valor de la Fecha de salida del
al puerto mercancia con la que llega mercancia con la gue sale puerto
3 de abril 1,500.00 ND 3 de abril
19 de abril ND ND 19 de abril
3 de mayo 3,400.00 ND 3 de mayo
19 de mayo ND 1,200.62 19 de mayo
3 de junio 2,700.00 ND 3 de junio
19 de junio ND 395.00 19 de junio

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de los despachos de los consulados de los Estados Unidos en
Ensenada. The National Archives and Records Service, General Services and Administration, Washington,
1964.

Aunque la mercancia con la que arribaba el Newbern usualmente no era destinada para
Ensenada de Todos Santos, asi como con la que salia del puerto (la gran mayoria era destinada
para otros puertos y en Ensenada s6lo hacia escala), las cuotas que su tripulacién pagaba ante la
aduana maritima, por el arribo y salida del puerto, fueron beneficiosas en los afios en los que no
hubo auge minero. Ante la pérdida del Newbern en altamar a finales de este afio, se puso en
operacion al Curacao® para realizar este recorrido entre San Francisco y los puertos mexicanos
del Pacifico.

Las actividades comerciales maritimas de corto alcance, que ligaron los puertos
bajacalifornianos con San Diego, la realizaban las embarcaciones Manuel Dublan, Carlos
Pacheco®™ y Whitelaw; el Carlos Pacheco salia de San Diego a Ensenada cada lunes, miércoles
y viernes por la tarde y desde Ensenada partié cada martes, jueves y sabado por la tarde de

regresaba al puerto californiano; el Whitelaw salié desde San Diego hacia Ensenada y San

80 E| Curagao (Curazao en algunas publicaciones) fue un vapor estadounidense de la Compafifa de la Costa del
Pacifico, que brind6 el servicio a los pasajeros de largo alcance, ya que el puerto méas lejano que toco en tierra
estadounidense fue el de San Francisco, y en tierra mexicana el de Manzanillo. Arribo al puerto de Ensenada con la
misma frecuencia que su antecesor y dio servicio en La Paz, Mazatlan y Bahia Magdalena. VVéase El Progresista,
1903-1904.

%1 Afios después el Carlos Pacheco fue rebautizado como La Unién, y dio servicio entre San Blas y la colonia penal
mexicana de las islas Marias hasta la década de 1930. Mains’l Haul, vol. IV, no. 4, junio de 1968, p. 7.
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Quintin cada jueves y domingo por la tarde y regres6 a San Diego, desde Ensenada, cada viernes
y lunes.?®

Otro navio de pasajeros y carga que prestd sus servicios regulares entre San Diego y el
espacio maritimo bajacaliforniano fue el Victoria, perteneciente a la Compafia Naviera del
Pacifico que transitd con exito las rutas maritimas de nuestra region llevando y trayendo
pasajeros y mercancia. Fue una embarcacion pequefia de aproximadamente 220 toneladas y
arribaba dos veces por semana al puerto de Ensenada. Dio servicio en esta zona hasta 1916,
cuando naufragé cerca de las islas Coronado.?®®

Asimismo, el navio Montserrat estuvo en operaciones entre Ensenada y San Diego a
finales de la década de 1880 y principios de 1890. Fue un vapor de 849 toneladas, construido en
Inglaterra y utilizado en el traslado de vino hacia el Mediterrdneo. En 1887 lo adquirid la
Compaiiia Internacional y funcioné como transporte de carga y pasajeros; tenia capacidad para
40 personas, y sus recorridos se dieron entre San Diego, Ensenada y San Quintin.”®* Ademas, el
vapor Gryme, de aproximadamente 100 toneladas, arrib6 cada miércoles por la noche desde San
Diego a Ensenada y se retirdé en el mismo horario cada viernes, haciendo su recorrido entre
ambos puertos una vez por semana. Fue manejado por The San Diego and Ensenada Steamship
Company.285

Las embarcaciones mencionadas anteriormente s6lo son una muestra de los de 292 navios
unicos que identificamos en esta investigacion, que navegaron entre San Diego y el espacio

maritimo bajacaliforniano en un periodo de 27 afios. Nos fue imposible rescatar la historia y

%82 5an Diego Union, 1 de enero de 1888.

%83 Uno de sus principales operadores fue George Beermaker. Se construy6 en Puget Sound, California, en la década
de 1890 y porté por primera vez el nombre de Garland. Mains’| Haul, vol. 1V, junio 1968, no. 4, p. 7.

284 san Diego Union, 31 de marzo de 1968.

%5 p L. Bell, y H. Bentley Mackenzie. Mexican West Coast and Lower California.A Commercial and Industrial
Survey. Washington, Department of Commerce, 1923, p.330.
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trayectorias de cada una de ellas por la falta de documentacion relativa a sus caracteristicas
técnicas y movimientos en la region, pero aun asi, pudimos identificarlas por su nombre y los
afios que operaron en la region.

En las tablas 9 y 10, que presentamos a continuacion, mostramos los nombres de cada
navio identificado que salié desde California, principalmente del puerto de San Diego, hacia

Ensenada de Todos Santos, San Quintin, Santo Domingo e islas adyacentes que componen el

espacio maritimo.

Tabla 9. Relacidén de embarcaciones que navegaron en la ruta maritima de San Diego y

Ensenada de Todos Santos entre 1887 y 1899.

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 111
8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 |8
8 8 8 9 9 9 9 9 9 9 9 9 |9
7 8 9 0 1 2 3 4 5 6 I 8 |9

1 Achilles X

2 Acme X[ X | X | X | X |X

3 Ada X

4 Ah Ti Lee X

5 Albion X | X

6 Alejandro X X X

7 Alice X | X | X

8 Alice D. X

9 Alitia Hunter X X

10 Alta X | X | X | X |X

11 Amethyst X

12 Amy X | X

13 Anita X | X | X | X |X

14 Anna Mathilde X | X | X | X |[X|X

15 Ariel X

16 Benicia X

17 Berwick X | X

18 Callote X

19 Carlos Pacheco X[ X[ X[ XX [ X[ X[|X[|[X|X|[X|[|X]|X

20 Caspar X | X

21 Celia X

22 Charles Murchison X

23 Chromo X[ X | X |X | X [X

24 City of Topeka X | X
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25 Cora X X
26 Crescent City

27 Curacao X
28 Democrata X X X
29 Don Nicolas X

30 Dorinda X

31 Dot X

32 Eleanor

33 Ellen X | X | X X X
34 Emily X

35 Emma X | X | X

36 Emma Luisa X

37 Estrella X

38 Espiritu Santo

39 Ethel X X

40 Euphemia X

41 Excelsior

42 Falcon

43 Fann

44 Farallon X

45 Francine X X
46 Freia X X
47 Free Trade

48 Fly X
49 Fullwell

50 Gem X

51 General MacPherson X

52 Gen. Thonagel X

53 Grace X

54 Guatemala

55 H.C. Wahlberg X

56 Halcyon X

57 Helen X

58 Helena X

59 Hirondelle

60 Honduras

61 Hong Kong X X
62 Ida X | X X

63 Impossible X

64 J.M. Leeds

65 Jessie

66 Jessie D. X

67 John Hancock X

68 Josefina

69 Josephine X
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70 Juanita

71 Karluk X

72 Kate and Anna

73 Kussiloff

74 La Paloma

75 Lizzie Belle X
76 Lou X X
77 Louise X

78 Lucy B.

79 Lura X
80 Lury X

81 Manuel Dublan X X

82 Mary Bidwell

83 Mary E. Russ

84 Mary Swann

85 May

86 Meran

87 Mexico X

88 Minna X
89 Minnehaha X
90 Minnie

91 Monadnock

92 Monserrat

93 Nautilus

94 Nettie Sanborn X

95 Neptune X

96 Newbern X X

97 Nicaragua

98 Norway

99 Noyo

100 Oaxaca

101 Orizaba X
102 Peking X X X
103 Point Loma X
104 Puritan

105 Queen of the Bay X X

106 Rambler

107 Ramona X
108 Ranger

109 Relief

110 Rival X

111 Rose Sparks

112 Ruby

113 Sailor Boy X
114 San Diego X X X
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115 San Mateo X

116 Santa Barbara X X | X
117 Santo Cristo X

118 Scottish Knight X

119 Sirius X

120 South Coast X

121 St. Denis X | X | X
122 St. Paul X

123 Stella Erland X
124 Swansea X

125 Temerario X

126 Theresa X

127 Thetis X | X

128 Thomas S. Negus X | X
129 Tillamook X | X | X | X

130 Trera X

131 Tropic Bird X | X

132 Twilight X

133 Volante X X

134 Westport X | X

135 Willamette Valley X | X

136 Whitelaw X | X

Fuente: Elaboracion propia con datos de la prensa del sur de California, asi como acervos del Instituto de Investigaciones
Histdricas de la Universidad Autonoma de Baja California, San Diego State University, University of California,
San Diego y Berkeley, San Diego Public Library y National Archives en Riverside, California.
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Tabla 10. Relacién de embarcaciones que navegaron en la ruta maritima de San Diego y
Ensenada entre 1900 y 1914.

Relacion de embarcaciones que navegaron en la ruta maritima de
San Diego y Ensenada 1900-1914
11|11 (2|1 j1 4212|1141 1)1 11 |1
9991919191919 19191919]19191]9 19
ojojojojofojojofojoj1j1¢1 1|12
0|12 ]|3|4|5|6]|]7|8]9]|0]1]2]3]4
1 Acme X
2 Admiral X
3 Albacore X | X | X
4 Albina X
5 Alert X
6 Alexander Agassiz X
7 Algerine X
8 Alice X
9 Aloha X
10 Alsen X
11 Alta X
12 Amy X X
13 Annapolis X
14 Anela X
15 Anemone X
16 Anita X
17 Atlantic X
18 Arizonan X
19 Aurora X
20 Baltic X | X
21 Bernardo Reyes X|IX X[ X|X|X]|X]|X
22 Bessie K. X
23 Benito Juarez X | X | X
24 Blakeley X
25 Bolinas X | X XX | X[|X|X
26 Bonita X
27 Burnberg X
28 Carlos Pacheco X
29 Catinat X
30 Chattanooga X
31 Cheyenne X
32 Chico X
33 Chow Lee X
34 Christhoper X
Columbus
35 City of Long Beach X
36 Climate X
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37 Cleveland X

38 Columbian X

39 Comet

40 Cora X

41 Corona

42 Corinthian X | X

43 Comfort X X

44 Crush

45 Curacgao X X | X X

46 Democrata X X X

47 Demoro X

48 Dolphin X X
49 Edith X X

50 El Pipila X

51 Ella X

52 Ellen X X | X

53 Emma X

54 Eureka X X | X

55 Excelsior X | X

56 Fann

57 Flyer X X
58 Fortuna X | X

59 Francine X

60 Freia X

61 Gardiner City X

62 Gerald C. X X X

63 Gliad X

64 Golden West X | X X
65 Guerrero X | X

66 Guide

67 Harry Doodle

68 Helen X

69 Hercules X

70 Homer X
71 Hong Kong X

72 Ida A.

73 Ignacio Mariscal X

74 lola X
75 Iris X
76 Isthmian X
77 J.C. Elliot X X
78 Jennie Thelin X | X

79 Jessica Helen X

80 Jessie Freemont X X
81 John A. X
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82 Josephine

83 Juanita X

84 Kate X

85 Katherine J. X

86 Kea X | X X
87 Lady Maude

88 La Mascot

89 Larleie X
90 Letitia

91 L Etruria X
92 Lottie Carson X

93 Lou X X

94 Magallen X
95 Manuel Herrerias X X
96 Marie X
97 Mary Dodge X
98 Mary Sachs

99 May X X

100 Mazatlan X
101 McKinley X X
102 Memphis

103 Monterey X
104 Morning Star X

105 Nellie

106 Nebraskan X

107 Neptune

108 New President X
109 New San Diego X
110 None Such X X
111 Nora

112 Oaxaca

113 Orient X | X

114 Panama X X
115 Pauline X

116 Paxmosd? X X
117 Perry X
118 Queen

119 Ramona X | X

120 Ramona D.

121 Ramses

122 Red Wing X
123 Restless

124 Roanoke X

125 Rosa X | X

126 Rosalina X | X X
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127 Rover X

128 Saeta X
129 San Diego X X | X | X|X[|X
130 Santa Barbara X X | X X X X | X | X |X
131 Santa Rosa X

132 Seraphis X

133 Sestrosis X

134 Shearwater X | X X | X X | X
135 Sirena X
136 Siwash X
137 Starlight X

138 St. Denis X[ X[ X[ X[|[X[|X|X|X|X|X

139 Tampico X X

140 Teddy X

141 Teresa X

142 The Grand X
143 Tourist X

144 Truxtun

145 Utowano X
146 Victoria X | X X | X[ XX
147 Virginia X X | X
148 Vivian X

149 Volante X | X

150 Wasp X
151 White Wings X

152 Xora X[ X | X X

153 Yale X
154 Yankee Boy X X

155 Yankee Girl X

156 Yorktown X X

Fuente: Elaboracion propia con datos de la prensa del sur de California, asi como acervos del Instituto de Investigaciones
Histdricas de la Universidad Auténoma de Baja California, San Diego State University, University of California,
San Diego y Berkeley, San Diego Public Library y National Archives en Riverside, California.

Las embarcaciones que registramos hicieron sus recorridos uno o varios afios en las
costas del Pacifico bajacaliforniano con distintos propositos. De los 292 identificados entre 1887
y 1914, mostramos (en la tabla 11) los navios que tuvieron una longevidad laboral mayor de seis

anos.
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Tabla 11. Longevidad laboral de los navios en el espacio maritimo bajacaliforniano entre

1887 y 1914.
Nombre del navio ANos de servicio Periodos
Acme 7 1894-1899, 1901
Alta 6 1895-1900
Anita 6 1895-1900
Anna Mathilde 6 1890-1895
Bernardo Reyes 8 1907-1914
Bolinas 7 1907-1908, 1910-1914
Carlos Pacheco 14 1887-1900
Chromo 7 1891-1896
Curacgao 11 1898-1904, 1906-1909
Dem0Ocrata 8 1888, 1890-1892, 1899-1900, 1904, 1911
Ellen 15 1888-1890, 1893-1904
Emma 6 1887-1892
Excélsior 8 1892-1896, 1910-1912
Freia 6 1897-1902
H.C. Wahlberg 6 1892-1897
Hong Kong 9 1893-1901
Ida 9 1889-1897
Jessie D 6 1890-1895
Josephine 8 1892-1898, 1902
Kea 7 1908-1914
Lou 15 1888, 1892-1905
Manuel Dublan 6 1888-1893
McKinley 8 1892-1898, 1902
Newbern 7 1887-1893
Peking 7 1890-1896
San Diego 6 1906, 1909-1913
Santa Barbara 11 1898-1900, 1902-1903, 1905, 1907, 1911-1914
Shearwater 6 1903-1904, 1910-1911, 1913-1914
St. Denis 13 1898-1910
Victoria 7 1898, 1906-1907, 1911-1914

Fuente: Elaboracion propia con datos de la prensa del sur de California, asi como acervos del Instituto de Investigaciones
Histdricas de la Universidad Autonoma de Baja California, San Diego State University, University of California,
San Diego y Berkeley, San Diego Public Library y National Archives en Riverside, California.

Como se puede observar de la anterior tabla, fueron 30 embarcaciones, de las 292
identificadas, que tuvieron una longevidad laboral mayor de los seis afios en el recorrido entre
California y el espacio maritimo bajacaliforniano. En un periodo de 27 afios (1887-1914) diez

navios se movieron seis afios entre California y Baja California, siete navios lo hicieron por siete
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afios, cinco navios por ocho afios y dos navios por nueve afios. Sélo fueron seis navios los cuales
estuvieron laborando por mas de diez afios en la zona (marcados en negritas y fondo gris en la
tabla 11).

Lo que tenemos que tomar en consideracidn es que por averias y descomposturas, muchas
de las embarcaciones que hacian el recorrido entre California y Baja California, suspendian sus
servicios temporal o definitivamente. Los naufragios eran frecuentes. Diferentes tripulaciones
llegaban a reportar navios hundiéndose o a la deriva en tormentas; desafortunadamente, en
numerosas ocasiones no se supo ni siquiera qué nave se habia perdido en altamar. Otras veces,
las mismas tripulaciones narraban cdmo habian atravesado algun mal temporal en la busqueda de
guano, nutrias, focas o tratando de llevar provisiones y suministros a los trabajadores en las islas
y a los diferentes poblados costeros de Baja California.

Un factor que se debe tomar en consideracion es la distancia que tenian que recorrer los
navios que salian del sur de California con rumbo al espacio maritimo bajacaliforniano. Por
ejemplo, para navegar de San Diego hasta las islas bajacalifornianas ricas en guano, San Martin
y Elide, habia que recorrer 310 y 560 kilémetros respectivamente para llegar a ellas. Las
travesias de estas embarcaciones podian durar de dos a tres semanas en ir y venir desde su punto
de partida; se hizo méas largo el tiempo de este recorrido cuando los navios guaneros salian de
Santa Barbara o San Pedro, California, al norte de San Diego.

Para la tripulacién de estos navios, que podia estar conformada de tres a siete personas en

las embarcaciones de menor tamafio,?®® resultaba todo un reto navegar en el Pacifico ya que se

%% Ejemplo de una tripulacion de tres miembros lo encontramos en la siguiente nota publicada en la prensa de
California: El jueves hizo tres semanas que la goleta Lou sali6 de San Diego para un viaje en la costa
bajacaliforniana, con el objeto de cargar guano, en cuyo negocio ya hace un tiempo que se emplea. La tripulacion de
la goleta se componia del capitdn Smith y dos muchachos. La goleta se dirigié a un lugar de la costa mexicana
Ilamado Piedra Blanca, o Whiterock, en donde existe gran cantidad de guano. San Diego Union, 3 de diciembre de
1892,
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enfrentaban a temporales, corrientes de marea, huracanes, remolinos, neblinas espesas,
chubascos y vientos persistentes que provocaban picada en el mar, formando grandes olas,
lluvias y fuertes corrientes de aire que muchas veces los desviaban de su curso y ademas de
provocar descomposturas y naufragios, en los cuales podian varar, perder la vida o quedar al
garete hasta ser rescatados por otra embarcacion que navegara por esas aguas.

Tal fue el caso de dos navios que naufragaron en la década de 1890. El primero fue la
goleta Anna Mathilde, que naufrago en la isla Elide en febrero de 1895. La tripulacion, que habia
ido a esta isla en busca de guano para transportarlo hacia San Diego, qued6 varada en ella hasta
que otra embarcacion con el mismo destino, la Lou, unos dias después, los rescatd. La tripulacion
de la Anna Mathilde estuvo conformada por cinco miembros: el Capitan Peter Gunn, su hermano
y tres marineros.”®

El otro navio que naufrago en esta labor fue el pailebote H.C. Wahlberg, perteneciente a
la flota guanera californiana. Esta embarcacion hizo pedazos su casco al sur de la isla Elide,
frente a la costa del desembarcadero de Santo Domingo, entre el 10 y 17 de diciembre de
1897.%% En la tabla 12 exponemos el caso de algunos otros navios, que junto el Anna Mathilde y

el H.C. Wahlberg naufragaron en el espacio maritimo bajacaliforniano.

%7 |os Angeles Herald, vol. 43, no. 142, 2 de marzo de 1895. VVéase Aviso de Pedro Victoria, administrador de la
aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja California, de la llegada de la tripulacion de la goleta
estadunidense Anna Mathilde que naufragd en las costas de dicho territorio, en AD-IIH-UABC, coleccién AGN,
serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 28.11.

8 Naufragio del pailebote estadunidense H. C. Wahlberg, perteneciente a la Compafiia Mexicana de Terrenos y
Colonizacion, frente a la costa de Santo Domingo, Baja California. Gestiones para que se devuelva a dicha
compafiia el pago de derechos por la exportacién de guano que ese buque iba a recoger y para que se le entregue los
restos del barco que se rescataron, en AD-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas,
23.20.
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Tabla 12. Naufragios de embarcaciones salidas de San Diego, California, en el espacio
maritimo bajacaliforniano.

Nombre Anna Sailor Peking Ida H.C.
Mathilde Boy Wabhlberg
Fecha del 13 de 23 de 25 de 1de 16 de
naufragio febrero de noviembre de noviembre | mayo de | diciembre de
1895 1896 de 1896 1897 1897
Tonelaje 32 10 18 10 27
toneladas toneladas toneladas toneladas toneladas
Edad 33 afnos 2 afnos 12 afos 12 afos 5 afios
Puerto donde San San San San San
se registrd Diego Diego Diego Diego Diego
Numero oficial 1181 126804 150693 100376 96179
Nombre del Jessie A. Charles V. W.N. Mrs. Analul
duefio Doddridge Peterson Bruschi. | Dodderidas | W. Anthony
Puerto de donde San San San San Ensenada
salio Diego Diego Diego Diego
A donde A Red A Chromo A Red A Red Bahia
se dirigia Rock, Rock, Rock, Rock, Magdalena,
México México México México México
Numero de
tripulantes 6 2 3 3 4
Valor de la
embarcacion $1,200 $325 $300 $300 $1,500
Valor de su
cargamento $450.00 $50.00 ND ND ND
Naturaleza del
cargamento Guano Guano ND ND ND
Peso del 30 4
cargamento toneladas toneladas ND ND ND
Dafio a la Pérdida Pérdida Pérdida Pérdida Pérdida
embarcacion total total total total total
Lugar donde isla Elide isla Elide Bahia de isla de Santo
naufrago Ensenada Cedros Domingo
Ventarron Ventarrén, Ventarron | Repentina Marejada
Causa y marejada | marejada alta, | y marejada | tempestad | alta, pérdida
alta pérdida del ancla alta del ancla

Fuente: Elaboracion propia con datos encontrados en el acervo documental del National Archives, en
Riverside, California.

Los peligros para los navios iban desde la densa niebla, que hacia imposible llegar a su

destino, hasta grandes ventiscas que destrozaban las velas y los mastiles. Al quedar a la deriva

tenian que arrojar parte de su cargamento para aligerar el peso y evitar hundirse aunque no
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siempre fue beneficioso. Segln las fuentes consultadas, las pérdidas de algunas de estas
embarcaciones fueron totales y los tripulantes fueron recogidos y llevados a tierra firme,
usualmente a Ensenada, antes de ser puestos en el Carlos Pacheco o el St. Denis rumbo a San
Diego. Y aun ante estos peligros, numerosos navios siguieron circulando entre el sur de
California y el espacio maritimo bajacaliforniano.

Otro factor de riesgo que se debe de tomar en consideracion al estudiar las travesias de
los marineros a bordo de los navios que recorrieron el espacio maritimo bajacaliforniano, es la
relacion social, laboral y de compafierismo que no siempre fue reciproca entre los tripulantes de
las embarcaciones en nuestra regién. Un ejemplo de este tipo lo encontramos en un incidente que
ocurri6 a bordo de la goleta Lou en diciembre de 1892.

El capitdn de la goleta habia zarpado desde San Diego hasta Whiterock en Baja
California, con dos jovenes de 16 afios cada uno, con la finalidad de saquear guano y otros
recursos naturales, pero cerca de las islas Coronado discutieron y uno de los jovenes le expreso
al capitdn que deseaba regresar a casa. El capitan del Lou se neg6 y para retenerlos al parecer
dejo ir la pequefia lancha que llevaban con ellos para que no pudieran huir. Esta accion provoco
en un altercado entre los jovenes y el capitdn y tuvo como resultado que uno de ellos fuera
arrojado al mar donde el capitan le disparo.?®°

Este tipo de situaciones nos dan una idea de lo dificil que era incursionar en la
explotacion de recursos naturales en el espacio maritimo bajacaliforniano, ya que por la distancia
entre éste y el sur de California, se requeria la contratacion de marineros con mas experiencia en
labores en altamar y que entre ellos hubiera lazos de confianza y compafierismo para que no se

presentaran incidentes como los sucedidos en el navio Lou.

%9 5an Diego Union, 3 de diciembre de 1892.
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Los lazos que mencionamos eran muy importantes ya que debia haber confianza entre los
miembros de la tripulacién, el capitan de la nave y el contratista de ella, para ser respaldados o
remunerados cuando sufrieran un accidente o incidente en la recoleccion y explotacion de
distintos recursos naturales en el espacio maritimo bajacaliforniano. Por ende, no siempre resulto
placentero y lucrativo embarcarse en un navio de menor capacidad y tripulacion, debido a que las
personas siempre suelen discutir y discernir entre ellos y mas estando en espacios confinados de
madera y acero navegando en altamar, en comparacion a un navio de mayor tamafio y con una
ruta de navegacion establecida.

Para conocer la trayectoria de una embarcacion longeva y exitosa en la region,
presentamos, en el siguiente apartado, el caso del vapor St. Denis, que sirve como ejemplo para
comprender como eran adquiridos muchos de los navios utilizados en la zona, las personas que
los manejaron, sus caracteristicas técnicas, su capacidad de cargamento, pasaje e itinerario. De
esta forma entenderemos coémo fueron realizados los recorridos de muchas de estas

embarcaciones y las labores que hacian en el espacio maritimo bajacaliforniano.

3.2. EL VAPOR ST. DENIS (1898-1910)

El St. Denis fue uno de los vapores que realiz6 mas travesias entre California y Baja
California en los afios comprendidos entre 1898 y 1910. El vapor funcion6 como un barco de
cargamento y pasajeros entre San Diego, California, y el espacio maritimo bajacaliforniano,
principalmente la isla de Cedros, San Quintin y Ensenada. Fue construido en 1895 por J.L.

Thompson & Sons, Ltd., en Sunderland, Inglaterra, y estaba pintado de un color negro con una
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estructura superior blanca. Fue un vapor de acero de 516 toneladas de registro®*

con capacidad,
ademés de la carga, para alojar 52 pasajeros en primera clase.?**

La embarcacion fue adquirida por la Lower California Development Company y llegé a
Ensenada, procedente de Inglaterra, el 28 de enero de 1898. Se anuncié que tendria como base el
puerto de Ensenada, Baja California; haria viajes mensuales hasta el Puerto de San Benito, en
Chiapas y cargaria mercancia y carbon en el territorio bajacaliforniano. El navio fue modificado
para alojar un nimero mayor de mercancias y pasajeros, sustituyendo al Carlos Pacheco el 1° de
junio de 1898.%%

A su llegada a la region, el St. Denis fue rebautizado por la Lower California
Development Company con el nombre General Mena, en honor al secretario de Comunicaciones
en funciones en 1897,%* y para entablar una buena relacién con el gobierno mexicano pero, no se
Ileg6é a ningun acuerdo sobre este cambio y el navio siguié utilizando su nombre original. Su
primer capitan fue Milton Thwing, quien habia sido el primer oficial del vapor Carlos Pachecoy
en sus primeros tres afios el St. Denis fue dirigido por cuatro distintos capitanes.?*

Entre los recorridos frecuentes del St. Denis destacaron viajes desde la isla de Cedros
hasta National City, California, para transportar mineral para su fundicion, asi como pasajeros y

suministros desde San Diego y Ensenada hasta la isla.?*> También la embarcacién movié oro,

cobre y guano, por ejemplo el 13 de abril de 1899 trasladé varios lingotes de oro con valor de

2% A estas toneladas se les denominaba también Toneladas Moorson.

21 James, “The Cedros”, 1986. p. 66.

?%2 san Diego History Center Library and Archives (en adelante SDHCLA). Fondos: México 11, Baja California | y
I1, Ensenada.

2% E| nombre completo del General fue Francisco Z. Mena.

24 £l 2 de abril de 1899 se informé que el capitan Daniels, del vapor Noyo, se convirti6 en primer oficial del St.
Denis, que para esta fecha ya estaba bajo el mando del capitan J. R. Turner, pero a las pocas semanas éste pasé a
dirigir el vapor Carlos Pacheco y en su lugar quedo el capitan Colburn. Para 1900 Turner volvid a figurar como
capitan del St. Denis y navegd como tal en diversos viajes posteriores. Aln no hemos encontrado por qué se
realizaron estos cambios en la embarcacion y que sucedié con el capitan Thwing, pero podemos inferir que se
debieron a la constante reorganizacién de la tripulacion del St. Denis llevada a cabo por la Lower California
Development Company. SDHCLA, fondos Baja California | y I, Ensenada.

29 Vernon, Maritime, 2010, p. 200.
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1,250 ddlares. Otro caso se dio el 9 de julio de 1900, cuando el vapor arrib6 al puerto de San
Diego, después de hacer su recorrido por los puertos de Ensenada, San Quintin e isla de Cedros,
con 70 toneladas de cobre consignadas a Simon Levi desde las minas de Calmalli; ademas, llevo
a bordo tres lingotes de oro con valor de 3,000 délares.?*®

Otro ejemplo de este trafico comercial ocurrio entre el 25 y el 28 de marzo de 1901,
cuando se reportd que el St. Denis lleg6 a San Diego, desde Baja California, con 3 lingotes de
oro valuados en 5,731.86 ddlares, ademas, 527 sacos de concentrados de oro y 148 sacos de
mineral de cobre. Ademas, entre el 10 y 14 de diciembre del mismo afio, el vapor arribé al puerto
de San Diego con casi mil sacos de guano (probablemente de la isla Elide en la costa del Pacifico
en Baja California) con destino a la Union Fertilizer Company de Los Angeles.?*’

En su funcién como vehiculo de transporte costero de pasajeros, el vapor tenia una
capacidad para transportar a 52 viajeros que, al parecer, no se cubria del todo. Las fuentes
consultadas relatan el trasladado de grupos pequefios de personas, doce, ocho o inclusive, dos.
Una excepcion se dio a mediados de julio de 1902 cuando el St. Denis llegd a San Diego, de un
viaje largo de San Quintin y de la isla de Cedros con un total de 39 pasajeros y un cargamento de
mercancias.?®® El lugar de arribo en San Diego fue Point Loma y los pasajeros solian alojarse con
amigos, parientes o en hoteles. Uno de estos, hotel Brewster, se convirtio en el lugar favorito de
los ensenadenses para hospedarse.*

Asimismo, el St. Denis fue utilizado para dar paseos en la region, con tintes turisticos,

cobrando cinco ddlares por persona por viaje redondo, como el viaje del 22 de agosto de 1899,

2% SPHCLA, fondos Baja California | y 11, Ensenada.

27 SDHCLA, fondos Baja California | y 11, Ensenada.

2% AHEBC. Movimiento de pasajeros habido por el vapor St. Denis y los demas que tocan este puerto, Fondo.
Distrito Norte, caja 25, exp. 8.

% Maria Eugenia Bonifaz de Novelo, “Ensenada: Its Background, Founding and Early Development”, en The
Journal of San Diego History, vol. 30, no.1, invierno 1984.
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cuando la Lower California Development Company anuncid que daria oportunidad de conocer la
entrada a la bahia de San Diego, su costa y la entrada a Ensenada, Baja California. La
embarcacion zarpd el 27 de agosto a las siete de la mafiana y lleg6 a Ensenada a las catorce horas
del mismo dia. De regreso, salié de Ensenada el dia 28 de agosto a las diez de la mafiana y arribo
a San Diego a las quince horas de ese dia.>®

El St. Denis también se podia fletar completo por 240 dolares por viaje para transportar
mercancias entre Ensenada, isla de Cedros y San Diego. El paquete de traslado ofrecia trasladar
diez toneladas de mercancias y dos pasajeros. Para volver a San Diego, cobraba tres délares por
tonelada de mercancia embarcada.*™

Los dias que no prestaba sus servicios a particulares podia ser abordado por potenciales
viajeros seis dias al mes en los puertos de San Diego o Ensenada, o dos dias de cada mes en San
Quintin. Como ejemplo de lo anterior, presentamos en la tabla 13, el modelo del itinerario que

Ileg6 a cumplir el St. Denis entre el espacio maritimo bajacaliforniano y el sur de California a

principios del siglo XX.

%0 SDHCLA, fondo Ensenada.
%01 \/ernon, Maritime, 2010, p. 223
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Tabla 13. Itinerario del vapor St. Denis en los meses de octubre, noviembre y

diciembre de 1905.

Itinerario del vapor St. Denis en los

meses de Octubre, Noviembre y Diciembre de 1905

Para el Sur
Sale de San Diego Llega a Ensenada Llega a San Quintin
A las 8pm A las 7am En la marea
De los dias De los dias Alta de los dias
2 3
5 6
8 9 10
16 17
19 20 21
27 28
Para el Norte
Sale de Sale de Llegaa
San Quintin Ensenada San Diego
En la marea alta A las 8pm A las 7am
De los dias De los dias de los dias
3 4
6 7
10 14 15
17 18
24 25 26
28 29

Fuente: Itinerarios de vapores de la Compafiia del Desarrollo de Baja California, en AD-1IH-UABC
coleccion AGN, serie Gobernacion, 37.24.

Los itinerarios de las embarcaciones en la zona fueron publicados con regularidad en la
prensa de Baja California y California con la finalidad de poner en conocimiento de los lectores,
y potenciales viajeros, los dias que los navios arribaban o salian de los puertos en la region. Al
ser los medios de transporte mas rapidos, comodos y seguros para moverse en el espacio
maritimo bajacaliforniano resultaba practico conocer los itinerarios de las embarcaciones que

transportaban a pasajeros, como fueron el St. Denis, el Carlos Pacheco, Victoria y Manuel

Dublan, por mencionar algunos de ellos.
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Asimismo, para tener una idea del nimero de pasajeros y de sus nacionalidades
respectivas, trasladados entre San Diego y Ensenada por el vapor St. Denis, resumimos la

informacion de enero de 1909 en la tabla 14.

Tabla 14. Movimiento de pasajeros a bordo del vapor St. Denis en enero de 1909.

Fecha Pasajeros Pasajeros Pasajeros | Pasajeros
mexicanos | estadounidenses | ingleses suecos Total

2 de enero de 8 15 2 ND 25
1909

11 de enero de 11 12 ND 1 24
1909

21 de enero de 12 25 ND ND 37
1909

Fuente: Elaboracion propia con datos del Archivo Historico del Estado de Baja California (en adelante
AHEBC) fondo: Distrito Norte, caja 25, exp. 8.

En resumen, el vapor St. Denis, fue uno de los principales vehiculos para trasladar
minerales extraidos de territorio bajacaliforniano a Estados Unidos asi como pasajeros de un pais
a otro. El St. Denis navegé principalmente entre San Diego, Ensenada, San Quintin, e isla de
Cedros, pero su alcance geogréafico fue mucho méas amplio: el golfo de California, el suroeste de
la costa del Pacifico mexicano, el puerto de San Pedro, en Los Angeles, California, y el puerto de
Vancouver, en Canada.

En la regidn de estudio, caracterizada como espacio maritimo en esta investigacion, el St.
Denis dio servicio por 13 afios, con un breve periodo de ausencia por reparacion, durante el cual
la goleta Albacore lo sustituyd por un periodo de cinco meses, pero siendo la goleta de menor
tamafio, no pudo cubrir las labores del St. Denis eficazmente.*®* Al reincorporarse a sus
funciones, el St. Denis siguié dando servicio de trasladado de cargamento y mercancias entre

Baja California y California hasta que se perdio en altamar en 1910.

%02 E| Progresista, 28 de junio de 1903.
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3.3. LOS JUNKS CHINOS DE CALIFORNIA

Los juncos chinos, salidos del sur de California, fueron otro tipo de embarcaciones que
navegaron en las costas bajacalifornianas. La gran oleada de migracion china a California, a
mediados del siglo XIX, conto entre sus inmigrantes a recolectores de abulon. Los junks o juncos
que construyeron los migrantes en suelo estadounidense siguieron el estilo "Hung-hsien-t'o"” o

“Tongkang"**

comun en las areas de Hong Kong y Guangdong.

Eran embarcaciones largas y estrechas con una proa y popa lisa, de amplios arcos y popas
ovaladas. Contaban con mamparos solidos que dividian la nave en tres compartimientos y sus
marcos estaban separados con piezas sin unir, que se sujetaban a las tablas del junco. Estas tablas
fueron hechas con sequoia de California o California Redwood, de dos pulgadas, y el bordo
remachado con clavos comunes. Solia aplicarseles una embarradura de arcilla conocida como
chunam para evitar la oxidacion y la descompostura de los clavos, asi como costuras para evitar
la filtracion del agua.®®*

La rueda del timon y los mastiles fueron hechos de palo de hierro, conocido también
como lignum vitae o palo santo. Los timones eran generalmente grandes y perforados en forma
de rombo y el trinquete se colocaba normalmente a un tercio de la longitud de la nave desde la
proa. El fondeo del junco era redondo, muy parecido al de un barril. Sus velas tenian lineas de
bambu a través de ellas, utilizadas para soportar fuertes vientos. Al parecer la mayoria de los

juncos de California se utilizaron sin pintar, simplemente fueron tratados con aceite y algunos de

ellos se les pintaron ojos en el casco.®®

%93 para més informacion de este estilo de embarcacion asiatica véase C.A. Gibson-Hill. “Tongkang and Lighter
Matters”, en Journal of the Malayan Branch of the Royal Asiatic Society, vol. 25, no. 1, Agosto de 1952.

%41 inda Bentz. “Redwood, Bamboo and Ironwood: Chinese Junks of San Diego”, en Mains’| Haul, vol.35, no. 2 y
3, verano 1999, p. 15-17.

%% Ibid.
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Para la década de 1880 habia tres comerciantes acaudalados de origen chino, en San
Diego, dedicados a la pesca y exportacion de abuldn. Uno de ellos fue Wo Sing, duefio del navio
Alta. En poco tiempo la flota china, como se le llegé a conocer, pasé de contar en 1881 con
cuatro juncos dedicados a la recoleccion de abulén, a 16 en 1887. Como San Diego y sus
alrededores se habian convertido en la base de operaciones para construir y navegar juncos, se
presentd un problema para las autoridades estadounidenses y mexicanas, ya que fueron
clasificadas como extranjeras, aungue se construyeron en California.

Los juncos no quedaban registrados ante el gobierno estadounidense, s6lo debian contar
con un acta que indicara de donde zarpaban, pero para poder reingresar al puerto de San Diego
debian pagar a la aduana maritima 89 centavos por la tonelada de pesca que trajeran a bordo, asi
como 1.50 ddlares por entrar a la bahia; ademas, debian desembolsar 67 centavos por un estudio
y reconocimiento que se hacia al junco y 20 centavos méas por obtener el certificado de
autorizacion. Con todos estos impuestos, los operadores de los juncos usualmente evitaban entrar
por San Diego y ser detectados por las autoridades del puerto. Otra opcion era transferir su
cargamento, carne y conchas de abuldn, a lanchas méas pequefias que salian a recibirlos en
altamar. La mayoria de los juncos salidos de San Diego recorrian el espacio maritimo
bajacaliforniano para pescar.*®

En la tabla 15 presentamos algunas caracteristicas técnicas de los juncos que operaron en

el espacio maritimo baja californiano.

306 1hid.
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Tabla 15. Juncos procedentes de San Diego que operaron en el norte de Baja California.

Nombre NUmero Afio de su Lugar donde Puerto de Tonelaje | Tonelaje | Longitud | Namero de Afio
del junco Oficial construccion | se construyd matricula bruto neto mastiles vendido
Yangtze ND 1879 San Diego ND ND ND ND ND ND
Kiang
Sung Wo 106970 1884 Roseville ND 8.59 8.17 40.8 2 1892
On
Acme 106960 1884 Roseville San Diego 9.76 9.27 45.0° 2 1892
Peking 150693 1884 San Diego San Diego 18.93 17.98 51.57 2 ND
Sun Yun 96202 1884 Roseville San Diego 14.61 13.88 52.0° 3 1892
Lee
Chromo 126804 1891 San Diego San Diego 10.26 9.75 40.3 2 1892
World ND 1895 Roseville San Diego ND ND ND ND ND
Hazel ND ND ND San Diego ND ND 20.0° 2 ND

Fuente: Basado en los datos encontrados en Linda Bentz. “Redwood, Bamboo and Ironwood: Chinese junks of San Diego”, en Mains’l Haul,
vol.35, no. 2 'y 3, verano 1999, p. 17.

Como se puede apreciar en esta tabla, algunos de los juncos estaban identificados aunque
no todos contaron con un namero oficial de registro. La mayoria fueron vendidos eventualmente
a anglosajones dedicados a la pesca.®®’ La razén fue que a finales de la década de 1880, las
autoridades estadounidenses tomaron una postura mas proteccionista hacia la fauna marina, e
implementaron medidas restrictivas y discriminatorias hacia los pescadores de origen chino y sus
navios, al acusarlos de aplicar redes mas finamente cerradas en las cuales quedaban atrapados
todo tipo de peces y moluscos.

Esto afectd a los comerciantes chinos y optaron por deshacerse de sus embarcaciones;
para 1893 solamente el Hazel siguid en la recoleccion de abulon hasta 1916. Los nuevos duefios
de los juncos los modificaron y tuvieron mayor velocidad en comparacion con otros navios
pequefios locales, asi que los antiguos juncos chinos fueron usados para el contrabando de
mercancias, la pesca clandestina y la recoleccion ilegal del guano de distintas islas

bajacalifornianas.®

%7 Una lista de comprobantes de venta que se mantuvo en la aduana de San Diego, revel6 que Quong Sun Kee
vendié el junco Hong Kong por 350 délares en 1891; tres afios después su nuevo duefio estadounidense recibié mil
ddlares por ella. Quong también vendi6 el Peking en 350 délares. Wo Sing vendi6 el Sing Wo On en cien délares en
1892. Mains’l Haul, vol. VI, no. 3, marzo 1973, p. 6.

%08 Bentz, “Redwood” Mains’l Haul, 1999, p. 18.
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En resumen, en este capitulo se identificaron 292 embarcaciones que se movieron entre el
sur de California y el espacio maritimo bajacaliforniano entre 1887 y 1914. Aunque podria
parecer un numero bajo en 27 afios, tenemos que tomar en consideracion que estos 292 navios
contabilizados son Unicamente abordados por su presencia en la region y no por las veces que se
movieron entre Baja California y California. Como expusimos en la tabla 6, en un periodo
aproximado de seis afios, diferentes navios, de distintas clases, entraron y salieron 802 veces del
puerto de Ensenada, por lo cual podemos suponer que en 27 afios entraron al puerto méas de
3,000 veces, distintas embarcaciones, propiciando asi el comercio costero y flujo de pasajeros.

Asimismo, al exponer el caso de un navio que laboré por mas de 10 afios en la region (St.
Denis), pudimos conocer como se realizo el traslado entre los puertos bajacalifornianos y los del
sur de California, para tener un mejor entendimiento del tipo de labor que llegaron a realizar las
embarcaciones en la region. Era indispensable conocer qué tipo de embarcaciones, y que
movimientos de traslado eran realizados en el espacio maritimo abordado en este estudio, para
tener una nocidn sobre el trafico maritimo en la zona, asi como su frecuencia. Este tipo de dato
permite conocer el desarrollo del transporte costero entre el sur de California y el norte de Baja
California, y entender por que con el incremento del movimiento de navios fue necesario que la
aduana maritima, establecida en Ensenada, regularizard el movimiento de efectos y pasaje
Ilegados al puerto, principalmente de California, para controlar lo que salia y entraba al espacio

maritimo bajacaliforniano, problemética que abordaremos en el siguiente capitulo.
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CArPiTULO IV
LA ADUANA MARITIMA: REGULACION DEL TRAFICO, CONTROL Y REGISTRO DE PASAJEROS
En este segundo capitulo abordamos la aduana maritima como la agencia reguladora del trafico
de mercancias, pasajeros y embarcaciones que llegaban por la via maritima desde el sur de
California al espacio maritimo bajacaliforniano. Asimismo, exponemos algunos casos que
pudimos reconstruir a pesar de la escasez de fuentes documentales.

El capitulo se divide en tres apartados. El primero, titulado “La aduana maritima, agencia
fiscal”, analizamos el papel que jug6 aquella agencia publica desde su creacion en la region de
estudio, algunas caracteristicas y funciones, el personal que laboré en ella y las secciones
aduaneras dependientes de aquella. Asimismo, abordamos la problematica que generd la
introduccién de mercancias ilegales por la aduana maritima, algunos casos que refieren este
fendmeno y cémo reaccionaron los funcionarios publicos frente a esta conducta. En el segundo
apartado, “Circulacion comercial por el océano Pacifico”, exponemos el movimiento de
mercancias que entraron o salieron por la aduana maritima, el origen y destino de las mismas y
algunos datos cuantitativos que sirvan de fuente para investigaciones ulteriores. Entre otros
datos, se expone la frecuencia relativa del arribo de embarcaciones de distinta bandera al puerto
de Ensenada, la recaudacion fiscal originada por el movimiento de los navios asi como
consideraciones analiticas que muestran la funcionalidad del espacio maritimo bajacaliforniano.
En el tercer y ultimo apartado, “Circulacion de pasajeros”, se presenta informacion acerca del

numero de pasajeros que llegaron a Baja California a través de los puertos maritimos de estudio.
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4.1. LA ADUANA MARITIMA, AGENCIA FISCAL

La propuesta de analizar la aduana maritima como agencia fiscal la basamos bajo
argumentos de la teoria de las instituciones de Ayala Espino, donde se indica que las instituciones
se crean para desarrollar y mantener activos los mercados,*® a través de distintas agencias. Para
poder llevarlo a cabo, tuvimos que identificar como se establecié la aduana maritima y como
funciond a lo largo del tiempo, para obtener respuestas sobre su papel entorno a la entrada y
salida de mercancias, asi como de pasajeros.

Segln Ayala, las instituciones son el conjunto de reglas que articulan y organizan las
interacciones econdmicas, sociales y politicas entre uno o mas individuos, es decir, las
instituciones son las restricciones que los hombres erigen para moldear sus interacciones,
estructurar los incentivos del intercambio humano, politico, social y econémico, las cuales sirven
para reducir incertidumbres y proveer sefiales para organizar la vida diaria y servir como guias
para la interaccién humana. *'° Por su parte, Michael Jensen y William Meckling argumentan que
la agencia sirve como instrumento para solucionar problemas y delegar autoridad, caracterizado
por el establecimiento de un contrato donde una 0 mas personas contratan a otra persona para
que realice un determinado servicio en su nombre.***

Bajo este enfoque, podemos argumentar que las aduanas, ya sean terrestres o maritimas,
sirven como agencias que expresan la soberania de un Estado y por tanto, pueden instituirse de

forma individual o mediante asociaciones de diferente tipo con el objetivo de tener fronteras

309 Ayala. “La teoria” , México, 1999, p. 56

%19 |pid., p.61-75.

%11 Michael C. Jensen y William H. Meckling. “Theory of the Firm: Managerial Behavior, Agency Costs and
Ownership Structure”, en Journal of Financial Economics 3, 1976, 308.

162



comerciales y aduanas comunes frente a otros paises, favoreciendo asi los intercambios de bienes
y servicios entre las naciones.**?

Las principales funciones de una aduana son registrar las mercancias que pasan por ella,
sean exportadas o importadas, llevar un control técnico y sanitario de las mercancias de transito,
cobrar los derechos y aranceles correspondientes a los movimientos de mercancias, aportando
ingresos fiscales al Estado y condicionar los flujos de mercancias mediante el establecimiento de
controles sanitarios, técnicos y estindares.**® Bajo estas caracteristicas, la aduana maritima
bajacaliforniana articulé y organizo las interacciones econdémicas, sociales y comerciales de los
individuos y los grupos colectivos de la region, implementando un conjunto de reglas que
moldearon las interacciones y estructuraron el intercambio humano.**

La ubicacion geografica de Ensenada de Todos Santos la convirtié en un lugar predilecto
para instalar una aduana maritima que permitiera al gobierno mexicano controlar y verificar la
entrada y salida de mercancias, recursos y personal al territorio norte de la peninsula de Baja
California. En la década de 1880, la aduana empezo6 a funcionar de manera permanente COMO
agencia reguladora del comercio mercantil en la zona al convertirse en el eje central del trafico
maritimo en la localidad.

A lo largo de esta investigacion, utilizamos dos nombres para referirnos a la aduana: la
Aduana Maritima de Todos Santos, como se le denomind en las ultimas décadas del siglo XIX, y

segundo, Aduana Maritima de Ensenada, llamada asi a principios del siglo XX.3** Bajo las dos

%12 palma, Diccionario, Espafia, 2010, p.12.

13 |pid.

314 Ayala, “La teoria”, México, 1999, p.61-75.

%13 E| Jugar donde se encuentra la localidad y puerto de Ensenada, como hoy se le conoce, fue descubierta por el
explorador y navegante espafiol Juan Rodriguez Cabrillo el 17 de septiembre de 1542 quien la bautiz6 con el
nombre de San Mateo. EI 5 de noviembre de 1602 el explorador y navegante Sebastian Vizcaino la rebautizé con el
nombre de ensenada de Todos Santos. No se le nombré bahia ya que una bahia suele estar rodeada por tierra a
excepcion de una pequefia apertura que permite la entrada del mar u océano. Suponemos que Vizcaino nombro al
lugar como Todos Santos, el cual estaba situado dentro de una ensenada y no bahia ya que la diferencia entre ambos
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denominaciones, ingresaron a las poblaciones bajacalifornianas, ubicadas en la costa del océano
Pacifico, muchos de los articulos de primera necesidad provenientes de San Francisco, San Pedro
y San Diego, California, en Estados Unidos. Asimismo, con la creacién de estas agencias
reguladoras del trafico mercantil, el gobierno federal tratd de contener el contrabando de efectos
de distinta naturaleza que arribaron en embarcaciones al poblado de Ensenada y sus cercanias.

El aumento del trafico maritimo en este espacio fue clave para que en 1882 se nombrara
a Ensenada de Todos Santos como la capital del Partido Norte de Baja California. La aduana de
Todos Santos quedo instalada permanentemente con el cambio de la cabecera politica al puerto.
Esta se encargd de dar mejor seguimiento y controlar el trafico de mercancias, administrar el
pago por derecho portuario, recabar fondos fiscales a través del cobro de impuestos y multas,
ademas de intentar detener el contrabando. La instalacion de la aduana de Todos Santos se
justifico con el argumento de que era mas barato importar la mercancia venida de California por
este punto, que introducirla via terrestre por Tijuana,*™® donde la aduana cobraba los impuestos
que 1ban hacia el sur de la peninsula.

En la tabla 16 presentamos lo que el historiador Juan Manuel Romero Gil compar6
como el valor de las exportaciones ingresadas, valoradas en moneda nacional, por las aduanas

maritimas y fronterizas entre 1877 y 1883 en el noroeste de México.

términos es que la ensenada es una entrada de agua circular o redondeada que no se encuentra casi totalmente
protegida por tierra. Ponemos esto en evidencia ya que la documentacion oficial que hemos encontrado de la aduana
maritima llevé dos nombres, la de Todos Santos y la de Ensenada pensado que se estableci6 el primer nombre por la
cartografia oficial de la zona encontrada en la ciudad de México. Ademas a finales del siglo XIX la localidad seguia
Ilevando el nombre de Ensenada de Todos Santos, es decir, primero el nombre del accidente geogréafico costero,
muy similar al de Bahia Magdalena, y no fue sino hasta iniciado el siglo XX cuando el nombre de la localidad quedé
establecido por el accidente geografico a secas, es decir Ensenada, por orden de la Secretaria de Comunicaciones y
Transporte. Para més informacion sobre el cambio del nombre de la localidad véase Disposiciones de la Secretaria
de Comunicaciones para que la correspondencia dirigida a la cabecera politica del Distrito Norte de Baja California
se ponga el nombre de Ensenada para evitar confusién con el poblado de Todos Santos, en el Distrito Sur, AD-I1H-
UABC, coleccion AGN, serie Gobernacién, 33.21.

%18 Trevifio, Historia, Ensenada, 2003, pp.111-112.
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Tabla 16. Aduanas del Noroeste. VValor de sus exportaciones, quinquenio 1877-1882
y afos fiscales 1881-1882 y 1882-1883.

Metales preciosos Demas efectos

Quinquenio | Afio Afios Quinquenio | Afio Afos
Aduanas término fiscal de | fiscal de | término fiscal de | fiscal de

medio 1881- 1882- medio 1881- 1882-

1877-1882 | 1882 1883 1877-1882 1882 1883
Mazatlan 3,942,993 | 4,345,582 | 4,520,774 | 192,152 135,146 | 119,121
La Paz 540,467 483,008 | 558,887 |121,212 160,817 | 137,041
Guaymas 488,944 371,076 | 345,738 | 27,650 42,242 29,732
Altata 8,056 29,662 15,396 3,987 141,039
Nogales 1,153 5,768 95,105 48,106
Sasave 3,939 19,699 35,947 2,846 14,223 47,739
Bahia Magdalena | 180 900 96,995 83,324 59,916
Todos Santos 3,803 18,366 23,784
Ensenada
Tijuana 326 1,630 13,756
Cabo San Lucas | --- 359 1,796 3,873
Quitovaquita 90 452 297 1,488 2,320
Altar 248
Total 4,986,070 | 5,226,485 | 5,586,113 | 461,036 463,029 | 624,427

Fuente: Tomado de Juan Manuel Romero Gil. La Mineria en el noroeste de México. Utopia y realidad, 1850-
1910. Universidad de Sonora, México, 2001, p. 103.

La aduana de Todos Santos se encuentra en octavo lugar en cuanto a exportaciones que
pasaron por las aduanas maritimas y fronterizas del noroeste de México, sin tener un flujo
contabilizado de exportaciones de metales preciosos.317 Esto fue porque en el caso de Todos
Santos, se exportd mineral en bruto, pastas de minerales y metales preciosos hasta finales de la
década de 1880, aumentando en la siguiente década, por la explotacion mineral en isla de

Cedros.

37 Las exportaciones comprendidas entre 1877-1883 son los metales preciosos (acufiados, en pasta y en piedra

mineral), el principal producto para el exterior, con destino a los mercados de los Estados Unidos e Inglaterra. El
90% de lo que sale es producto mineral. Lo poco que va al mercado externo se compone de maderas tintoreas, fruta
seca, sal, tabaco labrado, cafia de azicar y ganado vacuno. También algo de cobre y yeso en piedra, que en la
estadistica de la época se manejan como parte del resto de los efectos. Juan Manuel Romero Gil. La Mineria en el
noroeste de México. Utopia y realidad, 1850-1910. Universidad de Sonora, México, 2001, p. 102.
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Hacia 1893, la aduana de Todos Santos intensifico sus labores al expandirse y quedar
bajo su supervision dos secciones aduaneras en la regién: San Quintin y Bahia Magdalena.®'® La
tabla 17 resume los oficios o cargos del personal que labord en la aduana maritima y secciones

aduaneras, asi como su compensacion anual en pesos de la época.

Tabla 17. Cargos y salarios del personal de la aduana maritima de Todos Santos en 1893.

Cargo Salario Anual | Cargo Salario Anual
Administrador 2,500.25 Celador a pie 2 803.55
Contador 2,000.20 Celador a pie 3 803.55
Oficial Primero 1,500.15 Celador a pie 4 803.55
Oficial Segundo 1,200.85 Celador a pie 5 803.55
Oficial Tercero 1,000.10 Celador a pie 6 803.55
Escribiente de Primera 803.00 Celador a pie 7 803.55
Escribiente de Segunda 653.35 Celador a pie 8 803.55
Portero y mozo de oficios 456.25 Patron 505.00
Comandante de Celadores 1,500.15 Boga 1 365.00
Cabo de Celadores montado 1,095.00 Boga 2 365.00
Celador montado 1 901.55 Boga 3 365.00
Celador montado 2 901.55 Boga 4 365.00
Celador montado 3 901.55 Boga 5 365.00
Celador montado 4 901.55 Boga 6 365.00
Celador a pie 1 803.00
Seccion aduanera de San Quintin
Jefe 1,200.85 Boga 1 302.95
Interventor subjefe 1,000.10 Boga 2 302.95
Celador 730.00
Seccion aduanera de Bahia Magdalena

Jefe 1,200.85 Boga 1 302.95
Interventor subjefe 1,000.10 Boga 2 302.95
Celador 730.00

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de la Ley de Organizacién de Aduanas, decretado el 30 de
octubre de 1893 por el gobierno federal.

%18 Segun el articulo 21 de la Ley de organizacion de aduanas de México, se suprimieron las aduanas maritimas y
fronterizas de Las Palomas, Bahia Magdalena, San José del Cabo y Altata quedando como secciones aduanales de
despacho solamente, véase Manuel Dublan y José Maria Lozano Legislacion Mexicana o coleccion completa de las
Disposiciones Legislativas expedidas desde la independencia de la Republica, tomo XXII, México, 1898, p. 464.
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Como se aprecia en la tabla anterior, el presupuesto de la aduana maritima para pagar
sueldos del personal anual de la aduana de Todos Santos, en 1893, fue de 32,508.20 pesos. Los
trabajadores se encargaron de recolectar los impuestos venidos del trafico mercantil, verificar los
efectos llegados por la costa y frenar el contrabando cuando fuera posible.

Segln las disposiciones legislativas de Mexico, se estipulaba como debian estar
organizadas las aduanas de la nacion, y en el caso de Todos Santos se clasificd como de cuarto
orden -de seis posibles-, segin la importancia del trafico maritimo, su naturaleza y otras
circunstancias especiales que podian ser propias de cada puerto. Por otro lado, sus secciones
aduaneras fueron consideras de segunda y tltima categoria.*?

Para 1896 la aduana la aduana de Todos Santos sumé otra seccion aduanera, la de Santo
Domingo. Cada una de las secciones aduaneras estaba localizada a distancias considerables de la
de Todos Santos; la primera, en San Quintin, a 158 kilometros, la de Santo Domingo a 468
kilometros y la de Bahia Magdalena a 927 kilometros, siguiendo el recorrido costero hacia el sur.

La jurisdiccion costera de la aduana de Todos Santos abarco, desde el limite con Estados Unidos

hasta la isla Creciente, en las inmediaciones de bahia Magdalena, como se aprecia en el mapa 9.

%19 |_as aduanas maritimas y fronterizas se dividieron en seis categorias distintas, segin la importancia del trafico y
la naturaleza de éste. De ellas podian depender diversas secciones aduaneras, que segun el trafico que recibieran,
estaban clasificadas de primera y segunda categoria. Dublan y Lozano. Legislacion, México, 1898, p.460-461.
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Mapa 9. La aduana maritima de Todos Santos y secciones aduaneras.

* Aduana Maritima
de Todos Santos Aduana Maritima de Todos
' Santos y sus secciones aduaneras

localizadas en:

@ Ensenada de Todos Santos
® San Cuintin
@ Santo Domingo

=@ Seccion Aduanera @ Bahia Magdalena
de San Quintin

Elaborado por: Francisco Alberto Nihee Tapia

Seccion Aduanera
de Santoe Domingo

® Seccion Adeanera de
Bahia Magdalena

-
Aduana

Maritima
de La Pax

Fuente: Elaboracion propia donde se muestran las aduanas maritimas de Todos Santos y La Paz, asi
como las secciones aduaneras pertenecientes a la de Todos en Baja California, a finales del
siglo XIX. Digitalizacion de Sandra Lucia Casillas Molina.
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A la seccion aduanera de San Quintin llegaba el vapor Carlos Pacheco, dos veces por
mes, para suministrar a la poblacion diferentes mercancias y sacar la harina producida en el
molino de la localidad. A la seccion de Santo Domingo le daba servicio la goleta Anita, la cual
proveia mercancias y utensilios para los mineros que laboraban en la zona y sacaban el mineral
explotado; y a la tercera seccion aduanera, localizada en Bahia Magdalena, arribaba el vapor
Orizaba, el cual hacia escala en Ensenada de Todos Santos de regreso a San Francisco todos los
meses.

El visitador de aduanas a nivel nacional, Enrique Lifieiro, en su informe rendido sobre
su visita a la aduana de Todos Santos en 1896, argumentd que por las distancias considerables
entre cada una de las secciones aduaneras (véase mapa 9), no las visitd. Segin su argumento,
aquellas carecian de tamafio e importancia. Lifieiro recomendd que la seccion de Bahia
Magdalena fuera segregada de la jurisdiccion de Todos Santos para agregarla a la de La Paz, en
el Partido Sur de Baja California, por su cercania con esa poblacion.®?° Este cambio no se realizé
hasta bien entrado el siglo XX.

Ademas de verificar el movimiento de la mercancia y pasaje que solia llegar y salir por el
puerto, la aduana de Todos Santos lleg6é a contar con un almacén de resguardo mercantil. La
funcion primordial del Comandante del Resguardo fue intervenir directamente en las operaciones
de carga y descarga de los diferentes navios que fondeaban en el muelle de Ensenada. El, junto
con una cuadrilla de celadores, se encargaban de custodiar las mercancias trasladadas desde el
muelle por los estibadores, en plataformas ferroviarias hasta el almacén de la aduana. Ya en el
almacén se verificaba la mercancia, separandola por marcas y bultos despuées de confrontar los

manifiestos de carga traidos en los navios. La documentacion especificaba a quién iba dirigida

%20 Informe de Enrique Lifieiro, visitador de la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja California, en
AD-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 25.9.
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dicha mercancia. Fuera de éste quedaban solamente los productos corrosivos, inflamables y muy
pesados para resguardarse con las otras mercancias.**

La aduana de Todos Santos tuvo cuatro administradores a lo largo del periodo de estudio:
Céstulo Romero (1880-1888), Hipdlito Rébora (1888-1890), Pedro Victoria (1891-1913) y
Alfredo Séenz (1913-1914). La figura del administrador fue una de las tres més importantes e
influyentes en Ensenada, a la altura del juez del Distrito y el jefe del Distrito Norte. Este hecho
les doto de influencia politica, comercial y social en la zona, entre otras razones, porque el
administrador de la aduana era el encargado de pagar los sueldos de los empleados federales,
inclusive de la fuerza militar en la localidad.

La situacion de la aduana y las condiciones de trabajo resultaron mas complejas de lo
que aparentaban. Los muebles y enseres estaban en mal estado, sus archivos y documentacion se
describieron en pésimas condiciones; la seccion de celadores montados no funcioné como tal,
por carecer de caballos, los alquilaron o pedian prestados, lo que resultd ventajoso para los
contrabandistas que descargaban en otros puntos de Ensenada al no poder llegar los celadores a
tiempo para detenerlos. Cuando un empleado de nuevo ingreso se le contrataba para ser celador
montado, tenia que comprar su propio caballo, monturas y armas, todo valuado en méas de 100
pesos que los cubria con un anticipo de sueldo. Esta practica tuvo como resultado que el
empleado se endeudara por un largo tiempo y mejor se deshacia de sus instrumentos de trabajo y
los pedia prestados o alquilados cuando se le mandaba patrullar la zona. Ademas de carecer de
instrumentos de trabajo propios, los empleados de la aduana tuvieron que lidiar con el juez del
Distrito Norte, quien los hostigaba. El juez reprochaba la manera en que llevaban a cabo sus

inspecciones y patrullajes amenazandolos por encarcelarlos.*” Este hostigamiento tuvo como

321 1hid.
322 1hid.
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resultado que se redujera el nimero de aprehensiones provocando gque no se tuviera un control
exacto sobre las mercancias que entraron y salieron por el puerto.

Con el incremento del movimiento de embarcaciones que arribaban y partian del espacio
maritimo bajacaliforniano, el personal de la aduana maritima debi¢ lidiar con el contrabando de
mercancias, y por consiguiente, aplicar las sanciones y multas correspondientes. En el ramo
aduanal mexicano de 1891, el contrabando se definié “como el delito que se comete o intenta
cometer al importar o exportar mercancias, aun cuando sean de las que no causan derechos,
eludiendo la intervencion de los empleados fiscales, porque la operacion se practique por lugares
que no estén sujetos a la vigilancia fiscal, porque se haga clandestinamente por los puntos
vigilados, o porque se use la violencia.”*?*

El contrabando de ciertos enseres fue constante en las localidades costeras del Pacifico de
Baja California en el periodo de investigacion. En el puerto de Ensenada los articulos méas
comunes que se intentaron introducir y sacar del poblado, por la via maritima, fueron ropas, telas
y pequefias cantidades de oro.*** En la mayoria de los casos esa fue dificil detectar los articulos
mencionados, ya que los pasajeros los podian ocultar entre sus ropas y equipaje.

Por ejemplo, en 1893 se suscitd un caso de contrabando de ropa y tela. Al descubrirse,
multaron a Manuel Riveroll, comerciante local, quien intentd pasar un baul de ropa de uso

personal con 76 metros cuadrados de tela de algoddn de color. La sancién que le impuso el

personal de la aduana fue de 13.39 pesos y éste la cubrié sin mayor problema.?®

%3 Ordenanza General de Aduanas Maritimas y Fronterizas de los Estados Unidos Mexicanos, México, 1891,
p.131.

24 Informe de Enrique Lifieiro, visitador de la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja California, en
AD-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 25.9.

%2% Multa impuesta por la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja California, a Manuel Riveroll por no
declarar la importacién de telas contenidas en un baul de equipaje, en IIH-UABC-AD, Fondo Aduanas Maritimas y
Fronterizas, 20.75
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Otro caso poco conocido ocurrié a finales de enero de 1891, cuando un capitan y un
empleado de Ensenada fueron acusados de contrabandear oro. El danés Henry C. Nelson, capitan
del vapor Manuel Dublén, fue sorprendido con dos paquetes pequefios ocultos en sus ropas. Al
ser cuestionado, Nelson dijo que los obtuvo en Ensenada de Todos Santos, el 27 de enero,
cuando lo Ilamaron a una casa comercial local para tratar asuntos relativos a su oficio. Al llegar
al establecimiento se entrevisto con el inglés, Seymour Jackson, empleado de una casa de banco
de la localidad, que le pidio llevar los dos paquetes a California, uno a San Diego y el otro a San
Francisco. El personal de la aduana se percat6 de lo sucedido y cuando Nelson regresé al Manuel
Dubléan, lo aprehendieron y le confiscaron los dos paquetes.

El primero constaba de una barra de oro de 3.6 kilogramos, valuada en 2,000 pesos,
destinada Daniel Meyer en San Francisco; el segundo paquete contenia 0.620 gramos de oro en
polvo, valuados en 500 pesos, dirigido al California National Bank en San Diego. Nelson y
Jackson fueron procesados y condenados a cumplir seis meses en la cércel de Ensenada por el
juez del Distrito Norte. Ambos extranjeros pudieron pagar fianza y apelaron su caso ante el
Tribunal de Circuito en la ciudad de México, argumentando que no practicaban el contrabando
de mineral y que el personal de la aduana habia actuado de manera ilegal a la hora de realizar la
aprehensién ya que supieron con anticipacion los sucesos y esperaron hasta que Nelson subiera
al vapor para detenerlo y acusarlo de contrabando. La resolucién final, después de una larga
batalla legal, que duré un poco mas de un afio, absolvié a los dos extranjeros del delito de

contrabando de oro y se les devolvieron los paquetes confiscados. No obstante, por no haberlos

172



declarado como marcaba la ley, se les multdé con 179.72 pesos por derechos de ensaye de dicho
oro.3%®

El caso de Nelson y Jackson proporciona un ejemplo de las funciones ejercidas por la
aduana maritima y su personal; el registro de las mercancias que pasaron por ella y llevar un
control técnico de los efectos de transito, cobrar los derechos correspondientes de dichas
mercancias y aportar a los ingresos fiscales del Estado.

Otro ejemplo similar al de Nelson y Jackson, lo encontramos en el caso del chino Kon
Wen, quien fue acusado de intento de contrabando de oro por el personal de la aduana maritima
de Todos Santos en 1895. Wen, que habia radicado un tiempo en Magdalena, Sonora, como
comerciante, decidio vender su establecimiento y volver a China. Abord6 el vapor St. Paul en
Sonora, rumbo a San Francisco. En Ensenada de Todos Santos, el St. Paul hizo escala y Wen
desembarcé por unas horas pero, al volverse a embarcar, los empleados de la aduana maritima lo
detuvieron y al revisarlo le encontraron entre sus ropas 1,420 kilogramos de oro divididos en los
siguientes efectos: 1 barra de oro de 0.472 gramos, 1 barra de oro de 0.330 gramos, 1 barra de
oro de 0.240 gramos, 1 saco de oro en polvo de 0.022 gramos y 1 saco de oro en polvo de 0.356
gramos.

Wen insistié que el oro lo habia conseguido de la venta de su establecimiento comercial
en Sonoray con él se estaba pagando el viaje de regreso a China. Su apelacién no tuvo eco y la
aduana le confisco el oro. Se le encarceld en Ensenada, por el delito de contrabando de mineral,

porque el personal de la aduana maritima argumento que el oro lo habia conseguido cuando

desembarcd en Ensenada y no de la venta de su comercio.

%28 proceso judicial seguido contra Henry C. Nelson y Seymour Jackson acusados de extraer oro de contrabando de
la Baja California. Incluye sentencia favorable a los acusados y la devolucién del oro que habia confiscado la aduana
maritima de Ensenada de Todos Santos, en IIH-UABC-AD, Fondo Aduanas Maritimas y Fronterizas, 17.56.
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Lo que siguid fue una disputa judicial para esclarecer quien se quedaria con el oro. El
personal de la aduana maritima se apoyod en lo establecido en las ordenanzas aduanales de la
Nacidn, especificamente en el capitulo X1X de la ordenanza relativa a las disposiciones generales
sobre los juicios, y utilizaron lo expuesto en los articulos 547, 550, 551 y 552 para tratar su caso.
El juez del Distrito Norte resolvié que al no tener pruebas contundentes sobre el contrabando de
oro, se le regresara a Wen la mitad de todo el mineral confiscado, valuado en 913.81 pesos.*”’

El personal de la aduana de Todos Santos acatd la resolucion del juez y demandd que se
respetara lo establecido en el articulo 657 de la Ordenanza, relativo a la inversion de multas por
infracciones, que especifica que “toda persona que hiciere alguna aprehension de efectos que
importen, exporten o internen de contrabando, por las costas, fronteras, aduanas, poblaciones o
caminos, serd considerada como legal aprehensor, y tendré derecho a la participacion que en el
comiso le concede esta ley.”*?® Por lo tanto, para la distribucién de la mitad del oro confiscado
siguieron lo estipulado en el articulo 664 de la Ordenanza®?, quedando dividido de la siguiente

manera:

%7 Proceso judicial seguido contra el chino Kon Wen, acusado de contrabando de oro por la aduana maritima de
Ensenada de Todos Santos, Baja California, en AD-IIH-UABC, coleccion AGN, serie Aduanas Maritimas y
Fronterizas, 27.23.

%28 Ordenanza, México, 1891, p.167.

29 |bid., p.169.
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Tabla 18. Distribucion del oro confiscado a Kon Wen valuado en 913.81 pesos en 1895.

50% se le regresé Kon Wen | 456.90 pesos
Los 456.90 pesos primeramente se dividieron de la siguiente manera:
3% fue al derecho de fundicion 13.70
1% al derecho de mineria 4.56
0.6% a estampillas 2.74
Total 435.89 pesos
Posteriormente los 435.89 pesos fueron destinados a:
2% para hospitales 8.71
Total 427.18 pesos
Finalmente los 427.18 pesos fueron divididos y entregados a las siguientes personas:
50% al aprehensor celador 213.58
15% al administrador de la aduana 64.08
15% al comandante del resguardo 64.08
10% a gastos de aprehension 42.72
5% al contador de la aduana 21.36
5% al fiscal del juzgado del distrito 21.36

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del proceso judicial seguido contra el chino Kon Wen,
acusado de contrabando de oro por la aduana maritima de Ensenada de Todos Santos, Baja
California, en AD-IIH-UABC, coleccién AGN, serie Aduanas Maritimas y Fronterizas, 27.23.

Como se puede observar en la tabla 18, se dejo en libertad a Wen pero aun asi se le
confisco parte de su oro por no haber pruebas contundentes de como lo habia obtenido. Este caso
nos sirvié como ejemplo para saber como se distribuia el mineral confiscado. Como se muestra,
el aprehensor obtuvo el porcentaje mas alto que el resto del personal de la aduana maritima por
haber detenido a Wen.

Ademas, al respetar el porcentaje estipulado al aprehensor, se incentivd a los demas
empleados de la aduana a realizar sus tareas adecuadamente. Aunque no hay muchos casos
respecto a aprehensiones en este periodo, los ejemplos de Nelson, Jackson y Wen, nos sirvieron
para conocer como el personal de la aduana maritima hizo valer las reglas de dicha institucion y
tratd de llevar un control de lo que entraba y salia del puerto.

Asimismo, los empleados de la aduana tuvieron que lidiar con la alteracion y falsificacion

de documentos oficiales, la mala clasificacion del flete y retirar los sellos impuestos sobre la
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mercancia cuando no resultaba claro lo expuesto en el manifiesto de traslado y asi evitar la
defraudacion®® por suplantacion artificiosa o simple de la calidad y cantidad de las mercancias.®

Como ejemplo de su labor, a continuacién exponemos en la tabla 19, la recaudacion y
distribucion de las multas impuestas a comerciantes y pasajeros llegados al puerto de Ensenada,
por el personal de la aduana maritima de Todos Santos, entre los meses de enero a octubre de

1895, asi como su distribucién oficial.

%0 E| articulo 508 de las ordenanzas aduanales de México especifica que a omisién de los requisitos que esta ley
seflala como esenciales para las operaciones relativas al cobro de derechos de importacion o exportacién y la
infraccion de los preceptos que esta ley establece sirven para evitar dudas y para dar mayor seguridad de los
intereses fiscales, siempre que la pena que se imponga sea la de dobles derechos o pérdida de las mercancias. Ibid.,
p.130.

1 El articulo 524 de las ordenanzas aduanales de México especifica que la contravencion expresada en el articulo
508, se divide en dos clases: |) Defraudacion por suplantacion artificiosa: Hay suplantacion artificiosa siempre que
una mercancia venga oculta dentro de otras, bajo dobles fondos o con artificio tal, que simule la mercancia
declarada, para pasar sin ser observada en el reconocimiento aduanal.; y 1) Defraudacién por suplantacion simple:
La suplantacion simple consiste en la declaracion de menor cantidad de mercancias que la verdadera, o en la
declaracién de una mercancia calificandola de clase inferior a la que corresponda legalmente, siempre que no se
haya empleado artificio que disimule su verdadera calidad. Se incurre ademas en contravencion por suplantacién
simple: Cuando en los equipajes que los pasajeros declaren libres de derechos, se encuentren efectos que deban
causarlos, siempre que no estén artificiosamente ocultos. Cuando algunos efectos se declaren como productos
nacionales que retornan del extranjero, y de su reconocimiento resulte que son de origen extranjero. Ibid., pp.132-
133.
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Tabla 19. Recaudacion y distribucion de las multas impuestas a comerciantes y pasajeros
en el puerto de Ensenada de Todos Santos de enero a octubre de 1895.

Ene Feb Mar | Abr | May | Jun Jul Ago Sep Oct Total

Distribucion
de las 41.82 | 4478 | 952 | 17.23 | 6.85 | 41.21 | 8.69 | 27.03 | 448.23 | 44.61 689.97
Multas

Hospitales 084 | 089 | 019 | 034 | 014 | 083 | 017 | 0.54 0.31 0.86 5.11

Caja
de 0.34 0.14 0.83 0.17 0.54 0.31 0.86 3.19
Ahorros

Fondo de
Aprehensiones 4.08 4.39 0.93 1.65 0.68 3.96 0.84 2.61 44.20 1.48 64.82
| Gastos

Administrador
dela 11.96 | 16.24 | 3.46 6.14 246 | 1392 | 2.93 9.39 69.66 15.95 152.11
Aduana

Contador
De la 5.67 7.48 1.59 2.81 1.13 6.43 1.35 4.46 23.96 7.81 62.69
Aduana

Comandante del
Resguardo
/ Oficial 1166 | 1578 | 3.35 | 6.06 | 240 | 1354 | 2.86 | 9.22 69.52 15.85 | 150.24
Segundo
/ Encargado
del despacho

Celador
y 2.72 213.58 216.30
Aprehensor

Fiscal del
Juzgado del 21.36 21.36
Distrito

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos de distintos expedientes de multas encontrados en AD-11H-
UABC, coleccion AGN, serie de Aduanas Maritimas y Fronterizas.

Las sanciones impuestas a las personas que introducian ilegalmente mercancias no
desalentaron a los pasajeros involucrados en el contrabando en desistir, teniendo como resultado
que se siguiera realizando el ocultamiento y no declaracion de ciertos efectos. El personal de la
aduana maritima siguidé vigilando la entrada y salida de bienes y manufacturas pero las
aprehensiones de infractores disminuyeron al entrar el siglo XX contrario a lo que se esperaria
considerando que el flujo mercantil suscitado en Ensenada se incrementd en la Gltima década del
siglo decimonédnico teniendo como resultado el aumento de embarcaciones extranjeras y

nacionales, temas que abordaremos en el siguiente apartado.
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4.2. CIRCULACION COMERCIAL POR EL OCEANO PACIiFICO

La demanda de bienes y servicios aumento con el arribo de las compafiias colonizadoras a
Ensenada, y la subsecuente llegada de colonos de varias nacionalidades. La manera de cubrir los
requerimientos fue mediante la importacion de diversos articulos, tanto de primera necesidad
como suntuarios para la vida cotidiana de los inmigrantes en la zona. El lugar predilecto para
adquirirlos fue San Diego, California.

A cuatro afios de empezar a vender los lotes del paraje de Ensenada de Todos Santos, los
colonos reordenaron el paisaje, la comunidad y la vida cotidiana, por lo que hacia 1890 la
localidad contaba con 11 fabricas de diversas manufacturas: dos molinos de harina, una fabrica
de lana, una fabrica de cerillos, una teneria, una cerveceria, una empacadora de frutas, una
fabrica de sodas, una empacadora de pescado, una fabrica de jabdn y una destileria. Estas
empresas empleaban a 150 personas®* pero, algunos de los negocios tuvieron una vida muy
corta, como la empacadora de pescado que funcion6 solo unos meses, asi como la fabrica de
jabon que, debido a la crecida de un arroyo por las intensas lluvias en 1891 fue destruida y
reubicada en San Diego.** En la década de 1920 aparecieron otras empacadoras de pescado en la
zona que se sumaron al comercio del puerto asi como otras empresas.

Entre los articulos que los comerciantes y colonos adquirian en Estados Unidos se
destacan puertas, ventanas, cerraduras, maderas, tornillos, clavos, vidrios, espejos, ladrillo,
cemento, arboles de distintas clases, maquinas de coser, alambre de puas, metal y cal, como
también alimentos y bebidas por ejemplo, azlcar, tocino, carnes, café, papas, manzanas,

naranjas, cerveza, vino y harina por mencionar algunos.

%32 | ower Californian, 14 de agosto, vol. IV, no.1.
%33 |bid., 26 de febrero de 1891, vol. IV, no. 28 y 24 de julio 1891, vol. IV, no. 49.
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El arribo de més colonos y el aumento poblacional en la Ensenada de Todos Santos
generaron una dinamica comercial importante que se abastecié de materia prima e insumos
provenientes de Estados Unidos, principalmente del sur de California, asi como el
establecimiento de nuevas féabricas en la localidad y la venta de sus productos en mercados mas
alla de la region.

Un ejemplo de estas empresas lo encontramos con la fabrica de lana o Ensenada Woolen
Mills (en adelante EWM). El establecimiento de esta empresa en la localidad tuvo la intencién de
manufacturar. Desconocemos exactamente la fecha de su constitucién pero, para 1890 era una de
las industrias lideres en Ensenada. La demanda que tenian los trabajos en la fabrica de lana le
vali6 para que se construyera una plataforma especial cerca de las vias férreas y el muelle para
acomodar los cargamentos de lana y carbon que llegaron para la fabrica, de modo que no
batallaran con la descarga de sus mercancias que solian llegar del sur de California via maritima.
El 7 de marzo de 1890 el vapor Carlos Pacheco arrib6 de San Pedro, California, al puerto de
Ensenada de Todos Santos con un cargamento de mas de 13 toneladas de lana para abastecer a la
fabrica.***

Aquella se convirtié en una empresa binacional de importancia para los comerciantes del
sur de California, asi como para los ganaderos del norte de la peninsula, ya que la circulacion y
obtencion de la materia prima para las manufacturas de la EWM beneficio a distintas personas. A
continuacion exponemos el movimiento que resulto de la obtencion de materia prima y del envio
de distintas manufacturas que producia la fabrica.

En primera instancia, la lana que utilizo la fabrica para sus manufacturas usualmente se
obtenia de las ovejas propiedad de los ganaderos del norte de Baja California, como los

radicados en el valle de San Rafael; los ovejeros vendian la lana a los comerciantes de San Diego

334 1bid., 7 de marzo de 1890, vol. 11, no.30.
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a los que llegaba via terrestre y una vez que se encontraba empacada e inventariada en sus
almacenes a la EWM que la recibia en distintos navios. Una vez manufacturada la lana en
diversos articulos se enviaba via maritima al puerto de San Diego y de este lugar por via
ferroviaria a Santa Fe, en el estado de Arizona y después a El Paso, en el estado de Texas. De
este ultimo lugar los productos se enviaban abordo del ferrocarril al sur del pais hasta arribar a la
Ciudad de México, el destino final donde se localizaba su principal mercado.**®> En un principio
utilizaron este mismo trayecto via San Francisco, pero una vez conectado San Diego con El Paso
por via ferroviaria, fue méas sencillo y rapido introducirlo por este puerto, como se aprecia en el

mapa 10.

335 1bid., 11 de abril de 1890, vol. 111, no. 35.
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Mapa 10. Linea ferroviaria salida de San Diego a El Paso en 1891.
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Fuente: Mapa de la linea ferroviaria de Atchison, Topeka y Santa Fe, asi como sus vias subsidiarias y
alternas tomado de Grain Dealers and Shippers Gazetteer, 1891.

En la tabla 20 presentamos el valor de las mercancias manufacturadas enviadas por la

EWM a la Ciudad de México, via Estados Unidos, entre 1890 y 1891.

Tabla 20. Manufacturas valuadas en dolares enviadas por la Ensenada Woolen Mill a la
Ciudad de México, 1890-1891.
Mes del envio Valor en dolares
Julio, 1890 26,500
Septiembre, 1890 15,000
Noviembre, 1890 24,000
Enero, 1891 100,000
Febrero, 1891 6,000

Marzo, 1891 14,000
Fuente: Elaboracién propia con datos extraidos de Lower Californian, 1890-1891.
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Con el incremento de produccion en la fabrica, por la demanda de franelas, mantas y
casimires de lana, la EWM requiri6 mas materia prima. Sus mayores proveedores fueron los
ganaderos de San Diego y Los Angeles, porque los de Baja California aportaban muy poco
material y la mayor parte debieron adquirirla en los condados del sur de California. Entre 1890 y
1891, por medio del vapor Manuel Dublén principalmente, arribaron a la fabrica un poco mas de
123 toneladas de lana de San Diego; de Los Angeles recibieron aproximadamente 156 toneladas
de lana.**®

El mercado para las manufacturas de lana producidas por la EWM en México resultd
favorable durante un corto tiempo al competir con productos de esta indole importados de
Europa. Para ello, comerciantes radicados en la Ciudad de México, quienes se encargaban de
vender los productos de la EWM, aconsejaron a los fabricantes poner etiquetas francesas en sus
manufacturas, para asi poder obtener mayores ventas. Al rehusarse, los comerciantes de la capital
del pais optaron hacerlo por su cuenta teniendo como resultado que mucha de la manufactura de
lana producida en Ensenada se vendié como francesa.®’

Debido al auge de las manufacturas en la Ciudad de México, la EWM pasé de laborar
doce horas a veinticuatro horas e incluso, contraté a nifios para ayudar con el trabajo.**® Con el
incremento de mano de obra se dio la expansion de la fabrica y se adquirié nueva maquinaria en
San Francisco®®, herramientas y diversos efectos de San Diego;**° ademas se instalé una red

eléctrica de mejor calidad para continuar operando por las noches.®** A finales de abril de 1891,

%36 \/éase Lower Californian, 1890-1891.

%7 Ibid., 26 de junio de 1890, vol. 111, no. 46.

%8 Algunos de estos resultaron heridos por las maquinas empleadas en la fabrica, como el caso de un nifio que
perdié un dedo. Ibid., 25 de abril de 1890, vol. 111, no. 37.

%39 Se mandé traer un boiler de siete toneladas de San Francisco que arribo en el Newbern para la fabrica. Ibid., 2 de
octubre de 1890, vol. IV, no. 8.

%0 Este consistio en 6,280 metros de madera, 3,525 kilos de ferreteria, 35,436 kilos de cemento, 1,207 kilos de sebo
y 46 kilos de papel para ser usados en la fabrica. Ibid., 4 de diciembre de 1890, vol. IV, no. 16.

*1 Ibid., 19 de junio de 1890, vol. 111, no. 43 y 3 de julio de 1890, vol. Ill, no. 47.
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aun seguian enviando grandes cargamentos de casimires a la Ciudad de México pero nos ha
resultado dificil encontrar datos sobre los volimenes exactos de envios de las manufacturas de la
EWM en este periodo.

A los duefios de la EWM se sumaron distintos comerciantes y desde el espacio maritimo
bajacaliforniano se enviaban diversos productos a distintos mercados. A continuacién
presentamos los principales productos alimenticios y manufacturas que se mandaban a distintos
puertos de México y exportaron a Estados Unidos, via maritima, desde Ensenada de Todos

Santos, en los afios de 1891 en la tabla 21 y en 1892 en la tabla 22.

Tabla 21. Envios de alimentos y diversos enseres desde el puerto Ensenada de Todos Santos

en 1891.
Productos | Mazatlan San La Estados | San José | Guaymas | Total en
Quintin Paz Unidos | del Cabo toneladas
Harina 213.48 21.50 52.38 ND 12.99 ND 300.35
Frijoles 66.97 ND 6.45 ND 0.42 ND 73.84
Zacate 39.45 33.56 ND ND ND ND 73.01
Salvado 23.08 ND 4.54 41.27 ND ND 68.89
Cebada 10.52 33.26 0.90 ND ND ND 44.68
Vaqueta 0.16 ND 0.37 11.88 0.01 7.06 19.48
Verduray 15.71 ND ND ND 0.31 ND 16.02
frutas
Frutas en 5.16 ND 0.83 ND ND 7.89 13.88
su jugo
Maiz ND ND ND ND 13.45 ND 13.45
Miscelanea 1.12 ND ND ND 2.16 0.09 3.37
Queso 1.78 ND ND ND ND ND 1.78
Cera 0.77 ND ND 0.42 ND ND 1.19
Total 378.20 88.32 65.47 53.57 29.34 15.04 629.94

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del Informe sobre exportaciones realizadas por el puerto de
Ensenada de Todos Santos, Baja California, durante 1891 y 1892, en AD-IIH-UABC, coleccién
AGN, serie Gobernacién, 30.13.
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Tabla 22. Envios de alimentos y diversos enseres desde puerto Ensenada de Todos Santos

en 1892,
Productos | Mazatlan La Estados San San Guaymas Bahia Total en
Paz Unidos | Quintin | Joseé del Magdalena | toneladas
Cabo

Harina 429.86 126.14 ND 36.03 18.84 ND 4.01 614.88
Frijoles 168.18 23.51 ND ND 5.17 ND ND 196.86
Salvado 42.70 15.57 72.57 1.61 ND ND ND 132.45
Cebada 87.87 4.58 ND 24.38 ND ND ND 116.83
Maiz 11.06 7.563 ND ND 9.18 ND 1.94 29.71
Vaqueta 0.65 0.18 12.20 ND ND 9.41 ND 22.44
Frutas en 11.15 1.45 ND 0.79 0.09 4.40 ND 17.88
Su jugo

Miscelanea 13.28 ND 0.16 ND 1.60 0.44 0.64 16.12
Queso 15.16 ND ND ND 0.11 ND ND 15.27
Trigo ND ND ND 12.55 ND ND ND 12.55
Zacate ND ND ND 10.50 ND ND ND 10.50
Verduray 8.74 ND ND ND 0.18 ND ND 8.92
frutas
Cueros ND ND 6.42 ND ND ND ND 6.42
Cera 1.88 ND 241 ND ND 0.81 ND 5.10
Total 790.53 178.96 93.76 85.86 35.17 15.06 6.59 1,205.93

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del Informe sobre exportaciones realizadas por el puerto de

Ensenada de Todos Santos, Baja California, durante 1891 y 1892, en AD-IIH-UABC, coleccion

AGN, serie Gobernacion, 30.13.

Como se aprecia en ambas tablas, el principal mercado para sus envios, entre 1891 y

1892, lo encontr6 al sur de la peninsula asi como en otros puertos mexicanos del Pacifico, en

donde Mazatlan figur6 como el principal destino de los enseres y productos alimenticios. En un

afio hubo un aumento de casi el doble de toneladas enviadas desde Ensenada. Los productos que

aumentaron su produccién y salida por el puerto fueron harina, frijoles, salvado y cebada, aunque

de otros no hay datos disponibles. Hacia Estados Unidos, via San Diego en California, se

enviaron productos miscelaneos, cera, vaqueta y salvado, siendo este Gltimo el de mayor

demanda al incrementarse su envio de 41.27 toneladas en 1891 a 72.57 en 1892.

Al tener mayor contacto con California, debido a su cercania geogréafica, Ensenada tuvo

mas movimiento de mercancias y materias primas con Estados Unidos, a finales del siglo XIX,

que con otras naciones. No obstante, entre 1898 y 1899 se importaron diversos articulos,
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maquinarias y mercaderia de primera necesidad para la localidad de distintas partes del mundo,

como se aprecia en las tablas 23 y 24.

Tabla 23. Valor de las importaciones y exportaciones de Ensenada de Todos Santos con el
extranjero entre julio de 1898 y abril de 1899, valuados en moneda nacional.

Origen de las mercancias Importacién Exportacién

Estados Unidos 87,801 148,042
China 789 ND
Alemania 716 ND
Inglaterra 422 ND
Francia 405 ND
Espafa 62 ND
Holanda 53 ND
Italia 42 ND
India 7 ND
Turquia 2 ND

Total 90,299 148,042

Fuente: Elaboracion propia con datos de la contaduria de la aduana maritima de Todos Santos extraidos del
libro Baja California llustrada de J.R. Southworth, 1899.

Tabla 24. Valor de las mercancias importadas por el puerto de Ensenada de Todos
Santos entre julio de 1898 y abril de 1899, valuados en moneda nacional.

Materias vegetales 27,681
Materias minerales 15,067
Materias animales 13,725
Maquinas y aparatos 9,641
Tejidos y sus manufacturas 9,335
Bebidas embriagantes y naturales 6,263
Productos quimicos y farmacéuticos 2,760
Diversos 2,379
Papel y sus aplicaciones 1,458
Armas y explosivos 1,456
Vehiculos 534
Total 90,299

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Contaduria de la Aduana Maritima de Todos Santos extraidos del
libro Baja California llustrada de J.R. Southworth, 1899.

El principal destino de las exportaciones salidas del puerto de Ensenada sigui6 siendo
Estados Unidos, principalmente al sur de California y San Diego, por donde ingresaban las

mercancias producidas y extraidas del espacio maritimo bajacaliforniano e islas adyacentes.
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Hacia esta nacidn, el oro en pasta fue el producto que mas se exportd seguido por el mineral de
oro en polvo, piedra y tierra.

Hay que mencionar que las inversiones estadounidenses en la peninsula de Baja
California fueron en el ramo minero y el mejor medio para exportar el oro, en sus distintas
presentaciones, fue via maritima, ya que el trayecto hacia San Diego resultaba mas rapido y
seguro por mar que por tierra. En la tabla 25, que a continuacion presentamos, exponemos el
valor del oro en pasta que se export6 entre 1898 y 1899, asi como otras mercancias procedentes
del espacio maritimo bajacaliforniano hacia California, como el salvado que ya habiamos

mencionado anteriormente, en los afos de 1891 y 1892.

186



Tabla 25. Exportaciones de mercancias a Estados Unidos por el puerto de Ensenada Todos
Santos del 1 de julio de 1898 al 30 de abril de 1899, valuados en moneda nacional.

Oro en pasta 63,670
Mineral de oro en polvo, piedra o tierra 17,845
Pescado salado 13,816
Orchilla 12,609
Plata acufiada mexicana 10,023
Conchas de varias clases 8,350
Cera blanca 7,191
Pieles de animales no especificados 5,310
Guano 2,980
Salvado 1,825
Pieles de res 854
Fruta seca 850
Cebada triturada o molida 525
Mercancias extranjeras 449
Cebada en grano 425
Sal 363
Pieles de venado 359
Pasturas 216
Canegra 180
Botellas vacias 60
Manufacturas 53
Plantas vivas 52
Plata mixta 24
Mineral de fierro 7
Pieles de chivo 6
Total 148,042

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Contaduria de la Aduana Maritima de Todos
Santos extraidos del libro Baja California llustrada de J.R. Southworth, 1899.

El movimiento mercantil por el puerto de Ensenada, expuesto en las tablas 23, 24 y 25,
sugiere que el personal de la aduana maritima de Todos Santos recaudo6 lo correspondiente por
derechos de importacion y exportacion. Como es conocido, de la cantidad recaudada en las
distintas aduanas del pais, una parte debia enviarse al erario nacional asi como cubrir con ese
recurso los sueldos de los trabajadores de la aduana y empleados federales y militares locales.

En la tabla 26 exponemos lo recolectado en la aduana maritima, entre 1898 y 1899,

derivado del cobro por exportacion, importacion y demas rubros gravables.
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Tabla 26. Recaudacion realizada por la aduana maritima de Todos Santos derivada del
movimiento mercantil por el puerto de Ensenada entre julio de 1898 y abril de
1899, valuados en moneda nacional.

Por derechos de importacion 58,656.17
Por derechos de exportacion de orchilla 2,762.59
Por derechos de trafico maritimo interior 2,251.78
Por derechos de sanidad 1,752.21
Por derechos de amonedacion 1,636.20
Por derecho de toneladas 1,615.46
Por derechos de bultos 1,389.00
Por derechos sobre la pesca 1,379.80
Por derechos sobre el arrendamiento de guaneras 543.20
Por derechos de capitanias 217.00
Por derechos de ensaye 77.50
Por derechos de exportacion de cueros y pieles 41.39
Por derechos de guarda y almacenaje 34.77
Total 72,357.07

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Contaduria de la Aduana Maritima de Todos
Santos extraidos del libro Baja California llustrada de J.R. Southworth, 1899.

Como se aprecia, los recursos derivados por el comercio exterior representaron una
derrama economica sustancial en la localidad en donde el cobro por los derechos de importacion
de diversos articulos, fue de donde se obtenian mayores recursos aunque desconocemos, por falta
de documentacion, qué porcentaje de estos ingresos se quedo en Ensenada y cuanto se envio al
interior del pais.

Al entrar el siglo XX, entre 1900 y 1910, hubo un promedio de 15 embarcaciones anuales
que se movian entre los puertos de San Diego en Estados Unidos y Ensenada en Meéxico,
mediante los cuales se mantuvo el constante flujo de articulos y pasajeros entre ambas naciones.
Pero, para 1911, la circulacion de barcos entre ambos puertos se incrementd, registrando
solamente en este afio 38 embarcaciones que se movieron entre los dos. En las tablas 27 y 28
rescatamos el movimiento mercantil de 24 de los 38 navios identificados, en donde las
embarcaciones de bandera estadounidense fueron las que mayor tonelaje de mercancias

movieron entre ambos puertos.
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Tabla 27. Movimiento de cargamento no especificado, efectuado por embarcaciones
estadounidenses via maritima entre San Diego, California y Ensenada,
Baja California, en 1911,

Arribos a San Arribos a Nombre de la Toneladas de | Tripulacion
Diego desde Ensenada desde | embarcacion cargamento
Ensenada San Diego

43 42 Eureka 26,832 14-16
52 52 San Diego 8,736 8-9

ND 1 Columbian 5,598 ND

ND 1 Nebraskan 2,824 39
2 1 Excelsior 783 20
28 27 Kea 770 2-4
17 16 Bolinas 528 3-4
7 8 Yankee Boy 150 2

ND 1 Jennie Thelin 138 14
1 ND Yankee Girl 86 6
2 2 Golden West 59 3
5 3 Rosalina 56 3
1 1 Jessie Freemont 56 5
2 2 Fortuna 48 3
1 ND Ramona 31 11
2 1 Katherine J 21 5-7
1 ND Rosa 18 5
1 1 Baltic 16 2

Fuente: Elaboracion propia con datos encontrados en el acervo documental del National Archives en
Riverside, California.

Como se logra apreciar, fueron 18 embarcaciones estadounidenses las que llevaron

19,312 toneladas de cargamento no especificado a Ensenada, las 165 veces que arribaron al

puerto mexicano; procedentes de Ensenada hacia San Diego, sumaron 27,417 toneladas en 159

viajes. Al final, el total contabilizado fue de 46,729 toneladas. El saldo de la cuenta comercial

fue de 8,105 toneladas de cargamento a favor de México, via Ensenada, en aquel afio.
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Tabla 28. Movimiento de cargamento no especificado, efectuado por embarcaciones
mexicanas via maritima entre San Diego, California y Ensenada, Baja
California, en 1911.

Arribos a San Arribos a Nombredela | Toneladasde | Tripulacion
Diego desde Ensenada desde embarcacion cargamento
Ensenada San Diego
11 12 Benito Juarez 8,372 23-29
4 5 Manuel Herrerias 4,212 23-25
10 10 Victoria 2,080 18
8 7 Bernardo Reyes 1,245 5-20
ND 1 Alsen 21 4
1 ND Santa Barbara 17 5

Fuente: Elaboracion propia con datos encontrados en el acervo documental del National Archives en
Riverside, California.

En contraste, solo seis embarcaciones mexicanas realizaron el movimiento mercantil
entre ambos puertos en 1911; a Ensenada llegaron 35 veces con 8,350 toneladas de cargamento
no especificado y rumbo a San Diego se dieron 34 viajes con 7,597 toneladas, dando un total de

15,947 toneladas. El saldo de la cuenta comercial por los navios mexicanos fue de 753 toneladas

de cargamento a favor de México, via Ensenada, como se aprecia en la tabla 29.

Tabla 29. Balanza comercial de cargamento no especificado ingresado por Ensenada,
Baja California en 1911.

Nacionalidad de Importaciones Exportaciones Saldo
las en en de la
Embarcaciones toneladas toneladas cuenta corriente
Estadounidenses 19,312 27,417 8,105
Mexicanas 8,350 7,597 753
Total 27,662 35,014 8,858

Fuente: Elaboracion propia con datos encontrados en el acervo documental del National Archives en
Riverside, California.

El flujo total de toneladas de cargamento no especificado que se movio entre ambos
puertos en 1911 fue de 62,676 toneladas. Si inferimos que o mismo ocurrio en afios anteriores,

tendremos un flujo constante de cargamento entre los puertos de San Diego y Ensenada de por
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encima de las 50,000 toneladas, pero por el momento no es posible precisar esto Gltimo por la
falta de documentacion.

La aduana maritima jugé un papel trascendental para el desarrollo del puerto de
Ensenada, ya que el movimiento mercantil y lo recaudado por la aduana sugiere que hubo
estabilidad y control sobre lo que se explotaba, exportaba e importaba en la zona. Junto con el
movimiento mercantil se dio el ir y venir de numerosas personas que se trasladaron a bordo de
los navios, predominantemente entre el sur de California y el espacio maritimo bajacaliforniano

como se expondra a continuacion en el siguiente apartado.

4.3. CIRCULACION DE PASAJEROS

Con el crecimiento del puerto y el poblado de Ensenada se incrementd el flujo de
personas hacia el puerto de San Diego y viceversa. Es por ello que el ir y venir de personas entre
este espacio fue una actividad regular y cotidiana entre 1887 y 1914. La mayoria de los pasajeros
que arribaron a Ensenada solian quedarse poco tiempo; basicamente llegaron para atender
distintos negocios o para conocer la zona por si decidian invertir en ella. Esto lo constatamos por
medio de los informes de los movimientos de pasajeros de diferentes nacionalidades que
arribaron en distintos navios a Ensenada.®* Segtn la prensa local, en el mes de septiembre de
1903 hubo trafico de pasajeros a través de los vapores Curacao, St. Denis y la goleta Nellie que
trasladaron al puerto de Ensenada 207 pasajeros y llevaron de regreso a California 148.%*

En las tablas 30 y 31 exponemos el registro de pasajeros extranjeros que entraron y

salieron del puerto de Ensenada en los afios de 1895 y 1905, respectivamente.

%2 |_os pasajeros que arribaron a Ensenada a bordo del Bernardo Reyes, procedentes de San Diego: 17 pasajeros, 11
estadounidenses, 3 mexicanos, 4 franceses, 6 de enero de 1909; pasajeros a bordo del Curagao, procedentes de San
Francisco: 4 estadounidenses, 11 de enero de 1909; pasajeros a bordo del Curacao, procedentes de los puertos del
sur: 1 estadounidenses, 4 mexicanos y 16 chinos, 27 de enero de 1909. AHEBC. Movimiento de pasajeros habido
por el vapor St. Denis y los demas que tocan este puerto, Fondo. Distrito Norte, caja 25, exp. 8.

*3E| Progresista, 4 de octubre de 1903.
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Tabla 30. Flujo de pasajeros registrados por la aduana de Todos Santos y
secciones aduanales dependientes en 1895.

Entrada de pasajeros via maritima

Estadounidenses 357
Mexicanos 179
Ingleses 39
Italianos 10
Franceses 9
Chinos 8
Alemanes 1
Total 603
Salida de pasajeros
Estadounidenses 266
Mexicanos 144
Ingleses 33
Chinos 10
Franceses 6
Italianos 1
Alemanes 1
Total 461

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del Anuario estadistico de la Republica Mexicana 1895.

Tabla 31. Flujo de pasajeros registrados por la aduana de Ensenada y
secciones aduanales dependientes en 1905.

Entrada de pasajeros

Estadounidenses 838
Mexicanos 379
Ingleses 34
Italianos 20
Rusos 20
Franceses 10
Canadienses 9
Alemanes 5
Chinos 3
Suecos 1
Japoneses 1
Total 1,320
Salida de pasajeros
Estadounidenses 695
Mexicanos 465
Ingleses 32
Chinos 11
Rusos 9
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Franceses

Canadienses

Alemanes

Suecos

Italianos

Espafoles

Noruegos

Portugueses

PP PINOION|00|(©

Japoneses

Austro-hangaros 1

Total 1,253

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del Anuario estadistico de la Republica Mexicana 1905.

Los pasajeros registrados en la aduana maritima fueron aumentando conforme el
crecimiento del poblado y las inversiones en éste se incrementaron. Esto se ve reflejado en las
tablas anteriores cuando arribaron por la via maritima 603 pasajeros de distintas nacionalidades
en 1895 y en 1905 1,320; salieron por el puerto 461 y 1,253 pasajeros en 1895 y 1905,
respectivamente. En ambos afios los estadounidenses fueron los que més movilidad registraron
entre ambos puertos.

Asimismo, ambas tablas que muestran el flujo de pasajeros evidencian que el puerto de
Ensenada se convirtié en un asentamiento cosmopolita debido a la constante interacciéon con
extranjeros. Esto ultimo se vio reflejado con la incorporacion y eventual establecimiento de
muchos de los pasajeros en el lugar y con ellos aparecieron nuevos elementos culturales en la
vida de los residentes al demandar productos y manufacturas ajenas a la region asi como
materiales de construccién prefabricados e industrializados. Debido a esta interaccion cultural,
social y econdmica entre los extranjeros y los residentes de Ensenada, se generd un espacio
maritimo particular, el de Ensenada-San Diego, constituyendo un hinterland natural.

La mayoria de los visitantes que llegaron, por via maritima, procedian del sur de

California. Los pasajeros que arribaron en embarcaciones procedentes del extranjero, se les

193



registr6 con la fecha de llegada en la aduana. Entre otras cuestiones se indagaba por su
nacionalidad, lugar de procedencia y destino final al arribar y salir del puerto.

Es por ello que en el caso de Ensenada, la mayoria de los pasajeros que arribaron y
salieron del puerto lo hicieron debido a la conexion comercial, social y econémica que tuvieron
en la zona. Esto no quiere decir que no se hayan movido migrantes por el puerto. En la tabla 32,
mostramos la entrada y salida de pasajeros migrantes en el afio fiscal de 1910 a 1911, en donde
el puerto de Ensenada, junto con Manzanillo, fueron los puertos que recibieron mas migrantes,

después de Mazatlan, en el Pacifico mexicano.

Tabla 32. Entrada y salida de migrantes por los puertos mexicanos del Pacifico entre

1910y 1911.

Puertos del Pacifico L legadas Salidas Inmigrantes Emigrantes
Ensenada 109 102 7 ND
Mazatlan 55 19 36 ND

Salina Cruz 41 48 ND 7
Manzanillo 12 5 7 ND
Acapulco 5 5 ND ND

Bahia Magdalena 2 3 ND 1
San Blas 2 1 1 ND
San Benito 2 ND 2 ND
Guaymas ND 1 ND ND

Total 228 184 53 8

Fuente: Elaboracién propia basada en la Estadistica sobre migracion en los puertos y fronteras de la
Republica Mexicana. AD-1IH-UABC, coleccion AGN, serie Gobernacién.

A Ensenada arribaban la mayoria de los navios que transportaron migrantes rumbo a
California, los cuales se embarcaban en los distintos puertos de la nacién ubicados en el Pacifico.
Como se puede apreciar en la anterior tabla, llegaron 109 pasajeros y salieron 102, siendo solo
siete personas las que migraron a Ensenada; el resto sigui6 su rumbo hacia California.

Para darnos una idea general del movimiento de pasajeros efectuado por Ensenada

presentamos las tablas 33 y 34 con informacién recabada por el personal de la aduana maritima
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en los afios de 1910, 1911 y 1912. Aclaramos que utilizamos informacion de solo algunos meses

por estar incompleta las fuentes consultadas.**

Tabla 33. Cuadro de pasajeros que llegaron a México por los puertos mexicanos del
Pacifico entre 1910y 1912,

Lugar de entrada General Hombres Mujeres
Manzanillo 3630 3589 41
Ensenada 2552 1928 624
Salina Cruz 1542 1257 285

Mazatlan 533 413 120
Acapulco 127 110 17
Guaymas 44 41 3
La Paz 38 20 18
San Benito 27 24 3
San Blas 26 20 6
Topolobampo 6 5 1
Bahia Magdalena 3 3 ND
Total 8528 7410 1118

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del movimiento de pasajeros de los puertos del Pacifico
mexicano, 1910-1912, encontrados en el AD-1IH-UABC, coleccién AGN, serie Gobernacion.

Tabla 34. Cuadro de pasajeros que salieron de México por los puertos mexicanos del
Pacifico entre 1910 y 1912.

Lugar de salida General Hombres Mujeres
Ensenada 3017 2041 976
Salina Cruz 1490 1114 376
Mazatlan 923 525 398
Manzanillo 444 325 119
Guaymas 163 162 1
Acapulco 110 94 16
San Blas 37 26 11
La Paz 33 21 12
Bahia Magdalena 21 18 3
Topolobampo 12 11 1
San Benito 1 1 ND
Santa Rosalia 1 1 ND
Total 6252 4339 1913

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del movimiento de pasajeros de los puertos del Pacifico
mexicano, 1910-1912, encontrados en el AD-1IH-UABC, coleccion AGN, serie Gobernacion.

%4 En la tabla 18 se utilizaron datos extraidos de los meses de agosto, octubre y diciembre de 1910; marzo, abril,
junio, julio, agosto y diciembre de 1911; y enero, febrero y mayo de 1912. En la tabla 19 se utilizaron datos
extraidos del mes de agosto de 1910; los meses de febrero, marzo, abril, junio, agosto, septiembre y diciembre de
1911, y febrero, marzo, abril, mayo y junio de 1912.
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Como se ve en ambas tablas, Ensenada tuvo gran movimiento de entrada y salidas de
pasajeros por el puerto. En relacién a la llegada de pasajeros, ocupa el segundo lugar de los once
puertos contabilizados en la zona del Pacifico; y el primer lugar de salidas de pasajeros para el
mismo periodo. Un dato significativo es el movimiento de mujeres por el puerto ensenadense. En
ambos casos el movimiento de féminas fue muy superior por Ensenada en comparacion con los
otros puertos del Pacifico mexicano. Esto se debe a que muchas mujeres viajaron, desde
California acompafiando a sus esposos que usualmente iban a revisar las inversiones que
mantenian en el espacio maritimo bajacaliforniano. Ademas, era comun que las mujeres
ensenadenses viajaran al sur de California a realizar compras y visitar a familiares durante algin
tiempo.

Pero en 1911, muchas mujeres, asi como hombres, viajaron entre Ensenada y San Diego
por el movimiento armado que se suscitd en la region. Iniciada la Revolucién Mexicana, en Baja
California en 1911 se desaté un movimiento armado de hombres procedentes en su mayoria de
California. El 1 de febrero, Los Angeles Examiner, se refirio a los combatientes de Mexicali
como “filibusteros” y, dos dias después, los describié como “invasores” que intentaban tomar
Ensenada a fin de tener un puerto a través del cual pudieran operar las expediciones filibusteras

345

procedentes de los Estados Unidos,” teniendo como resultado el incremento del movimiento de

pasajeros de Ensenada hacia el sur de California como se aprecia en la tabla 35.

5 owell L. Blaisdell, La revolucién del desierto Baja California, 1911. México, Universidad Auténoma de Baja
California, 2005, p.103
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Tabla 35. Cuadro comparativo del movimiento de pasajeros via maritima en Ensenada
entre 1910y 1912,

Ensenada Llegadas Salidas Hombres | Mujeres

Agosto de 1910 141 191 250 82
Enero de 1911 ND 102 79 23
Febrero de 1911 80 209 200 89
Marzo de 1911 51 126 127 50
Abril de 1911 70 132 139 63
Mayo de 1911 ND 502 263 239
Junio de 1911 199 111 192 98
Julio de 1911 258 ND 181 77
Agosto de 1911 199 133 246 86
Septiembre de 1911 ND 205 134 71
Diciembre de 1911 263 202 341 124
Febrero de 1912 467 429 672 224
Mayo de 1912 172 127 224 75

Fuente: Elaboracion propia con datos extraidos del movimiento de pasajeros de los puertos del Pacifico
mexicano, 1910-1912, encontrados en el AD-1IH-UABC, coleccion AGN, serie Gobernacion.

Como se observa en la tabla anterior, arribaron 1,120 personas al puerto, en contraste,
salieron 1,722 en 1911. Obsérvese que en el mes de febrero se produjo una mayor salida de
personas en comparacion con las que llegaron al puerto, casi del doble, debido posiblemente a la
noticia de que Mexicali habia caido en manos de los filibusteros. La lejania y la dificultad para
tener noticias seguras y frecuentes hicieron creer que en cuestion de dias, los alzados podian
arribar a Ensenada y algunos pobladores huyeron a San Diego.

En los meses de marzo, abril y mayo continto siendo mayor la salida de pasajeros por el
puerto, en comparacion con los que arribaron. Después de la toma de Tijuana, en mayo de 1911,
fue cuando se produjo un flujo mayor, 502 personas salieron de Ensenada por distintos navios

rumbo a San Diego.>*® Con la derrota de los hombres armados, un mes después, poco a poco,

8 En el mes de mayo, debido a la ocupacion de Tijuana, gran parte de la poblacion de Ensenada sali6 via maritima
rumbo a San Diego para refugiarse de un posible ataque contra la poblacion. El hecho de que Tijuana fuese tomada,
asegur6 en la mente de los ensenadenses, que el puerto seria el préximo en caer, por lo cual muchas personas
huyeron. En las listas de emigracion del mes de mayo, aparecen los apellidos de rancheros y residentes del puerto,
como los Crosthwaite, Machado, Gilbert -esta familia rentd un barco especial en San Diego para que fuera por ellos
a Ensenada-, Goldbaum, Jaussand, Barron, Caballero, Vizcarra, Romero, Cota, tanto hombres como mujeres. Los
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regresaron los ensenadenses y los inversionistas extranjeros al puerto. El traslado de personas
vuelve a la constante para mayo de 1912, como solia registrarse dos afios atréas.

En resumen, el puerto de Ensenada en Baja California y el de San Diego en California,
aprovecharon y fortalecieron la ruta y el espacio maritimo no s6lo para mover mercancias entre
ambos paises, sino también para aprovechar un corredor con movilidad segura en casos de
emergencia o eventos coyunturales como lo fue durante los meses de la Revolucion Mexicana en
esta region. Asimismo, como se logra apreciar en este capitulo, la aduana maritima jugo un papel
predominante en la regién como la agencia reguladora del trafico mercantil y de pasajeros entre
el espacio maritimo bajacaliforniano y el sur de California. Dicha agencia se encargd de registrar
las mercancias que se importaron o exportaron, cobrd los derechos relativos a los movimientos
de mercancias e impuso las sanciones respectivas cuando no se acataron los tramites y reglas
correspondientes para mover efectos. Ademads, sirvio a la dinamica comercial binacional al llevar

un control sobre los recursos, manufacturas y personas que se movieron en la regioén de estudio.

estadounidenses también son numerosos e incluso algunos apellidos de rusos figuran en la lista, como Rudametkin,
Valoff y Kobsoff. El 13 de mayo mas de ciento cuarenta ensenadenses desembarcaron en San Diego, entre ellos el
presidente municipal de Ensenada, el comerciante Manuel Labastida, que debido a este hecho renunciaria a la
presidencia municipal tiempo después por el disgusto ciudadano de no haberse quedado a defender la poblacion.
Marco Antonio Samaniego Lopez. Nacionalismo y revolucion: los acontecimientos de 1911 en Baja California,
Tijuana, Universidad Autonoma de Baja California, 2008, pp.522-523.
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Conclusiones
En el desarrollo de esta tesis se describieron las diferentes actividades comerciales que se
suscitaron en el espacio maritimo bajacaliforniano entre 1887 y 1914. En dicha exposicion se
relaté como se llevo a cabo la colonizacion del norte de la peninsula de Baja California, ligada a
la economia creciente del sur de California, y cudles fueron los principales factores para que se
llevara a cabo.

Al trabajar una region binacional, fue indispensable conocer las actividades comerciales
que se suscitaron en ambos lados de la frontera para entender por qué se llevaron a cabo distintas
inversiones en la region que compete este estudio. Es por ello que las fuentes estadounidenses
fueron de gran ayuda ya que nos proporcionaron datos cuantitativos que nos eran imposibles
conseguir en territorio nacional y fueron complementarios para los que conseguimos y
trabajabamos en México.

Mediante un andlisis cuidadoso de toda la informacion que trabajamos a lo largo de esta
tesis, ofrecimos un enfoque que ademdas de descriptivo fuera interpretativo para entender la
importancia del estudio del espacio maritimo en Baja California y California. En los siguientes

dos apartados destacamos los resultados mas importantes de esta investigacion.

La regulacion del trdfico mercantil en el espacio maritimo bajacaliforniano

En la dindmica comercial del espacio maritimo fue importante regular el trafico mercantil
que se suscitd. En la regidn, dos puertos fueron los que resultaron mayormente beneficiados por
la conexion maritima que se dio por el comercio costero, el puerto de Ensenada en Baja
California, México, y el de San Diego en California, EEUU. Los dos puertos aprovecharon y

fortalecieron el espacio maritimo donde movieron mercancias y pasajeros entre ambas naciones.
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El espacio maritimo de Baja California se conformd gracias al desarrollo del Estado de
California, EEUU, sobre todo, el de sus sectores pesqueros, agricolas y mineros. Para los
comerciantes del sur de California, especialmente aquellos radicados en el puerto de San Diego,
resulté beneficioso establecer rutas de transporte maritimo hacia Baja California con la finalidad
de propiciar el comercio costero con los asentamientos poblacionales en el norte de la peninsula
de Baja California y asimismo, explotar los recursos naturales que se encontraban en sus
cercanias.

A partir del intercambio de mercancias y por ser el poblado de mayor predominancia, asi
como la capital del Distrito Norte de la Baja California entre 1882 y 1915, Ensenada se convirtio
en el centro distribuidor de enseres de toda clase a las poblaciones asentadas a sus alrededores.
El empefio en infraestructura comercial en su puerto, que conectaban a sus pobladores con el
exterior, fue debido al ineficiente transporte y vias de comunicacién terrestres en la peninsula,
teniendo como resultado que la via maritima fuera la més factible, rapida, segura y eficaz para
mover toda clase de recursos, manufacturas y pasajeros.

Con el incremento de estos Ultimos en la region, la aduana maritima en Ensenada,
regularizé el movimiento de efectos y pasaje llegados en el puerto, asi como al de sus secciones
aduaneras adyacentes, e intent6 Ilevar un control de todo lo que salié y entré al espacio maritimo
bajacaliforniano, no siempre con los mejores resultados. La aduana maritima jugé un papel
predominante en la region como la agencia reguladora del trafico mercantil y de pasaje entre el
espacio maritimo bajacaliforniano y el sur de California.

Dicha agencia se encarg0 de registrar las mercancias que se movieron en la region, cobro
los derechos relativos a los movimientos de mercancias e impuso las sanciones respectivas,

cuando le fue posible, al no acatarse los tramites y reglas correspondientes para mover los
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distintos efectos. Ademas, sirvio a la dindmica comercial binacional al llevar un control sobre los
recursos, manufacturas y personas que se movieron en la region de estudio entre 1887 y 1914.

Con esta investigacion nos fue posible conocer el funcionamiento de la aduana maritima
y el papel que jug6é desde su creacion en la region, asi como algunas de sus funciones vy
empleados que laboraron en ella y en sus secciones aduaneras dependientes. Al traer a la luz las
condiciones precarias bajo las que laboraba el personal de la aduana maritima, entendimos por
que resultaba tan facil introducir y sacar mercancias a los asentamientos poblaciones costeros de
Baja California sin pagar las cuotas necesarias. Asimismo, vigilar la extension geogréfica bajo su
jurisdiccion resultaba imposible por carecer de los elementos necesarios por lo que se
concentraban mayormente en hacer detenciones en el puerto de Ensenada, por ser la base de
operaciones de la aduana maritima. Gracias a esta investigacion pudimos afirmar que la aduana
maritima ayudo al desarrollo del puerto de Ensenada, ya que debido al trafico de mercancias y lo
recaudado por la aduana, se sugiere que hubo cierta estabilidad y control sobre el movimiento
mercantil en la region.

Una problematica que surgio fue la falta de datos cuantitativos sobre el movimiento de
mercancias que entraron o salieron por la aduana maritima y sus secciones aduaneras, debido a
que muchos de ellos se perdieron con el pasar de los afios o bien, no se conservaron de ninguna
forma. Entonces, el hecho de ubicar datos sobre empresas particulares fueron valiosos porque
logramos rescatar el origen y destino de algunos de ellas como el caso de la Ensenada Woolen
Mill, una compafia manufacturera que tuvo mediano éxito en la region y movio sus productos a
mercados exteriores a la region, gracias al transporte costero y la vecindad con Estados Unidos.
Esperemos que el movimiento de manufacturas y mercancias, asi como sus problematicas de

traslado, sirvan de fuente para investigaciones ulteriores.
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En cuestion del tonelaje que se movia dentro de y fuera del espacio maritimo
bajacaliforniano, sélo pudimos exponer el caso del movimiento suscitado en 1911, debido a la
ausencia de fuentes. Aun asi, podemos inferir que hubo un flujo constante de cargamento entre
los puertos de San Diego y Ensenada por encima de las 50,000 toneladas por afio en la década de
1910, pero se necesita una investigacion méas exhaustiva para poder precisar esto ultimo.

Asimismo pudimos constatar que hubo un ndmero elevado de pasajeros que se
trasladaron a bordo de distintos navios, entre el sur de California y el espacio maritimo
bajacaliforniano, donde en el puerto Ensenada se registrd6 un mayor movimiento de entrada y
salidas de pasajeros con respecto a otros puertos mexicanos de la zona del Pacifico. La razon de
esta predominancia de pasajeros fue debido a la vecindad con California, como expusimos en el
caso de las pasajeras, cuya presencia en Ensenada fue superior en comparacion con los otros
puertos del Pacifico mexicano.

Estos datos fueron indispensables ya que permiten ver como se dio la comunicacion e
interaccion entre el espacio maritimo bajacaliforniano y el sur de California mediante el
transporte costero. Los dos asentamientos poblacionales mayormente beneficiados por esta
interaccion, en ambos lados de la frontera, fueron los puertos de San Diego y Ensenada. El
puerto de San Diego ha estado ligado histéricamente con Baja California desde antafio y para
mediados del siglo XIX empez6 a convertirse en el eje y lugar central para la posterior creacion
del espacio maritimo bajacaliforniano que se formo debido a la colonizacion del territorio.

La distancia del espacio maritimo bajacaliforniano, con respecto a los del centro de
México, propicié que se relacionaran méas con los puertos californianos, en especial San Diego,
el cual contribuyd al crecimiento de los puertos bajacalifornianos, funcionando asi como una

region anica. Este cambio se dio en el periodo de estudio (1887-1914) cuando San Diego se
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convirtié en el lugar central y eje de la region y, los asentamientos bajacalifornianos de
Ensenada, San Quintin e isla de Cedros fueron su area de influencia o hinterland natural.
Podemos argumentar que hubo un crecimiento econémico asociado a la navegacion comercial
maritima en Baja California debido al constante flujo de mercancias y personas que se movieron
hacia California, forjando la actividad comercial maritima en el Pacifico mexicano. Como
resultado de esto, el puerto comercial predominante en el norte de la peninsula de
bajacaliforniana fue el de Ensenada que, debido a su cercania contigua a la frontera con Estados
Unidos, se establecieron distintos comercios y comerciantes de diferentes nacionalidades en el

puerto.

La explotacion de recursos y el movimiento de embarcaciones

Uno de los objetivos de esta investigacion fue conocer cuantos navios circularon en el
espacio maritimo bajacaliforniano. Nos fue indispensable conocer qué tipo de embarcaciones y
cuantas de ellas realizaron el movimiento de traslado de mercancias, manufacturas y pasaje en la
region para tener una nocion sobre el trafico maritimo, asi como su frecuencia en la zona. La
finalidad era conocer el desarrollo del transporte costero entre el sur de California y el norte de
Baja California y los resultados que obtuvimos fueron mejores de los que esperamos.

Por medio de esta investigacion pudimos identificar 292 navios que se movieron entre el
sur de California y el espacio maritimo bajacaliforniano entre 1887 y 1914. Aunque el nimero de
navios pudiese resultar bajo para un periodo de 27 afios, si lo comparamos con los que circularon
en los grandes puertos de Mexico durante los mismos afios, cambia el panorama si se toma en
cuenta el nimero de viajes realizados. En un periodo aproximadamente de seis afios, navios de

distintas clases entraron y salieron del puerto de Ensenada 802 veces por lo cual podemos
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suponer que en 27 afios entraron al puerto mas de 3,000 veces distintas embarcaciones,
propiciando asi el comercio costero y flujo de pasajeros. Esta suposicion se puede reforzar al
hacer un estudio complementario para medir solamente la frecuencia con que un navio se movia
semanalmente entre los puertos de San Diego y Ensenada, en el mismo periodo de nuestra
investigacion, pero no fue el objetivo central de esta tesis.

Aun asi, al tener identificados a casi 300 navios en la region, se puede afirmar que el
espacio maritimo bajacaliforniano fue una region dindmica comercialmente donde las
tripulaciones de distintas embarcaciones produjeron una interaccién social y econdmica por los
recursos, efectos y pasajeros que se movieron y traficaron en la zona. Ademas, con estas
embarcaciones podemos desmentir el mito histérico local que se tenia de s6lo un pufiado de
navios encargados del movimiento comercial mercantil en la region y aunque el puerto de
Ensenada se considerd puerto de altura en el periodo que centramos la tesis, sirvi6 mas bien
como puerto de escala o atraque al ser el punto central de operaciones comerciales para la gran
mayoria de navios que transitaban por espacio maritimo de Baja California.

Asimismo, al rescatar la trayectoria del vapor St. Denis, el cual estuvo en funciones por
mas de 10 afios en la zona, pudimos conocer algunas caracteristicas de como se realizaba el
traslado entre los puertos bajacalifornianos y los del sur de California. La finalidad de rescatar la
trayectoria de un navio en la region es resaltar la importancia de estudiar la historia maritima
bajacaliforniana, vista desde la perspectiva del trafico de navios, dado que muchos de los sucesos
comerciales y sociales se llevaron a cabo gracias a la exploracion y traslado realizado por
distintas embarcaciones en la region y, mediante ellos, se pudieron conectar e interactuar los

poblados costeros de la peninsula con el exterior. Ademas, debido a que desde California
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zarparon la gran mayoria de navios identificados en la investigacion, no se encuentran
documentados en las fuentes nacionales, al igual que sus rutas o itinerarios.

Asimismo, la vecindad con California y el auge migratorio chino suscitado en este
territorio, tuvo como resultado que aparecieran pequefios barcos denominados juncos, ajenos a la
region y en México en general, los cuales se usaron oportunamente para la recoleccion de
distintos recursos naturales de forma eficaz e ilicita en Baja California. Los juncos pudieron
navegar en aguas bajacalifornianas gracias a su cercania con Estados Unidos, los cuales los
hacen Unicos en la historia maritima de México y dignos de investigar mas a fondo.

Al rescatar la movilidad del transporte costero en la region y la cantidad aproximada de
navios y traslados que se dieron en este periodo, asi como el lugar de procedencia y destino de
muchos de ellos, pudimos conocer como los recursos que movieron. La importancia de conocer
que tipos recursos fueron los que se explotaron y traficaron hacia California, permite una vision
general de la repercusion del comercio mercantil maritimo, donde el insular, en el espacio
maritimo bajacaliforniano, fue de significacion a los sectores agricolas, pesqueros y mineros del
sur de California.

Por esta razon se tomd en consideracion el conjunto de islas adyacentes a la peninsula de
Baja California en el Pacifico, por ser los lugares, asi como sus cercanias, donde se llevaba a
cabo la explotacion de distintos recursos naturales, incrementando las relaciones sociales y
comerciales entre las poblaciones del norte de la peninsula de Baja California y las de sur de
California. La explotacion y recoleccion de recursos naturales en las islas bajacalifornianas del
Pacifico se dio por la expansion comercial de California, suscitada por una alta migracion desde
mediados del siglo XIX y principios del XX, con lo que la agricultura, pesca y mineria se

expandieron con la llegada de distintas personas a su territorio.

205



La convergencia de todos estos factores que expusimos a lo largo de la tesis, nos llevé a
afirmar que entre 1887 y 1914 el sur de California y el norte de Baja California se enlazaron via
maritima, por el tr&fico comercial costero efectuado entre sus respectivos puertos. El crecimiento
econdmico y demografico del estado de California desde mediados del siglo XIX cre6 nuevos
asentamientos poblacionales que demandaron recursos naturales y materias primas, que
introdujeron por sus puertos y aduanas maritimas, teniendo como resultado una integracion
paulatina del espacio maritimo entre las dos Californias con el correr de los afios.

A su vez, la vecindad con el territorio de Baja California propicié un espacio en el que era
factible explotar e impulsar el comercio que contribuy6 al desarrollo de California. Mediante el
traslado de mercancias, que con el tiempo potenci6 el intercambio, la navegacién y el enlace
maritimo costero de los puertos de Baja California con los de California, se facilitd el comercio
regulado, el contrabando, el atraque de navios y el traslado de personas. El resultado fue que el
puerto de San Diego, ubicado en el sur de California, se convirtié en el nodo central de la zona,
al grado de conformar un hinterland binacional con el espacio maritimo bajacaliforniano.

Para finalizar, podemos argumentar que el constante flujo de mercancias y personas hacia
California, en la segunda mitad del siglo XIX, forjé la actividad comercial maritima en el
Pacifico mexicano. Gracias a esto el transporte maritimo se increment6 en los poblados costeros
mexicanos y siguié aumentando por las olas de migrantes que hicieron el recorrido hacia Estados
Unidos, via maritima.

La introduccion de nueva tecnologia en las rutas del Pacifico fue determinante en la
expansion comercial de los puertos mexicanos que se convirtieron en mercados regionales de

importancia para el comercio de México. Con la inauguracion de la ruta entre San Francisco y
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Panama en 1840, los puertos mexicanos se incorporaron a este sistema, cuya expansion tuvo
importantes repercusiones en la apertura comercial de nuevas regiones.

En relacion al Pacifico, la mayoria de los navios que circularon en la region fueron
estadounidenses, principalmente salidos de California. Con ellos se propicio el transporte y
comercio exterior bajo las actividades maritimas y portuarias que poco a poco recibieron impulso
al establecerse nuevos espacios maritimos derivado de un creciente comercio interregional.

Pero la distancia del espacio maritimo bajacaliforniano con el resto de los puertos del
Pacifico mexicanos, propicio que el puerto de Ensenada se relacionaran mas con los puertos
californianos, en el de especial San Diego, mismo que contribuyd al crecimiento de los puertos
bajacalifornianos, funcionando asi como una regién tnica. Esto fue posible en la ultima década
de 1890, cuando San Diego se convirtié en el lugar central y eje de la region y los asentamientos
bajacalifornianos de Ensenada, San Quintin e isla de Cedros, fueron absorbidos a su area de
influencia o hinterland natural.

En el caso del comercio costero e insular, muchos de sus recursos fueran saqueados y
vendidos en el mercado estadounidense, debido la falta de vigilancia en el gran espacio maritimo
de Baja California, a la distancia de los centros poblacionales respecto a las islas y la falta
recursos para vigilar y controlar el contrabando, a pesar de las reclamaciones de las autoridades
locales y consulados mexicanos en California.

La separacion de California y Baja California por la linea divisoria internacional y la falta
de vigilancia del gobierno mexicano en relacion al comercio maritimo en esta region, repercutio
en la navegacion maritima y en las actividades econdmicas que requerian esta forma de
transportacion, al darse el contrabando de recursos y mercancias por la via maritima en Baja

California por navios extranjeros. Esto ultimo nos hace reflexionar sobre la importancia de
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estudiar la frontera maritima de Baja California con Estados Unidos por ser una frontera natural,
porosa, carente de una vigilancia constante y de facil movilidad en todo el siglo X1X 'y la primera
mitad del siglo XX por navios extranjeros. Al estudiar los procesos histéricos, sociales,
econOmicos, politicos y culturales conectados por el mar, podremos tener una vision general de
la dindmica de las poblaciones bajacalifornianas en el transito de siglos que, aun cuando no
estuvieron asentadas contiguas a la linea divisoria entre México y Estados Unidos, si lo
estuvieron, algunas de ellas, por medio del Pacifico. Es un tema que requiere mayor atencién en
la historiografia bajacaliforniana.

Con el estallido de la Revolucion Mexicana en 1910, se vinieron abajo algunas de las
actividades dentro del sector maritimo bajacaliforniano pero aun asi, siguieron existiendo las
relaciones comerciales entre California, EEUU y Baja California, México, lo cual esperamos se
analice en futuras investigaciones y asi se empiece a estudiar, de forma considerable, la historia

maritima de Baja California.
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GLOSARIO

SIGLAS

AGN
AHEBC
CIMC
CIMMCSD
EMC
EWM

IH
NARA
ND
SDHCLA
UABC

Archivo General de la Nacion

Archivo Historico del Estado de Baja California
Cedros Island Mining Company

Cedros Island Mining and Milling Company of San Diego
Esperanza Mining Company

Ensenada Woolen Mills

Instituto de Investigaciones Historicas

National Archives at Riverside

No hay datos disponibles

San Diego History Center Library and Archives
Universidad Auténoma de Baja California

TERMINOS Y DEFINICIONES

A la deriva: Embarcacion u objeto cualquiera que flota sin gobierno a merced del viento y las

corrientes. / Al garete.

Alijar: Aligerar la carga de una embarcacion. Maniobra para la transferencia de carga del muelle

a un buque y de un buque al muelle, o de embarcacion a embarcacion.

Altamar: Situacion en el mar, lejos de las costas.

Atracadero: Lugar donde puede atracarse sin peligro.

Atracar: Amarrar un barco a otro, a un muelle, o0 a una boya, etc. a los efectos de embarcar o

desembarcar personas o cosas.

Bahia: Entrada grande del mar en la costa, poco profunda y de gran amplitud. Puede servir de

abrigo a las embarcaciones.

Balandra: Embarcacién a vela de un palo, similar al cuter, pero generalmente dedicada a fines

comerciales, por lo que sus lineas no son tan afinadas.

Ballenera: Embarcacion ligera de dos proas.

Barco:

Cualquier construccion coéncava, de cualquier tamafio,

procedimiento, destinada a la navegacion.

Boca: Parte de la costa que forma la entrada de un puerto o rio.
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Bodega: Espacio bajo cubierta destinado a la carga. / Estructura o depésito para guardar
mercancias con riesgos minimos en los puertos.

Borda: Canto superior del costado de un buque. Parte comprendida entre la cubierta y la regala
(por encima de la obra muerta).

Buque: Barco.
Buque de carga general: Toda embarcacion destinada al transporte de mercancias generales.
Buque de pasaje: Embarcacion disefiada para transportar mas de 12 pasajeros.

Buque frigorifico: Embarcacion especializada para el transporte de productos perecederos que
requieren refrigeracion.

Buques para cargas a granel o graneleros: Embarcacion de construccidén especial para
transportar grandes volimenes de cargas sueltas, tales como granos y minerales.

Buques para cargas rodantes: Embarcacion disefiada y construida con rampas de acceso,
particularmente adecuadas para cargar y descargar y/o transportar unidades de arrastre o
cualquier tipo de vehiculo.

Buque pesquero: Embarcacion utilizada para la captura de especies marinas.

Cabotaje: Navegacion o trafico que se hace de puerto a puerto por las inmediaciones de la costa
y tomando por guia principal los puntos conocidos de ésta.

Calado: Amplitud vertical de la parte sumergida del buque, o sea, la distancia entre la parte mas
baja del barco y la linea de flotacién. Profundidad media de un rio navegable, puerto,
fondeadero, etc. Altura que alcanza la superficie del agua sobre el fondo.

Camarote: Compartimiento destinado para dormitorio o habitacion en las embarcaciones.

Casco: Cuerpo del buque, sin maquinas, arboladura ni pertrechos.

Compartimiento: Cada uno de los espacios en que esta subdividida interiormente la
embarcacion.

Coque: El coque es un combustible solido ligero y poroso que resulta de calcinar ciertas clases
de carbdn mineral.

Corriente: Movimiento de las aguas del mar o de un rio en una direccion determinada.
Corriente de marea: Flujos marinos superficiales, periddicos, producidos por las mareas. Son

débiles en altamar pero cerca de la costa pueden adquirir mayores velocidades; se dividen en
corrientes de flujo y de reflujo.
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Costa: Extension de tierra a orilla de la mar, de anchura indefinida, que se extiende hasta el
primer cambio notable en el aspecto del terreno.

Chubasco: Aguacero con mucho viento.

Derecho portuario: El pago que hace una embarcacion por la entrada, estadia y uso de las
instalaciones de un puerto.

Descargar: Retiro de bienes o mercancias de un medio de transporte maritimo o terrestre para
depositarlas en cualquier lugar de la parte terrestre del recinto portuario u otros medios de
transporte maritimos o terrestres. Accion de depositar aguas residuales o residuos soélidos
provenientes de embarcaciones en cuerpos de agua o estaciones de recepcion, realizada en
condiciones normales de operacion.

Desembarcadero: Lugar destinado a desembarcar.

Desembarcar: Sacar efectos de a bordo y llevarlos a tierra. También aplicable a personas.

Dragado: Operacion que consiste en excavar bajo el agua para limpiar el fondo de los puertos,
canales, darsenas, rios, lagos, etc.

Embarcacion: Toda construccion destinada a navegar, cualquiera que sea su clase y dimension.
Embarcadero: Lugar destinado al embarque de personas y efectos.

Embarcar: Meter efectos en una embarcacion. Aplicable a personas y al agua que pudiese
alcanzar la borda.

Ensenada: Entrante en la tierra que forma seno, y sirve de abrigo a las embarcaciones. Cuando
es pequefia se llama ancdn, y antiguamente angra.

Escala: Puerto o paraje donde tocan de ordinario las embarcaciones durante el viaje.

Estiba: ElI acomodo de bienes o mercancias en bodegas de un buque o en lugares de
almacenamiento en tierra.

Estibador: El que hace la estiba a bordo o en tierra.

Faro: Torre alta o estructura construida en un sitio elevado, con luz en su parte superior, para
que durante la noche sirva de sefial y aviso a los navegantes y de dia la propia estructura cumpla
con esta funcion.

Fletar: Accion por la cual el propietario o fletante se compromete a poner una embarcacion a
disposicidn del fletador, que a su vez se compromete al pago de una cantidad denominada flete. /
Alquilar un barco o parte de él mediante contrato de fletamento, para transportar personas y
mercancias.
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Flete: Precio pagado por el transporte de mercancias o por el fletamento de una embarcacion.
Flota: Conjunto de embarcaciones.

Fondear: Lugar seguro para fondear.

Fondeo: Forma en que se dispone el o las anclas al fondear.

Fondo: Parte interior del casco. Parte de la corteza terrestre cubierta por las aguas.

Fragata: Embarcacion de tres palos (trinquete, mayor y mesana) y aparejo de velas cuadras.

Garete: Cuando la embarcacion sin propulsion ni gobierno, se desplaza de acuerdo a la accién
del viento, olas o corrientes.

Goleta: Una goleta es un buque de dos palos con el aparejo formado por velas de cuchillo, es
decir, velas dispuestas en el palo siguiendo la linea de proa a popa en vez de montadas en vergas
transversales como las velas cuadras y tiene caracteristicas funcionales parecidas al bergantin,
del que se diferencia principalmente por su aparejo. Es un buque capaz de alcanzar gran
velocidad y se empled de forma parecida al bergantin, aunque por su menor tamafio se destinaba
mas a actividades mercantes de cabotaje. EI aparejo de cuchillo requiere menos personal para su
manejo. Las goletas solian ser de menor desplazamiento que los bergantines, aunque también las
hubo de més tonelaje que se emplearon en navegacion entre continentes y en algun caso hasta de
tres palos. Embarcaciones con variantes del aparejo de la goleta, ademas del bergantin-goleta son
la goleta de gavias, denominada asi por llevar gavias (velas cuadras en la parte superior del palo
mayor) o la de velachos.

Junco: Embarcacion usada en China.

Lancha: Barca grande de vela y remo, a veces con motor, que se emplea para servicios
auxiliares de los barcos, dentro de los puertos y para el transporte entre puertos de la misma
costa. Especificamente, la mayor de las embarcaciones de servicio de un buque.

Manifiesto de carga: Es la relacion de las mercancias que transporta una embarcacion.

Marea: Cambio periodico de nivel del mar, producido principalmente por las fuerzas de marea
que ejercen la Luna y el Sol. La presién atmosférica también influye, hasta 15cm. Estas mareas
se denominan mareas meteoroldgicas.

Mareo: Malestar causado por el movimiento de un barco en el mar, el otro vehiculo o por una
enfermedad; es caracterizado por nauseas, vértigos, vomitos, palidez, sudoracion y, a veces,
desmayo.

Marinero: El que entiende el arte de la marineria.

Marino: Lo que pertenece al mar.
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Mastil: Cada uno de los palos verticales que soportan el velamen.

Milla ndutica o marina: Unidad de longitud, equivalente a un minuto de arco terrestre tomado
sobre el ecuador, o sea a 1.852 metros. Es equivalente a la tercera parte de la legua marina.
Difiere de la milla terrestre, que equivale a 1609,34 metros aproximadamente.

Muelle: Construccién levantada a orillas de un rio o alrededor de una dérsena, o a lo largo de la
costa y que sirve para que los barcos puedan atracar.

Naufragar: Hundirse, irse a pique un barco por cualquier accidente.

Navegacion: Es la ciencia y el arte de determinar la posicion del barco y de conducirlo de un
lugar a otro con seguridad y exactitud. / La accion de navegar. / El viaje que se hace con el
barco. / El tiempo que dura el viaje.

Navegar: Desplazarse por el agua una embarcacion.

Naviero o empresa naviera: Persona fisica 0 moral que tiene por objeto operar y explotar una o
més embarcaciones de su propiedad o bajo su posesion.

Navio: Barco grande, con mas de una cubierta. Se daba también este nombre al barco de guerra
de tres mastiles y velas cuadras, con dos o tres cubiertas y otras tantas baterias de cafiones.

Neblina: Vapor de agua menos denso que la niebla.

Niebla: Vapor de agua que cierra toda visibilidad, haciendo peligrosa la navegacion.

Ola: La elevacion o prominencia de la superficie del agua agitada por el viento u otra causa y
que esta animada de movimiento ondulatorio, es decir, con uno aparente de traslacién y otro
verdadero circular.

Pailebote: Goleta de gran tamario, sin gavias en los mastiles, muy rasa y fina.

Persistencia del viento: Se llama persistencia del viento al nimero de horas que ha soplado en
la misma direccion.

Picada: El mar cuando esta agitado.

Puerto: Lugar seguro en la costa, defendido del viento y del mar, con fondeadero para los
buques y embarcaciones.

Remolino: Movimiento circular de las aguas o el viento.

Resguardo: Distancia prudencial a las salientes de la costa o a un sitio peligroso.
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Rompeolas: Estructura avanzada en el mar que tiene por objeto producir la rotura de la ola
anulando de esta forma la energia de la misma, y asi abrigar y proteger una zona costera, puerto,
bahia, fondeadero, darsena o atracadero, del oleaje y el azolve.

Sloop: Balandra, embarcacién con aparejo formado por un solo palo, con vela de proa y mayor.

Stamp Mill: Un Stamp Mill, que viene del verbo stamp o pisar fuerte, era un Molino triturador
mecanico, ruidoso, pesado y dificil de operar. Los stamps eran pesas de metal que eran alzadas y
luego dejadas caer en el mineral por medio de un cigiiefial. EI mineral triturado se refinaba por
medio de procesos de cianuro o mercurio. Después de este proceso, el mineral se reducia al
tamario de grava y resbalaba a las placas mecénicas debajo de la bateria donde se le vertia agua.
Los stamps eran alzados en secuencia y dejados caer usando la gravedad para pulverizar o mas
posible el mineral. Usualmente la bateria del molino consistia de 5, 10 0 20 stamps y de ahi su
nombre.

Temporal: Estado del mar con vientos de gran fuerza; borrasca. / Viento de entre 34 y 40 nudos
segun la Escala de Beaufort también denominado viento duro.

Temporal duro: Viento de entre 48 y 55 nudos segun la Escala de Beaufort.

Temporal fuerte: Viento de entre 48 y 55 nudos segun la Escala de Beaufort también
denominado viento duro.

Tonelada de registro: Tonelada Moorson.

Tonelada Moorson: También denominada Tonelada de registro. Unidad de volumen con la que
se mide el arqueo de una embarcacién. Equivale a 100 pies cubicos 6 2,83 m3.

Tonelaje de registro bruto: Es la capacidad en toneladas Moorson (100 pies ctbicos = 2,83 m3)
de los espacios del casco bajo o sobre la cubierta, capaces para recibir carga, pertrechos,
dotacion, pasaje, consumaos, etc.

Tonelaje de registro neto: Es la capacidad en toneladas Moorson deducida del Tonelaje de
Registro Bruto, del que se descuentan los espacios sin utilidad comercial, como son los de
maquinas, tripulacion, etc.

Transbordar: Pasar personas u objetos de un barco a otro.

Tripulacion: Gente de mar que lleva una embarcacion para su maniobra o servicio.

Varar: Encallar un barco en la costa o un bajo.

Vapor: Un buque de vapor, a menudo referido como un vapor, es un barco que es propulsado

por una 0 mas maquinas de vapor que normalmente conducen (vuelta) hélices o ruedas de
paletas.
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Vela: Superficie formada por la unién de varios pafios por medio de costuras y que izada en los
mastiles aprovecha la fuerza del viento para impulsar la embarcacion.

Velero: Barco cuyo principal medio de propulsion son sus velas.

Yate: Embarcacion dedicada exclusivamente a la navegacion deportiva. Puede ser de vela o de
motor.

FUENTES CONSULTADAS

ACERVOS DOCUMENTALES

Acervo Documental del Instituto de Investigaciones Historicas de la Universidad Auténoma de
Baja California, coleccion Archivo General de la Nacion, series Archivo General de la Nacion,
Aduanas Maritimas y Fronterizas, Gobernacion; coleccion de la Universidad Iberoamericana,
serie Porfirio Diaz.

Acervo documental Archivo Histdrico del Estado de Baja California, fondo: Distrito Norte.
Acervo documental y colecciones especiales de San Diego State University,

Acervo documental y colecciones especiales de University of California, San Diego.

Acervo documental y colecciones especiales de University of California, Berkeley.

Acervo documental y colecciones especiales de San Diego Public Library.

Acervo documental de National Archives, en Riverside, California.

Acervo documental y colecciones especiales de San Diego History Center Library and Archives.
Fondos: México Il, Ensenad y Baja California I y II.
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