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“EN EL VASTO territorio de la historiografia mexicana no
habia sino malas brechas [...] Tan malas, que en ocasiones
el camino se perdia. Se veia cada vez més la necesidad de
mejorar la via hacia esa parte tan importante de nuestra his-
toria, pero nadie, sin embargo, emprendia el trazo detenido
del camino y el recorrido por el propio Marquesado del
Valle. Cuando nosotros nos decidimos a hacerlo nos per-
dimos también alguna vez al querer seguir las brechas
existentes. Acabamos por hacer una carretera nueva, bas-
tante directa, desprovista, por cierto, de muchos rodeos que
conectaran muchos otros puntos del territorio historio-
grafico: y es que nuestro interés fundamental era llegar”.
GARCIA MARTINEZ, El Marquesado del Valle, p. xiii
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INTRODUCCION

El objetivo de la tesis es explicar como una carretera deton6 cierto desarrollo econémico en dos
de las entidades mas jovenes de la republica mexicana, Baja California y Baja California Sur.! Nos
referimos a la construccién de la Carretera Transpeninsular y a las brechas y terracerias que
complementaron sus funciones. Convertir esta carretera y sus caminos menores —que también
recorren largo y ancho de la peninsula— en objeto de estudio, implica sacrificar su forma
longitudinal para registrar, con el mayor detalle posible, los procesos histéricos y econdmicos
ocurridos en los bordes. Con una longitud de 1,708 kilometros de variados paisajes geograficos,
esta tesis sobre la Transpeninsular hallo transformaciones histéricas solamente en aquellos sitios
en los que existieron opciones para crear empleos y asentamientos.

Por tal motivo, el criterio metodolégico de observacién que seguimos sera confrontar
aquellos argumentos contenidos en nuestras fuentes documentales: los habitantes de las
localidades demandantes de la carretera, asi como gobernantes y empresarios, todos, por igual,
opinaron que la Transpeninsular acabaria con el aislamiento geografico de Baja California vy,
especialmente, de Baja California Sur. Creemos que, en pleno siglo xx, tal percepcion de
aislamiento se debia al, en los hechos, “tenue y tardio proceso de poblamiento, derivado de la
escasez de agua y del poco incentivo que se vio en sus recursos”. El desafio de escribir acerca de
esta carretera consiste en captar lo lento de su construccidn, en clara oposicion al repentino
surgimiento de localidades congregadas en sus margenes.

La lentitud y el dramatismo de la construccién de la Transpeninsular adquiriran mayor
sentido al establecer conexiones con la creacion deliberada de localidades que, ligadas a la
inversion econdmica nacional y extranjera, dependieron de la dotacion de infraestructura.
Demostraremos que tal fendmeno ocurri6, en realidad, a partir de la segunda mitad del siglo xx.
La tesis atiende a una parte significativa de las vialidades entre Baja California y Baja California

Sur, o lo que es lo mismo, el contexto que describiremos esta marcado por la demanda de caminos

! Junto con Quintana Roo, la peninsula bajacaliforniana se incorpord tardiamente a la dindmica socioeconémica
nacional. Baja California adquirié la categoria de entidad federativa en 1953, mientras que Quintana Roo y Baja
California Sur, en 1975. Desde luego, que para escribir la historia de la Transpeninsular tuvimos que remitirnos a otros
periodos histdricos, por ejemplo, refiriéndonos al Territorio (0 Distrito) Norte (o Sur), se sobreentiende que es antes
de 1953 0 1975.

2 GARCIA MARTINEZ, Las regiones de México, p. 243. Sobre el aislamiento diremos que a principios del siglo xviii
Eusebio Kino demostré que la peninsula no era una isla. Pareciera que muchos ignoraron el “descubrimiento” del
misionero jesuita, confundiendo su condicidn de lejania con otra cosa.
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y provision de infraestructura.> Veremos a lo largo de seis capitulos, que muy a menudo la
Transpeninsular dejaba de mencionarse de sus documentos a pesar de las localidades enteras que
se beneficiaban de ella, el silencio no significé que dejamos de pensar e imaginar sus efectos.* Ello
supone que la urgencia por contar con la carretera aparece y desaparece de nuestros indicios, pues
solia relegarse frente al reporte de las actividades econdmicas que generaba a su paso.

Jamas nos propusimos en esta investigacion determinar si la Transpeninsular fue un
proyecto que funcionoé (bajo una formula simple tipo “si 0 no”), debido a que tal determinismo
resulta ajeno a nuestro modo de pensar la historia. El titulo de la tesis ya sintetiza una postura
indeterminista sobre una obra material que estuvo al margen de la prosperidad que ella fue
generando. Aunque este tema de investigacion nos condujo a estudiar ciertas actividades
econOdmicas impulsadas por la Transpeninsular, no las analizaremos bajo algin economicismo
sobre industrializacion o la tercerizacion nacional. Nuestra labor fue, Unica y exclusivamente,
estudiar como las condiciones particulares de infraestructura ayudaron a consolidar cierto
desarrollo econémico.

Sin mas, la tesis aborda las transformaciones ocurridas antes, durante y después de
inaugurarse la carretera. Dicho esto, estudiar la magnitud e impacto de los cambios generados por
la Transpeninsular exige no olvidarnos del caracter complementario de viejos caminos rusticos
que ampliaron la cobertura de la obra inaugurada por el presidente Luis Echeverria el 1° de
diciembre de 1973. Partiremos pues de la hipétesis que sefiala que, transcribimos a partir de las
intuiciones que el tema nos produjo, cuando fue medianamente cubierta la dotacién de
infraestructura que satisfizo la vida de los escasos habitantes en las zonas aridas de la peninsula,
hubo un cierto grado de desarrollo del que se ocupd la correspondencia oficial de gobierno,
sociedad y de las empresas privadas. Asi, tres actividades econdémicas (turismo, agricultura y
mineria) son las variables de una investigacion en la que, a veces, los contextos demandaron
explicar el componente poblacional (en respuesta, a la mano de obra limitada) o a la creacion de

servicios publicos de urbanizacion, agua, electricidad, abasto de alimentos y, especialmente, de la

3 La mejor definicidén que encontramos proviene de la antropologia estadunidense: ésta seria “una forma material que
posibilita el intercambio econémico sobre el espacio geografico” y sobre la cual circulan bienes, personas, recursos
naturales e ideas como el de “desarrollo”. LARKIN, “The Politics”, pp. 327-328. La traduccion es nuestra.

4 Existen diversos métodos para estudiar caminos y carreteras, pero en todo caso sera necesario “consultar mapas
antiguos y modernos, describir el paisaje atravesado y los obstaculos en las vias de comunicacion [...] [y] el proceso
de poblamiento y los altibajos que sufre la poblacion”. CRAMAUSSEL, “Introduccion”, pp. 11-12.
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carretera en si misma (que el gobierno federal garantiz6 a los inversionistas y prometio a los
trabajadores que recién llegaron).

En ningln momento la Transpeninsular, debemos aclararlo, fue un hito de las relaciones
diplomaéticas entre México y Estados Unidos, pues quiénes usarian esta vialidad, aunque ésta
estuviese ligada a Tijuana y a la imperiosa vigilancia fronteriza, fueron individuos y asociaciones
libres de automovilistas sin ninguna intencion disruptiva. Pese a esto, persistié entre algunos
mexicanos la errénea creencia que aseguraba, puntual y categéricamente, que Estados Unidos
ofrecio al ejecutivo nacional asistencia y financiamiento para construir la obra. A lo largo de la
tesis, reproduciremos este falso argumento con el Gnico proposito de observar los modos en que
se concretaron las fases del proyecto de carretera, e incluso, como hubo localidades y empresas
privadas que imaginaban que ello significaria apoyo del exterior. No asumimos tal suposicién
como verdadera pues el gobierno estadunidense lo hizo durante la Segunda Guerra Mundial. En
1944, la Mexican-American Commission for Economic Development formd parte del programa de
defensa hemisférica de Washington, que incluia al Caribe y Centroamérica, y de modo
preponderante, a las costas del Pacifico. Tras la experiencia de Pearl Harbor, el proposito de
financiar la Transpeninsular era, en caso de emergencia, disponer de tropas de Estados Unidos
para movilizarlas por la peninsula, a través de convoyes terrestres, aéreos y maritimos —segun lo
recordd John M. Cabot, miembro de la comision mexicoamericana ya mencionada:

Teniamos todos los arreglos necesarios para construir una carretera que atravesaria Baja
California. Habia muchas cosas que hacer, pues los mexicanos son bastante sensibles al
respecto, cosa que entendiamos bastante bien. Estuvimos a punto de concretar el proyecto
cuando el Departamento de Guerra nos anuncid que las amenazas del Japon con respecto
al sur de California habian desaparecido.®

A menudo, las intrigas diplomaticas —y por consecuencia, su abordaje histérico—, entre
México y Estados Unidos con respecto a Baja California y Baja California Sur, contemplaron una
perspectiva vulnerable frente al expansionismo y anexionismo del pais vecino. Sobra decir que no
compartimos un temor tan digno del centralismo. Otras investigaciones demuestran que el temor
a la anexion de la peninsula a la Union Americana comenzé a diluirse hacia mediados del siglo
XX, por lo que, tampoco, abordamos esa dimension del asunto.® Con excepcion de los capitulos

quinto y sexto (dedicados a Baja California Sur), reproduciremos el falso argumento de que los

5 CABOT, “Oral History Interview”, p. 5. La traduccion es nuestra.
6 CAsTILLO-MuRoz, The Other California, p. 107. Sobre las repercusiones geopoliticas de la Segunda Guerra Mundial
en Baja California, véase GRUEL SANDEZ, “Prensa y nacionalismo”.
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estadunidenses construirian la Transpeninsular sin olvidarnos, dandole un contrapeso a esta
suposicion erronea, de mostrar la penetracion de fuertes intereses de capitales de México y Estados
Unidos. Y es que, precisamente, otra de las constantes de nuestro analisis seran las inversiones
estadunidenses.

La Transpeninsular formo parte del disefio fiscal de la llamada “zona libre” pues ambos
proyectos del gobierno federal —construir la carretera y extender dicho régimen aduanal de
excepcion fiscal de importaciones a las dos entidades— se entretejieron durante la segunda mitad
del siglo xx.” Lo anterior se manifiesta al contemplar las acciones y escritos del mas persistente
de los promotores de ambos proyectos: el funcionario de la Secretaria de Hacienda y Crédito
Pablico, y artifice del desarrollo del noroeste mexicano durante el cardenismo: Ulises Irigoyen
(1891-1944). Dicho intelectual (nacido en Satevo, Chihuahua) justifico la construccion de la
carretera como una medida para fortalecer la “zona libre” en la peninsula (a partir de mayo de
1939). Sin duda alguna, ésta medida result6 definitiva en las siguientes décadas al establecer las
zonas productivas que iba a unificar la Transpeninsular: Tijuana como ciudad turistica; Guerrero
Negro, “la salina mas grande del mundo”; San José del Cabo y Cabo San Lucas, como corredor
turistico de Los Cabos, y, Valle de San Quintin, en el “segundo productor nacional de tomate” —
por debajo de Culiacan, Sinaloa.®

Pese a su grandilocuente inauguracion en 1973, la carretera que analizaremos es, en
realidad, bastante modesta y jamas fue discutida por los gedgrafos urbanos y del transporte como
un “megaproyecto” (concepto establecido después de la década de 1970). Seria erroneo y, desde
luego, anacronico, suponer gque la Transpeninsular fue tal cosa, en principio, pues construirla no
acarred enormes flujos demogréaficos o resistencias populares. De hecho, en Baja California Sur
mas que en la entidad vecina del norte, ocurri6 lo opuesto a las grandes concentraciones urbanas
movilizadas en resistencia a los megaproyectos. La mayoria de asentamientos rurales de ambas

entidades, menores de 1,000 habitantes, contaron siempre con comités que urgian a construir la

" El estudio mas completo al respecto es HERRERA, La zona libre. En los capitulos ocho, nueve y diez, el autor realiza
un amplio estudio fiscal y comercial de lo ocurrido en Tijuana y Ensenada desde 1939 hasta la primera version del
Tratado de Libre Comercio. Sin embargo, enfocé demasiado el expendio de licores y las cAmaras de comercio, sin
explicar jamas el asunto de las obras publicas.

8 El Valle de Santo Domingo constituye, para la historia de Baja California Sur, un éxito secundario de la
Transpeninsular: la relevancia de este centro agricola es ambiental y poblacional, mas no econdmica, pues al crearse
bajo el esquema algodonero jamas despunt6 al modo del Valle de Mexicali (lugar, que dicho sea de paso, serd una
referencia lejana pues la Transpeninsular no pasa por ahi).
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obra, colaborando —gustosos, incluso— con distintos niveles de gobierno.® Para fines practicos, la
carretera sera pretexto para revisar otros proyectos con valor suplementario.

Por lo regular, las historias sobre la construccion de caminos y carreteras en México y
América Latina durante el siglo xx —tema inaugurado por historiadores de Estados Unidos—
siguieron las formas que éstos adquirieron al interactuar con los paisajes naturales.'® Asi, al
formular una historia geogréafica, o geohistoria, como opcion metodoldgica elegida, enfocamos la
infraestructura de transportes y las actividades productivas de cada lugar.!! El caso de la
Transpeninsular puede analizarse a partir de su larga extension, de Tijuana a Los Cabos,
reproduciendo su rezago en relacién con la red nacional y acotandola apenas a las dos entidades

que recorre sin mayores conexiones exteriores. Nosotros, en cambio, seguimos otra ruta.

UNA OBRA GUBERNAMENTAL
A reserva de estudiar en detalle en el primer capitulo el sentido que adquiri6é para el gobierno

federal la construccion de la Transpeninsular, es momento de adelantar una premisa acerca del
modo mediante el cual éste intervino sobre las condiciones materiales de Baja California y Baja
California Sur: concibiéndolas a ambas, y procediendo en consecuencia, como una realidad total
completamente dispuesta a ser modificada, sin otro obstaculo a vencer que su propia lejania y
condicion limitrofe del centro geografico y politico de la repdblica mexicana. Desde luego,
semejante concepcion voluntarista solamente encuentra justificacién en el gobierno federal.
Veremos en toda la tesis como el paradigma desarrollista del presidente Echeverria y de los
funcionarios e ingenieros que lo rodeaban sirvié para definir algunos de los rasgos que tomé la

carretera, pero antes de que esto ocurriera hubo una serie de situaciones que revelaron gue, si bien

% Los megaproyectos impactan por igual a las zonas rurales y urbanas, siendo algo mas que cemento y varillas, “son
también la mineria a cielo abierto, las plantaciones, los clubs de golf, es decir, todos aquellos observables que tienen
como finalidad un mercado extra local”, IBARRA GARCIA, “Los megaproyectos”, p. 32. Sobre las resistencias que éstos
despiertan, véase FLORES RANGEL, “Infraestructura carretera”, pp. 52-53 € IBARRA GARCIA, “Los megaproyectos”,
pp. 37-39.

10 JACKSON, Las carreteras forman parte del paisaje, pp. 10-12, 27. Sobre las historias escritas por los estadunidenses:
WATERS, “Re-Mapping the Nation”, investigacion pionera al integrar el analisis de Morelos, Veracruz y Sonora;
FULWILDER, “Driving the Nation”, incorpord un objeto de estudio novedoso: las corporaciones de transportistas.
Recientemente aparecié BESS, Routes of Compromise, que sigue a WATERS y FULWILDER, pero atendiendo la
dimensidn de las cooperaciones internacionales para construir carreteras en el noreste mexicano.

1 Por lo comiin, los problemas de investigacidn geohistorica se refieren al espacio, con diversidad de métodos, pero
produciendo un soporte cartografico que demuestre “las interrelaciones entre los hombres y el medio, con especial
atencion al impacto de aquéllos en éste”, GARCIA MARTINEZ, “En busca de la geografia historica”, p. 328. Asi, los
“paisajes aunque desordenados y a menudo ilegibles, [deben diferenciarse, los] paisajes contemporaneos de los
historicos”, SCHEIN, “Cultural Landscapes”, pp. 227-228. La traduccidn es nuestra. Trazamos nuestros mapas evitando
caer en anacronismos: fueron sintesis geograficas debidamente delimitadas espacial e histéricamente.
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la peninsula no se encontraba aislada, persistia en ella cierto rezago en relacion a la infraestructura
nacional de transportes terrestres, aéreos y maritimos.

En el Cuadro 1 se aprecia, de modo general y esquematico, informacion acerca del ritmo y
desarrollo del suroeste de Estados Unidos y noroeste mexicano. Mas alla de tratar de demostrar
cdémo las entidades cercanas contaban desde poco antes de la década de 1960 con itinerarios y
vialidades fijas que la conectaban con el mundo circundante, nos parece oportuno mencionar que
1970 fue el momento que escogio el gobierno federal para intervenir en Baja California y Baja
California Sur y concluir una obra largamente prometida. Tampoco explicamos dicho rezago en
funcion de la prioridad menor con respecto de las obras publicas sonorenses o sinaloenses. Por
ello, la segunda columna de izquierda a derecha contempla 1970 como el afio comparativo que
coincide con los flujos migratorios y de inversiones que pusieron en marcha estos centros urbanos
en la propia peninsula.

La razobn méas fuerte que encontramos para no creer que la peninsula fue un espacio
uniforme dispuesto a una integracion en tanto cuanto fuese una totalidad se debe a que los
anteproyectos y el proyecto definitivo de la obra sufrieron muchisimas postergaciones a lo largo
del siglo xx. Asi, tras decidirnos por fragmentar esta larga carretera en cada uno de sus tramos,
intentamos que al estudiarlos por separado atenderemos a las partes con el mismo detalle que
abordariamos el universo total. No rechazamos el valor y abstraccion detras de la idea de totalidad,
pero pensamos que ésta, antes bien, repercute indistintamente en todas las partes.

Las localidades incluidas en el Cuadro 1 jugaron un papel decisivo en las actividades que
registramos al margen de la carretera: jamas hubo —o habrd— un boom econémico gracias a la
Transpeninsular, lo que ocurrio, en los hechos, fue una lentisima infiltracion de otras entidades
hacia una peninsula cuya dependencia econdmica hacia el suroeste de Estados Unidos y noroeste
mexicano resulta palpable. Por ejemplo, el area metropolitana de Los Angeles, California, centro
indiscutible de la cultura automotriz, implico algo méas que excursiones de ingenuos turistas que
deseaban internarse por Old Mexico. En casi todos los capitulos documentamos la presencia del
sur de California, incluida la ciudad y puerto (de alto cabotaje hasta 1962) de San Diego, cuyo
caracter de nudo carretero nos importa por su valor como centro de asistencia técnica, complejo
militar y sede de las empresas estadunidenses con presencia en Baja California y Baja California

Sur. Hermosillo, en cambio, aparecera en los capitulos tercero y cuarto como centro politico, pero
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mas importante atn debido a que desarroll6 simultaneamente a los valles agricolas de la peninsula,

unos experimentos hidraulicos que pronto fueron replicados en Valle de Santo Domingo.

CUADRO 1.
Localidades desligadas a la Transpeninsular e infraestructura de transportes
CIUDAD HABITANTES PUERTO SISTEMA PUERTO
EN 1970 AEREO CARRETERO MARITIMO
Los Angeles e L Long Beach, ca
Los Angeles, ca | 2,816,061 International Pacific Highway (1911)
Airport (1930) (1926) San Pedro, cA
: Lindbergh Field | Pacific Coast (1907)
San Diego, cA 697,027 (1933) Highway (1934) Coronado, cA
(1962)
Civil: La Manga
_ (1952) Guaymas, Son.
Hermosillo, Son. 176,596 ) (1814)
General Ignacio
Pesqueira (1965)
Federal de
Culiacan, Sin. 167,956 Bachigualato Carretera Altata, Sin. (1834)
(1960) Internacional del
Mazatlan, Sin. 119,553 Gral. Rafael Pacifico (1951) | Mazatlan, Sin.
Buelna (1965) (1822)
Cd Obregon, 114,407 Internacional de
Son Ciudad Obreg6n
' (1965) Guaymas, Son.
24,927 Gral. José Maria (1814)

Guaymas, Son.

Yafiez (1974)

FUENTE: Elaboracion propia con datos tomados de «www.inegi.org.mx» y

«http://en.wikipedia.org/»

Al iniciar esta investigacién ignordbamos que Mazatlan tuvo tanta importancia para el

desarrollo econémico de Baja California Sur.!? El puerto mazatleco es y ser4, para los capitulos

tercero y quinto, un complejo comercial de primer orden gue, junto a las aerolineas y paraestatales

de transbordadores, integré a la media peninsula con el macizo continental. La capital sinaloense,

Culiacan, con su puerto maritimo colonial en Altata, transfirié a la agricultura de Baja California

una serie de tecnologias, ligadas a empresas y agronomos del sur de California, facilitando el

despegue de un valle agricola luego de intentos fallidos de colonizacidn extranjera a finales del

siglo x1x. Como veremos en el capitulo quinto, otro de los valles agricola que influyd en la

12 BusTo IBARRA, Comercio maritimo, es el mejor estudio.
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peninsula fue Ciudad Obregon, cuyas variedades de trigo fueron sembradas en Valle de Santo
Domingo, Baja California Sur. Por dltimo, Guaymas, al igual que Mazatlan, aparecera durante
gran parte de la tesis en calidad de plaza comercial en la que incluso los bajacalifornianos
encontraron abastecimiento de viveres, asi como costosos fletes aéreos y maritimos.

El argumento sobre el supuesto aislamiento geografico de la peninsula muestra en el

Cuadro 2 poderosas razones para descartarse: la peninsula estuvo unida por mar a los principales

puertos del suroeste de Estados Unidos y noroeste mexicano desde mediados del siglo xxi.

CUADRO 2.
Localidades ligadas a la Transpeninsular e infraestructura de transportes
LOCALIDAD HABITANTES PUERTOS PUERTOS
EN 1970 AEREOS MARITIMOS
Tijuana, BC 277 306 Comercial “Gral. Abelardo
’ L. Rodriguez” Cabotaje y altura
(1951) Bahia de Ensenada
Ensenada, BC 77.687 Militar EI Ciprés (1955)
(1942)
Valle de San 7476 Privado Rancho Los Pinos Cabotaje
Quintin, BC (c. 1980) (1861)
Guerrero Negro, 1,256 Privado ESSA (1954) Cabotaje ESSA
BCS Comercial (1997) (1954)
Santa Rosalia, 7,356 Cabotaje
BCS Comercial: Loreto (1905)
Cd. Constitucion, 10,548 (1974) Bahia Magdalena
BCS (1850)
La Paz 46,011 Comercial: Manuel Pichilingue
BCS Marquez de Lebn Cabotaje (1830)
(1953) De altura (1964)
San José del 2571 Comercial Cabotaje
Cabo, BCS (1984) (Siglo xvi)

FUENTE: Elaboracion propia con datos tomados de Cuadros 6, 13y 18; Graficas 2,3y 4,y
«http://en.wikipedia.org/»

Tras comparar los Cuadros 1y 2, resulta claro que Tijuana era la localidad con mayor
poblacién del noroeste mexicano y que la historia de Baja California y Baja California Sur
permanece eminentemente anclada a la segunda mitad del siglo xx, en cuanto a la dotacién y
habilitacion de infraestructura de transportes. Al ser Tijuana la localidad mas poblada de la

peninsula resulta natural que sea el punto de partida de la Transpeninsular. Sin embargo, vamos a
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concentraremos en observar localidades menores a 15,000 habitantes, por lo que, creemos, el
énfasis rural —antes que urbano— queda justificado a partir del gran rezago de estos pueblos cuya
infraestructura fue demasiado vieja (como San José del Cabo 0 San Quintin) o demasiado nuevas
(tal es el caso de Santa Rosalia y Guerrero Negro). Solamente asi captaremos el contexto de las
inversiones en infraestructura que buscaban generar un desarrollo econémico.

Luego de aclarar lo anterior, cabria agregar que el orden que seguiremos en nuestra
exposicion es muy simple: luego del primer capitulo (dedicado a una caracterizacion general de
esta obra gubernamental), a cada uno de los cinco capitulos restantes correspondera abordar un
tramo de la carretera. Cada tramo/capitulo observara transformaciones socioeconémicas ocurridas
antes, durante y después de inaugurarse la Transpeninsular. Esta fragmentacion, creemos, queda
justificada al detallar ampliamente las dinamicas espaciales.'® Al separar la supuesta totalidad en
sus partes, convirtiéndolas en micro-areas de estudio, descubriremos el modo en que fueron
articulandose actividades econdmicas tan disimiles —pero complementarias— como el turismo, la
agricultura o la mineria al aire libre.

Hemos concebido cada capitulo en dos posibles sentidos: como circuitos de explotacion
turistica de las costas y escenarios marinos, o, en su defecto, como complejos procesos de
colonizacién y venta de las tierras. Aungue no clasificamos con todo rigor estos circuitos, nos
esmeramos en caracterizarlos, discutiendo sus particularidades en funcién de las condiciones
geogréficas que posibilitaron la introduccion de diferentes medios de transporte. La posible
explicacion de la apertura y cierre de circuitos implica considerar que cualquier carretera jamas
satisface todas las necesidades de movilidad. Asi, el Mapa 1 muestra como al construirse cada
tramo, éste iba empatandose con los procesos poblacionales y de inversion econémica.*

Pese a concebir el escenario anteriormente descrito como una totalidad que exigia la
gestion de cambios materiales uniformes, la inauguracién de la Transpeninsular, consistio,
sencillamente, en darle cierta homogeneidad asfaltica a mas de 1,000 kilémetros. El problema

especifico seria, entonces, ver como la carretera fue arribando a diferentes localidades en

13 El uso del término “espacio” remite a los procesos materiales que ocurrieron tanto en la carretera como en las
localidades recién creadas. A veces lo usaremos para enfatizar los aspectos ligados a la movilidad de los transportes,
otras para describir los modos en que tuvo lugar el poblamiento y la ocupacidn del suelo. Desde luego, los mapas que
incluimos en la tesis buscan darle coherencia “espacial” al argumento general.

14 Aungue de manera estricta, las representaciones cartogréficas deben incluir cuadrantes y coordenadas geograficas
interiores para considerarse “mapas”, nosotros simplificamos esta informacion para facilitar la lectura dentro de los
capitulos. Ello no significa que carecimos de un procedimiento al trabajar en el software MaplInfo Pro (Version 9.0).
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circunstancias anteriores a la inauguracion oficial de 1973. Asi, la justificacion de estudiar por
separado todos los tramos encuentra el problema de narrar los desfases temporales que impiden
narrar la totalidad del objeto de estudio, de modo cronolégico. No tuvimos miedo de usar

selectivamente a la geografia, pues solo asi demostramos los ritmos del cambio historico.

MAPA 1.
Los tramos de la Carretera Transpeninsular, 1927-1973
Circuito ¥ Tijuana Mcxi%.l' Estados
escénico, Unidos

1927-1964

’ Ensenada : |_
55
Nogales

Valle de San
Quintin

L}
Camino de \‘
extraccion, .
1948-1960 %,

i ) o
< Hermosillo
Océano
Pacifico
RN - _
Circuito : salia .
intermedio, e
1927-1973 Obregén
G o] f‘O d o o
Calitg nig
O_I
Los Mochis
Camino de -
Simbologia extraccion 1953-1973

e Carretera

Transpeninsular
........ Brechas y o
terracerias Circuito
austral,
1953-1973

o 150 300

kilometros.

San José del Cabo

FUENTE: Elaboracion propia a partir de INEGI, “Conjunto de datos vectoriales” y de
Mapas 3,7, 8, 11y 12.

El Mapa 1 muestra que cada uno de los tramos contiene un periodo historico particular e
interno. Esa es la razon de la que raras veces vamos a generalizar efectos de la Transpeninsular,

pues la desigualdad de las fuentes histdricas impidié que abordaramos cada tramo de modo
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homogéneo. Esto se debe, creemos, a que las zonas tuvieron prefigurada cierta vocacion
econdmica, pero tampoco intentamos probar que fueron clusters econdmicos (pues no analizamos
conglomerados solamente trazamos su red y ubicacion). Con excepcion de las autoridades en
materia de agua, jamas encontramos en m&s de un mismo sitio a las mismas agencias
gubernamentales, o bien, a los mismos empresarios. El analisis discontinuo de la Transpeninsular
no niega la existencia del orden causa-efecto dentro de la construccién de infraestructura y
procesos econdmicos y demograficos. Lo que nosotros observamos, en cambio, fue un desarrollo
econdmico atado a las inversiones agricolas, turisticas y mineras que trajo la carretera.

No hubo un banderazo que marque el inicio de la construccion de la Transpeninsular.
Acotar esta investigacion a los circuitos sirve para identificar las politicas locales que buscaban
construir, en respuesta a fuertes presiones populares y empresariales, el proyecto de carretera.
Como veremos a lo largo de seis capitulos que integran la tesis, inicamente el gobierno federal
tuvo la fuerza para concretar esta obra y sus complementos. Cabe agregar que la carretera fue
construida y reconstruida con una deliberada orientacion del norte, del punto mas cercano a
Estados Unidos, hasta el sur de la peninsula, en la costa del Océano Pacifico. Al decir que el
andlisis contempla varios circuitos, nos referimos a todos aquellos esfuerzos por conectar
localidades a diestra y siniestra de las vias principales. Vista con mayor precision, la tesis trata del
fendmeno de interseccion de caminos nuevos con caminos Viejos.

Cada capitulo, sobre todo los que analizan las experiencias agricolas de Valle de San
Quintin y Valle de Santo Domingo (tercero y quinto, respectivamente), enfatizara la importancia
de terracerias en uso, anterior o posterior a la apertura de la carretera. Estas brechas y terracerias
cumplieron, en la medida que fueron incluidas dentro del area definida por la “zona libre”, la
funcidn de exportar e importar las cosechas. Hay, sin duda, enorme utilidad detras de los caminos
viejos. Normalmente, por mas imperfectos que fueran desde el punto de vista técnico e ingenieril,
estos solian comunicar de oeste a este, del mar interior al océano, mientras que nuestro leitmotiv,
como dijimos ya, la Transpeninsular, va del norte al sur.t®

Una caracteristica de las nuevas localidades es la influencia ejercida por determinados

agentes politicos y econdmicos de Mexico y de Estados Unidos. Capitales y empresarios

15 La historia geografica denomind “caminos transversales” a este tipo de rutas ligadas a la presencia indigena del
periodo misional. CRAMAUSSEL, “Introduccion”, p. 11. Véase la aplicacion de este modelo para el caso
bajacaliforniano (en los siglos xviil-xix) en MAGARA MANCILLAS, Poblacion y nomadismo.
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binacionales compartieron el deseo de invertir y desarrollar zonas especificas de Baja California'y
Baja California Sur, pero para ello debian contar con el apoyo y beneplacito de los gobiernos
locales pero, sobre todo, del gobierno federal. Nos interesa estudiar criticamente la interaccion
entre empresarios e instancias de gobierno como parte del abordaje de los perfiles productivos
activos gracias a la Transpeninsular. En todo caso, las escasas disputas territoriales que
reconstruiremos surgieron en torno al control del suelo, para su explotacion intensiva (agricola o
mineral) o para ocio o esparcimiento (turismo).® No discutiremos si semejantes disputas fueron
ilicitas o ilegitimas. Del mismo modo, tampoco discutiremos el saqueo o sustentabilidad de los
recursos naturales, pues caeriamos en otro anacronismo.

En términos metodol6gicos, nos concentramos en las localidades que la Transpeninsular
fue integrando para observar las interacciones entre capital y gobierno, entre la sociedad y el
Estado. El acercamiento dado al nimero de habitantes de cada localidad requirié de un trabajo
tedioso: primero confirmabamos las coordenadas geogréficas del lugar y sélo asi, tras probar su
consistencia cartografica, pudimos observar su trayectoria historica. La observacion de tales
indicadores tampoco fue muy exhaustiva que digamos: nos conformamos, apenas, con reconocer
volimenes generales, antes que a mostrar la trayectoria de alguna prueba estadistica. El rigor
consistio en escribir cada capitulo consultando mapas y bases de datos, buscando localidades
demasiado pequefias como para ser escenario de la historia nacional.

Cada vez que mencionamos algin rancho o rancheria, o alguna otra localidad ejidal
(minera o agricola, o incluso turistica), nos cercioramos, en estricto apego a las localidades
geoestadisticas reconocidas por el Instituto Nacional de Geografia y Estadistica (INEGI), que
existiera una ubicacion precisa.}” Sostuvimos este criterio selectivo a lo largo de la investigacion
para probar que las modificaciones profundas del espacio peninsular se debieron a ciertos cambios
originados a partir de la Transpeninsular.

Los 16 mapas que hemos elaborado para esta tesis fueron, en si mismos, la demostracion

de aquellos procesos histéricos y objetivos involucrados entre las localidades y las brechas y

16 La presencia de firmas e individuos del sur de California, que, con el propésito de regularizar su estancia e inmuebles
en la peninsula y territorio nacional, emplearon la figura juridica de “fideicomisos turisticos”, para detentar, con base
en legislacion vigente, bienes inmuebles en Baja California y Baja California Sur. Este hallazgo no es baladi pues
significa que se modificd, de manera un tanto opaca, la legislacion nacional sobre las formas de ocupacién extranjera
de las costas mexicanas. TALLEDO SANCHEZ, “Megaproyectos turisticos en México”, p. 93

17 El Archivo Historico de Localidades Geoestadisticas del INEGI, disponible en internet, fue la principal fuente de
informacion. La consulta de esta base de datos es, quizas el fundamento de la precaucion censal y toponimica de esta
investigacion. Sobre este criterio metodoldgico, véase MORENO TOSCANO, “Toponimia y analisis historico”.
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terracerias que integro con regular fuerza la Transpeninsular. Tampoco discutiriamos aquello de
la llamada “privatizacion de Baja California”.'® Lo que si observamos, en todos los casos, fueron
los procedimientos catastrales y los deslindes de predios que acompafiaban a las inversiones
publicas y privadas. Tales movimientos de capital resultaban de representaciones precisas del
entorno geografico con miras a su explotacion comercial. Por ello, tomamos nota de lo escrito por
James C. Scott, politélogo y antropologo de Yale: “Un mapa catastral es la escena congelada de
una gran turbulencia”, que ademas de detentar unas escalas y dimensiones geograficas precisas,
involucraron aspectos fiscales y relativos a la poblacion: “Los cambios siempre tienen lugar en los
linderos™, en los margenes, afiadimos nosotros.® Scott ayudd a consolidar el método: observar
cdémo eran usados los caminos viejos antes que arribaran los nuevos.

Los 16 mapas que elaboramos intentan capturar el momento preciso en que se realizé el
deslinde de los proyectos agricolas, mineros y turisticos. Creemos que la carretera generd una
nueva representacion de la peninsula, al ser algo mas que un punto marginal de referencia. La
yuxtaposicion de caminos viejos/nuevos y los predios deslindados para su explotacion privada
obedece a que durante la investigacion encontramos descripciones del uso, por parte del Estado
moderno (segun lo contempla Scott), de la geografia para introducir la colonizacion capitalista.?°
Mientras investigabamos, nos convencié el hecho de que la carretera fue una de las garantias que
el gobierno federal ofrecié a los inversionistas privados, ademas de que con ella preservaban el

territorio nacional y habilitaban caminos para los recién llegados.?

ESTUDIO HISTORICO DE LAS CARRETERAS
La historia de la Transpeninsular puede compararse, con proposito analiticos, con la de una

carretera casi homonima, que al transitar a través del Istmo de Tehuantepec conecta también dos
entidades ubicadas entre el Golfo de México y el Océano Pacifico. Manteniendo las debidas

reservas entre areas bastante desiguales, la Transpeninsular no conté con los beneficios del

18 Nos referimos a FINGAL, “Paraiso “for sale’”, y de la misma autora, “Your House Es mi Casa”, cuya explicacion
sobre la expansion californiana en la peninsula carece de énfasis en las carreteras. ST. JOHN, “Selling the Border”, no
llegd mas lejos de 1930 en su abordaje del automovilismo y el turismo en Tijuana. Encontramos una tendencia muy
clara en los trabajos de historiadores/as mexicanistas: el hecho de que México le haya apostado tanto al turismo supuso
una “venta” del territorio nacional. Los trabajos de SARAGOZA, “The Selling of Mexico” y WARD, “Finding Mexico's
Great Show Window”, entendieron mejor, a nuestro parecer, las dinamicas nacionales e internacionales detras de
dicha “venta”.

19 ScoTT, Seeing like a State, p. 46. La traduccion es nuestra.

20 ScotT, Seeing like a State, p. 36. Observamos la aplicacion de estas premisas en el trabajo de CRAIB, México
cartografico. A diferencia de SCOTT, CRAIB describe mejor la “poética” detras de los mapas catastrales.

2L Este es el argumento de BARKENBUS, “The Trans-Peninsular Highway”.
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“megaproyecto” de la Carretera Federal Numero 185 (mejor conocida como Carretera
Transistmica, de Coatzacoalcos, Veracruz, a Salina Cruz, Oaxaca). Unicamente hasta crearse la
Comision del Rio Papaloapan, durante el sexenio de Miguel Alemén (1946-1952), hubo
autoridades encargadas de construir y administrar las obras hidraulicas que domaron el afluente y
asi se habilitaron centrales eléctricas y carreteras.??

Como quedara demostrado en los siguientes capitulos, la peninsula de Baja California
carece de la riqueza hidrica del suroeste y sureste mexicano, pero el paralelismo nos permite
ilustrar los procesos materiales que deseamos delinear. La Carretera Transpeninsular tuvo una
trayectoria diferente a la Transistmica pues en Baja California y Baja California Sur no hubo
proyectos hidraulicos como los del Papaloapan, o del Rio Grijalva, que justificaron un conjunto
de inversiones complementarias. Otro de los proyectos importantes de la época, la Comision del
Rio Balsas-Tepalcatepec, contemplé de modo semejante la dotacion de multiples obras de
infraestructura de las que carecia la peninsula de Baja California. ElI ex mandatario Lazaro
Céardenas (1895-1970) se encargé de administrar el proyecto y pensaba que las carreteras
“conectarian a los ejidatarios con el mercado nacional”, construyendo mas de 20 “caminos de
extraccion” entre diversos asentamientos rurales de Guerrero y Michoacan.?® Algo similar
observamos en el capitulo tercero pero sin la inversion multimillonaria del gobierno federal.

El caso tabasquefio, en el extremo opuesto del pais, es una historia igual de lenta y
dramatica que la bajacaliforniana, en cuanto a la construccion de la infraestructura material. La
caida de la bonanza del platano de Tabasco, a partir de la década de 1930, y su transformacion en
uno de los mayores productores de ganado vacuno para el mercado de carne del eje neovolcanico
(de Veracruz a Michoacéan, incluyendo la codiciada Ciudad de México), contempl6 diferentes
momentos en su desarrollo de vias terrestres. Para conectar los puntos de una geografia tabasquefia
que no era beneficiada por los ferrocarriles que unian la entidad con Yucatan, fue necesario domar
una enorme cantidad de cuerpos de agua. Pero no bastaba con ir despacio en la formacién de
terracerias e identificacion de rutas terrestres, “habia que habilitar continuamente los caminos, lo

que superaba los esfuerzos de los gobernadores tabasquefios. Aun eran —en la década de 1940,

22 OLssON, Agrarian Crossings, p. 181. El estudio sobre la Transistmica, construida entre 1946 y 1958, espera todavia
a los historiadores. Uno de los textos que mas nos llamd la atencion fue uno que narr6 la llegada, a finales de la década
de 1960, del Instituto Nacional Indigenista. Nos referimos a ESCALONA, “Construccion de la Carretera Transistmica”.
23 OLSSON, Agrarian Crossings, pp. 183-185. Afortunadamente contamos, para el caso bajacaliforniano con el trabajo
de un geografo que también se especializd en esta area, nos referimos a Elinore M. Barrett que estudio la Cuenca del
Tepalcatepec en la década de 1970.
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mayores lo obstaculos si se pretendia realizar un viaje de larga distancia al centro del pais o a la
peninsula de Yucatan”.?*

La historia sobre lo que en la red nacional de carreteras se denomin¢ Circuito del Golfo
tiene algo en coman con la Transpeninsular: al igual que en el caso bajacaliforniano, Francisco J.
Mugica fue uno de los primeros gobernantes que sofiaron con dicha vialidad cuando fungié como
gobernador de Tabasco (1915-1916). Sin embargo, la construccién del circuito tardd bastante en
concretarse. “Las carreteras fueron extensiones de otros sistemas”, anoté un historiador que ha
escrito sobre el tema de las “obras hidraulicas que sostendrian inversiones mas ambiciosas. Mas
que el cambio sexenal y una voluntad desinteresada de Ruiz Cortines, la inundacion de 1952 [en
Villahermosa] fue la que hizo que se aceleraran las obras de la Comision del Grijalva”.?®

Asi, el Circuito del Golfo de México fue construido a partir de otra obra de mayor
envergadura: un bordo que corre “de este a oeste [de Tabasco] y [que] servia como muralla para
detener las avenidas del [Rio] Mezcalapa”, por lo que los terraplenes del mega-canal sirvieron
como “base para la construccion del Circuito del Golfo, carretera que conectd Veracruz con la
peninsula de Yucatan, atravesando Tabasco y una pequefia porcion de Chiapas”.?® Durante la
gubernatura de Carlos Madrazo Becerra (1959-1964) inicio la recta final de la construccion del
circuito a partir del Plan Limon-Chontalpa, pues al realizar su campafia a la gubernatura utilizo
pangas y pequefias embarcaciones para persuadir al electorado. Reduciendo drasticamente los
tiempos de traslado entre Villahermosa y varios puntos de la geografia tabasquefia, Madrazo
Becerra se apoy0 en las actividades de Petrdleos de México para ir dotando de infraestructura a
las localidades desperdigadas en la selva, “lo que equivale a decir que esa zona es nuestra ya en
todos los aspectos”, escribi6 Madrazo en uno de sus Ultimos informes como gobernador
tabasquefio.?’

Por lo anterior, podriamos plantear una premisa de caracter axiomatico en el estudio
histdrico de las carreteras: la ausencia de agua retrasa su construccién (como en Baja California 'y
Baja California Sur) pero también el exceso de ella (Tabasco, por ejemplo). Es necesario admitir

que el interés por la historia de los caminos y las carreteras no se limita a estudiarlas unicamente

24 DiAz PEREDA, “Del barco al ferrocarril, del rio a la carretera”, p. 235.

% DiAaz PEREDA, “Del barco al ferrocarril, del rio a la carretera”, p. 247.

% Diaz PEREDA, “Del barco al ferrocarril, del rio a la carretera”, p. 249.

27 palabras de Carlos Madrazo Becerra citadas en DiAz PEREDA, “Del barco al ferrocarril, del rio a la carretera”, p.
255.
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a través de la dptica geografica: revisamos la historiografia de caminos interesada en demostrar
los vinculos con el desarrollo econdmico. La tesis no trata el estudio de las carreteras por si
mismas, sino por las relaciones de produccion que entrafian. Por ello, uno de los textos que nos
ilustré acerca de como historiar carreteras del siglo xx, desde una perspectiva centrada en las
actividades comerciales, es el de Gerardo Martinez Delgado, La experiencia urbana (2017). La
historia de las carreteras implica observar fendmenos historicos de, por lo menos, mediana
duracion. Sin duda, los ferrocarriles ayudaron a consolidar el desarrollo econémico, y la historia
de Aguascalientes es un ejemplo, pero las carreteras llegaron a mercados insospechados.

Una investigacion muy sugerente que nos ensefi6 como entender los procesos
institucionales y de financiamiento pablico/privado para construir carreteras, y mas, pensando en
una zona fronteriza (como la de Nuevo Le6n) que encontr6 su salida al Golfo de México, es el
historiador estadunidense Michael K. Bess. La estrategia metodoldgica de Bess consistio en
reconstruir los planes gubernamentales de México y Estados Unidos para conectar por carretera
los mercados de Nuevo Leodn y Veracruz, lo cual incentivo a los productores tamaulipecos y asi
explicé la prosperidad econdémica de toda esta enorme zona de la vertiente del golfo. Por otro lado,
el énfasis puesto por Bess en las Juntas Locales de Caminos, asi como en el estudio de las guias
turisticas producidas para automovilistas de Estados Unidos, nos mostré una manera de escribir
historia de la infraestructura de transportes. Sin embargo, por su cercania con el centro politico,
las &reas estudiadas en Routes of Compromise (2017) tuvieron mayor repercusion nacional que las
relativas a Baja California y Baja California Sur.

Fuera de México, la historiografia disponible de caminos y carreteras del siglo xx, ha
puesto demasiado énfasis en los grandes proyectos escénicos, como el que revisamos en el capitulo
segundo. No obstante, la resonancia social de estos proyectos no nacié del simple y llano interés
de ingenieros y funcionarios publicos, o de ambiciones empresariales. El origen de estas
inversiones y obras publicas fue, en muchos casos, la necesidad de satisfacer la demanda
automotriz. De hecho, gran parte del disefio de proyectos como el Autobahn aleman o el proyecto
de carreteras federales de Estados Unidos (de la década de 1950), estuvo pensado para satisfacer
una escala de observacion especifica: la del parabrisas.?® Lo anterior sugiere que los historiadores
e historiadoras procuraron la comprension de las experiencias de comodidad que los grupos de

inversionistas, profesionistas, contratistas, autoridades y civiles, buscaron al construir caminos

2 KOSHAR, “Driving Cultures”, pp. 15-16.
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escénicos (fendmeno relativamente nuevo de estudio). Aunque el vehiculo determiné el tipo de
paisajes a través de los cuales transita, ello no implica sobredimensionar la funcién automotriz,
pues bestias, peatones y vehiculos de dos ruedas también usaban los nuevos caminos (como lo
sugerimos en el capitulo sexto).

Gran parte de los estudios historicos sobre carreteras fueron escritos a partir de
concepciones geograficas del espacio y, en concreto, a partir de la pretension de leer y descifrar
los paisajes modernos.? El Autobahn y la red estadunidense son ejemplos paradigmaticos ya que,
al mostrar semejanzas entre si, estudiarlos requiere situarlos en un contexto amplio compuesto por
los intercambios reciprocos de tecnologia e influencias internacionales. En muchos casos, las
resistencias suscitadas por los proyectos carreteros quedaron resueltas al inspirarse en la red de tal
o cual pais. Ello sucedié en Alemania, cuando maduré la idea de construir una carretera de alta
velocidad, exclusivamente para coches, y no para bicicletas o caballos. Los debates quedaron
resueltos al considerar el ejemplo de Estados Unidos y replicarlo en Europa central.*

El historiador Thomas Zeller ha insistido en que el Autobahn del Tercer Reich (1933-1945)
no fue el mismo producto que el Autobahn de la Republica Federal Alemana (1949-1990). Las
carreteras, piensa Zeller, moldean el paisaje del mismo modo que el paisaje moldea las carreteras.
No obstante, cualquier definicion se encuentra determinada por los diversos contextos politicos y
gubernamentales que la constituye. Pareciera una obviedad, pero no lo es. “No es lo mismo la
carretera utilitaria de la economia de mercado y liberalismo politico de la Republica Federal que
la iniciativa tecnoldgica dispuesta para demostrar lo visionario y sensibilidad ambiental del
nacionalsocialismo”.3! Entre 1950 y 1960, ingenieros, disefiadores y politicos alemanes tuvieron
que dar prioridad al pragmatismo tras la elaboracién de este proyecto carretero, todo para restarle
la connotacién hitleriana al Autobahn. La tendencia a racionalizar esta obra y cultura material
dependié de que Alemania, segin argumentaron los planeadores de la época, quedaria mejor
integrada reduciéndose las distancias.

Inspirandose en el modelo de Alemania del Oeste, en 1964 el general Park Chung Hee,
presidente de Corea del Sur, propuso construir una carretera de 430 kilometros entre los dos polos
de desarrollo, Seul y Busan. Una vez inaugurada y atiborrada de simbolismo nacionalista, la

29 SCHLOGEL, En el espacio leemos el tiempo, p. 470.
30 KOSHAR, “Driving cultures”, p. 27.
31 ZELLER, “Building and Rebuilding the Landscape”, p. 127.
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Carretera Gyeongbu (1970) conectd centros industriales y las granjas a las orillas. Incluso el
gobierno de Park persuadié a campesinos para sembrar arroz y cebada, e hicieran coincidir las
cosechas con la inauguracién para que los automovilistas apreciaran los productos agricolas como
sefial de la grandeza paisajistica sudcoreana.®? El deseo de crear un escenario impresionante y
perceptible desde el parabrisas determiné el disefio de la Carretera Gyeongbu. En contexto de
rivalidad con Corea del Norte, los planeadores hicieron que la ruta pasara por ciudades historicas
y ciudades industriales.®

Tras esta somera revision de las carreteras en otros paises queda claro que la presencia de
capitales y agencias gubernamentales de Estados Unidos resulté fundamental para impulsar y
ejemplificar el modo de concretar proyectos camineros. En Corea del Sur, el general Park opt6 por
impulsar la Carretera Gyeongbu —por encima de la red ferroviaria lentamente construida desde
principios de siglo— tras las sugerencias del Banco Internacional de Reconstruccién y Desarrollo
(BIRD). Corriendo a lo largo del tiempo, las iniciativas, intereses e inversiones que Estados Unidos
colocé estratégicamente en diferentes lugares del mundo, transformaron la diversidad de paisajes
y geografias. La introduccion estadunidense de la cultura e industria automotriz requiere estudiarse
bajo una perspectiva de conflicto: frente a la quietud y comodidad de las carreteras escénicas que
impulsaron los estadunidenses, es necesario anteponer un enfoque politico y geografico que
contemple aquellas decisiones que determinaron qué caminos beneficiarian (o perjudicarian) a las
naciones. Asi, podemos conceptuar la evolucion espacial de las carreteras “en funcion de los tipos
de carrocerias, de sus masas y dimensiones, de la potencia, velocidad y consumo de sus motores,
y de la seguridad que incorporan los vehiculos que transitan por ellas”.%*

La Republica Democrética de Vietnam, con sede en Handi, ofrece un contra-ejemplo de
cémo eludir la influencia estadunidense y la definicion anterior sobre como las carreteras no
siempre tuvieron el uso méas éptimo. Méas alla del contexto bélico entre ambos paises, la
experiencia de lo que ha sido denominado “La Ruta de Ho Chi Minh” ilustra como en los afios
decisivos de construccion internacional de carreteras hubo formas alternativas de comunicacion
terrestre. La ruta llevo el nombre del lider comunista vietnamita Ho Chi Minh y consistio en

aproximadamente 16,000 kilometros de veredas que atravesaban porciones de paises vecinos de

32 JEON, “A Road to Modernization”, pp. 59-69. Aqui conviene citar lo dicho acerca de que las carreteras que
promovieron el turismo son “la industria del paisaje”, FLORES RANGEL, “Infraestructura carretera”, p. 46.

33 JEON, “A Road to Modernization”, p. 74.

34 FLORES RANGEL, “Infraestructura carretera”, p. 45.
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la peninsula de Indochina, entre 1959 y 1972. La utilidad logistica de la rustica obra que comunicé
a Vietnam del Norte con Vietnam del Sur, pasando por Laos y Camboya, permitio el
abastecimiento de armamento y viveres para la guerrilla. Uno de sus ingredientes mas exitosos se
debia a la relacion que establecid con el paisaje natural: cierto mimetismo con la jungla indochina
facilité la movilizacion de 5,000 elementos. Durante mas de seis afios, Washington utilizo
tecnologia de punta para detectar y eliminar los diversos focos de resistencia armada. La guerra
termind vy la inteligencia estadunidense seguia ignorando las coordenadas de esta ruta.®

Hemos visto cdmo la influencia estadunidense fue decisiva para impulsar los caminos
asfaltados, o en su defecto, habilitar terracerias con valor elusivo de las intervenciones militares.
Pero tales experiencias correspondieron, segun los ejemplos citados, al continente europeo o
asiatico. En este hemisferio, los ideales panamericanos impulsaron toda suerte de alianzas y
estimulos para incentivar la construccion de carreteras modernas. Tal fue el caso brasilefio. A
diferencia del caso bajacaliforniano, la penetracion de Estados Unidos incluso contemplo el
desarrollo de plantas ensambladoras de automdviles. Ciudades como Séo Paolo o Rio de Janeiro
experimentaron importantes transformaciones derivadas de la introduccion de la cultura
automotriz. Al igual que en muchas metropolis —como Ciudad de México--, en las brasilefias
proliferaron a principios del siglo xx clubes automovilisticos que fungieron como grupos de
presion e impulsores de “buenos caminos”.*® E incluso a Brasil llegaron mdltiples geografos,
ingenieros y economistas de Estados Unidos que propugnaron por la produccion algodonera e
introduccion del automovilismo, para beneficiar a agricultores y turistas nacionales y extranjeros.
En menos de dos afios el gobierno federal subsidié la construccion de carreteras, sobre todo, al
noreste del pais donde comenzo a sembrarse algoddn.®’

Al igual que hicieron los ingenieros alemanes que voltearon a ver la red carretera de
Estados Unidos para disefiar la Autobahn, desde 1913 los ingenieros brasilefios voltearon a ver la
red estadunidense para construir las primeras carreteras que unieron a Brasil. Al poco tiempo,

Estados Unidos invirtié en insumos para la industrializacion, acompafiados también de compafiias

% ROSENAU, Special Operations Forces, pp. 6-7. Conviene agregar que esta ruta utilizo los viejos caminos de la
guerrilla contra el dominio imperial francés entre 1946 y 1954,

3 DOWNES, “Autos over Rails”, p. 556.

37 DOWNES, “Autos over Rails”, p. 558.
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petroleras y otras industrias pesadas —bajo directriz del panamericanismo.*® Sin embargo, el reto
que enfrentaron los ingenieros brasilefios fue construir caminos en el noroeste. Pese a la asistencia
técnica brindada por los estadunidenses, las dificultades para expandir las carreteras al area
amazolnica —hasta afios recientes— nos recuerdan el caso bajacaliforniano, manteniendo las
distancias geograficas entre la mayor selva del hemisferio y una de las zonas mas aridas (después
de la chilena de Atacama). A lo que nos referimos es que ocurrié un proceso de poblamiento similar
y que un estudioso del Amazonas, refiri6 como una “metamorfosis en progreso”, para informar
del contexto demografico y actitudinal que experimentd el pais al colonizar zonas deshabitadas
(para el caso brasilefio con el trasladar de su capital a Brasilia en 1964).%°

La construccion de la Carretera Transamazonica, desde la costa del Atlantico hasta la
frontera con el Per, represent6 la apertura de Brasilia y la lenta y dramaética colonizacion del
Amazonas brasilefio. “Los migrantes llegaron en autobus, el capital via los bancos de desarrollo”,
modificandose un paisaje gracias a los recursos bancarios y las habilidades de quiénes migraron
hasta aquellas regiones.*® Corriendo paralelos al Rio Tapajos, los tramos de la Carretera
Transamazonica entre Maraba, Altamira y Itaituba, fueron disefiados y construidos para facilitar
el traslado de un nuevo campesinado sudamericano. Como se verd, algo asi ocurrié en Baja

California y Baja California Sur.

INFRAESTRUCTURA, ENCLAVES Y DESARROLLO ECONOMICO
Hemos dicho que el objetivo de la tesis es estudiar la relacion entre infraestructura y desarrollo
econodmico. Resolver semejante problema implica que el hilo conductor de los capitulos sera una
carretera que adquiere rasgos econdmicos distintivos en puntos precisos de su longitud. Ahora
bien, sabemos que la relacién entre las obras pablicas y la economia del desarrollo, en si misma,
no es cosa sencilla. Por esta razon, seremos precavidos a la hora de asumir la complejidad del
fendmeno, ya que las experiencias geogréaficas y econdmicas de cada tramo de la Transpeninsular
son Unicas y particulares, por lo que si generalizaramos los limites entre una zona y otra serian

violentados errando asi en la interpretacion de nuestro objeto de estudio. EI hecho de que no

%8 DOWNES, “Autos over Rails”, p. 565. El panamericanismo fue una doctrina diplomatica con una dimension
cooperativa de larga data en el hemisferio. No pretendemos agotar dicha discusidn, tan sélo remitirla a su expresion
de infraestructura vial. GRUEL SANDEZ, “La inauguracion de la Carretera Panamericana”, pp. 128-129.

39 STERNBERG, “Brazilian Amazonia”, p. 8. Dicho contexto ha sido conceptualizado como “alto modernismo”, sobre
la construccion de Brasilia y los modelos arquitecténicos que involucré el cambio de sede del gobierno brasilefio y
los movimientos de poblacion a través de la selva amazonica, SCOTT, Seeing like a State, pp. 117-130.

40 STERNBERG, “Brazilian Amazonia”, p. 28.
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encontraramos una cadena productiva, u otras formas de encadenamiento de los valores de
produccidn, no significa que imperd en la peninsula una total descoordinacion o desarticulacion
de la economia. De hecho, ni siquiera en términos politicos o econdmicos, la carretera unifico a
Baja California y Baja California Sur. Mas adelante, cuando veamos la discusion en torno a la
“zona libre”, observamos que ni siquiera hubo una unidad comercial entre ambas entidades, pese
a contar con caminos utilitarios de por medio.

No hay una teoria general que relacione la planificacion de infraestructura y desarrollo
economico, pues la literatura disponible esta compuesta, en la mayoria de ocasiones, de estudios
empiricos de politdlogos (que estudian los esquemas de inversion publica), economistas del
transporte (interesados en conocer los efectos de estos ultimos sobre la productividad), y, mas
cercanos al discurso histérico, de gedgrafos y antropdlogos (para los que la transicion rural y
urbana es un problema en si). Frente a tanta riqueza disciplinaria y académica, ¢qué podemos
aportar los historiadores a una discusion tan compleja? EIl abordaje que ofrecemos es el de una
revision profunda de los contextos histéricos. A diferencia de otros cientificos sociales, los
historiadores no calculamos, de buenas a primeras, indicadores con datos generalizables pues
estamos a expensas de los hallazgos informativos de los archivos. Existe, suponemos, una
limitacion fundamental al comprobar relaciones causales, 0 modelos cuya comprobacion
matematica exigen exactitud.

Lo més cercano a una teoria general sobre la relacién entre infraestructura y desarrollo
econodmico tuvo lugar en 1826, con la publicacion del libro El Estado Aislado de Heinrich von
Thinen (1783-1850), para quien “el mejoramiento en la transportacion modificaba los patrones
del desarrollo del suelo destinado a la agricultura, permitiendo que la cosecha de alimentos se
localice lejos de los mercados”.** Sin embargo, pudiendo convertir el asunto en un hito
independiente de la teoria econdmica, von Thiinen subordiné el problema a la tradicion teorica e
indicadores sobre la renta por lo que pasaron muchos afios para que los estudiosos volvieran a
tocar el tema. La obra y pensamiento del economista berlinés Albert O. Hirschman (1915-2012)
sirvid en la recta final de esta investigacion para ubicar el potencial del estudio empirico sobre la

construccion de carreteras dentro de la planificacion economica de corte desarrollista. No

41 REPHANN, “Highway Investment”, p. 437. La traduccidn es nuestra. Sobre la influencia de von Thiinen a la historia
del espacio nacional mexicano véase GARCIA MARTINEZ, “En busca de la geografia historica”, p. 336, y a la geografia
econdmica estadunidense, KRUGMAN, Development, Geography, and Economic Theory, pp. 52-54.
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pretendemos agotar una discusion cuya literatura es gigantesca, al revisar el catdlogo de
publicaciones del Fondo de Cultura Econdmica leimos sorprendidos una infinidad de titulos
dedicados a la economia del desarrollo, pero solamente la obra de Hirschman nos parecio
convincente, sobre todo, por la dimension empirica que fomentd al estudiar los proyectos de
inversion publica para infraestructura.

La experiencia y conocimiento que tuvo Hirschman como asesor bancario en Colombia,
entre 1952 y 1956, que mas tarde daria pie a la escritura del estudio clésico La estrategia del
desarrollo econémico (1958), lo acercé parcialmente al problema que seguimos en esta tesis. El
abordaje dado por Hirschman nos recordd al de ciertos antrop6logos que realizaron trabajo de
campo en un tiempo y lugar determinado, y conforme madura su pensamiento y perspectiva
tedrica-antropoldgica, van y vuelven sobre sus notas de campo. Hirschman interpreté y
reinterpretd los datos que obtuvo sobre la construccion de carreteras colombianas en varias
publicaciones. Estando en Colombia, el economista berlinés buscaba observar la “realidad” sin
“preconcepciones teoréticas de ningtin tipo”, por lo que reformulé el problema varias veces.*?

La observacion del desarrollo econémico implica considerar un sinfin de “factores y
condiciones, de obstaculos y prerrequisitos”; Hirschman, por lo mismo, no cayd en el error de
pensar que la inyeccién directa de capital extranjero en paises subdesarrollados se traduce
inmediatamente en desarrollo, pues éste ultimo, ciertamente, depende de “recursos y capacidades
que se encuentran ocultos, diseminados o mal utilizados”.** Siendo un avido lector de la
produccion de ciencias sociales europea y de Estados Unidos, Hirschman reconocia las
limitaciones del modelo del socidlogo aleman Max Weber para explicar el atraso de paises fuera
de Europa o América del Norte, que a mediados del siglo xx comenzaron a planificar y centralizar
sus economias. Apegado a cierta tradicion de teoria econémica neoclasica, al también autor de
National Power and the Structure of Foreign Trade (1945) no convencian las hipotesis
ambientales o culturalistas, y por lo mismo, comenz6 a conceptualizar aquello de la “racionalidad
economica oculta”.

Hemos visto en el apartado anterior, que la presencia estadunidense en diferentes paises
del orbe se tradujo en influencia y estilos de construccion para consolidar las respectivas redes

nacionales de caminos. Desde el punto de vista de Hirschman, resultaba erréneo que los paises

42 HIRSCHMAN, “A Dissenter's Confession”, p. 87. La traduccion es nuestra.
43 HIRSCHMAN, La estrategia del desarrollo econémico, pp. 13 y 17.
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subdesarrollados tendieran a imitar a los desarrollados, inicamente, por “los frutos del proceso
econdmico [pues], tienen poco conocimiento del camino que deben seguir para lograrlo”, mas alla
de pensar en los costos y beneficios de tal o cual empresa econdmica, lo importante seria que la
planificacion de proyectos de inversion ocurriese con toda disciplina, siguiendo cada uno de los
pasos de manera ordenada y simple.* Asi visto, el desarrollo econémico seria una secuencia de
actividades perfectamente eslabonadas, en las cuales lo esencial de la infraestructura seria un
funcionamiento adecuado. Aunque lo observé para el caso de la red carretera colombiana,
intentaba generalizar la situacion para América Latina: “La erosion del suelo, los camiones
parados, los techos con goteras, la maquinaria que se estropea prematuramente, los puentes
inseguros, las presas de irrigacion atascadas”; en sintesis, el problema del subdesarrollo era, para
Hirschman, “una atencion inadecuada [del] capital existente”. >

No creemos que la cita anterior explique todos los obstaculos del desarrollo econdmico,
pero si podemos extraer algunas consecuencias para orientar el andlisis de lo ocurrido en Baja
California y Baja California Sur gracias a la Transpeninsular. Con motivo de una revision
autocritica de su libro La estrategia del desarrollo econémico (1958), en un simposio convocado
por el Banco Mundial que reuni6 a los “pioneros” de la teoria y economia del desarrollo (entre
ellos, Raul Presbich, Sir Arthur Lewis, Walt Whitman Rostow y otros economistas, diplomaticos
e historiadores), Hirschman reflexiond como los ingenieros colombianos de caminos tomaban
decisiones sobre la ejecucién material de las carreteras con base en “presiones locales”, que
recaerian (o iban a recaer) tarde o temprano, en las dependencias de gobierno.*® La resolucion de
esta tesis no consiste en adherirnos a alguna corriente tedrica especifica sobre la relacion entre
infraestructura y desarrollo econémico. Sencillamente, encontramos en los textos de Hirschman
una guia para afinar ciertas interpretaciones de los fenémenos econémicos (bancarrota y
competencia econdmica) que encontramos al estudiar la construccion de la carretera
bajacaliforniana.

Advirtiendo que la experiencia de América Latina era de cierta “compulsion” a dar

mantenimiento y reparaciones innecesarias a los aviones y locomotoras antes que a las obras

4 HIRSCHMAN, La estrategia del desarrollo econdmico, p. 21.
4 HIRSCHMAN, La estrategia del desarrollo econdmico, p. 144.
4 HIRSCHMAN, “A Dissenter's Confession”, p. 87. La traduccion es nuestra.
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publicas —entre ellas, las carreteras—*’ Hirschman opinaba que lo idoneo era procurar que la
infraestructura recibiera mantenimiento y operaciones preventivas en intervalos regulares de
tiempo. Pensando en el sector transportista de Colombia, cuya observacién directa le permitia
reflexionar a mediano plazo sobre el valor de la infraestructura en el desarrollo econémico, el
economista berlinés limito las consecuencias de las vialidades terrestres a una pequefia esfera. “Las
carreteras pueden deteriorarse durante mucho tiempo hasta hacerse realmente intransitables, y ain
entonces los resultados son una inconveniencia y un deterioro del ingreso que se distribuye entre
mucha gente en lugar de una pérdida de gran escala”, apunto el teorico desarrollista. En resumidas
cuentas la ventaja de las carreteras por encima de las rutas aérea y maritima, o ferrocarrilera, es
que los caminos automotrices tienen un ciclo de mantenimiento mas largo.*®

Contrarias a la explicacion de Hirschman, las variables ambientales en Baja California y
Baja California Sur influyen mas que las econdmicas en cuanto a la explicacion de la averia y
compostura de caminos y carreteras.*® La razon es que la entidad perfil6 sus estrategias economicas
hasta mediados del siglo xXx, en parte, por la dificultad de domar a la naturaleza. Por otro lado, en
ninguno de los textos que revisamos, el economista berlinés reflexion6 sobre el régimen de lluvias
en Colombia y el Caribe. De hecho, en los 20 afios transcurridos entre su observacion de las
carreteras colombianas y su revision general sobre el desarrollismo en América Latina, jamas
incorporo el factor geografico como uno de los motivos del desgaste de la infraestructura, ni del
avance tecnoldgico aplicado a la construccion de carreteras, y aunque nos gusta el énfasis que
Hirschman da a los intereses publicos y a las acciones privadas, creemos que el medio ambiente
influye en el desempefio econémico de los paises subdesarrollados.>

Para entender lo ocurrido en la red de carreteras colombianas, Hirschman escribié toda una
correspondencia con ingenieros estadunidenses de la Universidad Purdue, en Indiana, quienes le

explicaban ciertos razonamientos detras de la decision de asfaltar o mantener como terraceria los

47 Al economista berlinés también le tocé observar de cerca un contexto que revisamos en el apartado anterior, sobre
el estudio internacional de las carreteras. Hirschman estudio el noroeste brasilefio, véase HIRSCHMAN, Desarrollo y
América Latina, pp. 124-153.

48 HIRSCHMAN, La estrategia del desarrollo econémico, p. 144.

49 Las poderosas criticas, esbozadas 20 afios atras, desde la geografia econdmica, que hizo el investigador
estadunidense Paul Krugman al trabajo de Hirschman resultaron fundamentales para la tesis, sobre todo, pensando en
su concepto de “capitalismo de traspatio”, KRUGMAN, Development, Geography, and Economic Theory, pp. 35-36.
%0 Anota el economista berlinés: “Los paises en proceso de desarrollo no pueden abstenerse de construir carreteras o
de establecer plantas textiles con base en que estas empresas se exponen al deterioro”, HIRSCHMAN, La estrategia del
desarrollo econémico, p. 145. La reflexion en la que admitié 20 afios después jamas repard en el ingrediente
geografico, en HIRSCHMAN, Desarrollo y América Latina, pp. 62-63.
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caminos que iba financiado el BIRD, dentro y fuera de Ameérica Latina. Citaremos in extenso las
observaciones de Hirschman, sin antes olvidarnos de la perspectiva directa que adquirié como
consultor en el Cono Sur:

Alentamos la construccion de superficies bituminosas de tipo bajo en rutas de relativa baja
utilizacion, donde su uso generalmente no se justificaria en este pais [...] Con la creciente
industria de camiones y autobuses en Colombia, el pais presionaria al Ministerio de Obras
Publicas para que se repararan los baches profundos que sobrevendrian en pavimentos
bituminosos baratos si se retrasa el mantenimiento, y que esta presion seria mayor aqui que
si se permite el deterioro de un camino de grava y piedra [...] En otras palabras, si se
descuida una superficie bituminosa el perjuicio es mas obvio que si se descuida una
superficie de grava o de piedra.>!

¢Contaba la Transpeninsular con superficies bituminosas? Esa y otras preguntas las
resolveremos en lo sucesivo. Pero antes de concluir la exposicion de estas consideraciones
conceptuales sobre infraestructura y desarrollo econémico, seguiremos, de la mano de Hirschman,
aclarando un ultimo aspecto. De acuerdo con la cita anterior, en América Latina era imposible
desligar la infraestructura del contexto de presiones y expectativas sobre la eficacia de las obras
publicas. Algunos de los siguientes episodios fueron escritos bajo esa misma dptica. Por eso, para
las miradas econdmicas mas agudas de la academia estadunidense, la influencia infraestructural
sobre el desempefio econdmico es solamente un “mito”.>2

Nos sorprende que Hirschman no hubiera mencionado la ubicacion y coordenadas de los
caminos bituminosos que observd. Quizas sea la obsesion propia del método geohistorico que
busca conocer siempre las toponimias para situarse en un momento historico, pero jamas
ofreceremos una interpretacion que descuide las dimensiones espaciales y temporales. Ahora
entendemos que las estimaciones cualitativas o cuantitativas realizadas por las ciencias sociales
requieren situarse en escalas observables y bien delimitadas debido a que hay transformaciones
que son perceptibles Unicamente en localidades especificas. En conclusion, diremos que la
estrategia de desarrollo econémico propuesta por Hirschman argumentaba que la inversién en

infraestructura seria eficaz si y solo si ocurria en entornos urbanos mas que en los que tenian una

51 HIRSCHMAN, La estrategia del desarrollo econémico, p. 146. En nuestra opinidn, la relacion entre infraestructura y
desarrollo econémico pasa a ser una hipétesis de trabajo cuyos medios de demostracién resultan ajenos a la disciplina
histérica. Asi, tales términos nos serviran para dar una cierta orientacion “tedrica” a nuestra lectura histérica de Baja
California y Baja California Sur.

52 REPHANN, “Highway Investment”, p. 438. Recordemos también que Hirschman hablaba, en sentido metaférico, de
las carreteras como “atajos” del desarrollo econéomico.
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orientacion menos productiva.>® Por suerte, la Transpeninsular acarre6 cambios en la forma de
urbanizacion de lugares que de lo contrario jamas habrian sufrido cambio alguno.

Para el socidlogo chileno Francisco Zapata, la l6gica de las relaciones urbanas de los
company towns contempla una economia de enclave en la que poblaciones enteras encuentran
trabajo y vivienda. Ligeramente opuesto al nlcleo ortodoxo de la teoria de la dependencia que
dialogaba con la obra de Hirschman, Zapata definia el enclave como “unidad productiva” cuyo
modelo empresarial de origen extranjero estaba abocado a explotar areas “geograficamente
aisladas” con escasos 0 inexistentes vinculos con la economia nacional.* Con base en las
ganancias generadas por un sistema de exportaciones, el modelo funcion6 en América Latina
produciendo materias primas para los paises industrializados, sin embargo, veremos que la
peninsula bajacaliforniana gand expresiones particulares.

En 1977, ala luz de las circunstancias en México y Sudamérica, Zapata observo otros tipos
de enclave que pese a lo difuso de sus perfiles quedaban justificadas pues comprehendian y
valoraban zonas “alejadas” y “poco pobladas”, 0 lo que es lo mismo, las autoridades nacionales
toleraban la explotacion extranjera con miras a “lograr el desarrollo regional o con esfuerzos por
lograr desarrollar nacionalmente los recursos naturales”,” tal serd el caso de una zona de la
peninsula bajacaliforniana que jaméas fue desarrollada, nos referimos al Desierto de Sebastian de
Vizcaino y sobre el cual Exportadora de Sal, s.A. cred Guerrero Negro, bajo el ambicioso proyecto
de ser la “salina mas grande del mundo”.

Cabria preguntarnos, a partir de la tipologia del sociélogo chileno, ¢cuantas de las
localidades aqui estudiadas podrian detentar las caracteristicas de un enclave? No quisiéramos
discutir si la peninsula forma parte de la realidad latinoamericana, sencillamente, justificamos
algunos de los conceptos que utilizamos, sobre todo, pensando que el propio Zapata particip6 de
una discusién general en la que también estuvo inmerso el gobierno federal a la hora de construir
la carretera. “Los enclaves son indicadores importantes del tipo de desarrollo econémico que han
experimentado los paises”, a lo largo del siglo xx,*® y bajando el concepto hasta nuestro espacio

de observacion, concluiremos que el modelo de enclave tipo minero (con minas, puerto y

53 REPHANN, “Highway Investment”, p. 444.

54 ZAPATA, “Enclaves y sistemas de relaciones industriales”, p. 719.

55 ZAPATA, “Enclaves y sistemas de relaciones industriales”, p. 722.

56 ZAPATA, “Enclaves y sistemas de relaciones industriales”, p. 720. Enfasis afiadido.
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fundicion, a la par del asentamiento para la compariia y los obreros) y el de plantacion que,
consagrado a la produccion agricola de exportacion, se aplica a nuestra tesis.>’

En sintesis, creemos que los casos de Valle de San Quintin y Guerrero Negro siguieron
cierta l6gica de enclave, cuestion que abordamos mas en detalle en los respectivos capitulos de la
tesis, no sin antes discutir un ultimo concepto. La relacion entre infraestructura y desarrollo
economico conduce a observar el rendimiento de la organizacion econdmica de los enclaves
extranjeros, no obstante, estos jamas se encuentran completamente circunscritos a su entorno
geogréfico. La posibilidad de que una economia se desarrolle mas que otra radica en su nivel de
apertura al mundo a través de insumos adicionales a los medios de produccion. Al respecto los
geografos especializados en medios de transporte han definido, en didlogo con la teoria
desarrollista y de la dependencia, el concepto de “caminos de extraccidon” como objetivacion de
las vialidades que posibilitan los movimientos de exportacion y, muy importante, aseguran el
sostenimiento del enclave.® Normalmente, estas entradas y salidas de mercancias comenzaron a
observarse en escalas nacionales e internacionales —y como tales, obsesionaron al mismo
Hirschman— por efecto directo de los ferrocarriles, pues estos provocaron cambios profundos en
las formas de produccion capitalista. Baja California y Baja California Sur no cuentan con una
linea ferroviaria que una a un extremo y otro, pero no cabe que ambas entidades se beneficiaron
de la cultura automotriz.

Los indicadores del analisis geografico del transporte son “la concentracion y dispersion
de infraestructura, equipamiento y servicios de transporte”.®® Hemos visto, el desarrollo
economico requiere de la habilitacion y mantenimiento de infraestructura, de transporte e
irrigacion, pero al enfocar (por igual) ambos tipos de proyectos de ingenieria, serd posible
identificar aquellos “territorios [que] se considerd conectar en determinados momentos y cuales
otros quedaron al margen de estas obras”.®® Debemos aclarar que la propuesta de Luis Chias,

Héctor Reséndiz y Juan C. Garcia, sobre “caminos de extraccion” es nacional y contemporanea,

57 Como veremos en esta tesis, el concepto de enclave adquiere ciertos rasgos turisticos cuando hay inversiones y
formaciones de fideicomisos para promover el turismo, tal fue el caso de Puerto Vallarta, Jalisco, véase MARIN
GUARDADO, “Turismo, globalizacion y desarrollo local”, pp. 236-238. Sobre los aspectos geograficos del enclave
turistico de esta area, TELLO DiAz, “La colonizacién de la costa de Jalisco”, pp. 270-272.

%8 DiAz FIGUEROA, Politica de transportes, pp. 133-134.

%9 CHIAS, RESENDIZ y GARCIA, “El sistema carretero”, p. 306.

80 CHIAS, RESENDIZ y GARCIA, “El sistema carretero”, p. 307.
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mientras que nosotros observamos un proceso limitado a dos entidades. Pese a esto, dicha
interpretacion resulta util para conceptuar un rasgo peculiar de la Transpeninsular:

Se puede apreciar que casi no se construyeron [carreteras en el siglo xx] en zonas
montafosas, de selva o desérticas, donde se encontraban las localidades rurales dispersas.
Por lo tanto, el objetivo de abatir el aislamiento geografico en el medio rural y promover
el desarrollo regional no alcanzé el éxito esperado [...] La mayoria de estos caminos
funcionaron mas como vias de extraccion (de recursos y de miles de personas que
migraron) que de integracion territorial y facilitaron el éxodo de los afios sesenta.®?

Con este diagnostico y orientacion conceptual en mente, explicaremos la funcion de una
carretera que gener0 demasiadas expectativas sobre los beneficios que acarrearia. Nosotros
solamente hemos puntualizado las discusiones que, a nuestro entender, definen su estatuto en tanto
que fendmeno de estudio. Tampoco quisiéramos plantear la existencia de la Transpeninsular como
una anomalia profunda de la politica caminera. Sencillamente, la expectacion en torno a ella fue

demasiado prematura, y al poco tiempo de inaugurada, mostré su irremediable insuficiencia.

PREGUNTAS Y OBJETIVOS
La introduccion en la peninsula de la cultura automotriz del sur de California modificé el perfil de

los visitantes que se internaron en las zonas y circuitos que aqui analizamos. Bajo el riesgo de
saturar nuestro enfoque sobre las tres actividades econdmicas que activé la Transpeninsular,
debemos aclarar que hemos adjetivado el turismo como “residencial”, pues concebirlo de tal
manera resulta coherente con el estudio documental de fuentes gubernamentales y privadas. La
definicion ofrecida por una especialista en la materia nos parece pertinente, pues es visto como un
“proceso dinamico y complejo de interaccion entre diversos componentes”, cuyas voces € intereses
econdmicos identificamos y compilamos en calidad de evidencia geogréfica e histdrica. Asi, la
historia de una carretera permite ubicar las interacciones entre “turistas, los anfitriones y los
espacios que estos ocupan”, Yy asi detectar unas estancias que se prolongaron demasiado.®?

La agricultura de riego fue una de las actividades con esperanzas mas importantes que
transformé zonas antes improductivas y deshabitadas. El desarrollo minero, en cambio, cuenta
para el caso de Baja California Sur, con un antecedente directo en la experiencia de Santa Rosalia,
pero la carretera arribé a la par de ciertos cambios dentro del sector. Repetimos: no hemos escrito

una historia econdmica, sino de las infraestructuras. Por esta razon, las preguntas generales y

b1 CHIAS, RESENDIZ Yy GARCIA, “El sistema carretero”, p. 318, énfasis afiadido.
62 BRINGAS RABAGO y GONZALEZ, “Algunos aspectos sobre €l turismo”, p. 276.
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descriptivas que orientaron nuestra indagacion son: ;Como fue el proceso mediante el cual el
mundo natural y las acciones humanas impulsaron la construccion de la infraestructura? ¢ De qué
modo las tensiones entre los proyectos agricola y turistico (o minero) potenciaron, en sus diversos
tramos, la construccion de la Transpeninsular?

Con estas preguntas en mente y bajo una linea geohistorica resultard atil interpretar las
relaciones que se tejieron entre gobierno y empresarios con capitales e instituciones de varios
rumbos: del norte, de Estados Unidos; rumbo al Océano Pacifico, para encontrarse con la
influencia asiatica; hacia el Golfo de California, para posibilitar la integracion hacia el resto de
México y de la vertiente del Pacifico en particular —pues Sonora, Sinaloa, Jalisco, Michoacan,
Guerrero y Oaxaca que aportaron algo mas que el flujo migratorio de trabajadores para la
agricultura y el sector servicios. Situar las obras de infraestructura terrestre significa buscar
indicios del paulatino proceso de integracion mundial de la peninsula. Conviene preguntarnos:
¢ Qué tipo de acontecimientos detonaron la decision gubernamental de construir una carretera de
trazo longitudinal entre Tijuana y San Jose del Cabo? ¢Cual fue el esquema de colaboracion (en el
sentido de varios actores que cooperaron o compitieron bajo un objetivo comln de construir
caminos) puesto en marcha por inversionistas publicos y/o privados? Partiendo de estas preguntas,
nuestros objetivos particulares son los siguientes:

— Analizar como la construccién e interaccion de la carretera con brechas y terracerias
organizé diferentes zonas para producir nuevos asentamientos y actividades econdémicas.
Estudiar este proceso implica observar de manera intensiva el surgimiento de nuevas
localidades en Baja California y Baja California Sur.

—  Explicar el modo en que la presencia de capitales y automovilistas de Estados Unidos,
principalmente del sur de California, aceleraron la concrecion y terminacion de zonas
economicas en las cuales gravitaron nuevas localidades.

—  Documentar como el proyecto federal de la Transpeninsular fue realizado desde un
paradigma en el que las obras de infraestructura catalizaron el desarrollo econémico en
torno al cual agrupaciones y asociaciones locales establecieron un dialogo abierto con el
gobierno federal.

Dicho lo anterior, consideramos que los motivos por los que se decidio inaugurar la
carretera, en diciembre de 1973, no fueron mas que una simple ceremonia oficial. En realidad,

antes de esa fecha los gobiernos estatales e instancias federales habian avanzado bastante
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conectando tramos construidos décadas atrads. Tal planteamiento nos lleva a narrar la historia de
modo fragmentario, hemos dicho, privilegiando la parte antes que el todo. Ello supone que le
damos prioridad a la explicacién de la territorialidad antes que al ordenamiento cronoldgico.

Por Gltimo, debemos admitir un ultimo sesgo de la tesis: decidimos narrar la historia de

norte a sur, cuando da perfectamente para escribirse al revés.
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Capitulo primero
LA PROMESA DE ECHEVERRIA

El propdsito de este capitulo es realizar una caracterizacion general del desafio material y
gubernamental que supuso construir la Transpeninsular. El analisis que realizamos de los
pormenores de esta obra publica, revisa de modo critico y retrospectivo los discursos con los que
el gobierno federal informo sobre dicho proyecto de infraestructura. Por ello, presentaremos,
grosso modo, el marco general en que esta y un conjunto de obras transformaron ciertos parajes
de Baja California y Baja California Sur, con miras a detectar aquellos elementos que volvieron
Unicay particular a la carretera estudiada. Mediante vaivenes sucesivos entre el afio de su apertura
y los momentos fundamentales que consolidaron el programa de trabajo definitivo de la
Transpeninsular, nos centramos en el protagonismo del ejecutivo nacional.

Llama la atencién que en la mayoria de inauguraciones de carreteras construidas por el
gobierno federal, durante el siglo XX, este no reparase en gastos a la hora de festejar semejante
logro. Creemos que la “unidad ritual” de la ceremonia oficial de inauguracién de una carretera
pone de manifiesto los significados de las obras materiales para el régimen que las programo, y
mas considerando que la Transpeninsular tardé poco menos de 50 afios en concretarse, desde los
inicios de la politica caminera en 1925 hasta su apertura definitiva en diciembre de 1973. Tras
describir cada detalle de la inauguracién, describiremos la diversidad de proyectos y obras
complementarias a la Transpeninsular, siendo ésta una de las acciones emblematicas del sexenio
de Echeverria (1970-1976). Iniciamos, en congruencia con la premisa anterior, este capitulo
ilustrando la construccion de la carretera con el siguiente carton politico laudatorio del
presidencialismo. La llustracion 1 muestra, con esmerada precision, las expectativas puestas en
juego en torno a la Transpeninsular. Como puede apreciarse en el dibujo, dos figuras humanas
empujan una carreta que simboliza el ideal local de progreso.

Comencemos dirigiendo nuestra mirada de abajo hacia arriba, desde los zapatos hasta el
margen superior de la imagen. A ras de suelo, se aprecia la razén del alivio que experimento el
pueblo bajacaliforniano y el presidente Echeverria, luego de impulsar el peso muerto del carro a
través de altas temperaturas y suelos rigurosos. El dinamismo del carton politico consiste en
mostrar un carro repleto de mercancias y con ruedas muy al modo del imaginario Old West, que
transita en direccion al noroeste por un camino rustico justo hasta el momento en que comenzo a

rodar por una superficie mas plana.
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ILUSTRACION 1.
Luis Echeverria y el progreso de Baja California (1973)

Cargada de significados populares y presidenciales, la escena representa los Gltimos metros
de un viejo camino: el ultimo empujon antes de alcanzar la prosperidad sofiada. Creemos que el
dibujo permite cuestionar el compromiso echeverrista de construccion de la Transpeninsular, que
los empleados de gobierno y los periodistas, al igual que los sectores populares, comentaban y que
el caricaturista politico puso en papel. Ahora bien, indaguemos el significado profundo de los
gestos capturados por la caricatura.

LA INAUGURACION
El 1° de diciembre de 1973 el presidente Luis Echeverria inauguré un monumento de “aguila

estilizada” en la linea imaginaria que divide a Baja California de Baja California Sur, y asi, con
este gesto, inicié oficialmente operaciones la Transpeninsular.! Como aparece en el Mapa 1, tal
division entre ambas entidades se encuentra en lo que denominamos, dentro del capitulado,

“circuito intermedio”. La Secretaria de Obras Publicas (sop) se apresurd para que las obras

L En el verano de 1973 se lanzo la convocatoria para el disefio monumental. En sf, el monumento abstrajo de modo
simbolico y geométrico los rasgos emblematicos del “4guila nacional”. SOP, “Monumentos en el paralelo 287, p. 15.
La escultura de 36 metros es visible a cinco kilémetros de distancia. El disefio ganador corresponde a un grupo
encabezado por Edmundo Rodriguez Saldivar. Ingenieros Civiles Asociados (ICA) construy6 el conjunto monumental
con un presupuesto de 30 millones de pesos. CARDENAS DE LA PENA, Paralelo 28, pp. 121-122.
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coincidieran con el primer trienio de Echeverria, materializando asi el viejo ideal de disponer de
una carretera que recorriera toda la peninsula. El aire triunfalista y aun faustico del evento, que
reunié a multitudes de todo el pais, se justifico no sélo porque fue promesa de campafia de
Echeverria, sino también porque el gobierno federal habia postergado su construccion desde la
Segunda Guerra Mundial. Dado el caracter particularmente inaccesible de la peninsula, fue de las
Gltimas zonas en incorporarse a la red carretera, cuyo centro nodal y kilometro cero siempre fue la
Ciudad de México.?

La programacion de la ceremonia tuvo varios momentos, pero en todos hubo vitores,
confeti y pétalos de rosa.® Ademas de una comida y bienvenida a las comitivas, los discursos
pronunciados por Echeverria y el secretario de Obras Publicas, Enrique Bracamontes, resaltaron
los beneficios futuros bajo los términos del desarrollismo de moda. “Deseo adelantarme a quienes
nos [criticaran] diciendo que esta via de comunicacion deberia de ser una autopista de cuatro
carriles para poder desarrollar altas velocidades”, mencion el ingeniero Bracamontes y aclarando
después que el disefio fue pensado “para el desarrollo de Baja California”.* Meses antes de la
inauguracion, un semanario de La Paz presumio la velocidad y fluidez de la carretera —recién
terminada, aun sin inaugurarse— luego de un tiempo récord de 13 horas saliendo de Tijuana. La
nota recordd que anteriormente la misma distancia exigia tres dias.®

Las evocaciones discursivas de Echeverria durante su campafia como candidato (en 1969)
explican el tono triunfalista que adquirié la ceremonia de inauguracion cuatro afios después.
Echeverria se reunid, en calidad de aspirante presidencial, con ingenieros y funcionarios de Baja
California y Baja California Sur, en el viejo mineral ensenadense de El Arco, a 45 kilometros de
la linea divisoria entre ambas entidades. Ahi hablo de la “necesidad de concluir la carretera que la
Revolucion habia iniciado lustros atras, contrajimos el compromiso de hacer una obra de
integracion [esperando] que lo que hagamos no sea un arma de dos filos”.® Con la metafora del

“doble filo”, Echeverria referia a la controversia clasica sobre la presencia extranjera en la

2 De hecho, el estudio y anteproyecto de la carretera siempre tuvo un caracter marginal y extemporaneo, IRIGOYEN,
“Carretera Transpeninsular”. El abordaje como objeto histérico fue siempre un caso independiente de la red nacional,
SALINAS ALVAREZ, Historia de los caminos [tercer tomo], pp. 235-237, GARCIA MARTINEZ, “Cien afios de carreteras”,
p. 420, Diaz FIGUEROA, Politica de transportes, pp. 134-135 y especialmente, CARDENAS DE LA PENA, Paralelo 28.
3 BARKENBUS, “The Trans-Peninsular Highway”, p. 259.

4 Enrique Bracamontes, citado en Sop, “Paralelo 28, p. 10. Con excepcién del tramo Tijuana-Ensenada, la carretera
tuvo dos carriles a lo largo de su trayecto.

5 Avante, 23 de octubre de 1973. Segun la nota, el automovilista condujo un Volkswagen Sedan: antes hubiera sido
imposible, considerando la necesidad de la doble traccion.

® Luis Echeverria, citado en SOP, “La Transpeninsular”, p. 5.
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peninsula y el noroeste mexicano. Echeverria tenia algo de razén. Mucho antes que el gobierno
federal, los Touring Clubs del sur de California localizaron y sefialaron la ruta de terracerias para
el traslado de Tijuana a San José del Cabo.

En 1930, el Automobile Club of Southern California (Acsc) publicé y distribuyo6 por toda
la Union América un mapa muy detallado de Baja California y Baja California Sur sobre caminos
y sitios de fondeadero para yates y pistas para pequefias avionetas, junto a descripciones precisas
de caceria y pesca deportiva.” Un periodista y etndlogo capitalino pregunt6 dos décadas después
(c. 1950), con plena ironia: “Es inexplicable que las autoridades mexicanas hayan permitido y
[hayan] alentando una obra de sefializacion [...] ;O es que la Carretera Transpeninsular forma
parte de la red de caminos de California?”® En la l6gica del presidente Echeverria, una carretera
“filosa” amputaria la peninsula con inercia de bisturi sobre tejido vivo. Por ello, creemos que el
acto inaugural tuvo lugar dentro del paradero de la carretera a la sombra del “aguila estilizada” y
su reiterado simbolismo nacionalista.

Por otro lado, la referencia “revolucionaria” en el discurso echeverrista no sélo incluyoé e
inclufa al partido oficial, sino también una tradicion remontable a 1915.° La construccion del
“Camino Nacional” (entre 1916 y 1919) por el coronel Esteban Cantu, jefe politico y militar
(autoproclamado gobernador) del Distrito Norte de la Baja California, reflejo los cambios
modernos en materia de vialidades que condujeron muchos afios después a la construccién de la
Transpeninsular. Aunque el “Camino Nacional” integr6 a localidades de la frontera (Mexicali,
Tecate y Tijuana) quedandose a medio de camino de Ensenada, fue la primera obra material en la
que los aspectos técnicos del trazado y construccion fueron articulados por un sistema de

kilémetros recorridos.®

7 Se trata de la guia Log of the Peninsula of Lower California and The Gulf of California (1930), misma que el
consulado mexicano en Los Angeles remiti6 al gobierno federal. Material disponible en Archivo Historico “Genaro
Estrada”, Secretaria de Relaciones Exteriores (en adelante AH-SRE), clasificacion decimal 1v-255-25. Abelardo L.
Rodriguez supo de la distribucion del mapa. Instituto de Investigaciones Historicas de la Universidad Auténoma de
Baja California (11H-UABC, en adelante), fondo Abelardo L. Rodriguez, coleccion Archivo General de la Nacion (en
adelante AGN), exp. 7.4: carta a C. E. McStay, field secretary del Acsc, 13 de abril de 1934, f. 8.

8 JoRDAN, El otro México, p. 155. Jordan publicé sus observaciones en la revista Siempre y la “Carretera
Transpeninsular” a la que se refiere es la version de la misma que Agustin Olachea, gobernador del Territorio Sur
concluy6 a mediados del siglo XX, véase ALTABLE, “El general Agustin Olachea”, p. 646.

%Esta reiteracion discursiva también la empled en su acto de campafia en Mexicali. ECHEVERRIA ALVAREZ, Nada
detendra la obra, p. 6.

10 SANTIAGO GUERRERO, “Mercado y medios de transporte”, p. 89 y GULICK, “Reminiscencias de viaje”, p. 39.
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Aunque el término “Transpeninsular” se acufio durante los primeros afios de la politica
caminera (segunda mitad de la década de 1920), ello no implicé que inmediatamente se hicieran
estudios o se tomaron otro tipo de medidas para construirla.!* La peninsula mantuvo una posicion
marginal durante los primeros afios de la politica caminera. Por ello, nos resulta sintomatico que
en los discursos citados —y desde un poco antes, en la pluma de otros politicos e intelectuales—,
Echeverria y Bracamontes reconocieran como inicio de obras el afio de 1933.

En 1932, la Comisién Nacional de Caminos (creada por Plutarco Elias Calles en 1925) se
transformé en Direccion Nacional de Caminos (DNC, en adelante), y perdié su autonomia
descentralizada para incorporarse de lleno a la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas
(scop).* Un caso contrario es, por ejemplo, la Comisién Nacional de Irrigacion (CNI) también
creada en 1926 y que al contrario de la DNC ella si se convirtié en Secretaria de Estado en 1946,
bajo el nombre de Secretaria de Recursos Hidraulicos. En 1973, se distinguieron las diferencias
técnicas de las agencias gubernamentales del pasado inmediato: “En 1920, antes de la era de la
maquinaria, con herramientas inadecuadas, con las manos, se construy6 un pequefio tramo [pero]
desde 1933 con la construccion, adecuada a los requerimientos de la época, del tramo de 117
kilometros, entre Tijuana y Ensenada”, comenzaron las obras.?

Sin embargo, el caso del afio de 1933 sintetiza los cambios que reflejaron, tal y como lo
veremos en el capitulo segundo, el tramo de Tijuana a Ensenada escapaba de las manos y del
control del gobierno federal. Desde la terminacion del “Camino Nacional” en 1920, la obra fue
concesionada a constructores privados —encubiertos por el poder publico, y viceversa. El Gnico
proveedor en Baja California de energia eléctrica para uso doméstico e industrial, el yucateco
Manuel Barbachano, propietario de la Compafia Eléctrica y Fronteriza, recibié de Cantu el
contrato para construir la primera etapa de la Transpeninsular.!* Algunos afios después,
Barbachano reportd a Calles los avances de la electrificacion y la construccion de una presa en

11 Abelardo L. Rodriguez fue el primero en acufiar el término “Transpeninsular”, seguido del gobierno de Amado
Aguirre en el Distrito Sur. MATHES, “El establecimiento”, p. 36, ASCHMANN, “La carretera”, p. 37 y RODRIGUEZ,
Memoria administrativa, p. 28.

12| a creacion y ulterior incorporacion de la Comisién Nacional de Caminos a la scop coincidi6 con el cambio en el
panorama politico nacional. Lo cierto es que del disefio institucional original de la CNC se perdi6 una autonomia que
constantemente se vio en jaque. DEL Ri0 y VARGAS, El autotransporte, pp. 94-95. Sobre esta transicion y el cambio
de membrete de scop a sop en 1959, GARCIA MARTINEZ, “Cien afios”, pp. 410 y 420. Véase también MIJARES LARA,
“Juan Andrew Almazan”. Una sintesis e interpretacion en GRUEL SANDEZ, “La Comisién Nacional de Caminos”.

13 sop, “Una breve monografia”, p. 22.

14 CARDENAS DE LA PERA, Paralelo 28, p. 49 y MENDEZ REYES, “Industria eléctrica en Baja California”, pp. 153-154.
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Tijuana y de caminos entre el puerto fronterizo y el maritimo.*™ Al manejarse como un asunto del
gobierno del Territorio Norte, sélo a partir de 1932 el contrato recibi6é el visto bueno y las
observaciones puntuales de Abelardo L. Rodriguez (1889-1967), entonces presidente de la
republica. En principio, Rodriguez saldria beneficiado con la carretera pues era accionista
mayoritario de los complejos turisticos mas importantes de Tijuana y Ensenada. Asi, la
negociacion del contrato involucré muy poco a la DNC 0 SCOP, pues la supervision de obras quedo
en manos de inspectores designados por Baja California.'® Siendo asunto estatal, este mecanismo
fue més o menos comdn en diferentes entidades.

Si para Echeverria y la sop el afio de 1933 cifré el comienzo de la Transpeninsular se debe
a varios motivos, todos ellos razonables. Ademas de distanciarse de los avances de la obra logrados
durante las administraciones de Gustavo Diaz Ordaz (1964-1970) y Adolfo Lopez Mateos (1958-
1964), remitirse a 1933 coincidié con la aparicion de textos vinculados a la “colonizacion” de
Quintana Roo y Baja California y Baja California Sur. Los autores que reflexionaron sobre los
problemas anteriores y posteriores al sexenio cardenista, hicieron tabula rasa de las concesiones
de Barbachano,’” y en algunos casos, compararon la importancia de la Transpeninsular con el
acontecimiento mas “sonado” de la politica caminera de la época: la inauguracion en 1936 —pero
esperada por la prensa y las autoridades desde 1932— del primer tramo de la Carretera
Panamericana (de Ciudad de México y Nuevo Laredo, Tamaulipas).'® Un ingeniero dedicado al
estudio hidraulico y carretero senald en 1937: “este largo camino Transpeninsular [...] sin duda
costara muchos millones de pesos, pero este costo no es nada comparado con el valor de las
riquezas que por ¢l serdn conducidas”, de tal suerte que tendria un mérito y grandiosidad

semejantes a “la llevada a cabo con la apertura del camino México-Laredo”.°

15 Fideicomiso Archivo Plutarco Elias Calles Fernando Torreblanca (en adelante FAPECFT), Archivo Plutarco Elias
Calles, expediente 61: Manuel Barbachano, gav. 9, inv. 511: oficio nim. 403 de Manuel P. Barbachano a Plutarco
Elias Calles, 10 de julio de 1934, f. 6.

18 Archivo Histérico del Estado de Baja California (AHEBC), fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 12, “Contrato
celebrado entre el gobierno del Territorio Norte de la Baja California y la Compafiia Eléctrica y Telefonica Fronteriza,
S.A.”, 23 de abril de 1932, sobre todo la doceava clausula en la que tuvieron mas peso las decisiones del gobernador
que la scop, p. 8. Sobre los negocios de Rodriguez el mejor estudio es GOMEZ ESTRADA, Gobierno y casinos.

7 Las resefias reconstruyeron el pasado y presente peninsular, desde el “camino misional de herradura” hasta el
“Camino Nacional”. El problema es que no mencionaron las obras y contrato de Barbachano. Véase MEzA LEON,
Baja California [1937], pp. 25-30. E incluso la revision del presente fue parcial pues limit6 los sitios necesitados de
comunicaciones al Valle de Mexicali. Véase RIQUELME INDA, El Territorio Norte [1933], pp. 202-207.

18 GARCIA MARTINEZ, “Cien afios de carreteras”, p. 414. Véase GRUEL SANDEZ, “La inauguracion de la Carretera
Panamericana”.

19 RIQUELME INDA, “Vias de comunicaciéon” [1937], pp. 152-153. Esta postura fue mas o menos oficia. Por ejemplo,
los delegados mexicanos en las conferencias panamericanas sobre comunicaciones afirmaron que el proyecto de la
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La estimacion del ingeniero Riquelme Inda resultd acertada. El costo de la Transpeninsular
que, tanto el drgano de prensa echeverrista como la scop redondearon en 1973, para las cifras
oficiales, fue de 2,600 millones de pesos (equivalentes al 0.98% de la inversion publica entre 1971
y 1975). Solamente el tramo de Tijuana-Ensenada costd 340 millones de pesos corrientes.?’ Esta
cifra oficial incluyé algo mas que el revestimiento de los terraplenes. La intervencion de la sop
obedecié a un ambicioso proyecto que incluia caminos vecinales y circuitos locales
complementarios a la carretera, asi como hoteles, paraderos, gasolineras y aeropuertos. Ademas,
el sentido holistico del proyecto contemplaba la construccion de una “Ciudad Industrial”, complejo
fabril, aduanal y comercial de Otay (en Tijuana), similar al proyecto de maquiladoras (en
Matamoros, Tamaulipas) y otros puntos de la industrializacion fronteriza.?:

La actividad turistica fue uno los intereses que impulsé notablemente la construccién de la
carretera. La cercania con Estados Unidos asi lo dispuso. Pero el desarrollo turistico fue algo mas
complejo que abrirles las puertas a los visitantes extranjeros. Los diferentes tipos de turistas
utilizaron un medio de transporte aéreo, maritimo y terrestre para internarse e interactuar con el
entorno geografico de la peninsula. Méas adelantados que el propio gobierno federal en cuanto a la
produccion cartogréfica y publicitaria del potencial de Baja California y Baja California Sur, las
siguientes palabras, escritas en 1937 por uno de los miembros de una agrupacion promotora del
turismo automotriz, el Acsc, resultan paradigmaticas sobre el “doble filo” al que aludia el discurso
echeverrista:

No es la intencion de este Club al recomendar a esa Organizacion [Camara Nacional
de Comercio e Industria de Mexicali] la construccion de este camino, ensefiarles la
forma en que deben llevar a cabo este proyecto, queremos hacer sobresalir, sin
embargo, que seria muy dificil encontrar en cualquier parte de este pais 135 millas
consecutivas de camino mas facil y mas econdmico para construir que el comprendido en
el sector de Mexicali a San Felipe.?

Aunqgue dicha carretera no quedo inaugurada sino hasta 1952, e incluso s6lo 21 afios

después se incorporé a la Transpeninsular a través del desolado ramal San Felipe - Ensenada, la

Transpeninsular formaba “una segunda Carretera Panamericana”. AH-SRE, legajo encuadernado 234, “Séptima
Conferencia Internacional Americana”, diciembre de 1933.

20 El Heraldo de México, 13 de abril de 1973 y El Dia, 17 de octubre de 1973. Sobre la cifra de 264,500 millones de
gasto publico todo en el mismo periodo, véase GRIBOMONT y RIMEZ, “La politica econémica”, p. 786.

2L sop, “Informe SOP en La Paz”, p. 34. Un testimonio contemporaneo a la terminacion de la Transpeninsular sobre la
industrializacién de Otay se halla en PRICE, Tijuana, pp. 74-76.

22 pHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 467, exp. 9: Informe rendido a la Camara Nacional de Comercio de
Mexicali, proyecto del Departamento de Ingenieros del Automobile Club of Southern California, 26 de noviembre de
1937, p. 4.
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peticion del Acsc ejemplifica el tipo de actores que continuamente aparecen en los documentos.
Por esto, debemos precisar que el turismo estadunidense tuvo, como fendmeno historico, una doble
entrada. Mas alla de la recreacion consumista, los turistas de Estados Unidos recorrieron la
peninsula con la mirada puesta en posibles negocios y en la explotacion de riquezas potenciales.
A la par que procuraban conservar cierto estilo de vida (vacacional o de retiro), en ocasiones los
promotores Y turistas se adelantaron al gobierno federal e impulsando capitales locales —junto a
gobiernos estatales— desarrollaron tal o cual actividad productiva.

Cuando se investiga la construccion de caminos en la zona fronteriza, asi como en el
extremo sur de la peninsula, el turismo y la transformacion territorial a través de infraestructuras
son caras de la misma moneda. La agricultura y la mineria modificaron el territorio y las
actividades economicas, pero el turismo publicitdé méas rapidamente sus avances y crecimiento.
Dichas actividades fueron contemporaneas, y, aunque es verdad que impactaron de modo diferente
la vida econdmica, también tuvieron un éxito relativo integrando zonas deshabilitadas a la nacion
mexicana. De momento, conviene detenernos en la cuestion turistica que alentdé una nueva
representacion cartogréfica de la peninsula (véase la llustracion 2).

ILUSTRACION 2.
Publicidad de hotel es La Pinta, c. 1980
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En la década de 1970, los proyectos complementarios a la Transpeninsular quedaron a
cargo de la Comision Coordinadora para el Desarrollo Integral de la Peninsula de la Baja California
(copiBAc). Desde el decreto presidencial que la constituyo, se le encomendd dar asesoria a las
distintas “Secretarias de Estado, los gobiernos locales y los diversos organismos descentralizados
y empresas de participacion estatal”.?3 Tal fue el caso de la principal empresa hotelera que existio
a lo largo de la carretera: los hoteles Presidente, posteriormente hoteles La Pinta, hoy Desert Inn.
Con arquitectura de inspirada en la estética misional, brindd el Unico servicio de hospedaje
administrado por cobIBAC bajo supervision de Nacional Hotelera.?* Fuera de esta referencia no

disponemos de otros documentos o referencias al archivo de esta comision.

UNA NUEVA CARRETERA

Disponer del método fotogramétrico de busqueda de rutas terrestres permitié romper con viejas
formas de construir caminos, transformando viejas terracerias en nuevas carreteras.?> La obtencion
de planos a una escala de 1:10,000, mediante fotografia aérea tridimensional, posibilité la
localizacion de la ruta Transpeninsular en méas de 1,000 kilémetros de carretera —cuya longitud
total fue, como ya se dijo, de 1,708 kildmetros. EI método ademas permitio “calcular los beneficios
socioeconomicos y el costo aproximado [...] definiendo un dato que en muchas ocasiones no es
facil de obtener™: el tipo y calidad de camino que se construiria, pues la fotogrametria fue sintesis
de conocimientos “tipograficos, geoldgicos, de suelos y de drenajes”.?® El disefio de la carretera
tendria que ajustarse al tipo y cantidad de vehiculos que circularian por ella, y no al revés. La
imagen de las localidades peninsulares y el tipo de superficie por el que transitarian permitié a la
sop definir algo méas que la superficie de rodamiento. He aqui la razén por la cual Bracamontes
anunci6 en 1973 que la carretera no posibilitaria la conduccion a altas velocidades.

Las proyecciones y estimaciones del flujo de transito de la Transpeninsular producto de la
fotogrametria contemplaron que mas del 50% de vehiculos que iban a transitar no serian de carga

pesada. Como veremos mas adelante, este presupuesto en torno a la carretera fue rapidamente

23 CARDENAS DE LA PENA, Baja California, hoy, p. 131.

24 aGN, fondo Direccion General de Crédito, seccion Alfabético, subseccion “S”, caja 240, exp. 31: oficio de Julio
Sanchez a Miguel de la Madrid, 17 de junio de 1974, p. 1. VVéase una perspectiva general en DAviS, El alojamiento.
%5 MARTINEZ DELGADO, La experiencia urbana, pp. 190-191, ofrece definiciones puntuales sobre términos como
“camino”, “terraceria”, o “carretera”

% PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA, La Carretera Transpeninsular, p. 6. Afios antes, este método fue una de las
aportaciones principales de la ingenieria mexicana a diversos. EI método consistia “en utilizar las fotografias aéreas
obtenidas con las mejores camaras existentes y los aparatos de restitucion mas precisos, combinados con el
procesamiento de datos en las computadoras electronicas”. SOP, X1l Congreso Internacional, p. 32.
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cuestionado por los habitantes de Baja California Sur. Aun asi, el promedio diario anual que
vislumbro la sop era de 600 vehiculos; dato condicionado por las localidades observadas en la
fotogrametria.?” Por mas rudimentario que sea el indicador de densidad poblacional por kilémetro
cuadrado (en cuanto a la informacion real sobre la distribucion de los habitantes de una entidad
determinada), éste ha sido utilizado para obtener una perspectiva sobre el éxito (o fracaso) de los
proyectos de colonizacion.?® Para el siglo xx, estos indicadores consignados en el Cuadro 3
sugieren una disparidad creciente entre Baja California y Baja California Sur. Como se muestra en
el Cuadro 3, la poblacion peninsular experiment6 un importante cambio demografico, sobre todo
a partir de la década de 1950 cuando se increment6 de modo natural y a causa de corrientes
migratorias. En el caso de la peninsula bajacaliforniana —como en Quintana Roo— una poblacion
mayor a 80,000 habitantes fue la condicion para ser Estado Libre y Soberano. Asi, mientras lo que
ahora conocemos como Baja California obtuvo dicha categoria a finales de 1952 y principios de
1953, Baja California Sur y Quintana Roo lo obtuvieron hasta 1974.%°

La inversion hecha en torno a la Transpeninsular incluyd la construccion de numerosos
ramales y carreteras vecinales que analizamos en los siguientes capitulos. Para los tramos menos
transitados, aquellos que concentraban a una menor poblacion, no se sigui6 la fotogrametria. Para
la localizacion de los “circuitos locales” en Baja California Sur (el “intermedio”, “austral” y el
agricola de Santo Domingo) se organizaron intensas brigadas que, abiertas al didlogo con los
vecinos, solia estudiar in situ “el ancho de corona, carpeta y grado maximo de curvatura
considerando los vehiculos de tipo turistico”, sin necesidad de subirse a ningin aeroplano o
helicoptero. En el folleto repartido por la maquinaria de propaganda presidencial a los asistentes
aquel 1° de diciembre de 1973 se lee:

Debido al régimen de lluvias que existe en la Baja California, aisladas pero de tipo
torrencial, los arroyos y el drenaje en general, funcionan una o dos veces al afio y no en
todos los afios [...] lo que ha ocasionado la formacion de cauces muy extendidos y poco
definidos (divagantes), siendo el drenaje costoso por las dimensiones y la localizacion. El
problema se resolvié econdmicamente mediante el proyecto de vados y terracerias con
rasante baja [colocandose] defensas metalicas en los tramos mas accidentados.*

2" PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA, La Carretera Transpeninsular, p.10.

28 | EMOINE VILLACARA, “Evolucion demogréfica”, p. 252.

2 TAYLOR HANSEN, “La transformacion de Baja California”, p. 70. La conversion del Territorio Sur en Baja California
Sur fue vista por Echeverria como un acto de “federalismo militante”, véase ECHEVERRIA, Seis informes de gobierno,
cuarto informe, 1 de septiembre de 1974, p. 98.

30 PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA, La Carretera Transpeninsular, pp.10-11.



CUADRO 3.

Densidad de poblacién en Baja California y Baja California Sur por

kilometro cuadrado (siglo xx)

CENSO BC BCS NACIONAL
1900 0.27 0.53 6.64
1910 0.10 0.56 7.74
1921 0.13 0.53 7.40
1930 0.34 0.65 8.42
1940 0.67 0.71 10.05
1950 1.10 0.84 13.16
1960 741 1.12 17.81
1970 12.15 1.76 24.60
1980 16.45 2.97 34.12
1990 23.24 4.29 43.45
1995 29.55 5.08 47.87

FUENTE: Elaboracion propia con datos tomados de «www.inegi.org.mx»

Esta Gltima innovacion de “defensas metalicas™, disefiadas, construidas e instaladas por
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ICA, fue una de las aportaciones a la ingenieria y mecéanica de suelos en la segunda mitad del siglo

xx.3! Sin embargo, esas innovaciones no disminuyeron los riesgos del tramo Tijuana-Ensenada a

pesar de las otras obras defensivas que el gobierno federal construyd. Lo cierto es que la calidad

de la Transpeninsular era superior al de los caminos anteriores. Como se aprecia en la llustracion

3, las defensas metalicas fueron utiles para reforzar los carriles de la carretera mas cercanos a la

linea costera. En el capitulo segundo abordemos la dificultad de construir un tramo de la carretera

tan cercano a la playa.

31 Sobre el surgimiento de Ingenieros Civiles Asociados y la mecéanica de suelos, véase ABOITES AGUILAR, “Bernardo

Quintana e ICA”.
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ILUSTRACION 3.

Construccion de defensas metalicas en el tramo Ti Juana-Ensenada (1964)
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FUENTE: FINGAL “Your House es M1 Casa” p 40.

Fuera de los circulos del gobierno federal y del Partido Revolucionario Institucional (PR1),
la recepcién de una obra publica como la Transpeninsular fue muy cercana al escepticismo.
Podemos afirmar lo anterior a partir de los escritos de uno de los criticos mas duros del PRI en Baja
California, el periodista colimense José Leon Toscano, pionero del Partido Accion Nacional en
Ensenada. Toscano asistié a la inauguracion del 1 de diciembre de 1973 y critic6 a los “guaruras”
que empujaban a los asistentes, pero su critica central concernié a la calidad de la carretera
inaugurada: “Que esta angosta, no importa [...] Que hayan usado malos materiales, no importa;
ya estd hecha. Que se hayan invertido DOS MIL MILLONES DE PESOS Y se hayan clavado la mitad:
no importa ya esta hecha”, criticoé Ledn Toscano a las altas esferas, como solia hacer en La

Comadre de la Cotorra, la publicacion que distribuyé de Ensenada a toda la peninsula.®2

32 José Leon Toscano, “Cotorrazos” [columna huésped], Avante, 5 de diciembre de 1973, mayusculas en el original.
Una critica a su estilo periodistico en GRUEL SANDEZ, “El movimiento antichilango en Baja California”, p. 83.
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El nombre oficial de la Carretera Transpeninsular es, por decreto presidencial, Carretera
Federal Numero 1 “Benito Juarez”. Las consideraciones histoéricas de esta decision derivaron de
una interpretacion —desde luego, bajo el paradigma desarrollista— de las acciones decimononicas
del “Benemérito de las Américas”. Siendo que la carretera incorporaria “debidamente al desarrollo
nacional una zona geograficamente incomunicada”, Echeverria (asumiéndose en plenitud como
Ejecutivo Nacional) cumpli6é su funcién al “honrar la memoria de quienes han contribuido al
desarrollo econémico, social y politico”; y al tratarse de Juarez, “en nuestra historia, del respeto y
la defensa de nuestras instituciones”, ameritaba un homenaje en el eje y vértebra baja y
sudcaliforniana.®® Bracamontes explico que el nombre obedecia a que Juarez “comprendié que

para que México lograra su cabal desarrollo era imprescindible el tener caminos”.®*

“OBRA CICLOPEA”
Algunas referencias del discurso de Echeverria y Bracamontes sugieren que sabian bien del

caracter sui generis de la carretera inaugurada. La peninsula bajacaliforniana representaba una
zona importante para el echeverrismo y los funcionarios publicos de su administracion. No en
vano, Echeverria adjetivo del siguiente modo las labores de la sop: 1a Transpeninsular era “baluarte
de la mexicanidad”, o lo que es lo mismo, una “obra cicldpea destinada [...] a cumplir con los
altos fines de integracion del pais en el bloque monolitico en el que ya no haya regiones
segregadas”. Por ello, otorgdndole la importancia que merecia Baja California y Baja California
Sur, el mandatario dese6 en su mensaje que llegaran “a todos los hogares de la peninsula, los altos
propositos que hoy, juntos, en esta reunion nos formulamos; que lo sepan las madres ancianas —
que alli con emocidn piensan en esta reunion”.>

La referencia a las “madres ancianas” remitio directamente a una localidad situada a menos
de 80 kildmetros al sur del monumento de “aguila estilizada” —segun el testimonio de una de las
plumas oficiales del pPri en Baja California Sur, Jesus Castro Agundez. Dentro de lo que hemos
denominado “circuito intermedio”, la pequefia localidad de San Ignacio —que cuenta con una de
las misiones jesuiticas mejor conservadas de la peninsula— nunca antes habia recibido la visita de

un candidato presidencial. Entre el asombro y estupor de los vecinos, la madre anciana, vestida de

33 AGN, fondo Secretaria de Gobernacidn, seccion Poderes de la Unidn, serie 300: Decretos, Acuerdos, Convenios y
Tratados, c. 354, registro 2/240781: oficio de la Secretaria de la Presidencia con nimero de registro 4368, Luis
Echeverria [rubrica], 10 de octubre de 1973, f. 2.

3 sop, “Paralelo 287, p. 11.
35 Luis Echeverria, citado en sop, “La transpeninsular”, pp. 4 y 6, énfasis afiadido.
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luto, se acerco a Echeverria para preguntar: “;Nos visitara de nuevo cuando sea Presidente?” De
inmediato, el candidato respondid si.3®

En la conversacion sostenida con Echeverria, los habitantes de San Ignacio relataron los
antecedentes de las obras que en sexenios anteriores realizaron los gobiernos federal y los del
Territorio Sur. Léazaro Céardenas (1934-1940), Manuel Avila Camacho (1940-1946) y Miguel
Aleman (1946-1952) hicieron “mucho” por el pueblo sudcaliforniano. Sin embargo, a partir de
Adolfo Ruiz Cortines (1952-1958) y Lopez Mateos se “abandonaron los proyectos tan importantes
y vitales [hasta] la administracion de Gustavo Diaz Ordaz [que] dio los primeros pasos firmes para
llevar a cabo esta obra que ahora vemos realizada, autorizando un crédito de 62.5 millones de
pesos”, sélo para construir el “circuito austral”.’

En el discurso de apertura de la carretera, Echeverria intercalé anécdotas describiendo su
heroismo al “hacer campafia” —muy en el estilo de Céardenas— por las localidades mas pequefias
del pais y, de manera particular, de la peninsula. Asi, su equipo de logistica y el Estado Mayor
presidencial le preguntaron si deseaba internarse por la peninsula aterrizando en alguno de los
aeropuertos fronterizos, a lo que respondi6é que no, “que queriamos llegar a Tijuana, Tecate y a
Mexicali por el camino de La Paz”. En términos llanos, el presidente queria ir del sur al norte con
el propdsito de “conocer de cerca cudles eran las dificultades y las posibilidades de vertebrar, en
definitiva, la solicitud de muchas madres esparcidas en el campo”.®® Refiriéndose quiza a la viuda
que conocio en San Ignacio, sus palabras reflejaron los enormes contrastes entre Baja California'y
Baja California Sur, de tal suerte que solamente la segunda entidad, mas necesitada que la primera,
reclamo6 con mayor insistencia la Transpeninsular.

Como se aprecia en el Mapa 1, el proyecto retomado por el gobierno federal para hacer
valida la promesa de Echeverria no empez6 de cero. En Baja California Sur, los avances de las
obras eran menores, mientras que en Baja California los circuitos locales satisficieron las
necesidades camineras, especialmente de las poblaciones fronterizas. Por otro lado, Bracamontes
y el presidente Echeverria jamas admitieron en sus discursos que Diaz Ordaz termind su

administracion dejando financiada mucha de la obra final.3® Al recorrer la peninsula de sur a norte,

% Rosa Sandoval y Luis Echeverria, citados en CASTRO AGUNDEZ, “La Carretera Transpeninsular”, p. 4.

37 CASTRO AGUNDEZ, “La Carretera Transpeninsular”, pp. 4-5.

38 |_uis Echeverria, citado en sop, “La Carretera Transpeninsular”, pp. 6-7.

39 Concluimos esto a partir de un mapa encuadernado de la Transpeninsular que estuvo en manos de Antonio Ortiz
Mena, AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, caja 92, exp. 5.
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a la inversa de cdmo iba a construirse o reconstruirse (segun fuese el caso), Echeverria reconocio
las profundas tensiones que afectaban las relaciones entre ambas entidades y por ello impulsd,
junto a la sop, una carretera bien organizada por tramos que puestos en perspectiva pareciera que

fungian como escalones de desarrollo econémico.

CUADRO 4.
Especificaciones técnicas de la Carretera Transpeninsular, 1969-1973
LONGITUD TRAMO TiPO ANCHO DE
CORONA
117 kilometros Tijuana-Ensenada “Especial” | 32.8 metros
188 kildmetros Ensenada-San Quintin “B” 8.0 metros
628 kilometros San Quintin-Santa Rosalia “D” 6.3 metros
313 kilémetros Santa Rosalia-Villa “C” 7.0 metros
Constitucién

233 kilémetros Villa Constitucién-La Paz “C” 7.0 metros
227 kilometros La Paz-San José del Cabo “c” 7.0 metros

FUENTE: Elaboracion propia a partir de PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA, La
Carretera Transpeninsular, pp. 13-15.

Como se aprecia en el Cuadro 4, las especificaciones ingenieriles de la ruta que
representamos en el Mapa 1 diversificaron el tipo de superficies sobre la que circularian los
automovilistas. Las desigualdades en los tramos de la carretera son evidentes, sobre todo, al
considerar Baja California Sur. Ahora sabemos que el “circuito intermedio” no cupo en la tipologia
que el pabellébn mexicano present6 en la xi Conferencia Internacional de Carreteras en lItalia
(1964). Habiendo definido el tipo “Especial” (del “circuito escénico™) y l0s A, B y C, Bracamontes
después dijo muy poco acerca del tipo D.*° A tono con la parquedad de su discurso inaugural,
menciond que el tipo D apenas era un tipo “pavimentado”. En cambio, las variantes “Especial” y
“B” resistian, cada uno, entre 1,500 y hasta 3,000 automoviles diariamente. El tipo c, mas en
consonancia con el promedio estimado por el método fotogramétrico de la sop, cubrié casi toda la
extension y longitud de Baja California Sur, al ser un tipo de dos carriles disefiados para un
“promedio diario anual de 50 a 500 vehiculos.*

La razon por la que el primer tramo de la Transpeninsular, el de Tijuana a Ensenada, saco
mayor ventaja del resto de tramos dentro de Baja California y Baja California Sur, fue debido a un

hecho extraordinario: que, por su cercania con Estados Unidos, desde finales del siglo xix la

40 Enrique Bracamontes, en Sop, “Paralelo 28”, p. 12, y SOP, X1l Congreso Internacional, p. 36.
41 sop, x1I Congreso Internacional, pp. 37-38, 36.
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actividad turistica empleaba a loes escasisimos habitantes de la zona. Como veremos en el capitulo
sexto, también el “circuito austral” fue uno de los ejemplos del turismo que promovio Echeverria
en Baja California Sur, junto al complejo vacacional de Cancun, Quintana Roo. De estos planes
nada menciond el primer mandatario en su discurso, de tal suerte que resultan por demas
histridonicas palabras como éstas: “Si frente a las acechanzas externas, si frente a los poderes que
en el terreno politico ¢ ideologico quieren dividirse al mundo [...] tendremos que llegar a la firme
conviccion de que esta carretera [...] debe fundarse en las ideas y en los sentimientos”.*

(Qué tenian que ver las “ideas y los sentimientos” con la carretera de una sociedad y un
territorio que venia, desde el siglo xix, por lo menos, defendiéndose de las “acechanzas
extranjeras”? Nada. El silencio de Echeverria estuvo compensado por las palabras pronunciadas
por Bracamontes, en uno de los eventos mas emblematicos de la politica caminera mexicana del
siglo xx. Por eso, en la reunién con gobernadores fronterizos del verano de 1973, el ingeniero
jalisciense dijo que los proyectos de “Ciudades Industriales” s6lo serian comparables a los de las
“Ciudades Turisticas”, que la SO desarrollaba por esos mismos afios.*

Fueron palpables las expectativas de Echeverria y Bracamontes en torno a la recuperacion
del costo de la carretera gracias a los dividendos que obtendria la industria turistica en Baja
California y Baja California Sur. Para entonces, se comenzaba a discutir y argumentar en torno al
potencial del turismo bajo los términos de una “exportacion invisible”, capaz de aportar “los
principales equilibrantes de nuestra balanza de pagos y colaborar asi con el desarrollo de nuestras
industrias primarias y secundarias”.** La carretera recién inaugurada carecia de una superficie del
tipo “Especial” en toda su longitud debido a que “una inversion asi de dispendiosa [significaria]
sacrificar innecesariamente [...] obras de infraestructura”. Asi, la Transpeninsular no fue una
autopista para altas velocidades, concluydo Bracamontes, pero ‘“se recorrera coémodamente
permitiendo al turista un verdadero descanso fisico y espiritual, apreciar y disfrutar del variado

paisaje, aprovechando su recorrido, que puede hacerse en etapas no fatigosas”.*°

42 L_uis Echeverria, citado en sop, “La transpeninsular”, p. 5

43 Enrique Bracamontes, citado en sop, “Informe SOP en La Paz”, p. 35. Sobra decir que la transformacién definitiva
del entorno fronterizo en una zona industrial de maquiladoras requirié importantes cambios legislativos y voluntad y
esfuerzos locales. Sobre el origen de tales cambios y politicas de fomento industrial a principios de la década de 1980
véase TAYLOR HANSEN, “Los origenes de la industria maquiladora”.

4 aAHEBC, fondo Pablo L. Martinez, caja 13, exp. 30, Ricardo Garcia Soto, “El turismo como exportacién y la urgencia
del desarrollo turistico de la peninsula de Baja California” [mecanuscrito], 31 de agosto de 1971, p. 4.

%5 Enrique Bracamontes, citado en sop, “La Transpeninsular ya estd terminada”, p. 28, énfasis afiadido.
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GRAFICA 1.
Numero de automoviles (en millones) que circularon de Tijuana rumbo a Baja
California Sur, 1941-1960

Lad

-t

1940 1941 1942 1943 1954 1955 1956 1957 1958 1960

FUENTE: AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 70, exp. 2, “Turismo: datos
estadisticos”.

La experiencia de comodidad en torno a la conduccion automotriz sobre carreteras
asfaltadas es una de las transformaciones materiales mas importantes del siglo xx que lleva a
observar el papel del sur de California como un centro propagador de cultura de los caminos
asfaltados.*® Como se muestra en la Gréafica 1, la masificacion del turismo automotriz californiano
encontrd un destino al salir al sur de Tijuana por Rosarito, y llegar a Ensenada para internarse
después por Guerrero Negro a Baja California Sur, previa parada en la bahia de San Quintin. La
cifra de cinco millones de automovilistas que salieron de San Diego en 1958 para internarse por la
zona costera de Baja California deja ver que el promedio de transito vehicular anual creci6
exponencialmente, y ello se sumé a justificaciones previas sobre la Transpeninsular. Aunque
mucho se dijo sobre Tijuana y su vocacion como anfitriona de diversas culturas, esta es una
discusion que no nos corresponde abordar en esta tesis. De momento debe destacarse el aumento
del afluente turistico a Tijuana-Ensenada entre 1955 y 1957. Sin duda alguna, Fernando Jordan
atino cuando cuestiono si la Transpeninsular —al menos su seccion “tipo Especial”, acotariamos—,

pertenecid a la red de carreteras de California. Un afio antes de que saliera el mayor nimero de

46 De hecho existieron dos compaiiias transportistas de capitales de Estados Unidos pero registradas en México ante
autoridades nacionales. Sobre las compafiias Sutherland y Woollet que pese a competir violentamente entre si no
pudieron consolidar, entre 1910 y 1940, un itinerario fijo hasta Baja California Sur, véase NUREZ TAPIA y MENDEZ
REYES, “El camino de Tijuana a Ensenada”, pp. 110-111.
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carros de Estados Unidos rumbo a Ensenada, comenzd desde 1956 a funcionar el Interstate
Highway System: la red de transportacion terrestre mas importante disefiada para grandes
velocidades y lograr la mayor eficacia del motor.*’

Como ejemplo de los numerosos contrastes entre Baja California y Baja California Sur,
Ricardo Garcia Soto (n. 1955), director de Planeacion y Promocién Economica en La Paz, de la
central del prI en Baja California Sur, compar6 en términos de competencia nacional e
internacional, el tipo de turismo fronterizo con el que llegaba a San José del Cabo y Cabo San
Lucas, via transporte aéreo, maritimo o terrestre, como veremos en el capitulo sexto. Mientras que
los visitantes extranjeros arribaban a Tijuana o Ensenada para una “visita corta”, en el sur de la
peninsula habian tenido un “gasto y permanencia prolongada”.*® Dicha generalizacion del perfil
turistico impidio observar que desde la década de 1960 habia un tipo particular que procuraba
experiencias relativas a lugares “centralmente planeados y administrados, modelados en (y a
menudo, construidos alrededor de) un parque tematico y centros comerciales”.*°

Afortunadamente contamos con tipologias de turistas estadunidenses elaboradas por dos
gobernadores de Baja California para mitigar la mirada critica de Garcia Soto y del priismo
sudcaliforniano. Segun plasmé en su Memoria administrativa (1928), Abelardo L. Rodriguez
distinguia a dos tipos de turistas provenientes de California y Estados Unidos. EI primer tipo lo
integraban “hombres de pocos recursos que viajaban solos y abarrotaban las cantinas y pequefias
casas de juego”, principalmente, en las localidades a la orilla de la frontera; mientras que una
segunda clase de turista, se trasladaba con toda la familia en coche, atraidos “por la belleza de los
lugares y preferia alejarse de los centros bulliciosos”.%° A las dos clases de turistas, Rodriguez
quiso ofrecerles lugares de hospedaje, ademas de centros de diversiones, pero sobre todo, una
carretera para trasladarse.>!

La segunda clasificacion fue elaborada por otro gobernador, conforme iba construyendo la

“autopista” de cuatro carriles entre Tijuana y Ensenada —con poca intervencion del gobierno

47 FLAD, “Country Clutter”, p. 127. Dicho sea de paso, El presidente D. Eisenhower pens6 en esta nueva red carretera
tras su experiencia de la Segunda Guerra Mundial, en concreto a raiz de conocer de cerca el Autobahn aleméan
(previamente influenciado por Estados Unidos). SCHLOGEL, En el espacio leemos el tiempo, p. 374.

48 AHEBC, fondo Pablo L. Martinez, caja 13, exp. 30, Ricardo Garcia Soto, “El turismo como exportacién y la urgencia
del desarrollo turistico de la peninsula de Baja California” [mecanuscrito], 31 de agosto de 1971, pp. 5-6.

49 DAVIS, “Landscapes of imagination”, p. 175. La traduccion es nuestra.

50 NUREZ TAPIA, “Aspectos del turismo”, pp. 44-45.

1 ASCHMANN, “La carretera de Baja California” y RODRIGUEZ, Memoria administrativa. Una expedicion del gobierno
bajacaliforniano y miembros del Acsc, de Tijuana a Santa Rosalia, duré mes y medio, en 1927.
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federal, como veremos en el capitulo segundo. En sus memorias (1960), el ex gobernador Braulio
Maldonado (1903-1990) reflexioné bajo qué condiciones fomentaba gubernamentalmente el
turismo. En la posguerra, “los visitantes serian obreros, modestos empleados, soldados y marinos,
es decir, gente que viene por si misma sin ninguna promocion turistica”.>> Maldonado buscd
redirigir esa clase de visitantes al difundir los atractivos de Baja California en fabricas y cuarteles
del sur de California, informando de hoteles y restaurantes donde no se inflaban los precios a
ultima hora, ya que empresarios y gobernantes jamas debian olvidar “que estos visitantes vienen
en plan metddico de gastos, lo que ellos llaman plan americano”. Existia pues un tipo “residencial”:
Otro tipo conveniente de turista [que] es el pensionado o retirado, como se le dice en la
Union Americana, es decir, el veterano de guerra, el obrero jubilado o el empleado
pensionado, que viven con base en una cantidad fija de entradas. Por lo regular, esa clase
de visitantes busca lugares para descansar y vivir una vida tranquila. Nuestros hoteleros,
podrian darles cuotas modicas de hospedajes y alimentacion y ofrecerles esparcimientos

sanos como la pesca y la caza, etcétera. Con un volumen fijo de turismo fijo podria
planearse la industria turistica con resultados satisfactorios para los hombres de negocios.>?

Ambas clasificaciones, de Rodriguez y de Maldonado, deben leerse considerando la
distancia de casi 30 afios entre una y otra, pero sobre todo, pensando que poco importaba que la
carretera fuese inaugurada por un presidente o el siguiente. Lo importante era contar con la
Transpeninsular en el menor plazo pues existia una cierta captura tradicional de divisas, desde
principios del siglo xx. Para Maldonado, los “hombres de negocios” tendrian que promover el
turismo con el gobierno pensando en los planes de pensiones y retiro en Estados Unidos, cosa que
no contempld el propio Rodriguez pues a partir de la década no hubo plantes de retiro como
después de la Segunda Guerra Mundial. Estas clasificaciones contemplaban débilmente que los
estadunidenses jamas se iban a conformar con una simple visita a la peninsula, eventualmente
extenderian el mayor tiempo posible su estancia al sur de la frontera.

Si antes cualquier indicio de penetracidn estadunidense en territorio nacional remitia a la
experiencia traumatica de Texas y al Tratado de Guadalupe Hidalgo, o la invasion de Veracruz de
1914, para mediados del siglo xx observamos que los temores de filibusterismo o anexionismo
estaban diluyéndose. En esta tesis identificamos, apenas cualitativamente, algunos patrones de

infiltracion cultural estadunidense y concluimos que jamas buscaron apoderarse por completo de

52 MALDONADO, Comentarios politicos, p. 136. Cifras de cuantos militares cruzaron a Tijuana, en STAVENHAGEN,
Tijuana 58, pp. 60-62.
%3 MALDONADO, Comentarios politicos, pp. 136-137.
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Baja California o Baja California Sur. Antes bien, su presencia y persistencia significé una
busqueda un tanto compulsiva por recorrer carreteras y apreciar paisajes. Menos romantico que
Rodriguez, Maldonado, Echeverria o Bracamontes, en 1973 el pensamiento oposicionista de El
Cotorro Ledn Toscano, le condujo a transmitir un potente mensaje menos optimista acerca de las
intenciones de los estadunidenses y, por consecuencia, de la supuesta captacion de divisas que
enriqueceria a México y a la peninsula. El panista Leon Toscano intuyo, con cierto realismo, lo
que iba a ocurrirle al turismo después de diciembre de 1973:

Ya termino la fiesta, ahora nos toca aprovechar esa corriente de pesos antes que vengan
del centro [de México] o de otras partes a ponernos la muestra de como tratar el turismo.
Y que olviden gue el turista es el gringo con sombrero de petate, lentes negros y camara
colgada; en estos momentos soy un turista que gasto mas que los gleros, porque el turista
mexicano es mas espléndido y menos tacafio. Porque los gueros que vienen en [traileres],
traen agua, [refrescos], comida y hasta vieja.>*

Si bien la sop no homogeneiz6 los carriles de la Transpeninsular porque, segln
Bracamontes, ello seria un gasto “dispendioso”, tampoco estamos suponiendo que la inversion
cumpliria satisfactoriamente su propdsito. Aunque los turistas no suelen registrar en términos
cotidianos o histdricos sus observaciones, existen algunos testimonios de contenido geogréfico
que referian el antes y el después de la carretera. Gracias a ellos sabemos que las obras disefiadas
expresamente “para” turistas, no fueron exitosas. ¢A qué obras nos referimos? A aquellas que se
hallaban, literalmente, al margen de la Transpeninsular. En ellas se incluyé todo tipo de
sefializaciones —previendo vados, curvas, altas temperaturas—, hoteles, paradores, salones de
descanso, cafeterias y gasolineras.>®

La estrechez de la Transpeninsular desde San Quintin hasta Santa Rosalia, a través del
“circuito intermedio”, volvié la experiencia tensa y agotadora. El estudioso de la presencia
dominica en la peninsula, Homer Aschmann confirmé el punto de vista de Ledn Toscano.
Hablando en nombre de sus conciudadanos de California en una conferencia sobre geografia en
Seattle, Washington, Aschmann critico las obras: “los visitantes norteamericanos [sic], antes de la
pavimentacion de la peninsular [eran] conductores que viajaban despacio, disfrutando el panorama
y la soledad del terreno, acampando y gastando relativamente poco dinero”.%® Consciente de que

los gastos de la Transpeninsular no se justificarian por la construccion de caminos vecinales y

54 José Leon Toscano, “Cotorrazos” [columna huésped], Avante, 5 de diciembre de 1973, las cursivas son nuestras.
5 PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA, La Carretera Transpeninsular, pp. 3-4 y 10-11.
% ASCHMANN, “La carretera de Baja California”, p. 38.
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circuitos locales para beneficio del desarrollo agricola o minero, el académico de la Universidad
de California, en Riverside, cuestioné al gobierno federal por partir de otro falso argumento: era
mentira que los estadunidenses serian solamente turistas y gastarian muchos dolares en licores,
comidas y diversiones publicas.

En este punto, un aficionado a la geografia y redactor de guias turisticas, Howard Gulick,
cuyo testimonio y cartografia nos servira en todos los capitulos, coincidié con Aschmann. Gulick
lamentaba que la carretera hubiera eliminado, en una suerte de higienismo rural, el recorrido por
los viejos pueblos y rancherias. Antes de la carretera, incorporando viejos caminos rusticos
formados a finales del siglo xix, funciond el “Camino Nacional” del coronel Canti.®’
Normalmente, eran frecuentes las interacciones no mediadas por algun intercambio econdémico
directo: “Comenzabamos por preguntar el nombre [del rancho o localidad], luego inquiriamos por
donde seguia el camino [...] En consecuencia, se prolongaba la conversacion”, al grado que 10s
anfitriones pedian favores a los visitantes, como llevar algin recado o paquete a la localidad mas
cercana.®® Como testimonio de los cambios en infraestructura que fueron derivados de la
Transpeninsular conviene citar in extenso:

En aquellos dias en que el trafico era escaso, resultaba un alivio encontrar a otro
vehiculo. Usualmente nos deteniamos para cambiar saludos y hablar de trivialidades. Si
llegaba un segundo vehiculo en ese momento, era costumbre inquirir si el primero tenia
alguna dificultad. De tratarse de algin viajero como nosotros, habia intercambio de
informacion acerca de los caminos.*

Para el paradigma desarrollista, las anécdotas de Gulick no serian mas que prueba
contundente de la dependencia econémica e ideoldgica de México con respecto de los Estados
Unidos. Al menos Aschmann justificé su interés por los caminos viejos de modo cientifico, ya que
antes podia “pararse a examinar la extraordinaria flora y la belleza del terreno desértico”.®° Pero
fuera del romanticismo previo al arribo multitudinario de turistas, resultan fundamentales las
observaciones de Aschmann sobre como rancheros y vecinos accedian a agua, gasolina y

comestibles gracias a la carretera.

57 Cantl jamas habria realizado el Camino Nacional de no haberse apoyado del trabajo cartografico del ingeniero y
funcionario de gobierno, David Goldbaum, que entre 1910 y 1918 perfecciond un trabajo cartografico de todas las
delegaciones politicas que dependian de Ensenada. Véase GOLDBAUM, Towns of Baja California.

%8 GUuLICK, “Reminiscencias de viaje”, p. 39.

%9 GULICK, “Reminiscencias de viaje”, p. 40.

80 ASCHMANN, “La carretera de Baja California”, p. 38.
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Censo Nacional de Caminos
El énfasis que hemos dado a las brechas y terracerias no solo se justifica a partir de su

complementariedad a la via principal inaugurada por Echeverria.®* La razon por la que
documentamos su existencia en los 16 mapas no solo significa que nos interesa estudiarlos pues
aparecen en nuestras fuentes: nos interesan ya que fueron objeto de reflexion y planes
gubernamentales, aunque su uso popular entrafio otros significados. En diciembre de 1975, la sop
y la Secretaria de Industria y Comercio (sic, en adelante) publicaron un resumen general del Censo
Nacional de Caminos. Luego de dividir cada entidad en multiples zonas, las autoridades federales
registraron la longitud en kilémetros de todos los caminos identificados en los Gltimos 50 afios.

La zonificacion correspondiente a Baja California y Baja California Sur comprendid
algunas rutas que no en todos los casos estuvieron ligadas a la Transpeninsular, pero si a los lugares
que incorporados por ésta.

CUADRO 5.
Extension relativa (en kildmetros) de las brechas y terracerias en zonas de
Baja California y Baja California Sur por las que pasé la Transpeninsular en 1975

BC BCS
N RuTaA BRECHAS Y N RuTta BRECHAS Y
Z TERRACERIAS pa TERRACERIAS
> % | > %
B | Tijuana-Ensenada | 639.91 | 25.4 | B | LaPaz-San José del 3541 |13.8
Cabo
F | Ensenada-Bahia de | 415.8 16.5 | C | LaPaz-Todos Santos 414.3 16
San Quintin
H | Bahia de San 399.7 15.8 | G | Ciudad Constitucion- 914.5 35.4
Quintin-NcpPA El La Purisima
Bramadero
J El Rosario-Villa 818.4 32.3 | H | Ciudad Constitucion- 542.2 21
Jesis Maria Loreto

L | VillaJests Maria- | 255.2 |10 O | Santa Rosalia-ElI Arco | 79.6 3
Guerrero Negro

P | Guerrero Negro-Punta | 269.6 | 10.5

Abreojos
R | Guerrero Negro-El 9.8 0.3
Arco
Total | 2,529.1 | 100.0 Total | 2,584.1 | 100.0

FUENTE: sop y sic, Censo Nacional de Caminos, pp. 21-44.

51 En la mayoria de tramos, fue imposible precisar el estado exacto en que guardaron las brechas y terracerias, por lo
que simplificamos esa incertidumbre usamos dos sinénimos: “caminos utilitarios” (para precisar los que fueron
construidas por las empresas de enclave) y “viejos caminos riisticos” (cuyo origen se remonta al periodo misional).
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El Cuadro 5 ofrece informacion acerca de la longitud relativa de los caminos rusticos de
Baja California y Baja California Sur. Es importante destacar que cuando decimos que el cuadro
presenta numeros relativos nos referimos a que ademas de promediarlos entre si, hay una realidad
mas compleja que no fue incluida en las siguientes cifras. Los datos del Cuadro 5, cotejados con
el Mapa 1 a partir de los tramos antes citados, hacen sintesis de los caminos rusticos conectados a
la Transpeninsular.%? A continuacion, caracterizamos las funciones de tales caminos a partir del
perfil econdmico que los utilizaba. Aunque el Censo Nacional de Caminos no incluy6 datos
econOdmicos, pues se limito a registrar e inventariar todas y cada una de las vias terrestres de las
entidades del pais, podemos caracterizarlas a partir de las tres actividades que estudiamos (turismo,
agricultura y mineria). Aclaremos pues, de una vez, que estos caminos no fueron transitados por
los 600 vehiculos diarios previstos por la sop.

Como veremos en el capitulo segundo, relativo al tramo Tijuana-Ensenada y que
denominamos “circuito escénico”, el turismo requiri6 mayores caminos asfaltados, lo bastante
cémodos para que los visitantes nacionales e internacionales transitaran de un centro de
esparcimiento a otro. Una cuarta parte, correspondiente al 25.4% de las brechas y terracerias de
Baja California conectadas con el tramo Tijuana-Ensenada, no se compara con el poco menos de
75% de los caminos localizados al sur de Ensenada. En esta tesis enfocamos dicha area a partir de
las zonas censales F, H y J de Baja California. La vocacion rural de estos caminos y asentamientos,
en las que coexistié la horticultura y ganaderia con la pesca en altamar, permitié el desarrollo de
un centro de poblacion como VvsQ, zona que hemos concebido a partir de tres micro-areas de
analisis: Valle de San Telmo, bahia de San Quintin y El Rosario. Todas las terracerias que
estuvieron ligadas al vsQ sumaron poco menos del 65% de las existentes en Baja California
conectadas a la Transpeninsular. Estableceremos cuéles son estas conexiones en el capitulo
tercero.

Como se aprecia en el Mapa 1, la seccion denominada “circuito intermedio” incluyé la
linea divisoria entre Baja California con Baja California Sur, y encuentra en la extraccion de
minerales metélicos y no metalicos su perfil econdmico. Los viejos caminos mineros que

comunicaron los extremos de ambas entidades tuvieron una menor proporcion, sobre todo, al

52 Al proporcionar una medida de los caminos marginales a la Transpeninsular, tendremos cuidado de no generalizar
los datos del Cuadro 3. Lo que estos datos nos permiten confirmar es la longitud especifica de los viejos caminos
rusticos conectados con nuestro objeto de estudio. Ello supone que excluimos de las cifras totales de aquellas zonas
por las que no atraviesa la Transpeninsular.



65

compararlos con los caminos del desarrollo agropecuario. En el mejor de los casos, los caminos
mineros conectaban vetas y placeres con los centros habitacionales de los trabajadores, mientras
que los agricolas iban tan lejos como estuviese el mercado. La zona F de Baja California equivalio
al 10% de caminos rasticos terracerias paralelas a la Transpeninsular, mientras que la extensién en
Baja California Sur no fue muy dispareja, al integrar las zonas o, P y R, con un 13.8%. Cabe
destacar las escasas conexiones terrestres del pueblo y puerto minero de Santa Rosalia, de ahi que
el surgimiento de Guerrero Negro, estudiado también en el capitulo cuarto, haya beneficiado a los
santarrosalienses.

El segundo valle agricola que estudiamos es el vsD en Baja California Sur (quinto
capitulo). Aqui la conexién geohistorica con los denominados “oasis” enriquecid bastante el
nimero de caminos rusticos. Nos referimos a que los que partieron de Ciudad Constitucion al
noreste de la peninsula (con direccién a Loreto), y al noroeste (rumbo a La Purisima), sumaron
poco menos del 57% de terracerias de Baja California Sur ligadas al vsD y a la Transpeninsular.
El supuesto que probamos al incorporar este segundo valle agricola fue que los “caminos de
extraccion” abrieron las “fronteras agricolas”, entendiendo por ello, la circulacién de insumos para
producir y mercancias listas para consumirse. Dicho esto, las carreteras sirven para la entrada y
salida de mercancias o de mano de obra. De modo especial, la condicion fronteriza del extremo
norte de la peninsula, facilitd que dicha economia fuese integrada a los mercados del resto de
México y también de Estados Unidos.

El caso del “circuito austral” es quizas el mas paraddjico de toda la tesis, pues aqui no
repercutieron tanto los caminos viejos —o los transportes terrestres, de manera general—, pero la
Transpeninsular adquirié una funcién central unificando dos viejas localidades en una misma zona
turistica: Los Cabos. Al contener un 29.8% de las terracerias de Baja California Sur por las que
pasaba la Transpeninsular en 1975, describiremos un cierto efecto de circunvalacion que, partiendo
de La Paz rumbo al sureste (a Todos Santos), o al suroeste (a San José del Cabo), integré una zona
que adquiri6 una funcidn turistica. Para los capitulos quinto y sexto observamos cémo el éxito de
las carreteras dependia de queé tan expuestas se encontraban al medio ambiente, pues los marcados
ciclos de precipitaciones tropicales inhabilitaban los caminos y carreteras por largas temporadas,
por lo que se formaron agrupaciones en pro del mantenimiento y construccion de la
Transpeninsular. Esta tesis no se escribi6 dedicandole una pagina a cada kilometro de la carretera,

solamente intentamos simplificar las transformaciones del paisaje peninsular.
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Capitulo segundo
CIRCUITO ESCENICO

El método de analisis de esta tesis es explicar la construccion de la Transpeninsular de modo no-
lineal, bajo la premisa de que las actividades economicas y el flujo poblacional repercutieron de
modo diferente en cada uno de sus tramos. Esto se debe no sélo a que se trata de espacios
geograficos distintos, en realidad, cada micro-area tuvo un perfil econdmico particular. Por su
cercania con respecto a Estados Unidos, la localizacion del tramo Tijuana-Ensenada en un
perimetro menor a 150 kilometros al sur de la garita y aduana tijuanense, modificé su trazo, al
menos, dos veces a lo largo del siglo xx. Cual sintesis de caminos viejos y nuevos, la carretera
coexistié con formas anteriores de movilidad terrestre. Como se observaré en este capitulo, tras la
anulacion del contrato del empresario Manuel Barbachano (1919-1936), los proyectos
gubernamentales que buscaban construir la Transpeninsular, la diferenciaban, dentro de informes
técnicos que consultamos, de los caminos viejos, y en muchos casos, los contratistas que
entregaron al gobierno de Baja California una carretera bastante imperfecta en 1958 y 1964. Las
obras anteriores y posteriores a diciembre de 1973 fueron incorporadas al itinerario fijo de la
Carretera Federal Namero 1.

La historia del tramo Tijuana-Ensenada es, por demas, contemporanea: a la fecha es objeto
de reconstruccién, pues los continuos derrumbes y deslizamientos que sufre, especialmente, en las
cercanias de las “defensas metalicas” constituyen una probleméatica de primer orden para
ingenieros y funcionarios publicos de Baja California. EIl propdsito de este capitulo es explicar
cdémo desde el surgimiento de la politica caminera en 1925 hasta la inauguracion de diciembre de
1973, el tramo de Tijuana-Ensenada fue conflictivo debido a dos puntos de vista. Primero, porque
su ejecuciéon material involucr6 a diferentes actores que, en abierta pugna, ensayaron sobre un
mismo lugar una obra de gran atractivo. El segundo problema lo desencadeno el disefio en si del
tramo, tal y cdmo lo sugerimos al inicio de la tesis, pues implicaba la estancia prolongada de
estadunidenses que deseaban habitar en los litorales de Baja California y Baja California Sur. Al
igual que en otras zonas, el arribo de caminos asfaltados coincidio con una fuerte especulacion
inmobiliaria. A como diera lugar, los extranjeros deseaban quedarse a vivir lo mas cerca posible
del extenso litoral entre Tijuana y Ensenada.

La revision de los pormenores técnicos nos permitira observar las interacciones entre

mundo natural y la sociedad. Asi, el punto de vista geografico de las cuencas y cuerpos de agua
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por los que atravesé la Transpeninsular permite da un contrapeso al triunfalismo oficial. Siendo
ejemplo de las virtudes de la carretera que Echeverria y la sop inauguraron, el estudio del tramo
Tijuana-Ensenada es diferente al resto de la tesis pues en este capitulo la superficie por la que
rodaban los neumaticos era mucho mas amplia. En principio, la designacion alternativa de
“Carretera Escénica”, previa a incorporarse al itinerario oficial que presentd Bracamontes, es el
anico tramo que cuenta con cuatro carriles para conducir a altas velocidades. Aunque desde
principios de la década de 1920 se comenzd la construccion, Unicamente 40 afios después se
dispusieron los mecanismos de financiamiento para concluirla. Muy a tono de la evolucion
nacional de la politica transportista, a partir del sexenio de Diaz Ordaz se construyeron y
reconstruyeron las carreteras mexicanas recurriendo al cobro de peaje para cubrir su
financiamiento.! Desde entonces, el tramo presenta fallas y hundimientos.

Por altimo, pero no menos importante, el capitulo describe el modo en que los negocios
turisticos de Tijuana impulsaron la construccion de la carretera y el surgimiento de nuevas
localidades que dieron alojamiento a los visitantes y nuevos residentes provenientes de California
y Estados Unidos. Pese a que Ensenada contaba con su propia dinamica turistica y maritima desde
finales del siglo x1x,? observamos las iniciativas empresariales tijuanenses del xx para retener a
los extranjeros en casa. El apartado final del capitulo intenta exponer una paradoja: aunque desde
Tijuana se promovio la construccion de la carretera con un impetu, digamos, auténtico e inusitado,
en los hechos no convino que fuese habilitada pues los automovilistas irian a gastar su dinero hasta
Baja California Sur. Muy pocas fuentes histéricas sugieren que ambas entidades compitieron por

acaparar las ofertas de “sol, playas y bikinis”.

MEDIO NATURAL Y POLITICA
El “circuito escénico” forma parte de una zona climética tipo “mediterranea”. A diferencia del

resto de microclimas por los que atraviesa la Transpeninsular, el tramo Tijuana-Ensenada es el
unico sin caracteristicas “desérticas” similares a las de Mexicali o del vsD, en Baja California Sur.
El indicador de precipitacion pluvial sugiere al observador contemporaneo que se trata de una zona
arida, a pesar de sus dias nublados, ya que el promedio de 287 milimetros de precipitacién pluvial

anual (en adelante, mm), se encuentra “ligeramente arriba de los 250 mm que se han establecido

! Véase la critica que juzgd la banalidad de las carreteras de peaje, por ser “lujosas” en comparaciéon con la
industrializacion derivada de los ferrocarriles. DiAz FIGUEROA, Politica de transportes, p. 134.
2 GOMEZ ESTRADA y VILLA, “Cambios y continuidades”, p. 3 y NUNEZ TAPIA, “Aspectos del turismo”.
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como limite para considerar a un territorio como de tipo desértico”.® Los valores méas altos de
precipitacion se encuentran en la Sierra de San Pedro Martir (menor a 3,000 metros sobre el nivel
del mar) que, siendo un pequefio bosque de coniferas, alamos y encinos, registra hasta 700 mm.
En cambio, otras &reas cercanas a Guerrero Negro y al limite entre Baja California y Baja
California Sur, registraron 10 mm.* Estos rasgos definieron una atmoésfera agradable para los
visitantes extranjeros.

El “circuito escénico” recorre el extremo noroeste de la peninsula, de norte a sur, recibiendo
la influencia de diversos frentes frios durante el invierno, acompafiados de lluvias y humedad
proveniente del Océano Pacifico. Con clima templado lluvioso, todo el afio recibe bancos de
neblina. Durante los meses mas calientes del verano, la temperatura media anual es de 18°C,
mientras que para agosto, la mas alta llega a 21°C.> Desde la perspectiva de la construccion de
carreteras, la precipitacion de 287 mm definié unas condiciones histéricas y ambientales que
dificultaron durante gran parte de su historia la estabilidad del camino. Aunque circularon
vehiculos de manera constante desde 1921, a menudo quedaban atorados en vados carentes de
pavimento.®

Al menos se dispone de noticias desde el siglo xvii, que indicaban que las lluvias de
invierno provocando escurrimientos de la peninsula hacia el Pacifico. Y aunque el rio Colorado
constituye el cuerpo de agua de flujo mayusculo en Baja California, los exploradores, misioneros
e incluso algunos técnicos de la década de 1930, llamaron “rios” a los “simples arroyos con
precipitaciones de aguas broncas”, de la cuenca del Pacifico, agregariamos.” Durante los siglos
XVIIL Yy XIX, estos pequefios y temporales cursos de agua fueron importantes para las ordenes
jesuitica y dominica pues en torno a ellos se construyo el sistema misional. Asi, los arroyos
sirvieron para fijar las nuevas toponimias y establecer los pueblos de mision.® Desde pueblos de
mision como el de San Miguel Arcangel (1787) se apreciaba el horizonte marino. Conforme se

avanzaba hacia a la costa, aparecian, “altas rocas, quizas de 60 a 80 metros, que se despefian

3 MAGARA MANCILLAS, Indios, soldados y rancheros, p. 59.

4 VIv6 EscoTo, “Medio fisico”, p. 8.

5 VIVO EscoTo, “Medio fisico”, p. 8 y MAGANA MANCILLAS, Indios, soldados y rancheros, p. 61.

6 STOWELL, The near side, p. 27 y MENDEZ REYES, “Historia del sector servicios”, pp. 53-57.

" MALDONADO, Comentarios politicos, p. 124.

8 MAGARA MANCILLAS, Indios, soldados y rancheros, p. 66. Este patron de poblamiento se explica con mayor detalle
en MEIGS 111, La frontera misional dominica. Los pueblos de misidn desarrollaron una pequefia agricultura de riego y
temporal, esencialmente para autoconsumo, MAGANA MANCILLAS, Nomadismo y poblamiento, capitulo 4.
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brutales hasta tocar el agua del Océano Pacifico y son divididas por pequenas playas arenosas”,
que, dicho sea de paso, adquirieron un valor turistico al comenzar el siglo xx.°

Baja California se atravesada por dos sistemas montafiosos: la actual Sierra de Juarez, que
los misioneros dominicos llamaron de Santa Catalina y que, continda en territorio estadunidense
bajo el nombre de Sierra Nevada; y, la Sierra de San Pedro Martir. Ambas serranias, de mediana
altura, junto a las agrestes condiciones del suelo originaron los arroyos por los que transita la
carretera. Como ilustramos en el capitulo anterior, la SOP convirtié en vados gracias a las “defensas
metalicas”. Un gedgrafo afirmo:

La falta de lluvias abundantes y regulares en las planicies de Baja California son un
factor negativo, pues en lugar de servir para el aumento de los caudales que los rios
traen de la zona montafiosa merma dicho volumen de agua y junto con los elementos
adicionales del clima en esas varias extensiones —intenso calor y rayos del sol que caen a
plomo, pues el cielo casi nunca se ve cargado de nubes, falta de vientos fuertes y
humedos provenientes del Pacifico o del Golfo o bien del continente norteamericano—
coopera para hacer que disminuya el caudal de los rios pues el agua se infiltra en el suelo,
dependiendo de la textura y espesor que éste tenga.®

El tramo Tijuana-Ensenada se articuld con el paisaje anteriormente descrito. Sin embargo,
dicha articulacion no fue del todo eficiente pues mientras estuvo en manos de Barbachano,
presentd numerosas fallas derivadas de la presencia de agua que estropeaba los terraplenes. Como
se aprecia en la llustracion 4, un paisaje tan accidentado no perdié su atractivo para el turismo
internacional, pues “el viajero admira secciones del camino muy altas y sinuosas, hechas sobre las
montafias que a veces se acercan tanto al mar que forman verdaderos acantilados”.** Ahora bien,
algunos de estos paisajes no se encontraban muy lejos de la “zona centro” de Tijuana, cuya
urbanizacion exigié demoler y allanar algunos de los famosos cafiones que obstaculizaban la
expansion de la ciudad. A partir de la década de 1950, se construy6 a través de dicho paisaje
accidentado una importante prolongacion de la avenida Segunda que posibilité la consolidacion

de la delegacion “Playas de Tijuana”.'?

9 BASSOLS BATALLA, “Segunda exploracion geografico-biolégica”, p. 33.
10 BASSOLS BATALLA, “Segunda exploracion geografico-biologica”, p. 119.
11 RIQUELME INDA, “Vias de comunicacién” [1937], p. 143.

12 RivERA DELGADO, Un recorrido por las calles, p. 95.
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ILUSTRACION 4.
Paisaje del tramo de Tijuana-Ensenada, c. 1950

ek

A diferencia del “circuito intermedio” que revisaremos en el capitulo cuarto, los origenes
del tramo de Tijuana a Ensenada, que denominamos aqui “escénico”, exhiben una utilidad
comercial distinta a la del “camino de herradura peninsular”.'® Otro de los falsos argumentos en
torno a la construccion de la Transpeninsular es que sigui6 exactamente el itinerario de los pueblos
de misidn de San José del Cabo hasta San Francisco, California. Estos viejos caminos risticos
raras veces se acercaban a la linea de la costa. El desafio de construir el tramo de Tijuana a
Ensenada radico, en cambio, en convertir los puntos de descanso de los primeros comerciantes que
transportaban peleteria y minerales, a principios del siglo xx, en asentamientos. A menudo, pieles
y minerales llegaban hasta la costa del Océano Atlantico a través de la ruta San Diego-Cabo de
Hornos-Boston.*

El descubrimiento de vetas y placeres de oro en Real del Castillo —hoy un abandonado sitio
arqueoldgico— a mediados del siglo XIX y como consecuencia de la “fiebre de oro” en Alta

California, repercutio en la conformacion del itinerario regular con San Diego, California. La

13 MAGANA MANCILLAS, Paoblacion y nomadismo, pp. 160-165. Este camino es la primera huella material paralela al
trazo definitivo de la Transpeninsular, siendo la comunicacién terrestre mas importante del periodo misional que
quedd estructurada a partir de aguajes, misiones y pueblos de misién, en los que soldados, rancheros y misiones,
“obtenian alimentos y agua, ademas de poder realizar un cambio de caballos”. SANTIAGO GUERRERO, “Mercados y
medios de transporte”, pp. 67-68. Incluso, en algunas localidades serranas de lo que hoy conocemos como Baja
California Sur, los sitios de pastoreo determinaron el camino.

14 SANTIAGO GUERRERO, “Mercado y medios de transporte”, p. 69.
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creacion de compaiiias de diligencias que comunicaron el puerto maritimo y la entonces capital
del Partido Norte (Real del Castillo), en 1871, inicidé con una carreta halada por dos caballos.
Pronto, ésta aumentd a cuatro bestias, reduciendo la duracion del traslado de cinco dias
(aproximados) a tres, tiro por viaje. Durante el largo recorrido, los viajeros contaban con dos
puntos de reposo: el pueblo de la ex-mision dominica de Guadalupe (hoy Francisco Zarco o Valle
de Guadalupe) y Ensenada, bahia conocida como “Ensenada de Todos Santos”, que sirvio de punto
de referencia para varias exploraciones y proyectos de colonizacion.®®

Muy pronto, unos cuantos empresarios del sur de California construyeron las primeras
bodegas en Ensenada, pues el flujo de poblacion flotante demandaba continuamente ciertos
productos —comida enlatada, bebidas embriagantes, herramientas, dinamita— que sélo se
conseguian en Estados Unidos. “La gran mayoria de ellos”, escribié una historiadora a propdsito
de los gambusinos mexicanos y estadunidenses en Real del Castillo, “llegaron con reducidos
recursos, poco equipo y rudimentario, con la idea del dinero rapido y facil, y por lo mismo unos
habrian de regresar [a California] en pocos dias”, 0 semanas.*® Otros, por el contrario, siguieron
buscando oro, y a juzgar por la historiadora britanica Heath, los mas “visionarios” lo invirtieron
rapidamente en las actividades comerciales.

Uno de esos “visionarios” fue el empresario estadunidense Jacobo Wagner, quien
construyo el primer hotel de la época en una de las escasas construcciones de adobe de Real del
Castillo. El negocio exigié que se trajeran desde “San Diego, dos o tres carretas repletas de
mercancias para su tienda en el pueblo. EI camino que comunicaba a Real del Castillo con el Valle
de Guadalupe era periddicamente emparejado por el mismo Wagner”.*” Este tipo de iniciativas
privadas fueron posteriormente tendencia general de las compafiias extranjeras en la peninsula,
con la salvedad de que la escala e impacto de las obras fue menor a la del “circuito intermedio”
también durante la segunda mitad del siglo xix.

Como se menciond en el capitulo primero, la principal obra de Esteban Cantu fue el
“Camino Nacional”. Tiempo después, en 1919, segun se dijo, esta fue concesionada al primer
distribuidor local de electricidad y telefonia, Manuel Barbachano. A dos afios de iniciar los trabajos

de la carretera Tijuana-Ensenada que él mismo continud, transitar por esta resultaba “altamente

15 SANTIAGO GUERRERO, “Mercado y medios de transporte”, pp. 72-73 y PADILLA CORONA, “Real del Castillo”, pp.
123-124.

16 HEATH CONSTABLE, “El poblado minero El Alamo”, p. 273.

17 PADILLA CORONA, “Real del Castillo”, p. 126.
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peligroso”.*® Sin rescindir el contrato de Barbachano, Abelardo L. Rodriguez, recién llegado al
gobierno del Distrito Norte, en 1924, ideé mejorar las comunicaciones terrestres entre Tijuana y
Ensenada, localidades que se convirtieron, junto a Mexicali, en los motores del desarrollo inicial
de Baja California. La justificacion del proyecto de Rodriguez la encontramos en su famosa
Memoria administrativa (1928) y convendria citarla como uno de los posibles origenes de la
Carretera Transpeninsular:

El ferrocarril ha venido a encontrar un insuperable auxiliar en el moderno carro automovil.
Desde la Gran Guerra se ha podido apreciar la creciente importancia del automovil y la
necesidad urgente que todos los paises del mundo tienen de facilitar el trafico de los
vehiculos movidos por gasolina, para estimular todos los recursos de su comercio, de su
agricultura y de su industria [...] Pocas partes del mundo cuentan con los admirables
caminos que posee California, que resultan enérgicos estimulantes del desarrollo y
prosperidad de esa rica region. En la peninsula de Baja California, la necesidad de buenos
caminos resultaba todavia, si cabe, mas apremiante que en ninguna parte del resto del
pais.t®
Por eso, Rodriguez anuncio las obras con bombo y platillo, al grado que la prensa local
desfiguro la realidad con la siguiente nota: “Los bajacalifornianos primero en todo... no sera una
frase hiperbdlica, pues el camino de asfalto que se construya entre Tijuana y Ensenada sera por
extension el primero en todo el pais”. Asi, con semejante vocacion por la grandilocuencia, se
esbozo desde un comienzo el proyecto del “circuito escénico” en manos del gobierno del Distrito
Norte.?’ Lo cierto es que para entonces, algunos tramos entre la Ciudad de México y Puebla ya
habian comenzado a petrolizarse,?* debido a su importancia estratégica para el centro politico, y
en cambio, los caminos al noroeste quedaron relegados al sistema ferroviario (del Southern Pacific
Railroad).? La prioridad siempre fue conectar la Ciudad de México con Nuevo Laredo.
Como ya dijimos, el contrato entre el gobierno del Territorio Norte y Barbachano fue
anulado en 1936. Ello supone que Rodriguez y los gobernadores hasta Rodolfo Sanchez Taboada
(1937-1944), pactaron con este contratista y empresario yucateco la continuacion de una obra, que

desde 1919, mantenian un caracter provisional. La anulacion del contrato fue implicitamente

18 CALVILLO VELASCO, Gobiernos civiles, p. 100.

1% RODRIGUEZ, Memoria administrativa, p. 28.

20 palabras de Enrique Pérez Rul al diario el Mercurio, c. verano de 1924, citado en AHEBC, fondo Pablo L. Martinez,
caja 15, exp. 14: “Primer proyecto de camino asfaltado Tijuana-Ensenada” [mecanuscrito], mayo de 1969.

2L GARCIA MARTINEZ, “Cien afios de carreteras”, p. 408.

22 Hasta antes de la década de 1950, los programas de trabajo de proyectos carreteros lucen arbitrarios, sino es que
extraordinarios. Por ejemplo, en una edicion bilingiie de 1931, se mencioné que al gobierno federal le intereso
comunicar Baja California con Quintana Roo. COMISION NACIONAL DE CAMINOS, Los caminos de México, p. 24.
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anunciada tras la declinacion del presidente Cardenas a la invitacion de la improvisada
inauguracion del tramo. Ante la negativa presidencial e incontables problemas del maltrecho
camino, la prensa especul6 que el evento fue “Gnicamente [una] excursion”, bastante costosa, a
decir verdad.? Lo primero que hizo Sanchez Taboada fue debilitar politicamente a Barbachano y
“recuperar” la construccion de la obra para la iniciativa gubernamental. Ahora bien, varias
instancias gubernamentales tomaron el control del proyecto.

La prioridad de la Comision Nacional de Caminos (CNC) consistioé en articular una red
carretera nacional que no reparase demasiado en tramos locales. Lo importante era expandir el
centro politico “de océano a océano, [y] de frontera a frontera”.?* La Gnica manera en que el
impuesto a la gasolina de 1925 construiria una carretera entre Tijuana y otros puntos lejanos del
pais estuvo condicionada, primero a hacerla pasar por Sonora y después al resto de entidades. Sélo
asi los ingenieros de la cNcC sentirian que no afectarian a los contribuyentes. Cual indicio del rezago
carretero entre el macizo continental y la peninsula, primero ocurrid la integracion ferroviaria entre
Baja California y Sonora (1948).2°

De manera extraoficial un ingeniero escribié al entonces presidente Pascual Ortiz Rubio
(1930-1932) para sugerir como construir la red nacional. “El impuesto a los automovilistas debe
estar en relacion con el uso que hagan del camino, y por eso nada mds equitativo [...] que un buen
indice del uso que se hace del camino”. La vertiente del Pacifico s6lo quedd integrada en 1957 a
partir de la carretera Ciudad de México a Toluca, Morelia, Guadalajara, Tepic, Culiacan,
Hermosillo, y finalmente, Tijuana. Sin embargo, la prioridad del régimen posrevolucionario fue
siempre la carretera de Ciudad de México a Nuevo Laredo.?®

Todos estos planes carreteros quedaron expuestos a los vaivenes politicos del periodo
posrevolucionario. Incluso hasta que el Automobile Club of Southern California (Acsc) sugiri6 al
gobierno federal en 1931 las rutas que debieron privilegiarse, al menos para el noroeste mexicano,
volvié a aparecer Tijuana en el mapa caminero. Aunque la carretera principal de la vertiente del
Pacifico no se inaugurd sino hasta 1957 (de Nogales, Sonora, a Guadalajara, Jalisco), el Acsc jugd

un papel central como grupo de presion ante la federacion cuestionando cuando la peninsula de

23 1H-UABC, fondo Manuel Avila Camacho, coleccion AGN, exp.: 6.70: extracto de telegrama de Manuel Barbachano
a Lazaro Cérdenas, 21 de abril de 1936, num. reg. 25832, f. 4.

24 SALINAS ALVAREZ, Historia de los caminos en México [tercer tomo], p. 63.

%5 GARCIA MARTINEZ, “Cien afios de carreteras”, p. 417.

% 1H-uABC, fondo Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, coleccion AGN, exp. 18.18: “Estudio del Ingeniero
Alfredo Becerril Colin para la construccion de caminos en la republica”, abril de 1931, ff. 5, 3.
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Baja California quedaria integrada a la red carretera nacional.?’” Cosa que ocurrié hasta 1952, con
la carretera Tijuana-Mexicali, que, replanteando el “Camino Nacional”, redujo a dos horas 30
minutos un viaje que antes duraba 8 o 10 horas.?® Luego de tocar el casco urbano mexicalense, la
scop plane6 que la Carretera Federal Numero 2 llegaria hasta Matamoros, Tamaulipas.

Como parte de la fiebre caminera del México posrevolucionario, también en Baja
California y Baja California Sur surgieron compafiias constructoras que mediante atajos legales
obtuvieron de los gobiernos territoriales contratos de obras. Como sucede siempre —o casi
siempre—, tras la salida de un gobierno estatal, se descubria el cohecho, la malversacion, los
sobornos y otros actos ilegitimos con los que operaba. Eligio Esquivel (1908-1964) fue el
gobernador que sustituyé a Braulio Maldonado (1953-1959). El ingeniero Esquivel fue gerente del
Distrito de Riego Numero 14 del Rio Colorado (de Mexicali y San Luis Rio Colorado, Sonora),
desde principios de la década de 1940 hasta su gubernatura. En cuanto lleg6é al Palacio de
Gobierno, comenz6 a desprestigiar al exgobernador Maldonado en los periddicos locales y
nacionales. Una de las multiples controversias fue el manejo de la politica caminera. Esquivel
acuso a su antecesor de crear una dudosa empresa constructora: Talleres y Construcciones, S.A.
(en adelante, TYcsa). Aunque ésta trabajo en diferentes contratos en ambas entidades de la
peninsula, las proezas que Maldonado realiz6 para financiar la Transpeninsular —en el entendido
de que contratd siempre a TYCSA— son dignas de historiarse.

“Acepto todas las investigaciones necesarias para reestimar todas las obras publicas
realizadas durante mi administracion”, escribio Maldonado en el semanario Siempre. Continuo:
“Las empresas que realizaron obras durante mi administracion y que tuvieron contratos durante el
gobierno a mi cargo son las siguientes: TycsA y La Chapultepec, S.A., y otras que no recuerdo”.?®
La segunda empresa citada por Maldonado pertenecié a un ingeniero militar, responsable de la
construccion del puerto de altura de Ensenada y las mas importantes zonas residenciales de
Tijuana, Ensenada y Mexicali, ademas de promotor de las Olimpiadas de México 1968. Se trataba
de José de Jesus Clark Flores.® La revision documental relativa a TYCSA permite echar un vistazo

al contexto olvidado por Maldonado.

27 Esta glosa parte del mejor estudio al respecto, KiM, “Destiny of the West”. La tesis doctoral de WATERS, “Re-
Mapping the Nation”, también ofrece datos valiosos, sobre todo en el capitulo tercero.

28 Mexicali Grafico, “La Conquista del Desierto”, 1 de abril de 1952.

2 El articulo fue reproducido en MALDONADO, Comentarios politicos, pp. 161-163, énfasis afiadido.

30 Avance, “Notables construcciones de Chapultepec, S.A.”, 7 de octubre de 1963. Sobre Clark Flores y su vinculo con
el Comité Olimpico Mexicano, véase RODRIGUEZ KURI, “Ganar la sede”, pp. 263-264.
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El gobernador Maldonado gestion6 con afan el apoyo de la scop para construir lo que
denomind la “Supercarretera Transpeninsular”, con el animo de ir mas alld de las obras del
“camino viejo” de Rodriguez-Barbachano. Al menos en dos ocasiones el propio ingeniero Enrique
Bracamontes, en calidad de subsecretario de Comunicaciones y Obras Publicas —y no de secretario,
como lo fue en 1973, echo por tierra el proyecto. Con la pequefia partida del presupuesto estatal
que Maldonado destind a la carretera, comenzaron las obras del tramo Tijuana-Ensenada. El
gobernador también solicit6 una inversion directa de la scop consistente en 13 millones de pesos
enfatizando las ventajas econémicas que se derivarian del turismo estadunidense. La negativa del
subsecretario Bracamontes se debid a que “el gobierno federal no puede, por el momento, otorgar
[semejante] respaldo financiero”.3! El mensaje anterior desentona con el aire triunfalista y de
largos discursos de la inauguracion del “aguila estilizada”, 20 afios después.

La negativa del subsecretario Bracamontes obligé a Maldonado a cancelar los contratos
con las empresas que preparaban las terracerias en direccién al sur de Tijuana. Si en los afios
siguientes el gobierno estatal desistio de su esfuerzo por expandir el circuito se debid a que hubo
un fuerte movimiento de opinién publica que exigio resultados inmediatos, ademas del repudio
general de la clase politica hacia Maldonado.®? Por ello, la decision de concentrar los escasos
recursos y labores en los cuatro carriles proyectados entre Tijuana y Ensenada resulté vital para
ganarse el aprecio del pueblo bajacaliforniano, cosa que supo bien Maldonado durante su mandato.
Quienes resintieron mayormente los problemas de salarios caidos fueron los trabajadores de las
cuadrillas de las empresas contratistas.

Tal y como hiciera Rodolfo Sanchez Taboada en 1939, cuando pagd a los camineros con
tierras del Valle de Maneadero, expropiadas para el efecto,® entre 1956 y 1958, Maldonado
permitié la invasion y foment6 la ulterior reparticion ejidal de las tierras que anteriormente
poseyeron los colonizadores rusos en Valle de Guadalupe, entre los trabajadores de la nueva
carretera. El argumento que el sudcaliforniano dio a las familias de camineros —de diversas partes
de la republica— era que estaba por agotarse la concesion de 54 afios de Porfirio Diaz a los rusos

en 1906.%* Mientras tanto, el gobierno maldonadista busco otras maneras de financiar el proyecto.

3L aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 6: oficio nimero 602 de Enrique Bracamontes a Braulio
Maldonado, 24 de junio de 1955.

%2 Diario de Ensenada, “La Carretera al sur en pésimas condiciones” y “Cada dia est4 peor el camino a San Quintin”,
9y 11 de noviembre de 1955.

33 GRUEL SANDEZ, “La muerte de Pablo Gonzalez”, p. 112.

% Ruiz Rios, “Disputas por la tierra”, p. 38.
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Entre ellas, solicito al Banco Nacional de México la aplicacion de manera local del impuesto a la
gasolina, pero esta medida contravenia al impuesto federal.®® Finalmente, Ruiz Cortines resolvié
a favor de Maldonado,® otorgandole tan solo 3 centavos de cada litro vendido.*’

La constitucion de TYcsA, en la que Maldonado fungié como principal accionista,
representd una de las acciones que generd mayor intriga contra Maldonado, nacido en una
rancheria dentro de lo que denominamos “circuito austral”, en San José del Cabo, Baja California
Sur. Mediante la compafiia contratista, se articularon intereses que no sélo incluian al gobierno de
Maldonado, la scop o las Juntas Locales de Caminos de Ensenada. Consciente de que al solicitar
la colaboracion de distintos niveles de gobierno y de la sociedad tendria que imponer una directriz
a las obras, el gobernador solicitd nuevamente la cantidad de 13 millones de pesos al ingeniero
Bracamontes. En estricto apego al disefio institucional de la Secretaria de Estado que representaba,
la respuesta dada por Bracamontes a Maldonado y su gobierno fue negativa:

Esta Secretaria ha mostrado siempre el mas amplio espiritu de cooperacion con ese
Gobierno [de Baja California], accediendo practicamente a todas sus peticiones. Sin
embargo, consideramos que las solicitudes concretas que se incluyen en su oficio son en
general dificiles de conceder [...] Ese Gobierno de motu proprio contrajo diversos
compromisos con algunos contratistas sin previo acuerdo con la [scor], y ahora solicita a
usted la aceptacion respectiva por ambas partes.®
La centralizacion politica conseguida por el gobierno federal a mediados del siglo xx se
manifiesta en este oficio. Evitando un conflicto de intereses, Bracamontes —por mas apoyo

presidencial que tuviese el gobernador Maldonado— procedié de acuerdo con la legislacion

2

vigente: por ello, ante la propuesta “revolucionaria” del gobernador bajacaliforniano, el
funcionario federal no hizo mas que destacar las inconsistencias, como el hecho de recurrir a los
recursos que las Juntas Locales de Caminos gestionaron y laboriosamente obtuvieron. “Ese
Gobierno a su digno cargo insiste en asimilar los caminos vecinales a los que se construyen por

cooperacion”, entre la federacion y los estados, por lo que sumado a lo anterior, “es la Secretaria

3% aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 6: oficio niimero 205 del Banco Nacional de México al gobierno
de Baja California, 4 de junio de 1956.

36 CASTELLANOS EVERARDO, Columnas, estampas, pp. 211-214.

37 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 6: oficio nimero 1153 del presidente de la replblica a Braulio
Maldonado, 3 de agosto de 1956.

% aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 6: oficio nimero 110 de Enrique Bracamontes a Braulio
Maldonado, 4 de enero de 1956, f. 1.
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del Ramo la Unica autorizada para aprobar los programas de trabajo, siendo causa de que la
Federacion suspenda sus remesas de fondos”.3° Asi sucedi6 al poco tiempo.

No so6lo fue el hecho de que Maldonado haya manipulado las caracteristicas productivas
entre caminos turisticos y agricolas, la solicitud que hizo al dinero de las JLc —que hasta el
momento tuvieron un éxito relativo construyendo caminos vecinales en Valle de Mexicali— se
debid a que desde la constitucion de éstas en 1945, incluyeron algunas localidades por las que
transitd el “circuito escénico”. Sin contratar a un historiador, el gobernador consulté en papeles
del surgimiento de las juntas en plena Segunda Guerra Mundial, cuando el general Juan Felipe
Rico Islas despachaba como gobernador del Territorio Norte.

Como se aprecia en el Mapa 2, pese a restringirse al tramo Tijuana-Ensenada, no se
descarta el hecho de que es una obra que sirvi6 al resto de las localidades de la zona costera y
serrana de Baja California. El “circuito escénico” coincidio en cinco de las ocho jurisdicciones con
las que originalmente las JLc delimitaron y se dividieron el Territorio Norte.*° En cierto sentido,
la propuesta de la “Supercarretera Transpeninsular” fue congruente con la definicion de “camino
vecinal”: estos tendrian tal denominacién siempre y cuando los cultivos estuviesen a una distancia
menor a 10 kilometros de la arteria principal.** Sin embargo, Maldonado tuvo un proyecto
paisajistico en mente, ademas de facilitar las andanzas de los agricultores: procurarle al
automovilista, nacional o extranjero, una perspectiva horizontal del Pacifico opuesta a la de
parcelas y campos de cultivo.

Maldonado no desistio y para enero de 1958 —a un afio de concluir su administracion—
obtuvo un crédito del Banco de Comercio, S.A. por 20 millones de pesos. Teniendo el empreéstito
en la mano, la obtencion del crédito pas6 al Congreso Local para buscar el visto bueno de los
legisladores ante tal endeudamiento. A diferencia del entonces Territorio Sur, Baja California ya
gozaba de las prerrogativas de ser estado libre y soberano. El dinero se entreg6 a través de un

fideicomiso de Financiera del Noroeste, S. A., que avald el procedimiento ante notario publico.

3 aHeBc, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 6: oficio nimero 110 de Enrique Bracamontes a Braulio
Maldonado, 4 de enero de 1956, f. 2.

40 Las jurisdicciones de 1) Valle de Mexicali, 2) Valle de Guadalupe —hoy Francisco Zarco—, 3) Tijuana, 4) El
Descanso, 5) Ensenada, 6) Maneadero —a menos de 20 kilémetros de Ensenada—, 7) Santo Tomas, y 8) San Ramon.
AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 467, exp. 1: “Acuerdo que crea las Juntas Locales de Caminos Vecinales”, 6
de febrero de 1945, f. 2.

41 Cosa que en muchos tramos sucedié. AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 467, exp. 1: “Acuerdo que crea las
Juntas Locales de Caminos Vecinales”, 6 de febrero de 1945, f. 1.
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Una vez terminado el tramite —el mismo dia de la emision del fideicomiso—, Maldonado solicito
que el crédito fuese entregado en 40 pagarés de medio millén cada uno.

La ruta seguida por el gobierno estatal para financiar la construccion del ambicioso
proyecto coincidié con el mecanismo que fue, desde 20 afios atras, usanza comun del resto de
entidades federativas: la expedicion de “Bonos de Caminos” para el territorio nacional que,
emitidos por el Banco Nacional Hipotecario Urbano de Obras Pablicas, garantizo la construccion
de multiples redes troncales y el mejor aprovechamiento del impuesto a la gasolina.*? Contrario a
lo que se penso después, el contrato que Maldonado se concedid a si mismo (a traves de TYCSA)
no fue tan costoso como el que otorgd, precisamente, a uno de las empresas que olvidé mencionar
en su articulo de Siempre, nos referimos a Construcciones de México, S.A., una de las que operaba
Clark Flores. El pago de 43 millones de pesos no s6lo comprometia el préstamo del Banco de
Comercio sino las participaciones bajacalifornianas de los impuestos federales y del “impuesto
sobre produccion agricola”, del que salieron mas de tres millones.*®

Estas fueron las razones, por las cuales el gobernador entrante Esquivel, emprendio una
campafia de desprestigio y descrédito contra Maldonado. No cabe duda que entre las maltiples
discordias, la “Supercarretera Transpeninsular” resultd central, pues a partir de este proyecto
Maldonado autorizd otros movimientos que Esquivel inmediatamente canceld, tales como
“permisos para automoviles de alquiler; licencias para bares turistico [...] operaciones de compra-
venta de inmuebles a cinco kilometros de la costa, en el estado de Baja California y la inscripcion
de los titulos de propiedad de lotes urbanos [...] en las poblaciones de Tijuana y Ensenada”.*

Como veremos mas adelante, Maldonado dejé inconcluso el tramo pues la carretera no
alcanzd a llegar hasta Ensenada. Sin embargo, el punto al que llegd ya significaba un logro
pensando en la estrategia turistica: antes de 1959 fue posible trasladarse desde Tijuana hasta
Rosarito, una de las localidades a menos de 25 kildmetros de Tijuana, y ubicada al borde de la
Transpeninsular muy pronto adquirié independencia delegacional (separandose de Tijuana y
convirtiéndose en municipio en 1995) y, sobre todo, econémica (al concentrar los principales
atractivos turisticos cercas de la garita internacional). El despojo esquivelista de la obra en curso

significo, segun un observador contemporaneo, un atraso en materia de obras publicas. “La mala

42 GARCIA MARTINEZ, “Cien afios de carreteras”, p. 414.

“aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 197, exp. 9: “Acuerdo a la Tesoreria General del Estado, para el pago a
Construcciones de México, S.A.”, 18 de agosto de 1958, ff. 1-2.

4 SANDEZ, Por encima de las pasiones, pp. 141-142.
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fe fue puesta en juego”, agregd en 1968 un familiar de Maldonado, “hace que esa importante
“Supercarretera’ constituya un fracaso para el gobierno federal”.*® Seguramente, cinco afios

después este autor y otros ciudadanos cambiaron de opinion.

4 SANDEZ, Por encima de las pasiones, p. 161.
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MAPA 2.
Camino escenico Tijuana-Ensenada, 1954-1967 -
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de INEGI, “Conjunto de datos vectoriales” y AHEBC, fondo
Gobierno del Estado, caja 467, exp. 1: “Croquis Carretera Tijuana Ensenada”, c. 1941.

Hasta cierto punto, Esquivel hizo todo lo posible por eliminar las gestiones de Maldonado,

y por ello tardo bastante tiempo en concretar un proyecto que sustituyese al maldonadista. Esquivel

re-inicio tardiamente la construccion de la carretera que jamas alcanzé a concretar pues fallecid
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antes de concluir el quinto afio de su gubernatura. Por ello, mucho antes de su tragica muerte, a los
pocos dias de iniciar su gobierno, habia disefiado una iniciativa de ley que anulaba los contratos a
TYCSA y Construcciones de México. La apelacion constitucional que Esquivel hizo a los articulos
134 y 117, fue un argumento de peso para cuestionar el procedimiento iniciado por Maldonado.
En principio, Maldonado no asigné a TycsA y Clark Flores las obras mediante un concurso o
subasta publica (articulo 134), ademas de no recurrir a un establecimiento “descentralizado: [el]
Fondo Impulsor para el Financiamiento de Obras Publicas Estatales y Municipales”, de tal suerte
que las concesiones otorgadas carecieron de todo tipo de “preposiciones que mas convinieran al
interés del Estado”.

Al poco tiempo, otro de los argumentos que demostraron los abogados de Esquivel, fue el
relativo a que (segun el articulo 117, fracciéon vin) las obras concesionadas por los gobiernos
estatales y municipales debian “estar destinadas a producir directamente un incremento en sus
respectivos ingresos”, y aunque el gobierno estatal recibia ingresos derivados del turismo (en
menor proporcion a la produccion algodonera del Valle de Mexicali), éstos aln no se reflejaron en
las finanzas publicas:

Ademas, en el contrato-concesion de que se viene hablando, no se fija término, ni para la
continuacidn, ni para la conclusion total de las obras del Camino Escénico [...] Tampoco
se da intervencion al gobierno estatal en la recaudacion de la cuota o las cuotas de transito
por vehiculos que cobre la concesionaria y que deberan percibirse en las garitas que
sefiala el contrato.*’

Segun un politico contemporaneo y correligionario del PRI, el gobernador Maldonado no
se enriquecio ilicitamente (al menos con esta obra no). Motivado por el deseo populista de apoyar
a las masas, entregaba y repartia dinero —el suyo, asi como el que pedia prestado a otros politicos
o el del gobierno estatal— entre las clases pobres.*® La iniciativa de Esquivel para anular los

contratos emitidos por Maldonado no tuvo éxito sino hasta 1964, con la publicacion del decreto

46 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: “Iniciativa de decreto”, 4 de noviembre de 1959, ff. 1-2.

47 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: “Iniciativa de decreto”, 4 de noviembre de 1959, ff. 3-4. Un
estudio sobre la hacienda publica durante el gobierno de Esquivel, en Archivo Histérico de Tijuana (AHT, en adelante),
fondo Archivo vertical, exp. 1.186, José Encarnacion Kabande, “La verdad sobre la hacienda publica del gobierno del
estado de Baja California, 1959-1965”. Dicho analisis del gasto pasivo de Esquivel no incluyd las carreteras, aunque
si un amplio estudio sobre las obras publicas de caracter urbano en Tijuana y Mexicali.

48 “Braulio muri6 en la pobreza”, porque fue sometido a una intensa vigilancia por sus actividades “comunistas” al
grado que tuvo que salir de Baja California y del pais, con poco dinero, protegido por Lazaro Cardenas. CASTELLANOS
EVERARDO, Columnas, estampas, pp. 217-218.
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numero 69 en el Diario Oficial del Gobierno de Baja California, mismo que implicé una ruptura
radical mas alla de cancelar las contrataciones previas.

Al poco tiempo de suspender a TYCsA y Construcciones de México, Esquivel trato de
interesar a otros empresarios en la continuacion de la obra carretera, de Rosarito a Ensenada.
Algunos de ellos no cobraron un centavo al gobierno estatal, como el empresario tauromaquico
Salvador Lopez Hurtado, al igual que hizo en Playas de Tijuana construyendo una Plaza de Toros
al borde de la Transpeninsular. Esquivel solicité a Lépez Hurtado que los caminos que fuese a
preparar para el transito, fuesen uniformes con los realizados hasta el momento, lo cual significaba
que tuvieran una base de revestimiento de 10 centimetros.*® La documentacion sugiere que
Esquivel habld por lo menos con dos contratistas antes de decidirse por uno de ellos. No existe
evidencia de que hubiera corregido el procedimiento de Maldonado convocando a una subasta o
alguna consulta ciudadana.

De hecho, mientras Esquivel comprometia al ingeniero Manuel Velazquez Chavez para
que continuara las obras, siendo el “Unico responsable de cualquier dificultad [...] con las
autoridades competentes, relacionada con los problemas surgidos entre las empresas TYCSA y
Financiera del Noroeste”, quedaria pendiente la elaboracion formal del contrato y orden de trabajo,
pues el gobierno esquivelista se encontraba a la espera de que la sop aprobara los términos
contractuales.® Finalmente, con motivo de la visita del presidente Lopez Mateos a Tijuana, en el
verano de 1961, Esquivel se vio obligado a contratar a una nueva empresa, La Regional, S.A., a
cargo del ingeniero Ernesto Fernandez. El objetivo inmediato fue preparar el equivalente a 100
mil pesos de carretera entre Tijuana y Rosarito —es decir, ni la mitad del tramo escénico,
reconstruyendo el tramo que consolidé Maldonado—, pagandole a La Regional, s.A. hasta
diciembre de 1961.

49 |opez Hurtado también construy6 la plaza de Toros de Ciudad Juarez a la orilla de la Carretera Panamericana.
AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: “Autorizacion para efectuar obras de nueva conservacion del
“circuito escénico”, 1 de junio de 1960. Véanse SANDEz, Por encima de las pasiones, p. 160 y GANSTER, PINERA
RAMIREZ y PADILLA, “Tijuana”, p. 14. Una explicacion sobre como Lopez Hurtado se relaciond con Antonio J.
Bermudez y el Programa Nacional Fronterizo, véase WARD, ““Finding Mexico’s Great Show Window”.

%0 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: “Autorizacién para efectuar obras de nueva conservacion del
“circuito escénico”, 1 de junio de 1960. La Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas cambié en 1959 su nombre
a Secretaria de Obras Publicas y separd sus funciones de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de donde
dependié Caminos y Puentes. DEL Ri0 y VARGAS, El autotransporte, p. 112.
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ILUSTRACION 5.
Arco de bienvenida a Rosarito, c. 1964

AS,

FUENTE: AHT, fondo Archivo vertical, exp. 1.234, “Tijuana en la ruta del progreso”.

Un mecanuscrito sin fecha explica las ideas detras del vuelco que se dio al proyecto de
“Supercarretera Transpeninsular”. Ademas de enfatizar las anomalias contractuales de Braulio
Maldonado, nuevamente se argumentd que “el gobierno estatal tiene la facultad de abstenerse de
realizar obras que pudieran considerarse de ornato y belleza”, que carecian de utilidad publica
inmediata, y subirian a un alto costo por la mera apreciacion del paisaje.>* Acostumbrado a trabajar
siempre bajo los términos y criterios del gobierno federal, Esquivel traspaso las obras a otra
dependencia de gobierno, a cargo de sus colegas ingenieros. EI mandatario cedié las utilidades de
las “cuotas de circulacién” —es decir, los peajes— a Caminos y Puentes Federales, de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes (en adelante, scT), para pagar con ello a la empresa constructora
La Regional del ingeniero Fernandez. ElI mismo Esquivel asegurd al gobierno estatal una
participacion de 27 millones de pesos que le serian devueltos por la scT.%? Aqui, habria que
considerar que en diciembre de 1973, cuando se abri6 la totalidad de la Transpeninsular, la caseta

51 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: “Proyecto para el financiamiento de la terminacién de la
Carretera Escénica Tijuana a Rosarito”, documento sin fecha, f. 1.

52 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: “Proyecto para el financiamiento de la terminacién de la
Carretera Escénica Tijuana a Rosarito”, documento sin fecha, ff. 1-2.
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de Tijuana-Ensenada costaba dos ddlares cuarenta centavos (30 pesos) a un tipo de cambio de
12.50 pesos, antes de la devaluacion de 1976.%

Péaginas adelante concluiremos el asunto entre Esquivel y la scT, de momento conviene
mencionar que en 1961 un conteo vehicular entre San Diego y Tijuana sefiald la friolera de 21
millones de visitantes al afio, de los cuales tan s6lo 3 millones fueron peatones, y el resto sali6 de
Estados Unidos en algun tipo de vehiculo con mas de dos llantas. De la cifra total de visitantes, las
estadisticas oficiales consignaron que mas de la mitad eran turistas mexicano-estadunidenses.
Dicha afluencia turistica, segiin la nota de prensa, no tenia “precedentes”.>* Por ello, al poco tiempo
sucedieron una serie de cuestiones que posibilitaron que cinco afios después, al acercarse la recta
final del sexenio de Gustavo Diaz Ordaz, el secretario de Gobernacion Echeverria buscase la
presidencia.

En 1964 se decidid el rumbo del “circuito escénico”, pues ese afio oficialmente Esquivel
convino con Hugo Cervantes del Rio (a la sazon, director general de Caminos y Puentes) que
obras, peaje y camino pasaran a manos de Caminos y Puentes Federales, dependiente de la scT,
para enajenar a titulo oneroso “todo lo relativo a la carretera”.>® Al poco tiempo, Esquivel fallecié
de causas naturales, sin concluir su periodo de gobierno. Tan evidente fue el aletargamiento en que
cay0 el asunto de las carreteras bajacalifornianas que el gobernador sucesor, ingeniero Raul
Sénchez Diaz Martell (1915-2011), habia fungido anteriormente como administrador del
Ferrocarril Sonora-Baja California (1948). Entonces, los proyectos de infraestructura de carreteras
locales quedaron en suspenso pues toco a los ferroviarios salir del tintero.*®

Al ser absorbido este circuito por un organismo descentralizado dependiente de la scT,
resultaba mas sencillo que interviniera la sop u otro nivel de gobierno, en la reconstruccion
definitiva de la Transpeninsular. El subsecretario Bracamontes, que tanto se neg6 a contribuir con
el gobierno maldonadista, terminé paradéjicamente impulsando su realizacién. Para 1967, la obra
quedo terminada y motivo su celebracion: era posible llegar de Tijuana a Ensenada, gracias a las

altas comodidades de cuatro carriles de velocidad, en menos de 120 minutos cuando anteriormente

53 Mandeville Special Collection (UcsDp), “Benito Juarez Transpeninsular Highway: Baja California map and other
information to the south end of the peninsula” [guia turistica ¢. 1973], pp. 7 y 14.

54 Novedades, “21 millones de extranjeros visitaron a Tijuana en 1961”, 28 de enero de 1961.

%5 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: remision de contrato de Eligio Esquivel a Hugo Cervantes
del Rio, 3 de febrero de 1964.

%6 Tal fue el caso del ferrocarril Mexicali a Ensenada, véase la publicacién de este proyecto en el 6rgano publicado
por Sanchez Diaz, El Riel, junio de 1962. Sobra decir que el proyecto jamas se realizo.
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consumian ocho horas. Esta noticia rapidamente llegé hasta La Paz, Baja California Sur, causando
revuelo popular.®’
PROBLEMAS TECNICOS

El fracaso relativo de la construccion del tramo Tijuana-Ensenada, no solo se explica por el hecho
de que los contratos de Braulio Maldonado fueron fraudulentos. La factura de este tramo, en si
misma, como continta ocurriendo en la actualidad, estaba mal planeadas desde antes de su
inauguracion en 1967. Mas alla de que la mano de obra resulté raras veces remunerada y que los
contratistas siempre aseguraron sus ganancias, desde el punto de vista ingenieril la obra dejé
mucho que desear. Un informe técnico del Departamento de Vias Terrestres de la Sop muestra el
modo en que la eleccion de la ruta influyo en sus fallas continuas. Los constantes deslizamientos
de la carretera, asi como los sucesivos hundimientos en numerosos kilémetros, ameritaron todo un
trabajo de investigacion geoldgica.®

El problema central fue que muy por debajo de la superficie de rodamiento existen grandes
masas de tierra en lento movimiento, posicionadas sobre fallas tectdnicas antiguamente formadas,
que junto al peso y presiones de las marismas, produjeron los inconvenientes técnicos del “circuito
escénico”.%® Mientras mas se buscé la ruta “panordmica” mas problemas surgieron —y surgirian.
El costo de ofrecerle al automovilista el paisaje oceanico tuvo por consecuencia imprevista el
aumento en los riesgos de conducir por la Transpeninsular, quizas no en el grado al de las obras
de Barbachano para las décadas de 1920, pero para a dos afios de haberse inaugurado, las defensas
metalicas mantenia una pequefa situacion riesgosa al transitar los autos arriba de ellas.®® Con
respecto a los problemas de estabilidad de sus cuatro carriles entre Tijuana y Ensenada, sumados
a los de regimenes de lluvias, hubo otros de indole politica, pues el programa de trabajo de la sop
imponia reparar una carretera en funcionamiento:

La autopista se planeé como un camino de peaje, cuya finalidad principal habia de ser
contribuir al desarrollo turistico de la zona, razén por la cual debia satisfacer el requisito
de ser un camino escénico corriendo a lo largo de la costa del Océano Pacifico [...] Las
autoridades que realizaron su planeacién, decidieron aceptar los riesgos previstos, a
sabiendas de hacer en el futuro erogaciones mayores. El aceptar un cambio de linea no
justificaba la construccidn del camino pues perdia en parte su atractivo turistico, y por otra

57 El Nacional, “Fue dia de Fiesta la Llegada del Presidente a La Paz, BCS”, 26 de abril de 1967.

%8 sop, Deslizamientos en la autopista Tijuana-Ensenada [1975], p. 8.

% sop, Deslizamientos en la autopista Tijuana-Ensenada [1975], p. 9.

80 Existe evidencia que confirma que desde siempre se intentd construir la carretera a la orilla del Océano Pacifico.
AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 12: 36 planos elaborados por ingeniero anénimo en 1929 y
verificados en 1932 por Mariano Cabrera, de la DNC, nimero de folio 3516.



86

parte existia un camino federal en operacion, que en aquel entonces era insuficiente para
las demandas de transito.5!

Aunque se pudo corregir la obra, el diagnéstico no era nada halagador al presagiar
deslizamientos futuros. La explicacion que en 1958 ofrecid Bassols Batalla —y un afio atras, en
1974, el gedgrafo Jorge Vivd Escoto—, fue confirmada por especialistas en mecéanica de suelos de
la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM), quienes fueron al auxilio de los técnicos
de la sop. El trabajo de consultoria de los doctores Fernando Hiriart Balderrama y Raul J. Marsal,
académicos de la UNAM involucrados en la creacion de I1cA,®? fue esencial para detectar como el
pasado tecténico de la peninsula produciria irremediablemente una inclinacion natural de la
carretera en la zona costera, ademas del vencimiento natural de las defensas metalicas. Las
infiltraciones de agua marina, o la débil presencia de lluvias, erosiond lentamente las piedras
debajo de la superficie: “Las precipitaciones pluviales mantienen una linea de escurrimiento con
gradientes hacia el mar que satura las lutitas, y en algunos casos, el contacto de estas con los
depositos de talud [...] Fue necesario cortar las lutitas y areniscas y hacer terraplenes”.®®> Como se
aprecia en la llustracion 4, el area donde se reconstruyeron los terraplenes tiene un segundo
inconveniente geomorfoldgico del paisaje de mesillas. Las altas mesetas al borde del camino entre
rocas igneas y de basalto complicaron la reconstruccion de los carriles.5

Sin embargo, debemos considerar que esta solucién s6lo comenzé a operarse por la sop
hasta 1975 y en un sitio especifico del kilémetro 10 —ahora dentro de la zona conurbana de
Tijuana— de una carretera federal que transitaba en gran parte a la orilla de la linea costera. Los
informes que ofreci6 el ingeniero Eusebio Rendon a Braulio Maldonado (entre 1957 y 1959)
enfatizaron, sobre todo, la necesidad de no descuidar las obras de drenaje ya que eso evitaria
futuros hundimientos. Primero en calidad de representante de la sop en la JjL.Cc de Ensenada, y
después como jefe de caminos del gobierno estatal, Rendén proporciond un testimonio solido y
directo de las anomalias que determinaron la condicion riesgosa del tramo especifico de la
Transpeninsular que hemos abordado en este capitulo.

81 sop, Deslizamientos en la autopista Tijuana-Ensenada [1975], p. 15.

2. Al comenzar operaciones la empresa contratista carecié de conocimientos técnicos al respecto, teniendo que
asociarse precisamente con gedlogos de la UNAM para conocer las aplicaciones de las teorias de elasticidad y
plasticidad y obtener asi contratos millonarios. ABOITES AGUILAR, “Bernardo Quintana e ICA”, p. 56.

8 sop, Deslizamientos en la autopista Tijuana-Ensenada [1975], p. 22.

8 MEIGs 11, La frontera misional dominica, p. 183.



87

El consulado estadunidense en Mexicali supervisé directamente las obras del “circuito
escénico” y no dejo de recomendar al personal de TYcsA y del gobierno estatal la correccién de
ciertos aspectos del camino: “Nuestros ingenieros sostienen que existe gran peligro de que se
derrumben las obras como resultado del gran peso de la tierra puesta por encima de la tuberia [...]
[y estas] quedarian inutilizadas en caso de lluvias”.%® El consul se referia a la salida de Tijuana, en
su interseccion con uno de los afluentes del rio Tijuana, el arroyo Tahiti o de San Antonio de los
Buenos, por lo que insistié durante mas de un afio para conocer la solucion.®® Renddn solicité a
Maldonado Ilamar la atencidon de TYCSA para preparar “obras de drenaje [...] ya que la proxima
temporada de lluvias pone en peligro la estabilidad del terraplén construido sobre el lecho de un
arroyo”.%” Durante los dos ultimos afios del gobierno de Maldonado, Renddn fue la voz de la razon
que insistié que habria que dotar a la carretera de un buen sistema de drenajes —con tuberia de por
lo menos 40 centimetros, insistio el ingeniero—, para establecer “el trafico correcto y las terracerias
definitivas”, de diversos tramos, no solo a la ciudad de Tijuana sino de lo que hoy conocemos
como municipio de Rosarito.®

La funcion del gobierno estatal fue meramente burocratica. Se limité a transcribir los
mensajes de Rendon destinados a TycsA, del consulado de Estados Unidos en Mexicali, o la
Constructora México. De seguro, la supervision de las obras que emprendié Rendén fue un dolor
de cabeza para Maldonado, sobre todo porque cuestionaba seriamente el proyecto con mensajes
como el siguiente: “La falta de interés en la terminacion correcta de las obras de drenaje, que ha
demostrado la compafiia constructora [TYCSA] causara destrozos que seran de lamentables
consecuencias”, solicitdindole encarecidamente a Maldonado trabajar en el acondicionamiento

correcto del alcantarillado en el camino escénico, para asi evitar nuevas criticas de la opinién

8 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 9: oficio s/nim. de James W. Boyd, consul de Estados Unidos
en Mexicali, a Braulio Maldonado, 25 de mayo de 1959, p. 1. La funcién de la carta fue proteger las propiedades de
estadunidenses en Tijuana y por ello incluyé en la correspondencia copia para la diplomacia de Washington, Ciudad
de México y la Comisidn Internacional de Limites y Aguas (CILA).

% \éase AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 467, exp. 1: “Croquis Carretera Tijuana-Ensenada”, c. 1941.
También MEIGS 1iI, La frontera misional dominica, p. 48.

7 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 9: oficios nimero 21 y 23 de Eusebio Rendén a Braulio
Maldonado, 30 de abril y 11 de junio de 1958.

88 AHEBC, oficio nimero 26 de Eusebio Rendon a Braulio Maldonado, 6 de agosto de 1958, fondo Gobierno del
Estado, caja 197, exp. 9.
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publica ensenadense los costos y “por falta de prevision”.%° Aunque no fue el Gltimo oficio que
Renddn escribio, solamente en una ocasion recibid una respuesta formal:

Esta empresa no desconoce que la suspension de dichos trabajos [...] podria originar
desperfectos y dafios ocasionados principalmente por las lluvias entre tanto no se realizaran
las obras de arte necesarias para su conservacion, y se concluyera el camino
definitivamente pero tal circunstancia no es imputable a esta compafiia. [Trabajaremos] tan
pronto se autoricen las partidas correspondientes.’

Si bien la indisposicidn del entorno fisico por donde transit6 la inconclusa “Supercarretera
Transpeninsular” fue un factor de peso en la produccion del riesgo, las negligencias acentuaron
maés dicha condicion. Incluso durante el periodo misional, las condiciones del suelo provocaban
dificultades en torno al mal drenaje “de superficie”, pues las sedimentaciones de arcilla arenosa y
la ausencia de canales erosionados propiciaba hundimientos durante las lluvias de invierno.”* En
el siglo xx, los desperfectos del camino dejan ver la incapacidad técnica para lidiar con el entorno
fisico, aunque también hubiera buenas decisiones gubernamentales. Las carreteras suelen
desgastarse con el tiempo.

A diferencia de otros tramos de la Transpeninsular, el de Tijuana-Ensenada ejemplifica el
modo en que los gobiernos federal y estatal promovieron el turismo en Baja California.”> Una
buena carretera, transitable para los locales y estadunidenses, condiciond cualquier trabajo de
promocion turistica. En este ultimo punto, la experiencia inicial bajacaliforniana se asemejo
bastante al modelo californiano, en el sentido de que hubo coaliciones politicas que,
razonadamente, impulsaron la expansién de hoteles, areas naturales protegidas, centros de
convenciones y parques tematicos. Dicho impulso a veces recurrié a inversiones publicas y otras

veces, privadas.”

GEOPOLITICA DEL TRAILER PARK
En uno de los levantamientos censales (2012) del observatorio estatal sobre turismo —concentrado

esencialmente en el ahora llamado “corredor escénico”— se menciona que existian 30 unidades de

8 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 9: oficio nimero 90 de Eusebio Rendén a Braulio Maldonado,
28 de octubre de 1959.

0 aAHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 9: oficio de José Cuervo Reyes de TYCSA a Eusebio Rendén, 3
de diciembre de 1958.

"L MEIGS 111, La frontera misional dominica, p. 183.

2 Por eso resulta razonable que una nota de prensa de un diario de oposicion la calificara de “obra defectuosa que
dej6é muchos millones a los amigos y parientes de [Gustavo] Diaz Ordaz”. Frente a Frente [Tijuana], “Tijuana, bonito
botin”, 21 de febrero de 1973.

8 DAvVIS, “Landscapes of imagination”, p. 175.
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trailer park en Ensenada, Rosarito y Tecate.”* El dato dice poco del poblamiento de pequefas
localidades que surgieron gracias a la Transpeninsular. La opinidn publica se ocup6 de estos
parques hasta que representaron un problema para el gobierno estatal. Debemos entender cémo,
con respecto a las relaciones entre Estados Unidos y Ameérica Latina, hubo siempre visitantes
estadunidenses que arribaron en busca de una experiencia estética, de intercambio cultural; aunque
también llegaron otros interesados en invertir capitales aun a costa de violentar la legislacion
federal.”™

En 1973, una guia turistica que se publicd en visperas de la ceremonia inaugural de la
Transpeninsular, informd que no era necesario presentar la vacuna de viruela para ingresar a Baja
California, celebrando también la ausencia de papeleo y tramites burocraticos al cruzar la garita
en Tijuana. Al final del capitulo, yéndonos en retrospectiva, veremos los comerciantes y
empresarios tijuanenses gestionaron medidas de urbanizacién para preparar a la ciudad para el
afluente automovilistico de Estados Unidos. Salvo por los servicios de seguranza automotriz,
advirtio la guia turistica de 1973, seria necesario tramitar ciertos papeleos —en caso del algun
imprevisto— debido a que los sistemas legales eran muy diferentes entre México y Estados
Unidos.”® Pese a las diferencias culturales, que yendo desde el sistema métrico decimal hasta los
horarios de comidas y modales de mesa, la guia turistica invito6 al lector a relajarse y dejarse atrapar
por el paisaje de Baja California. Bajo estos términos, la guia era directa y simplona. No so6lo
incluia una version en facsimilar de una carta del gobernador en turno, Milton Castellanos
Everardo, sino también explicitaba un proceso en marcha desde tiempo atras:

iAbata precios mudandose a México!

Cada afio miles de estadunidenses se retiran a México porgque encuentran
muchas ventajas de vivir en el pais: México estd muy cerca de Estados Unidos —un
viaje no implica invertir los ahorros de toda una vida. México es un pais amistoso,
ya que el gobierno mexicano constantemente anima a sus vecinos del norte a pasar
vacaciones y retirarse —la vida en México es barata. EI ddlar estadunidense fluira tal
y cémo lo hace en Estados Unidos.

4 Véase el sitio observaturbc.org/, en especial los indicadores turisticos por municipio —sin mayor informacion
histérica o sobre la poblacién. El sitio es tutelado y contiene informacién generada por El Colegio de la Frontera
Norte. Véanse también los primeros resultados del proyecto de investigacion en BRINGAS RABAGO, “Quienes se
llevan”.

5 MERRILL, Negotiating Paradise, p. 39.

6 Mandeville Special Collection (ucsD), “Benito Juarez Transpeninsular Highway: Baja California map and other
information to the south end of the peninsula” [guia turistica c. 1973], p. 5.
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iNo olvide su camara fotografica!’’

Sin publicidad, la guia turistica es una invitacion cuya referencia al “gobierno mexicano”
no siempre coincidio con los hechos. En todo caso, la carta facsimilar de Milton Castellanos en las
primeras paginas de la guia turistica da un nombre y apellido al “gobierno mexicano”. Lo cierto
es que el que fuera gobernador entre 1971-1977 mostro apertura al fendmeno turistico-migratorio
que experimentd la entidad, sobre todo porque la presencia estadunidense en carreteras y
localidades comenzd a ser criticada por la prensa nacional e internacional. Antes del surgimiento
de los complejos turisticos de Cancun, Puerto Vallarte o San José del Cabo, Rosarito ejemplifico
las gestiones —s6lo comparables a las de Cuernavaca, Morelos— de un sitio particular donde imperé
una suerte de “espacio de excepcion”.’®

La modalidad turistica de traileres y casas rodantes que ingresaron a Tijuana transformaron
el litoral bajacaliforniano, sobre todo, en las inmediaciones de Tijuana y Ensenada, pues solamente
hasta la década de 1950 arribaron al Valle de San Quintin. La inauguracion de la Transpeninsular
en diciembre de 1973 impulsé la paulatina penetracion del turismo estadunidense, como veremos
en el capitulo sexto, hasta lo que conocemos como Los Cabos. “Este tipo de turistas”, anot6 la
profesora de geografia de la UNAM, Rosa Evelia Garay Maldonado, “[dejan] muy poco o nada al
pais y seria justo que se les gravara con algun derecho por la internacion, y proporcional a la
estancia”, anoto en 1974 la académica que visitd la peninsula junto a Vivo Escoto. Garay
Maldonado concluyo:

Otro de los aspectos que se podrian aprovechar para que los gobiernos de la
peninsula de Baja California obtuvieran algin provecho del turista que llega hasta las
bahias y playas en sus propios yates o0 barcos y en ellos permanecen por algln tiempo, es
cobrarles derechos por la internacion y proporcional a la estancia en aguas territoriales
mexicanas.’

¢Cuél fue la proporcion de yates y casas rodantes? ¢Cuanto tiempo permanecieron en
territorio y mares mexicanos? La naturaleza cualitativa del viaje de exploracion no permitio a la

geografa responder a esta clase de preguntas, lo cierto es que cada vez fue mas frecuente que la

7 Mandeville Special Collection (Ucsp), “Benito Juarez Transpeninsular Highway: Baja California map and other
information to the south end of the peninsula” [guia turistica ¢. 1973], p. 24. La traduccion es nuestra.

78 Por esta razon, al igual que en esas mismas zonas costeras, se desaté una lucha por la propiedad de la tierra. Asi
ocurri6 que en Rosarito, de los nlcleos ejidales de Primo Tapia y Plan Libertador a menos de 30 kilémetros al sur del
centro turistico. Esto desde luego desencadend el temor de los pensionados californianos a perder las propiedades
adquiridas a través de los famosos “fideicomisos turisticos”. Véase FINGAL, “Your House es Mi Casa”, p. 35 y ORTIZ
FIGUEROA, Rosarito y sus raices histéricas, p. 29.

9 GARAY MALDONADO, “Realidades y perspectivas”, p. 248.
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prensa representara una imagen negativa de la penetracion de ciudadanos extranjeros en Baja
California. Como veremos mas adelante, este tipo de actividades fueron promovidas por un
empresario originario de Jalisco, que se hizo rico gracias a su cadena de supermercados y a la
especulacion inmobiliaria, Alberto Limén Padilla.

Como rasgo distintivo de aquellos afios, el turismo de pensionados en casas rodantes
constituy6 en si un problema de conocimiento para los sociélogos de las universidades de Estados
Unidos. A principios de la década de 1950 surgi6 uno de los lugares de retiro mas populares del
sur de California, Palm Valley, seguido de ciertas zonas de Florida y Texas. La explicacion
ofrecida, con base en una elaborada aplicacion de la teoria de sistemas de Talcott Parsons, es que
en los parques de traileres se forman comunidades de retirados, en las cuales se articulan redes de
vejez de familiares, amigos o vecinos.®® Esta modalidad de vivienda surgi6 a partir de la crisis
urbana en Estados Unidos luego de la Segunda Guerra Mundial, pues resultaba mas sencillo para
retirados o veteranos arrendar servicios de electricidad y agua potable para una casa rodante que
poseer una vivienda completa.

Al menos en el sur de California, el promedio de estancia en estos parques de traileres fue
de 6.7 meses al afo. La alta incidencia ocupacional de personas relacionadas con la industria de la
transportacion,®* explica la permanente movilidad y blsqueda de un estilo de vida que, con su
marcado ingrediente paisajistico, encontraria en la peninsula de Baja California sitio seguro dénde
parquear.®? Lo que se observa tras analizar la evidencia hemerografica —.en qué otro medio mas
que en los periddicos apareceria informacién como ésta?— es que los visitantes extranjeros fueron
habiles para manipular la legislacion local y nacional y financiar un estilo de vida costero. Atras
quedaron los inversionistas del “turismo de vicio” que coludidos con Abelardo L. Rodriguez
invirtieron en el casino de Agua Caliente.®

El complejo turistico de Rosarito surgié al comienzo de la década de 1940, e incluso
Manuel Barbachano construyd en 1937 el hotel homoénimo. Para la década de 1950 gozaba de una

prosperidad tal que daba el sustento a mas de 150 familias que poco a poco fueron poblando el

8 HovT, “The life of the Retired”, pp. 361-362.

81 HovT, “The life of the Retired”, pp. 362-363.

82 Porque esta fue la imagen que promotores turisticos de Baja California procuraron en California. EI Mexicano
[Mexicali], “Turismo”, 11 de noviembre de 1964. El primer parque de traileres de Estados Unidos tuvo lugar en
Florida, se llamé Kiwanis Club (1936). De hecho, los promotores fueron a una de las filiales de Alpine, California,
para invitarlos a practicar la caceria en Baja California.

8 ST. JOHN, “Selling the Border”. GOMEZ ESTRADA, Gobierno y casinos y NUNEZ TAPIA, “Aspectos del turismo”. El
Casino de Agua Caliente lleg6 a contar con estacionamiento para 300 vehiculos.
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CUADRO 6.
Poblacion nacida en Estados Unidos residente en Baja California y Baja California Sur,
1960-1980
B.C. B.C.S.
Censo | Total | %* | Total | % Total Total | % Total | % | Total
ext. E.U. pob. ext. E.U. pob.

1960 | 15,417 | 2.96 | 12,717 | 2.44 | 520,165 | 343 0.42 | 130 0.15 | 81,594
1970 | 13,563 | 1.56 | 11,798 | 1.35 | 870,421 | 317 0.24 | 153 0.12 | 128,019
1980 | 18,628 | 1.58 | 17,155 | 1.45 | 1,177,886 | 564 0.26 | 310 0.14 | 215,139
FUENTE: Elaboracion propia con informacion disponibles en «www.inegi.org.mx»
*Los porcentajes corresponden a la poblacion total

area. El gobernador Braulio Maldonado detectd la practica ilegal de juegos de azar en una
residencia aledafia al hotel, que por cierto era regenteada por la viuda de Barbachano. Desde Los
Angeles o San Diego arribaran numerosos visitantes a jugar poquer y ruleta, “sin que tales
actividades llegaran a trascender al publico [...] en forma intempestiva se presentd al Rosarito
Beach [Hotel] un grupo perfectamente pertrechado de agentes de la Policia Judicial Estatal”.84 El
asunto trascendio a los medios internacionales, sobre todo porque los turistas fueron encarcelados
y salieron bajo una fianza de 40,000 pesos luego de mostrar un supuesto permiso emitido por la
Secretaria de Gobernacion para explotar las apuestas.®

Como se aprecia en el Cuadro 6, el numero de estadunidenses fue mayor en Baja California
que en Baja California Sur, tendencia que se mantuvo en términos reales y relativos durante las
ltimas décadas del siglo xx. Al respecto, vemos en la diferencia entre los nimeros sobre la
presencia estadunidense dos formas de turismo, una ligada a cierto caracter residencial (en Baja
California) vy, otro, de tipo estacional (en Baja California Sur). Si bien jamas han sido una
poblacién abundante en la peninsula, tuvieron cierto peso en la opinion publica y, como veremos,
sobre todo al adquirir suelo costero. Para ejemplo un par de notas sensacionalistas. En uno de los
campos para casas rodantes aledafios al Rosarito Beach Hotel se registr6 un “zafarrancho”
encabezado por “personas que residen ilegalmente en el pais por temporadas mas prolongadas de
las que permiten las leyes”, sobre todo, las mexicanas de migracion.8®
Los juegos de azar y las estancias ilegales de turistas estadunidenses no fueron un problema

tan grave como el relativo a la especulacion inmobiliaria que produjo la habilitacion y

8 MALDONADO, Comentarios politicos, pp. 109-110.
8 MALDONADO, Comentarios politicos, pp. 110-111.
8 Diario de Baja California, “Zafarrancho entre turistas”, 26 de junio de 1971.
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reconstruccion del “circuito escénico”. La presencia de inversionistas y especuladores de bienes
raices —principalmente extranjeros, pero auxiliados por nacionales— provoco una “escandalosa
situacion” derivada de los altos costos de los terrenos al margen de la Transpeninsular. Un diario
nacionalista y reproductor de versiones oficiales, El Mexicano, en su edicion de Ensenada, acusé
a los estadunidenses de entorpecer la creacion de fuentes de empleo con capitales nacionales pues
resultaba dificil para los mexicanos invertir en nuevos giros comerciales al borde del camino, por
la imposibilidad de competir con los dolares estadunidenses invertidos en desarrollos
inmobiliarios.®” Mexicanos y estadunidenses fueron encarcelados, por igual, debido a las disputas
verbales y agresiones fisicas en restaurantes y lobbies, derivados de contratos incumplidos o
usurpacion de terrenos.®

Al norte de Rosarito, en jurisdiccion tijuanense, debajo de Baja Malibd, se encuentra el
residencial San Antonio del Mar (conslltese Mapa 2). La historia de este complejo de
vacacionistas Y turistas ilustra la expansion californiana sobre la costa bajacaliforniana, incluso,
en zonas prohibidas. Segun la legislacion de la época posrevolucionaria, las franjas fronterizas y
los litorales fueron espacios de soberania nacional, hasta que Echeverria dio “facilidades al
desarrollo turistico de nuestras playas”, permitiendo la creacion de fideicomisos que autorizaban
la ocupacion de terrenos antes prescitos por extranjeros, “por un término de hasta 30 afios”.% El
problema es que antes de ser “San Antonio del Mar” el complejo se llam6 San Antonio Shores y
en él, los extranjeros compraron membresias y poseyeron lotes escriturados —sin que les llegasen
jamas las escrituras— hasta por 99 afios. “Cuando llegaron a la etapa de pleno desarrollo, se
encontraron con que ya no tenian terrenos que ofrecer y la demanda [de lotes] continuaba” y
comenzaron a comprar lotes a los vecinos y ex ejidos.*

A la par de los cambios legislativos en materia nautica, la obra echeverrista en Baja
California y Baja California Sur no se limitd a construir carreteras, aeropuertos y adquirir

embarcaciones que conectaron la peninsula con el macizo continental. EI hecho de que los turistas

87 El Mexicano [Ensenada], “Graves dafios ocasiona la especulacion de bienes raices”, 13 de agosto de 1971. Otras
notas enfatizaron que agentes inmobiliarios simulando ser instaladores de tréileres, maltrataron a la mano de obra
nativa. Diario de Baja California, “Denuncian a un extranjero explotador de mexicanos”, 15 de junio de 1971.

8 Diario de Baja California, “Tremendo sainete en Baja Malib1”, 24 de junio de 1972.

8 Milton Castellanos Everardo citado en HERNANDEZ TIRADO, Testimonio de un hombre, p. 55. Véase Diario Oficial
de la Federacion, “Acuerdo que autoriza a la Secretaria de Relaciones Exteriores para conceder a las instituciones
nacionales de crédito, los permisos para adquirir como fiduciarias el dominio de bienes inmuebles destinados a la
realizacion de actividades industriales o turisticas, en fronteras y costas”, 30 de abril de 1971.

% HERNANDEZ TIRADO, Testimonio de un hombre, pp. 54-55.
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estadunidenses comenzaron a detentar inmuebles en la costa, preparo literalmente el terreno para
la avalancha de inversiones y proyectos de origen extranjero que aun existen hoy dia. Ello supone
una coincidencia en el cambio de legislacion y la demanda estadunidense de bienes raices. Lo que
evidencio el affaire San Antonio Shores es que ante autoridades y abogados que buscaban una
solucion rapida a las demandas extranjeras, Milton Castellanos, en su papel de gobernador,
recurrié a las nuevas disposiciones sobre fideicomisos para no descuidar a propios y extrafos.

Como se aprecia en la llustracion 6, el complejo residencial encajo con el esquema escénico.

ILUSTRACION 6.
Publicidad del complejo residencial
San Antonio del Mar, c. 1980

Los Ataldeceres

en San Anlo,m'o del Mar
os0tros o sabemos
S 0 CLe a
compania es grata
w
a e nuestro

\ |
Venga y admire este maravilloso
espectaculo.

FUENTE: AHEBC, Hemeroteca 4287/6F

La experiencia de industrializacion del programa de maquiladoras a lo largo de la frontera
con Estados Unidos explica mejor estos cambios en la tenencia de la tierra. En abril de 1971, el
gobierno federal emitié un decreto que permitio, en palabras del historiador canadiense Lawrence
Taylor Hansen, “el establecimiento de empresas maquiladoras y turisticas en las regiones costeras

y fronterizas mediante fideicomisos, con lo que se logro burlar la disposicion [...] que habia
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prohibido la propiedad extranjera en aquellas areas”.®* Por el momento, nos conforma esta
interpretacion.®

Pero en una obra en la que se apostd demasiado a la contemplacion visual como en el
“circuito escénico”, cualquier falla o anomalia del camino ademas de atrofiar la experiencia de
comodidad, se convertiria en valor negativo. Tal fue el caso de Rosarito durante las obras de
reconstruccion que emprendio la scT tras los malogrados proyectos de TYCsA y el gobierno de
Braulio Maldonado, sobre todo en sus Gltimos afios, entre 1958 y 1959. Al estropearse la carretera,
lo mismo ocurrié con la entrada a Rosarito, en su entronque con la Transpeninsular. Esta simple
averia cumplié la profecia autocumplidora del paradigma desarrollista: se fomentd una actividad
econdmica que so6lo acentud la dependencia econdmica, en este caso de turistas estadunidenses.
Al poco tiempo, los habitantes de Rosarito junto a algunos empleados del Rosarito Beach Hotel,
elevaron el asunto a queja directa:

Al cerrarse el camino de entrada, para su reconstrucciéon, en forma inexplicable se
ignoraron medidas adecuadas para que provisionalmente el poblado tuviera entrada
facil y comoda [...] Grave perjuicio para la poblacion por la completa ausencia de
turismo, que para entrar al poblado lo hacian con riesgo para sus automoviles [...] [El
perjuicio también fue] que los trabajos empezaron en temporada de verano, época en que
los negocios tienen oportunidad de resarcirse de la cuantiosa perdida de la temporada de
invierno.®
Epoca invernal que, dicho sea de paso, no s6lo desaparecieron los ddlares sino que se
acumul6 el agua de la lluvia en la superficie de la Transpeninsular, entorpeciéndola en sus pasos
maés escurridizos. Por ello, el gobernador Esquivel subrayé dicha situacion “de perjuicio” en su
correspondencia con el gobierno federal.®* Una vez elaborado el contrato entre el gobierno estatal
y la scT que, planteamos péaginas atras, permitio a dicha Secretaria fijar una cuota al peaje de los
vehiculos que transitaban por el “circuito escénico”. Esquivel pudo entonces distanciarse del
problema que aquejaba a Rosarito. Mas de un mes después, el ingeniero Alfredo Mendizébal de

Ogarrio, empleado de la scT, escribié que por fin habia quedado “solucionado el problema de la

91 TAYLOR HANSEN, “Los origenes de la industria maquiladora”, p. 1054, énfasis afiadido.

92 Este asunto lo discutiremos en mayor detalle en el Gltimo capitulo de la tesis, cuando, con evidencia histdrica de
primera mano sobre el surgimiento de la zona turistica de Los Cabos.

9 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: oficio de Mauricio Chavez Cobos, Gerente del Rosarito
Beach Hotel, al secretario de Comunicaciones y Transportes, Hugo Cervantes del Rio, 5 de octubre de 1964.

% aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: telegrama nimero 1036 de Eligio Esquivel a Hugo Cervantes
del Rio, 8 de octubre de 1964.
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comunicacién a la mencionada poblacion”.®® La reconstruccion de la entrada resulté importante
porque posteriormente empresarios y patronatos rosaritenses construyeron un arco que recibia a
quienes arribaban a Rosarito (como vimos en la llustracion 5). Conducir por la Transpeninsular
significaba que por el parabrisas iban apareciendo localidades que daban la bienvenida —o
despedida, segun la direccion y el mensaje del arco— a los automovilistas.

Lo importante es que la experiencia que obtuvo Hugo Cervantes del Rio tras maniobrar el
“circuito escénico” gracias al contrato que le concedio Eligio Esquivel le sirvi6 dos afios después,
en 1966, al ser designado gobernador del Territorio Sur y emprender un proyecto entre los
interesados en mejorar las carreteras de peaje entre La Paz y diferentes puntos del “circuito
austral”. Para el efecto, retomo las primeras JLc formadas por su antecesor, ultimo gobernador de
extraccion militar, Bonifacio Salinas Leal (1959-1965).% El resto es historia: en 1970, Cervantes
del Rio se convirtio en secretario de la presidencia durante el sexenio de Echeverria, de tal suerte
gue sin su ayuda no se explica la faustica y multitudinaria ceremonia de inauguracion de la
Transpeninsular.

TIUANA, CIUDAD TURISTICA
Después de la Segunda Guerra Mundial, autoridades y empresarios tijuanenses se prepararon para
el arribo de cientos de miles de automoviles con placas de Estados Unidos. El éxito turistico de
Tijuana dependia de que sus habitantes brindaran toda clase de servicios y atenciones, que
propiciaban, a través de la colocacion de letreros en inglés para los visitantes extranjeros, la
experiencia de que al internarse por Baja California, estaban introduciéndose a un pais diferente
al de origen. Por eso, la recepcién de estadunidenses comenzaba, luego de cruzar la linea
internacional y enfilarse al sur, durante los primeros kilometros sobre la zona urbana de Tijuana,
mediante sefiales de mudltiples servicios para el turista extranjero. En 1944, el decreto de
construccién del Puente México que iniciaba en la garita internacional y terminaba en Avenida
Revolucioén, uniendo asi ambas orillas urbanizadas del Rio Tijuana, reflejaba que en los hechos,
29 afios antes de inaugurarse la Transpeninsular los tijuanenses ya pensaban que algun dia la
carretera seria una realidad. El problema es que este acontecimiento iba a abrir la competencia con

otras localidades mas al sur.

% aHEBC, fondo Gobierno del Estado, caja 197, exp. 11: oficio nimero 221 de Alfredo Mendizabal Ogarrio a Eligio
Esquivel, 28 de noviembre de 1964.

% CERVANTES DEL Rio, Informe de labores, pp. 95-97. En las fotografias de las obras que incluyo dentro de la memoria
grafica, las sefializaciones presentaron rubrica de la SOP e ICA, por igual.
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La DNC y la scop no tuvieron remordimientos al destruir un viejo puente y algunas
viviendas que databan de finales del siglo xiX. Lo que algunos sociologos y cronistas municipales
denominaron “la entrada triunfal al corazén de Tijuana”, significO un cambio material sobre
Tijuana y el modo en que comenzaria a percibirse el espacio citadino, de adentro hacia afuera.®’
“Este nuevo trazo [del Puente México] implicaba la demolicion de algunas casas de madera [...]
La Camara de Comercio de Tijuana se comprometio a pagar las indemnizaciones y gastos de
demolicion de las casas que se interponian”, en una construccion que implico grandes volimenes
de concreto.” En la realizacion de semejantes obra, destacd la participacion de la Camara de
Comercio, poco importd que el costo total del puente era cubierto por el gobierno federal,
ejecutadas por contracto por la Compafiia Constructora del Pacifico y bajo asesoria de ingenieros
de San Diego, California,®® los comerciantes de la Avenida Revolucion solian involucrarse en las
acciones de gobierno que los beneficiaban.1%

Una obra como Puente México tenia una justificacion diferente a los caminos y puentes
vecinales, debido al nimero de habitantes urbanos de Tijuana. En comparacion con Ensenada, la
poblacion tijuanense experimentd uno de los mayores crecimientos del noroeste mexicano, al
convertirse por su condicion fronteriza, en fuente de empleos en el sector servicios y, desde luego,
por la posibilidad de migrar a Estados Unidos. Para la década de 1950, como se aprecia en el
Cuadro 7, este municipio concentraba a 26.5% de habitantes de Baja California, mientras que
Ensenada, solo al 8% (mientras que menos del 66% vivia entre los municipios de Mexicali y
Tecate). En 1957, Rodolfo Stavenhagen (1932-2016) investigé la dinamica de Tijuana
preguntandose cuales eran los empleos de los miles de migrantes que llegaban diariamente a una

ciudad en plena expansion fisica y econdmica.'®* Lo primero que sorprendid al joven etnologo fue

9 AHT, fondo Archivo vertical, exp. 5.64, “Memoria de la inauguracion del Puente México, camino Tijuana a La Paz”,
p. 7. Sobre este puente se ha dicho que representa el caracter migratorio y multicultural de la ciudad, en vecindad
permanente con San Diego, California, véase MURRIETA y HERNANDEZ, Puente México.

% AHT, fondo Archivo vertical, exp. 5.64, “Memoria de la inauguracion del Puente México, camino Tijuana a La Paz”,
p. 3.

9 AHT, fondo Archivo vertical, exp. 5.64, “Memoria de la inauguracion del Puente México, camino Tijuana a La Paz”,
p. 28.

100 pero en Revolucion no sélo hubo prostibulos, casinos y restaurantes, también “trabajos de carroceria y tapiceria de
automoviles, servicios médicos y dentales”. Era algo mas que “turismo de vicio”. GANSTER, PINERA RAMIREZ y
PADILLA, “Tijuana”, p. 3.

101 Recordemos que todavia no se instalaban las grandes empresas maquiladoras. Ese proceso ocurrid a finales de la
década de 1970 y nos saca de nuestro tema de estudio, pues para si bien la zona libre ayudd a construir la
Transpeninsular, las maquiladoras se beneficiaron de la designacion de Baja California como “zona franca”, véase
TAYLOR HANSEN, “Los origenes de la industria maquiladora”.
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que a Tijuana llegaba un elevado flujo migratorio de diversos lugares de la republica mexicana. A
todas horas, todos los dias de la semana, migrantes nacionales y visitantes extranjeros, entraban y

salian de Tijuana por carreteras, aeropistas y puertos fronterizos.%?

CUADRO 7.
Poblacion de Tijuana, Ensenada y el resto de Baja California,
1930-1990
CENSO Tijuana % Ensenada % RESTO DE BC %
1930 8,384 17.3 3,042 6.3 36,901 76.4
1940 16,486 21 4,616 6 57,805 72
1950 59,952 26.5 18,150 8 442,063 65.5
1960 152,374 29.3 42,561 8.2 325,230 62.5
1970 277,306 32 77,687 9 515,428 59
1980 429,500 36.5 120.483 10.2 628,017 53.3
1990 598,752 36 169,426 10.2 768,178 53.8

FUENTE: Elaboracion propia con informacién disponibles en «www.inegi.org.mx»

Aunque la informacién censal siempre es una radiografia de los complejos procesos
demogréaficos ocurridos en ciudades fronterizas como Tijuana y Ciudad Juarez, Chihuahua, el
Cuadro 7 refleja una elevada tendencia hacia la concentracion de la poblacion de Baja California
en Tijuana que jamas fue superada por el nimero de habitantes de Ensenada. Vemos como las
décadas de 1940 y 1950 resultaron decisivas para acentuar este fendmeno. Censo tras censo,
Tijuana fue aumentando su poblacion entre 3% y 4%, por encima del resto de localidades de Baja
California. Para diciembre de 1973, una sola ciudad concentraba casi el 40% de la poblacion total
y, sin duda, era el mayor asentamiento urbano que recorria la Transpeninsular. Aunque el
comportamiento de Ensenada era estable en términos absolutos, los relativos fueron bastante
discretos. Mientras la vieja capital del Distrito Norte, conservaba su pequefio volumen de
poblacién a 130 kilémetros de la linea internacional, lo que ahora conocemos como centro
histérico de Tijuana era el primer punto fronterizo que explotaba intensamente los negocios
relacionados con el flujo turistico, gracias, al Puente México. De lo contrario, ¢a qué se dedicaban

los cientos de migrantes que diariamente llegaban a Tijuana?*®®

102 STAVENHAGEN, Tijuana 58, pp. 39-72.

103 Sobre la pequefia zona agricola no muy lejana al actual centro histérico de Tijuana que a partir de 1960 comenzé
a experimentar una importante urbanizacion, véase BONADA, Repercusiones ambientales. El estudio de caso de la
delegacidn tijuanense conocida como La Mesa tuvo un par de ejidos agricolas y ganaderos. No olvidemos que Tijuana
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Pensar que Tijuana estaba dedicada exclusivamente al turismo es un error pero tampoco
quisiéramos explicar sus formas de subsistencia y productividad. Debemos observar que, por lo
menos, desde la segunda mitad de la década de 1930, autoridades y empresarios insistieron que la
ausencia de “agricultura, industria u otro tipo de fuentes de empleo s6lo quedaba el turiSmo como
actividad posible, porque sin casinos o hipddromo, Tijuana se convertiria en un pueblo
fantasma”.’%* Nada mas alejado de la realidad. Tijuana siempre ofrecid alternativas econémicas,
pero el turismo significaba una entrada directa de inversiones publicas y privadas, que despertaba
la ambicion de muchos. La importancia de la Avenida Revolucion, por ejemplo, se debia al fuerte
impulso que hicieron los empresarios locales para construir casinos, frontones y restaurantes.
Sobre esta avenida, hubo decenas de centros de entretenimiento para los miles de militares
estadunidenses que guarnecian en la bahia de San Diego, que para entonces era “el complejo
urbano militar més grande de Estados Unidos [...] aunque también los residentes civiles del sur de
California se siguieron trasladando a la frontera mexicana”.1%

La Segunda Guerra Mundial provocé que Tijuana trastocara sus propios limites. Pronto,
los giros tanto turisticos como habitacionales saturaron a la Avenida Revolucion, por lo que la
ciudad experiment6 una expansion hacia al sureste, en direccion a las delegaciones La Presa 'y La
Mesa, en la que operaba desde 1935 el Distrito de Riego Numero 12. En ese lugar, el empresario
Alberto Limon Padilla y la constructora de José de Jesus Clark Flores, Chapultepec, S.A.,
adquirieron los 230 lotes y parcelas que ejidatarios y cooperativistas explotaban sembrando
forrajes para construir centros comerciales y colonias populares, pero sobre todo, residenciales
exclusivos con estilo similar al de los suburbios de Estados Unidos. % Posteriormente, la Avenida
Revolucion desembocd en el bulevar Agua Caliente y afios después, tras la explotacion
inmobiliaria de La Mesa, dicho bulevar continué rumbo al sureste de Tijuana bajo el nombre
Gustavo Diaz Ordaz, en homenaje al entonces candidato a la presidencia del prI. Tal expansion

facilité el reacomodo de actividades turisticas y otros servicios.'%’

tuvo su propio Distrito de Riego, el Nam. 12, que funcionod pocos afios pues la rapida transformacion de la ciudad
consumio las tierras de cultivo dandoles un giro comercial y habitacional.

104 GOMEZ ESTRADA Y VILLA, “Cambios y continuidades”, p. 10.

105 GOMEZ ESTRADA Y VILLA, “Cambios y continuidades”, p. 15.

16 Clark Flores, asociado con otros empresarios, desarroll ese tipo de fraccionamiento residencial en Mexicali y
Ensenada, por las mismas fechas. RIVERA DELGADO, “Fraccionamiento Chapultepec-California”, p. 4. Una
descripcion general sobre la urbanizacion del &rea en BONADA, Repercusiones ambientales, sobre todo, el capitulo
tercero.

107 RIvERA DELGADO, Un recorrido por las calles, pp. 63-65.
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Aunque desarrollé la zona residencial fuera de lo que ahora conocemos como centro
histérico de Tijuana, en la denominada delegacion La Mesa, Limon Padilla, sin la presencia de
Clark Flores, siguié pensando en cémo atraer a los turistas estadunidenses.'®® Antes, cuando
discutimos la creacion de lugares de parqueo para traileres, observamos el arribo de grupos de
pensionistas extranjeros. La historiografia dedicada a la experiencia tijuanense se empefia en
concebirla como “la Ciudad de Los Clubes”.1% Creemos que semejante caracterizacion resulta
consistente con algunas de las acciones que Limon Padilla emprendi6 para que la ciudad siguiera
captando ddlares.

Los clubes internacionales de Rotarios, de Leones, Kiwanis y otros, eran parte de la
presencia comun de estadunidenses que arribaban a México con recursos y donativos que
superaban las estancias cortas de los visitantes convencionales. En su libro de memorias
Honestidad, trabajo, vida y liderazgo, Limon Padilla sintetiza algunas de sus acciones, desde la
Céamara Nacional de Comercio y la creacion del Comité de Convenciones Turisticas (por sus
siglas, coTuco, que presidio de 1965 a 1966 y, de 1982 a 1983), hasta la venta de “los seguros
para viajeros” que adquirian los automovilistas en la linea internacional.}'® La importancia del
personaje fue tal que, desde finales de los sesentas, Limdn Padilla asistia en representacion del
gobernador de Baja California a la toma de protesta de los gobernadores de California, en
Sacramento. En tales ocasiones, el empresario de origen jalisciense expresaba un discurso

previamente ensayado:

Yo consideraba en aquel tiempo y ahora que en lugar de promover turismo en Asia u
otras ciudades del mundo hay que hacerlo en California y a un costo mucho menor. Es
mas probable que el turismo de California venga con buena promocién. Si estoy de
acuerdo en promover al estado y a las ciudades de Baja California en ciertos sectores
como lo es la industria maquiladora en Asia y Europa y asi para el ramo industrial si
existe mercado, pero para el turismo es mucho mejor hacerlo en California.*'!

O lo que es lo mismo: la infraestructura terrestre seguia siendo a finales de la década de

1960 el mejor medio para llegar al kilometro cero de la Transpeninsular, en Tijuana. Eso supone

198 por su cuenta, en octubre de 1957, Clark Flores desarroll6 el complejo turistico de Ciudad Popotla a escasos
kilémetros de Rosarito, véase AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 410, exp. 13.

199 Dada la topografia y flujo migratorio de Tijuana, se conformaron varios niicleos satelitales “de colonias y
fraccionamientos dispersos, escasamente conectados entre si [...] por esta razon, los clubes sociales y organizaciones
de servicios han proliferado en la ciudad”, GANSTER, PINERA RAMIREZ y PADILLA, “Tijuana”, p. 14.

110 IMON PADILLA, Honestidad, trabajo, vida y liderazgo, pp. 61-64.

11| IMON PADILLA, Honestidad, trabajo, vida y liderazgo, p. 92.
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que, siendo en extremo realistas, los automdviles y las autopistas fueron los principales medios
para arribar a Baja California (mas no directamente a Baja California Sur, como veremos en el
capitulo final de esta tesis). Resulta obvio que las rutas aéreas nacionales e internacionales no se
daban abasto, al grado que la proyeccion internacional de Tijuana, formaba parte del radio que
incluia a Hawai y Los Angeles.''? Lo cierto es que Limén Padilla y otros empresarios vivieron las
siguientes décadas impulsando los negocios del “circuito escénico”.

Antes de morir, Limon Padilla colabord con el gobierno del primer gobernador panista
Ernesto Ruffo Appel (1989-1995), y su principal proyecto fue rehabilitar y expandir la carretera
entre Tijuana y Ensenada. El objetivo era construir varios ramales que incluyeran a algunas playas
de la contra-costa del Golfo de California, buscando transformar el perfil productivo de la entidad.
Sin embargo, Limon Padilla no concretd ese proyecto por motivos de salud,!* pero los esfuerzos
anteriores convirtieron el “circuito escénico” en archipiélago de nichos turisticos. Al circular por
el area, tales nichos invitaban a que los estadunidenses gastaran sus ddlares en algo que ellos
mismos deseaban: residir en “Baja”.!'* El turismo residencial que propici6 la Transpeninsular es
un modelo econdmico todavia vigente en Baja California, con vaivenes y temporadas mas altas
que otras, pero, sin duda, no habria surgido sin los puentes y carreteras del gobierno federal.

Los empresarios de Tijuana como Limén Padilla o Salvador Lopez Hurtado se sirvieron
del programa gubernamental mas importante de la época: el Programa Nacional Fronterizo
(PRONAF), activo entre 1961 y 1965, y que fue encabezado por el politico y empresario
chihuahuense Antonio J. Bermidez (1892-1977). En uno de sus libros de memorias, quien antes
fungio como titular de Petroleos Mexicanos (1946-1958), admitié que de todas las localidades en
las que PRONAF invirti0 recursos, Tijuana —y en menor medida, Ensenada— tenian “mayores
posibilidades de éxitos econémicos”, por encima de Mexicali, Nogales, Reynosa o Nuevo Laredo,
0 incluso, de la ciudad que Bermldez goberno entre 1942 y 1945, Ciudad Juarez. “Tijuana es”,
agregd el empresario chihuahuense, “acaso la ciudad mas visitada del mundo”, debido a la

infraestructura estadunidense bien articulada con el “circuito escénico”.!®

112 v/éase un amplio informe mecanuscrito en inglés sobre rutas y empresas aeronauticas que tenfan por destino a
Tijuana, en AHT, fondo Archivo vertical, exp. 1.3, “Promotion for New Tourist Development in the Peninsula of Baja
California”.

113 | IMON PADILLA, Honestidad, trabajo, vida y liderazgo, p. 99.

114 No sabemos la razén por la cual los turistas estadunidenses mutilaron la denominacién Baja California o Baja
California Sur por un genérico “Baja”. Quizas lo hacen para acentuar que se encuentran fuera de la California
estadunidense, lo cierto es que la carretera aqui estudiada permitio la generalizacion de esta falsa toponimia.

115 BERMUDEZ, El rescate del mercado fronterizo, pp. 63-64.
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ILUSTRACION 7.
Alberto Limon Padilla (al fondo) y afiche de la Carretera Transpeninsular, ¢. 1973

e

FUENTE: BALP, fotografia 17

Las cifras millonarias sobre el transito por carretera entre San Diego y Tijuana que
disponia Bermudez lo condujeron a justificar una serie de inversiones federales en la entidad.
Desde luego, éstas convenian al Puente México y Avenida Revolucion, pero también a la
canalizacion del Rio Tijuana y, quizds méas importante ain, a una de las obras més representativas
del PRONAF, la “Puerta de México”, es decir, la “puerta internacional mas grande del mundo, pues
cuenta con 19 carriles de salida hacia Estados Unidos, y ocho carriles de entrada a México”, y ese
total de 27 carriles fueron los receptores de:

Diez millones de norteamericanos con el nivel de vida y el potencial econémico mas alto

[que] forman la poblacion frente a Tijuana, que radica en el area comprendidas de la linea

divisoria internacional hasta Los Angeles. Una amplia red de magnificas carreteras

(autopistas) desemboca en la linea divisoria transportando cifras elevadas de visitantes. En

determinados dias del afio se registra el cruce de mas de cien mil automoviles.®

El historiador estadunidense Evan R. Ward describié algo de las ideas y los valores que
impulsaron a Bermadez para plantear el PRONAF. Al tener amplio conocimiento de la cultura
estadunidense, pues estudié bachillerato especializado en negocios en Los Angeles, California,
Bermudez intentaba utilizar estrategias publicitarias ya probadas entre los consumidores de

Estados Unidos, para difundir ideas y estereotipos nacionalistas. Asi, los vehiculos con placas

116 BERMUDEZ, El rescate del mercado fronterizo, p. 64.
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extranjeras encontrarian en Tijuana, y en menor medida, en Ensenada, “comidas, sus corridas de
toros, nuestra masica, en particular los mariachis, la rica gama de nuestras artesanias [...] La zona
libre también ha significado un atractivo”, pero, nunca como para invertir por completo los perfiles
econdmicos de la entidad.!!” De hecho, los inversionistas locales llevaban décadas concretando
negocios agricolas fuera, ahi, donde no llegaban los turistas distinguidos o los clubes de origen

estadunidense que tanto gustaban a Limon Padilla.

117 BERMUDEZ, El rescate del mercado fronterizo, p. 65. El texto de WARD, “Finding Mexico’s Great Show Window”,
p. 203, sugiere que Bermudez se inspird en el texto del historiador Daniel Boorstin, The Image (1961), para promover
su modelo turistico, con ciertas adecuaciones de contenido nacionalista, sobre las ciudades fronterizas.
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Capitulo tercero
SURGIMIENTO DEL VALLE DE SAN QUINTIN

Este capitulo presenta las condiciones que detonaron el desarrollo econdmico del Valle de San
Quintin (vsQ) y, principalmente, la funcién catalizadora que adquirio la Transpeninsular en dicho
proceso. Por lo mismo, revisaremos que la actual prosperidad del lugar le debe bastante al fuerte
impulso de intereses privados que adquirieron las tierras del valle.! Por ello, observamos la
ocupacion espacial de los pequefios propietarios y los ejidatarios para intentar explicar los usos
adquiridos por las vias terrestres. No pensabamos que estudiar una carretera arrojaria tanta
informacidn sobre las familias empresariales que fincaron ahi sus “ranchos”, pues utilizaron la
carretera para concretar negocios; los menos afortunados, en cambio, para subsistir.

El surgimiento en vsQ de nuevas localidades ilustra como la expansion de la “frontera
agricola” de este centro horticola ocurrid gracias a la suma de la “zona libre” y de una carretera
que conecto a Estados Unidos. La division de la tierra facilito el proceso, desde el punto de vista
legal, mas no del poblacional, pues hubo que crear sitios para asentar a los recién llegados, de
México y del mundo. En los primeros subapartados del capitulo, analizamos la interrelacion entre
carretera y “zona libre” a partir de la produccion de papas. Esto constituye un hallazgo pues al
comenzar la tesis pensabamos que el vsQ surgié como centro tomatero y, veremos en detalle, no
fue asi. En los tres Gltimos subapartados, las perspectivas de los ejidatarios y agraristas instalados
en un area previamente fraccionada muestra cdmo los caminos hacen algo mas que consolidar
zonas econémicas y, mejor dicho, primero enriquecian a las familias de “pioneros” —cuyos
apellidos fueron Orendain, Hussong, Rodriguez y Valladolid.

El vsQ nos muestra que los tramos de la carretera funcionaron mucho antes de su
inauguracion en diciembre de 1973.2 A partir de este capitulo y en lo sucesivo sera necesario
recrear los patrones de poblamiento que documentamos a partir de las localidades de cada tramo

de la Transpeninsular, esto es, tenemos que referirnos a la integracién espacial de nuevos y viejos

! La franja topogréfica que corre a lo largo de la costa oeste de la peninsula de Baja California determiné la vocacion
agricola de Valle de San Quintin. Prolongacion natural del camino Tijuana a Ensenada, hoy dia la carretera atraviesa
mas de 100 kilémetros de sembradios, desde Camal( hasta EI Rosario. Con miras a entender lo ocurrido en esta franja
dividimos todo en tres sub-areas: el Valle de San Telmo, cuyo centro fue, precisamente, Camalu; el area de la bahia
de San Quintin, alrededor del Molino Viejo, y por dltimo, la zona misional de El Rosario.

2 El otro tramo que muestra esta tendencia fue el que atraveso el Valle de Santo Domingo, en Baja California Sur.
Como se verd en el capitulo quinto de esta tesis, ambos valles recibieron fuerte impulso gubernamental local, al
construir brechas y terracerias que comenzaron a extraer los productos agricolas e ingresar nuevas variedades de
semilla para la siembra.
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lugares, de pequefias propiedades y asentamientos de trabajadores. Los datos dispuestos en la
Gréafica 2 reunen, pues, todas aquellas localidades geoestadisticas que, consideramos, formaban
parte de aquellas localidades que gravitaron al norte del vsQ (en Valle de San Telmo) y al sur (El
Rosario) de la bahia homonima. Se trata de la suma de una serie de poblaciones minusculas que

crecieron constantemente a lo largo del siglo xx.

GRAFICA 2.
Poblacion del vsqQ (en miles de habitantes), 1930-1995
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FUENTE: Elaboracion propia con datos de «www.inegi.org,mx»

Debemos aclarar que més alla de las menciones que encontramos en la historiografia y en
los documentos de archivo, rastreamos a todas y cada una de las localidades partiendo del Archivo
Histérico de Localidades del INEGI. A reserva de describir algunas de las localidades mas
relevantes en las notas al calce, sefialamos, como ya lo hemos dicho, que el crecimiento
exponencial de vsQ se debié al surgimiento de localidades que ampliaron el viejo ndcleo
poblacional, sobre todo, al norte de la bahia (véase Mapa 3). Aunque el area registra una larga
ocupacién desde el siglo xvui, hay escasas referencias que permitan narrar en detalle los

comienzos del siglo xx. Dicho lo anterior, la década de 1930 resulta decisiva pues a partir de
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entonces la bahia homoénima y, sobre todo, Rancho Seco, Rancho El Papalote y Rancho Las
Escobas, dieron pie al poblamiento moderno.®

Como se ve en la Gréfica 2, durante las décadas de 1940 a 1960 el crecimiento fue
consistente y constante aunque jamas rebas6 los 3,000 habitantes. Las nuevas localidades
estuvieron ligadas, en gran medida, al quehacer privado y, en menor grado, al gubernamental. El
censo de 1940 registrd por vez primera a las viejas localidades misionales del siglo xvii: El
Rosario, Santa Maria, San Telmo y Mesa de San Jacinto, cuyas cifras de poblacion fueron
documentados para finales del siglo xvi y principios del Xix, pero no para comienzos del xx.*
Estas localidades que, después cambiaron de nombre, fueron censadas en 1950 con menos de 300
habitantes, sin embargo, en conjunto, produjeron un elevado crecimiento poblacional. Quizas el
caso mas destacado sea el de la colonia “Vicente Guerrero”, inserta dentro del area de influencia
de San Telmo, y que alcanz6 poco méas de 700 habitantes en la década de 1950, o el equivalente a
poco menos del 50% del area.

Aunque entre 1940 y 1950 se consolido la venta de terrenos agricolas en el vsQ, veremos
que en los hechos no fue mas que una ocupacion virtual, pues la mayoria de nuevos propietarios
de lotes y manzanas no vivian ahi. El surgimiento de localidades como Rancho EI Milagro, y los
Nuevos Centros de Poblacion Agricola Nuevo Baja California, Nuevo Mexicali, Padre Kino,
Venustiano Carranza, Lic. Gustavo Diaz Ordaz, Rubén Jaramillo, Gabino Vazquez, Prof. Graciano
Sanchez y Emiliano Zapata, explican el despunte alcanzado por el vsQ en las décadas de 1960 y
1970.5 Como lo detallamos en los Gltimos subapartados, estas nuevas localidades fueron creadas a
partir del ultimo afan distributivo del agrarismo mexicano. Sobra decir que para entonces, la
carretera, brechas y terracerias que comunicaban un extremo y otro del valle, estaban en pleno
auge, gracias a las parcelas y grandes extensiones de los terrenos cultivables que producian
hortalizas que el mercado internacional demandaba y debian transportarse rapidamente a
California.

Los antecedentes de la produccion agricola a gran escala ocurrieron en 1935, cuando el

ingeniero Julio Riquelme Inda visitd San Quintin, para preparar un estudio técnico sobre su

3 Luego de la crisis de 1931, estos tres ranchos fueron colonizados por cooperativas de repatriados de Los Angeles,
California, con ayuda del gobernador Agustin Olachea. RAMIREZ VELARDE, “Ranchos de San Quintin”, p. 17.

4 Véase al respecto MAGARA MANCILLAS, Indios, soldados y rancheros.

5> A partir de entonces, las viviendas de peones y jornaleros se caracterizaron por su precariedad, siendo apenas unas
“carpas” que fueron “antesala” de la urbanizacion ulterior, ORTEGA, “Las carpas” [texto sin paginacion].
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potencial econdmico. Remitiéndose al contrato de colonizacion que Porfirio Diaz concesioné a
Luis Huller y otros empresarios anglosajones que buscaron convertir el area en una colonia
agricola y de molienda de trigo, Riquelme Inda desestimd por utdpicos los proyectos de
construccion del puerto y del ferrocarril de San Quintin a California y Arizona. El ingeniero
reflexiono que la bahia era, “en realidad, una laguna muy poco profunda que deja ver su fondo”,
fangoso y bajo, que muy apenas permitia el ingreso de “buques muy pequefios y esto tomando
todas las precauciones”.® En 1917, Venustiano Carranza anuld la concesion de la Compaiiia
Mexicana de Tierras y Colonizacién, mejor conocida como Compafiia Inglesa. En respuesta, los
extranjeros intentaron llevarse la locomotora en una barcaza que se hundi6 debido a su pesoy a la
escasa profundidad del agua. Dejaron tnicamente 16 kilometros de vias construidas.’

La historia del “malogrado proyecto” del ferrocarril ideado por la Compafiia Inglesa esta
estrechamente ligada a la inutilidad del puerto de cabotaje.® Al visitar vsqQ en 1959, el gedgrafo
Bassols Batalla se alegro del fracaso de los intereses anglosajones, “pues de otro modo es muy
probable que la peninsula fuera hoy posesion extranjera”.® Aunque el capital anglosajon no se
apoder6 de la peninsula, algunos de los ingleses y estadunidenses jamas se retiraron de México,
tal y como ocurrié en Los Mochis, Sinaloa (con las concesiones de Owen y Johnston). Los
patronimicos de origen extranjero como Canon, Peterson o Goldbaum, en los ranchos al sur de
Ensenada, son muy comunes. Aquellos que abandonaron vsQ se establecieron en Tijuana,
Ensenada o San Diego.

Desde finales del siglo xix hasta principios del xxi, la subsistencia de vsQ se debe a la
extraccion de aguas subterraneas. En casi los veinte afios de ocupacién extranjera, los ingleses
perforaron una docena de pozos de diez metros de profundidad, para regar los cultivos de los
ranchos en los que sembraron trigo y arboles frutales.’® Antes de comenzar a construirse los
caminos de terracerias, ya se extraia el liquido ‘“bombeandolo con motores de vientos” o
“papalotes” que explotaban escasamente los mantos. Segun el ingeniero Riquelme Inda, el método

no consumiria mas de cuatro metros de agua al afio.!!

8 RIQUELME INDA, “El Valle de San Quintin [1935]”, p. 53.

" WALTHER MEADE, El Distrito Norte, p. 105. La Compaiiia Inglesa tuvo entre sus proyectos, ademas del ferrocarril,
un complejo sistema de presas y canales de riego. Las lineas telegraficas y telefonicas con San Diego, California,
comunicaron vsQ con los inversionistas londinenses. VAZQUEZ y ARNAIZ, Ensayo sobre colonizacién, p. 13.

8 HEATH CONSTABLE, “El malogrado proyecto”, es el mejor estudio.

® BASSOLS BATALLA, “Segunda exploracion [1959]”, p. 44.

10 \VAzQUEZ y ARNAIZ, Ensayo sobre colonizacion, p. 19.

11 RIQUELME INDA, “El Valle de San Quintin [1935]”, p. 64.



MAPA 3.

Localidades y rancherias privadas en el vsQ, 1931-1975
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LOS “CAMINOS DE EXTRACCION”

Durante un largo proceso de construccion, la Transpeninsular generd prosperidad econémica
desbalanceada. Un ejemplo del proceso es el testimonio de Rosa Navarro que refirio el surgimiento
del vsQ.*? Nacida en Santa Rosalia, Baja California Sur, a poco menos de 500 kilémetros al sur de
la bahia de San Quintin, en 1952 la sefiora Navarro arribo junto a 40 personas a la pizca de
chicharos en el Rancho Escalante. La dispersion de ranchos facilitaba la rotacion constante de
braceros durante varios ciclos agricolas. Al poco tiempo, la sefiora Navarro decidi6 establecerse
en la colonia “Vicente Guerrero”.** Como testimonio del poblamiento contemporaneo, Rosa
Navarro recordé la promesa echeverrista: “Esta carretera que ya tiene mucho empezada, ahora si
se va a terminar”, para admitir, después, que el presidente cumplié su palabra.'*

Tal y como sugiere el testimonio anterior, la Transpeninsular tiene una historia que debe
contarse, sobre todo, porque su construccién comenzd muchos afios antes de su inauguracion en
diciembre de 1973. De hecho, desde 1927 Abelardo L. Rodriguez habilité una terraceria entre
Tijuana y San Quintin; junto a una comitiva de estadunidenses, Rodriguez recorrié los 245
kildbmetros que separaban a la localidad fronteriza del area agricola en un tiempo record de dos
dias y medio.*® Estos caminos recorridos por el sonorense y los empresarios de Los Angeles,
California, siguieron utilizandose hasta bien entrado 1935, aunque los escasos 144 milimetros de
precipitacion pluvial media anual los estropeaban.®

Para 1936, tres afios antes del decreto la creacion de la “zona libre” con la cual el gobierno
federal deseaba abatir el aislamiento geografico de Baja California, apoyando con tal medida a
empresarios de Tijuana y Ensenada, existia la certeza de que este régimen de excepcionalidad
fiscal incluiria al vsQ. Desde enero de 1935, a peticion del presidente Cardenas, la Secretaria de
Hacienda y Crédito Pablico convocé a los funcionarios de diferentes ramos del gobierno del
Territorio Norte. La llamada Comision Inter-Secretarial debatio dos asuntos centrales para la tesis:

la construccion de carreteras y el establecimiento de incentivos para desarrollar las actividades

12 NAVARRO, “Cémo se form¢” [texto sin paginacion].

13 Como mostraremos la colonia “Vicente Guerrero”, se convirtié en uno de los asentamientos de jornaleros mas
importantes del valle. Esta colonia agricola fue formada por instrucciones del coronel Esteban Cantd en 1916. DUNN
LEGASPY, “Etapa cantuista en plena revolucion”, pp. 81-82.

14 NAVARRO, “Cémo se formd” [texto sin paginacion]. La autora fue promotora de la carretera. Es posible que solo
haya sido un puesto honorario, pues el texto alude a una “tarjeta de identificacion”, y jamas a acciones concretas.

15 Aunque la comitiva viajaba en vehiculos de neumaticos, el camino que llevaba hasta la costa del Golfo de California,
en Santa Rosalia, era bastante lento: tardaron 17 dias en viajar de un extremo a otro. RODRIGUEZ, Memoria
administrativa, pp. 240-241.

18 RIQUELME INDA, “El Valle de San Quintin [1935]”, pp. 53 y 69.
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economicas. La comision consigno los antecedentes del “circuito escénico” y agregdé un ramal a
Mexicali, que se programd hasta un par de décadas después; asegurando con ello “un desarrollo
amplio de las actividades econdmicas de la parte mas poblada del territorio”.%’

La “zona libre” comprendié una enorme extension, que, tal y como pensé la Comision
Inter-Secretarial, abarcaria “una faja comprendida desde la linea divisoria internacional hasta el
paralelo 30° 24" que pasa aproximadamente a la altura de Punta Azufre al sur del puerto de San
Quintin. Dentro de esta zona podran importarse y exportarse libres de derecho aduanales, todas las
mercancias de comercio licito”.*® La razon por la que el gobierno federal incluyé a las carreteras
en este paquete fiscal era para lograr lo que entonces se pensaba seria el desarrollo econdémico de
Baja California y Baja California Sur. Asi, tal desenvolvimiento iba a beneficiar a las localidades
de San Quintin, que ain no definian su perfil agricola. Pero tampoco debemos olvidar que la “zona
libre” contemplaba un amplio programa de incentivos comerciales e industriales:

El desarrollo incipiente de sus actividades econémicas [del Territorio Norte] exige que se
estimule mediante todas las franquicias que sea posible conceder. La escasez de poblacion
significa el mayor peligro de desintegracion, por lo que hay que brindarle a esta las mayores
ventajas para su atraccion y arraigo definitivos. Con tal disposicion no se afectan los
intereses comerciales del resto del pais, puesto que nunca ha tenido a este Territorio [Norte]
como mercado permanente de los articulos que consume y mas bien es de esperar, como
ha acontecido con los perimetros libres que se intensifique asi el intercambio nacional, pues
fomentandose el establecimiento de casas comerciales dentro del mismo es més factible
que éstas operen después con el resto de México.*®

Asi, la “zona libre” favorecio a unas cuantas familias de Sinaloa, Michoacan y Jalisco que
convirtieron a San Quintin en su campo de accién y utilizaron la Transpeninsular, antes y después
de inaugurarse, como medio para la libre importacion de productos estadunidenses y también para
exportar los suyos al pais vecino. Tras crear este régimen (en 1939), el gobierno federal planed
una inversién de ocho millones de pesos, precisandose, “las condiciones arancelarias especiales
[...] por un plazo de diez afos. No obstante, en 1940, con la llegada a la presidencia de Manuel

Avila Camacho, bajo sensiblemente la inversion”.?° La actividad aduanal en Tijuana se convierte

17 Mandeville Special Collection, en University of California in San Diego (UCsD), “Investigaciones econdmicas:
informes de la Comisidn Mixta Inter-Secretarial relativos al Territorio Norte de la Baja California”, 1936, p. 4.

18 Mandeville Special Collection (ucsD), “Investigaciones econdmicas: informes de la Comision Mixta Inter-
Secretarial relativos al Territorio Norte de la Baja California”, 1936, p. 2.

19 Mandeville Special Collection, ucsb, “Investigaciones econdmicas: informes de la Comision Mixta Inter-
Secretarial relativos al Territorio Norte de la Baja California”, 1936, p. 2. Agradezco a la doctora Diana Méndez
Medina por proporcionarme una copia de este informe.

20 ACEVEDO CARDENAS, Tijuana. Ensayo monogréfico (1955), pp. 133-134 y GONZALEZ FELIX, Empresarios y
politica, p. 224.
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en el sitio estratégico para entender el desarrollo agricola de San Quintin: las entradas y salidas de
mercancias de California a Baja California, y viceversa, son la clave de la obtencion del éxito.

En 1941 un panfleto llamé la atencion presidencial sobre vsQ. Los autores Samuel G.
Vazquez y Ramon B. Arndiz, auto-identificados como “de la vieja guardia revolucionaria”,
esbozaron un proyecto que encausaba las repatriaciones de mexicanos provenientes de Estados
Unidos. El juicio emitido por los autores sobre el camino que preparé Rodriguez fue severo pero
realista: “Para ir de Ensenada, al sur, en automovil, se requiere una gran dosis de resignacion”,
pero tampoco dudaban que en el futuro cercano un camino moderno daria comienzo a una nueva
“era de prosperidad para toda la peninsula”.?! Con ese escenario en mente, invitaban al gobierno
federal a invertir en el Territorio Norte.

El gran cambio en el modo de construir carreteras ocurrié después de la Segunda Guerra
Mundial (pues volvieron a fluir los recursos del exterior después del periodo belicista, bajo el
pretexto de la “reconstruccion”) y, sobre todo, durante el sexenio alemanista (debido a su
preocupacion por consolidar la red nacional de caminos).?? Los esfuerzos por conectar Ensenada
con la bahia de San Quintin, mediante una fina capa de terracerias no fructificaron sino hasta el
invierno de 1948. El director general de la DNC, ingeniero Armando Salinas, report6 que si bien
no eran las “mejores condiciones de transitabilidad [sic]”, los automovilistas recorrerian 150
kilometros de caminos pavimentados, y el resto (poco menos de 150 kilémetros), de caminos
terregosos (0 sea, llanas terracerias).?

Al igual que el testimonio de Rosa Navarro, el texto autobiogréafico de otro de los colonos
que llegaron al vsQ antes de la Transpeninsular, explica como el espacio articulo relaciones de
produccién. Modesto Ortega, militar al que la Secretaria de la Defensa Nacional (SEDENA) ofrecid
pensionar en Camall, sefialaba en su escrito que a partir de 1947 agricultores y militares

comenzaron a “abrir brecha”, para construir carreteras y obras de irrigacion.?* En ese contexto, la

21 VVAzZQUEZ y ARNAIZ, Ensayo sobre colonizacion, p. 22.

22 Detras de este esfuerzo habia una politica que buscaba la autosuficiencia alimentaria, véase OCHOA, Feeding
Mexico, p. 105.

2 aAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 469, exp. 4, oficio nim. 320-1294 de la DNC al gobernador del Territorio
Norte de Baja California, 11 de octubre de 1947, nim. reg. 25643. En 1947, el presidente Miguel Aleman inaugurd la
carretera Tijuana-Mexicali. El trazo de la Transpeninsular por Ensenada eran terracerias. Los empresarios recordaron
la promesa presidencial de pavimentarlas. AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 469, exp. 4, oficio de Santos Silva
Cota a la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, 7 de junio de 1948.

24 ORTEGA, “Las carpas” [texto sin paginacion]. Otros militares retirados prefirieron dedicarse a la actividad turistica.
Tal es el caso de Leo Moreno, quien abrié un servicio de lanchas y palapas, en las playas cercanas a Camald.
WHEELOCK, Beaches of Baja, pp. 51y 54.
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DNC, de la mano del director de Caminos Vecinales, René Etcharren, tomd medidas para habilitar
caminos en diversas zonas agricolas del pais. En el Territorio Norte el ejemplo a seguir fueron las
Juntas Locales de Caminos del Valle de Mexicali, pues el gobernador, general Juan Felipe Rico,
sugirio a los ocupantes del vsQ recaudar fondos para integrar sus propias juntas, y preparar y
construir caminos, tal y como habian hecho los ejidatarios mexicalenses. En 1949, los colonos
sanquintanarroenses apenas reunieron 7,000 pesos; sin embargo, lo mas valioso era la
“cooperacion de los vecinos”, que aportarian mano de obra gratuita.?

Como hemos visto, la presencia estadunidense alentd la construccion de carreteras y, por
suerte, muchas veces, dejé documentos historicos del estado material que guardaban. En vsQ se
iba rompiendo el esquema turistico del tramo esceénico de la Transpeninsular, pero ello no
implicaba que los automovilistas de California y Estados Unidos dejaran de ir a San Quintin a
buscar paisajes y actividades recreativas. Tal y como observamos en el capitulo sexto, los
pensionistas estaban interesados en conocer la mayoria de las playas del Océano Pacifico y del
Golfo de California. Una guia de 1965, que fomentaba la estancia de jubilados y pensionados
estadunidenses en México, se refirié a un viaje de cuatro horas entre Ensenada y San Quintin.
Eugene Woods, autor del folleto, con severidad similar a la de Vazquez y Arndiz, mencionaba que,
para los estandares estadunidenses, los caminos eran bastante “sucios e irregulares”, y empeoraban
conforme se internaban al sur. Pero lo méas importante de la experiencia, apuntd el folletista Woods,
era que los automovilistas observarian campos de cultivo tan viejos como los del East Coast,
contemporaneos a los del Motin del té (Boston Tea Party) de 1773.% Ignoramos la razon por la
gque Woods se remonto6 hasta esa fecha, lo cierto es que desde finales de la década de 1940 era
posible arribar a San Quintin, en carretera, desde Tijuana. Precisamente, la llustracién 8, refiere
este hecho en otro folleto turistico oficial, publicado, unos cuantos afios antes, en 1948 por el
gobierno del Territorio Norte.

% AHEBC, fondo Gobierno del Estado, ¢. 469, exp. 4, oficio nim. 2380 de Ernesto Zenteno al gobernador del Territorio
Norte, 24 de septiembre de 1949, nim. reg. 27553.

% \WooDs, How to retire in Mexico, pp. 119-121. El autor alude, desde luego, a la pequefia agricultura de temporal
que practicaron los misioneros dominicos. A finales del siglo xvii, el cultivo de maiz y trigo alimentaba, por ejemplo,
en la Misién de Santo Domingo (dentro de lo que hoy consideramos el vsQ), a misioneros, soldados y catecimenos.
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ILUSTRACION 8.
Carreteras y terracerias de Tijuana a San Quintin, 1948

FUENTE: GOBIERNO DEL TERRITORIO NORTE, Mexico.

El gedgrafo Howard Gulick recorrio el camino desde Glendale, California, hasta vsQ.
Como muchos estadunidenses, recorria la peninsula teniendo en mente un pasado mitico y
misional. En 1966, en la carta a un colega ocean6logo, Gulick narré como las lluvias de invierno

entorpecian las terracerias, llegando al valle a golpe de fango y grava: un “bautismo” especial para
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su Jeep Wagoneer.?’” La anécdota de este extranjero resulta Gtil pues permite inferir que los autos
con motores de doble traccidn arribaban, con dificultades, hasta la bahia de San Quintin y un poco
maés all& del pueblo de mision de EI Rosario. También debemos comparar la jornada de dos dias y
medio que hicieron Rodriguez y comitiva en 1927 a las cuatro horas desde Ensenada que realiz6
Gulick casi 40 afos despues.

Pese a los fallos de las vialidades, los “caminos de extraccion” carecian, en sus etapas
iniciales, de superficie plana o comoda. Como ocurria en otros sitios del noroeste mexicano, los
jornaleros y repatriados de Estados Unidos, llegaban hasta los campos de cultivo después del viaje
en camion de carga que estrujaban sus cuerpos.?® Algunos de estos “pioneros”, fueron repatriados
mexicanos de Estados Unidos que al imaginarse que encontrarian un escenario desolador en Baja
California, utilizaron sus ahorros no solamente para habitar en la peninsula sino para invertir en
ella. El testimonio de una familia repatriada de Jalisco revela como la “zona libre” beneficio el
surgimiento del valle pues los recién llegados contaban con pequefias sumas de capital invertido
en maquinas que no pagaron impuestos de importacion. Ramon Ramirez narra que sus familiares
arribaron por via maritima, desde Los Angeles a la bahia, transportando “viveres para todo un afio
y herramienta para trabajar”. En la embarcacion traian un camién que posteriormente vendieron a
un “ganadero de El Rosario”.?°

La sobrevivencia del Rancho Las Escobas, localidad que ocupd la familia Ramirez gracias
a la voluntad de Agustin Olachea (1890-1974) y Abelardo L. Rodriguez, muestra que la cercania
con las principales vias de comunicacion beneficiaba las actividades economicas. Siendo “punto
estratégico en la comunicacion hacia el sur y norte de la peninsula”, los automovilistas solian
detenerse para abrir y cerrar “cuatro puertas de madera”, que delimitaban la entrada y salida de la
propiedad de los Ramirez y ofrecia un “descanso a la sombre de los arboles [frutales]”, con un
paisaje rustico de fondo.*

En 1947, los ranchos Seco y Las Escobas abarcaban, en radio menor a 80 kilometros, el

conjunto del vsQ. Activa desde las primeras décadas del siglo xx, la colonia “Vicente Guerrero”

2 Mandeville Special Collection, Universidad de California en San Diego (ucsp), Howard Gulick papers, c. 1, folder
1: carta de Howard Gulick al doctor Carl L. Hubbs, 6 de febrero de 1966.

28 éanse fotografias e incluso una seleccion de corridos con motivo de la muerte de varios jornaleros que se
accidentaron en la Transpeninsular, debido a este método de traslado en los camiones, entre 1987 y 1988. GARDUNO,
GARCIA y MORAN, Mixtecos en Baja California.

2 RAMIREZ, “La cultura mexicana” [texto sin paginacion].

30 RAMIREZ VELARDE, “Ranchos de San Quintin”, pp. 17-18.
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se convirtio en el centro politico y econdmico del valle al instalarse una subdelegacion de gobierno
y facilitar el alojamiento de jornaleros, en carpas o cuartos de renta. Cuando Bassols Batalla la
visitd en enero de 1959 no dudo en llamarla “ecl mejor ejemplo de trabajo”, pues la cercania con
un polo tan &rido como Camalu no impidié que los jornaleros cultivaran “tomate y alfalfa, cebada
y trigo”.3! En la guia turistica elaborada en 1958 por dos estadunidenses se leia que ambos sitios,
Camalu y colonia “Vicente Guerrero”, reunian a 824 habitantes.? Por ello recibio mayor apoyo
gubernamental. Sin mucho conocimiento de las aguas subterraneas y limitdndose a las
superficiales del arroyo de Santo Domingo, el ingeniero Rubén Amaya Gonzalez, empleado del
gobierno del Territorio Norte, disefidé un proyecto de irrigacion que planeaba construir un “canal
de conduccion” que alimentaria a todo el vsQ, desde Camald hasta El Rosario, resolviendo asi los

“problemas que todos los dias veo que se realizan a fuerza de millones de pesos”.®

ILUSTRACION 9.
Inauguracion de una terraceria en Valle de San Quintin, 1955

FUENTE: Mandeville Special Collection (ucsb), Howard Gulick photographs,
disponible en «https://library.ucsd.edu/dc/collection/bb9284741)»

31 BASSOLS BATALLA, “Segunda exploracion [1959], p. 44.
32 GERHARD Yy GULICK, Lower California Guidebook, pp. 91-92.
33 AMAYA GONZALEZ, “Informe a Ulises Irigoyen [1943]”, p. 510.
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Pero ademés de las obras hidraulicas, era necesario comunicar al vsQ con Tijuana y
Ensenada. La presencia y colaboracion de la SEDENA, ademas de vigilar algunas porciones
estratégicas del valle agricola, contribuyd a abrir carreteras, canales y pequefios pozos. Semanas
antes de concluir su mandato, en noviembre de 1946, el presidente Manuel Avila Camacho
autorizo a 216 personas a ocupar Santa Maria, vieja rancheria que actualmente es ocupada por
Rancho Los Pinos. Del total de personas, 68 varones tuvieron alguna funcién dentro del ejército
nacional y el resto las esposas e hijos.>* La correspondencia dirigida al presidente informa que
deseaban poseer un pedazo de tierra y ocupandose de ella vigilarian esta porcion de Baja California
y, deseando una inmediata prosperidad, se dedicarian a sus labores.®®

Para la década de 1950, result6 claro que el proyecto colonizador del vsQ que esbozaron
Arndiz y Vazquez necesitaba reformularse, o de plano, desecharse.®® Desde poco antes,
comenzaron a identificarse los medios que permitieron a ciertas familias e individuos aventajar a
futuros ejidatarios y agraristas. Dicha oposicién comenzé antes de que los gobiernos federal y
estatal habilitaran, en serio, las redes de transporte en la peninsula, y descartaran por completo la
conversion del valle en centro turistico. Pese a la represion politica y militar de los jornaleros que
asumian ideas del agrarismo,®” surgié un movimiento que buscaba la dotacion ejidal, tal y como
veremos en los Gltimos tres apartados del capitulo. Aquellos que finalmente lograron instalarse en
algun ejido colectivo del area denunciaron gatopardismo de autoridades y empresarios: en vsQ
hubo una practica comun de poseer, retener o comprometer cierta cantidad de tierra, sin invertir
en ella, con la esperanza de que subiera su valor al construirse la Transpeninsular.®

La rusticidad de los caminos a vsQ exigia recorrerlos con enormes sacrificios y pocas

expectativas, pues persistia cierto sentido de aventura al transitarlos. Por ejemplo, en 1957, la

3 1H-uABC, fondo Manuel Avila Camacho, coleccion AGN, exp. 6.23, listas del personal de reservistas que marchan a
tomar posesion de Santa Maria, 11 de noviembre de 1946, ff. 1-2.

% E incluso, quienes no conocian las técnicas agronémicas, contribuyeron manteniendo el orden en el valle. Modesto
Ortega es un ejemplo, pues al no saber nada de azadones o semillas, lo pusieron a cuidar el Molino Viejo de los
chatarreros. ORTEGA, “Las carpas” [texto sin paginacion].

3% Arndiz fue uno de tantos militares retirados que formaron empresas constructoras: y. en su caso, construyé la
carretera de Tijuana a Mexicali. ROMERO ACEVES, Califérnicos en la ruta, p. 39 y SANDEz, Por encima de las
pasiones, p. 141.

37 RAMIREZ VELARDE, “Ranchos de San Quintin”, p. 19. Véase un relato actualizado en MENDEZ REYES, “Actores
sociales «redescubiertos»”, p. 217.

3 Este fue el mensaje del grupo solicitante, “Tierra y Libertad”, de Camal(l. Los agraristas sefialaron al jefe de la
oficina de la Comisién Nacional de Colonizacién de Ensenada de violentarlos y exigirles abandonar las tierras que
ocupaban. Temiendo el acoso de las fuerzas publicas escribieron al gobierno estatal. AHEBC, fondo Gobierno del
Estado, c. 377, exp. 8, oficio s/nim. de Enrique Villegas Leyva a Luis Guerrero, director de Agricultura y Ganaderia
en Baja California, 10 de mayo de 1954
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Comision Colonizadora del gobierno estatal realizd un viaje de “circunvalacion” por diversos
valles agricolas de Baja California. El ingeniero Adalberto Walther Meade, a quien citamos como
cronista, participé en dicho viaje y establecié un tiempo récord de 31 horas saliendo de Ensenada,
a través de caminos rasticos de Real del Castillo, Valle de la Trinidad, San Felipe, San Luis
Gonzaga, El Rosario y San Quintin, para después regresar a Ensenada.®

Walter Hussong, en entrevista para unos aficionados que escribieron sobre San Quintin,
echd una mirada retrospectiva al valle agricola que confirma el beneficio de los “caminos de
extraccion”: “ahora”, dijo en 1981, “estamos en la gloria, pues hay puentes y carreteras
pavimentadas y podemos sacar rapidamente el producto que se cosecha aqui”.*® Ocupando una
posicidn prestigiada en un banco de la colonia “Vicente Guerrero”, resulté sencillo para Hussong
sefialar las claves del éxito y reconocer, sin empacho, los beneficios materiales obtenidos por los
rancheros a partir de la infraestructura construida por la federacién. El recuerdo de las carpas en
las que habitaban los pizcadores y jornaleros confrontaba el hecho de que, tarde o temprano,
desearian convertirse en residentes de San Quintin. La voz de Hussong es la del tipico empleador
de mano de obra migrante, que desde 1950 poseia el horno méas grande del valle para secar
variedades de chiles y otros productos.*! “Algunos trabajadores”, agregoé Hussong sobre el proceso
de asentamiento, se quedaron “en el valle, pero la mayoria, nada mas empieza a hacer frio y a
llover y se regresan a su tierra [Oaxaca o0 Guerrero], pues temen quedar aislados con las crecientes
de los rios que rompen la Carretera Transpeninsular”.4?

Ademas de la insistencia acerca del caracter catastrofico de las Iluvias en los caminos
carreteros de la costa de Baja California, el comentario anterior es importante por varias razones.
La primera es que podemos definir que, pese a su caracter provisional, los caminos cumplieron
una funcion extractiva y sujeta a las lluvias. Solo una vez que fueron “domados” los ciclos
naturales, de otofio a invierno, gracias a una correcta técnica de asfaltado, los caminos extractivos
se convirtieron en engranes no sélo de la produccion sino de la ruta migratoria de los jornaleros.

Los “caminos de extraccion” son, en los hechos, corredores comerciales a partir de los

cuales fluyen mercancias y habitantes que entran y salen de lugares como vsQ. A continuacion

3 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 197, exp. 6, oficio de Adalberto Walther Meade y Arturo Grosso al
gobernador de Baja California, Braulio Maldonado, 4 de junio de 1957.

40 Walter Hussong, citado por BARRON y BARBOSA, San Quintin, p. 106.

4l RAMIREZ VELARDE, “Ranchos de San Quintin”, p. 19.

42 \Walter Hussong, citado por BARRON y BARBOSA, San Quintin, p. 98.
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intentaremos mostrar los beneficios que trajo consigo la Transpeninsular entre rancheros (o
pequefios propietarios) y entre ejidatarios; sin embargo, el impulso mas sostenido, en términos de
exportacion e importacion (la “zona libre”), beneficio a los horticultores del vsQ a partir de la
expansion de la “frontera agricola”. Mas adelante veremos que, si bien, la Transpeninsular
funcioné mucho tiempo antes de su inauguracion, en los hechos, los ejidatarios se sirvieron
escasamente de ella, pues enfrentaron las enormes dificultades de trasladarse desde los lugares
donde pernoctaban (las famosas “carpas”) hasta los campos de cultivo (propiedad de familias de
apellidos pomposos de Tijuana o Ensenada).

A principios de la década de 1950, la acalorada defensa de la “zona libre” que redacté el
tijuanense Conrado Acevedo Cardenas (estudiante de derecho en la UNAM Y asistente particular
del senador Esteban Cantl), permite observar la existencia de grupos e ideales antagénicos a
concesion. Hijo de un agente aduanal de Tijuana (en la garita terrestre con San Diego) y en San
Quintin (en calidad de puerto maritimo), Acevedo Céardenas demostrd que la existencia del
régimen hacendario no significaba una “disminucion [sustancial] de los ingresos federales por el
ramo de derechos aduaneros”, pues la experiencia de funcionarios y comerciantes demostraba que
se produjo en la entidad, “un intenso movimiento aduanal por la importacion de cuantiosos
articulos de primera necesidad”, alimentos, combustibles, materiales para la siembra y la
construccién, asi como vestimentas y productos entonces novedosos (radios, relojes, perfumes y
electrodomésticos, incluidos los primeros televisores que se utilizaron en las ciudades
fronterizas).*® Acevedo Cardenas, quien también promovid el turismo en Rosarito, celebrd la idea
de que el fisco federal y estatal se beneficiaria “al acrecentar sus ingresos con un sistema de libre
cambio y comercio fronterizo, que por una absurda restriccion provocaria de inmediato menores
ingresos en los negocios particulares”. Dicho esto, la “zona libre” tendria que convertirse en un
instrumento que requirid de ciertos contrapesos.**

La existencia del contrabando y de la venta de “fayuca” (el trasiego ilicito de mercancias
no fiscalizadas), era, en boca de los detractores de la “zona libre”, uno de los principales
argumentos en contra. “Sin fayuqueros el camino no existiria”, escribi6 Fernando Jordan sobre
estos individuos solitarios que, adquiriendo algunas mercancias estadunidenses gracias a la “zona

libre”, las llevaban a Baja California Sur. Ulises Irigoyen, al igual que Jordan, no reprodujo una

43 ACEVEDO CARDENAS, Tijuana. Ensayo monografico (1955), pp. 138-139.
4 ACEVEDO CARDENAS, Tijuana. Ensayo monografico (1955), p. 140.
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vision escandalosa de los fayuqueros, argumentando que “el habitante fronterizo no considera
delito pasar lo que necesita para la subsistencia o el vestido, sin pagar el arancel”.*® El Rancho Las
Escobas, en el corazon del vsQ, es otro ejemplo de los mintisculos beneficios de la “fayuca”. Uno
de los nativos y pionero de la agronomia en el valle, recordo: “Los fayuqueros pasaban pocas veces
al afio”, anotd, tras describir coémo su familia preparaba su propia cal, jabén y vinagre. Ya veremos
cdémo los beneficios de la “zona libre” eran utilizados en otro sentido. Durante los primeros afos
del asentamiento de rancheros en vsQ, entre 1930 y 1950, los propios habitantes tenian que
allegarse los medios de vida y no debian cruzarse de brazos “esperando a que los trajeran las
golondrinas”.*®

El supuesto libre comercio que se buscaba impregnar a la “zona libre” en los hechos jamas
se concretd. Si llegaban escasos bienes al Rancho Las Escobas era porque las franquicias de
productos particulares eran constantemente negociadas, al grado que “personas irresponsables de
la Secretaria de Hacienda” prohibieron la entrada de harina, trigo, pan, grasas y mantecas
vegetales, forrajes y jabones.*” El problema con los estudios historicos sobre el tema es que
subrayaban mucho el fenémeno algodonero (agroindustria con gravamenes efectivos y reales) o el
de licores (cuya redundancia del discurso tijuanense de leyenda negra no nos interesa), y, raras
veces, enfocaron otros productos agricolas o actividades comerciales, descuidando el arco
completo del paquete fiscal que autoridades mexicanas y empresarios disefiaron para la frontera.
¢Qué ocurrié con la produccién horticola y de qué modo ejemplifica los impactos de la
Transpeninsular? A pocos afios de comenzar a ocuparse las rancherias, surgio el deseo de
comerciar mas alla de las propias fronteras del valle. Hubo ya entre los primeros colonos y
rancheros, que mas adelante consolidaron un denso tejido empresarial, cierta vocacion
exportadora. El hecho de que San Quintin quedase incluido dentro de la “zona libre” justificd
sobradamente estas pretensiones.

Nos serviremos del ejemplo de la produccion de papa por varias razones. Desde luego, para

observar que la Transpeninsular ayudo a extraer las hortalizas y, sobre todo, que el problema de

45 JORDAN, EIl Otro México, p. 232, y palabras de Irigoyen citadas por ACEVEDO CARDENAS, Tijuana. Ensayo
monogréafico (1955), p. 145.

46 RAMIREZ VELARDE, Bajo la sombra del pirul, p. 36.

47 Los apelativos fueron escritos por un ingeniero civil que desde 1919 argumentaba que debia fomentarse el libre
comercio en Baja California, véase ROLLAND, “El futuro de Baja California”, p. 38. Sobre la prohibicion a la
importacion de estos alimentos y enseres véase GONZALEZ FELIX, Empresarios y politica, pp. 225-226 y ACEVEDO
CARDENAS, Tijuana. Ensayo monogréfico (1955), p. 147.
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abasto alimentario depende de las carreteras modernas, y mas aun considerando la situacion
fronteriza del extremo norte de la peninsula de Baja California.*® Gracias a las prerrogativas de la
“zona libre”, la importacion de patatas estadunidenses funciond sin problemas, a través de 43
empresas e individuos (todos de Tijuana, principalmente), con sus debidos permisos y derechos.
Durante la Segunda Guerra Mundial el gobierno del Territorio Norte, que continuamente
negociaba las condiciones de prdrrogas y permisos de importacion de los productos nacionales
protegidos, formé un Consejo Mixto de Economia Regional. Dicho consejo posteriormente se
convirtié en Comité Mixto Pro Fomenta y Defensa de la Zona Libre, encargado de posibilitar el
dialogo entre gobernantes y comerciantes locales, para ir adecuando, poco a poco, dentro del marco
comun del régimen de excepcionalidad fiscal, las politicas que redundarian en el desarrollo
comercial de Baja California.*°

La afiliacion de los rancheros y pequefios propietarios del vsQ a las asociaciones de
productores de alimentos, de caracter nacional y de la zona costa bajacaliforniana, explica bien
cémo el valle se convirtié en menos de 20 afios en un centro horticola. Es decir, entre 1950 y 1970
adquirio la fama que se traduciria en que en la actualidad sea el “segundo productor nacional de
tomate”. Lo cierto es que en las tierras de vsQ también se experimentd con otros cultivos. No al
grado de introducir el algodon (como en Baja California Sur), pero si para mantener elevado el
numero de cosechas dtiles. Incluso, fuera de Baja California y la peninsula, en el Valle de Culiacan
los tomateros greco-sinaloenses que después invirtieron en San Quintin solian sembrar papa.>°
Durante el verano de 1947, la superficie sembrada con papa en vsQ, era de 17 hectéareas (segun
informes del gobierno del Territorio Norte).>!

El estudio agronomico que la Secretaria de Agricultura y Ganaderia (SAG, de adelante)
realiz6 en marzo de 1955 sobre el cultivo del tubérculo en los campos al sur de la bahia de
Ensenada, financid, para el efecto, un centro agricola experimental, mediante la intervencién y

financiamiento de una agencia que contrato la oficina del Banco Nacional de Crédito Ejidal en

48 El estudio histdrico del abasto alimenticio a las zonas rurales apenas comienza. Véase uno de los textos pioneros
sobre la politica nacional alimenticia en OCHOA, Feeding Mexico y MARTINEZ DELGADO, La experiencia urbana,
sobre todo el abordaje de las carreteras que conectaron a Aguascalientes con el Bajio y la Ciudad de México.

49 El cultivo y la importacion de papa fueron promovidos por el gobierno del Territorio Norte al comenzar la década
de 1940. Véanse varios documentos al respecto en AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 185, exp. 2. Sobre el comité
de defensa a la zona libre, hay una acusacion severa pues fomentaba “la indolencia y apatia de nuestro pueblo”, en
ACEVEDO CARDENAS, Tijuana. Ensayo monogréfico (1955), pp. 135-136.

0 AGUILAR AGUILAR, “Inmigracion griega y empresa agricola”, p.148.

SIAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 41, exp. 5, informes de los delegados de gobierno en El Rosario y San Telmo,
de Isaac Navarro y Adonis Olachea, 31 de mayo y 29 de julio de 1947.



121

Mexicali. A la orilla de la carretera, en Punta Colnett, Valle de San Telmo,>? entre 1954 y 1955, el
gobierno federal sembré poco menos de dos hectareas de papa de temporal.> El vsQ es un area
cuyo sistema climatico permite la siembra del producto solamente si comienza en mayo y termina
amediados de septiembre, pues durante otofio e invierno bajan considerablemente las temperaturas
congelando el producto. “Por los calculos anteriores, podemos asegurar una ganancia, tanto para
el agricultor, asi como una recuperacion para el Banco Nacional de Crédito Ejidal, no obstante,
que no se han descontado los gastos de transporte y almacenaje, pero ello no amenazaria la
utilidad mencionada”, anoto el ingeniero encargado de llevar a cabo aquel proyecto.> En el calculo
de costos y beneficios, el agronomo dio por alto la existencia de vialidades terrestres, tal cual lo
pusimos en cursivas.

La creacion de la Asociacion Agricola Local de Productores de Papa del Valle de San
Quintin (AALPPVSQ, en adelante), a principios de la década de 1950, sintetiza los cambios que
intentamos explicar: horticultura de papas beneficiada por una carretera que extraia e introducia
mercancias gracias al régimen fiscal de “zona libre”. Uno de los miembros de las familias
empresariales de Tijuana en vsQ, Rodolfo Valladolid Tinajero, escribié al gobernador Braulio
Maldonado para que éste intercediera ante la Secretaria de Economia y ante el Comité Mixto Pro
Fomento y Defensa de la Zona Libre, para expedir “a mi nombre, un permiso de exportacion por
2,500 toneladas de papa que serd parte de mi cosecha en San Quintin”, y con palpable deseo de
venderla toda, agregd: “mi propdsito es exportarla a Centro y Sudamérica”.>® Valladolid Tinajero,
lider de los productores de papa, confiaba que su “cosecha, agregada a la de otros agricultores de
la zona, sera demasiado grande para encontrar mercado local y los fletes impediran que pueda ser
colocada en el resto del pais”, por lo que al parecer lo mejor seria exportarlo todo. Gracias a otro
estudio agronémico sabemos que las estimaciones de Valladolid eran adecuadas: segun el
ingeniero Porfirio Rocha Gonzélez el consumo medio anual en Baja California era de 6,000

52 Un relato sobre la presencia de la Cape Colnett Land Company, a finales del siglo x1x, y las 50 familias suecas que
fracasaron en el intento de crear una colonia agricola en el lugar, se halla en HEATH, “Colnett” y GOLDBAUM, Towns
of Baja California, pp. 62-63.

53 En cambio, una de las familias de viejos rancheros de San Quintin, Walter Hussong, sembré 22.4 hectareas de papa
con rendimiento de 31 toneladas por hectarea. AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 371, exp. 3, “Estudio
Agrondémico”, mecanuscrito del ingeniero Ricardo Munguia, marzo de 1955, ff. 25 y 9.

54 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 371, exp. 3, “Estudio Agronémico”, mecanuscrito del ingeniero Ricardo
Munguia, marzo de 1955, f. 9. Las cursivas son nuestras.

%5 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, ¢.184. exp. 7, oficio s/nim. de Rodolfo Valladolid Tinajero al Gobierno de Baja
California, 23 de julio de 1956, nim. reg. 9143.
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toneladas, esto es, Valladolid Tinajero y los empresarios agricolas de vsQ deseaban exportar poco
mas del 40% de ese total.*

Esta operacion comercial no s6lo dependia del camino de San Quintin hasta las aduanas de
Tijuana, sino de la ruta y fletes que Valladolid Tinajero seguiria para transportar sus papas hasta
el extremo opuesto del continente. Héctor Enrique Velazquez, por ejemplo, intentd exportar las
100 toneladas de alubia (o habichuela) que entonces se estaban “perdiendo en los almacenes por
no tener mercado”, e informando de la existencia de la firma comercial “Casaus Inc. de la Ciudad
de Los Angeles, California”, mostro los intereses puestos en juego de los distribuidores del
producto. Lo anterior explica la necesidad empresarial de agilizar los tramites para exportar sus
papas, preocupandose menos por la carretera y mas por los impuestos y gravamenes del gobierno
federal o estatal.>” Tras observar como Valladolid Tinajero y Velazquez movian sus productos,
suponemos que Los Angeles era la ruta para sacar los productos sanquintanarroenses.

El gobernador Maldonado estuvo conforme con la peticion de Valladolid Tinajero de
exportar 2,500 toneladas de papa a América del Sur, ya que “tomando en consideracion que las
necesidades de la region han quedado satisfechas, segun se desprende de los informes [como el
del ingeniero Porfirio Rocha Gonzéalez] que ha recibido este propio gobierno; por lo que ratificado
lo anterior, no existe ninglin inconveniente en que se permita la exportacion”.>® Dicha autorizacion
estatal se debié a un contexto imperante de control de precios que causO fuertes controversias
publicas —rasgo esencial del gobierno de Maldonado.

Precisamente, el trabajo agronémico del ingeniero Rocha Gonzalez consistié en lidiar con
los reclamos que los agricultores de San Quintin armaron contra el gobierno estatal: segun ellos,
los precios fijados les dejaban un escaso margen de ganancia. En menos de 12 dias, el saco de 45
kilos de papa (de primera clase) aumentd de 30 a 36 pesos. Los célculos del ingeniero Rocha
Gonzélez incluyeron una estimacion de la superficie sembrada en vsQ: 265 hectareas a cargo de

11 productores “con diferentes superficies de explotacion”, por lo que dicho tope de precios

% AHEBC, fondo Gobierno del Estado, ¢. 184, exp. 7, oficio nim. 567 del ingeniero Porfirio Rocha Gonzalez, inspector
de la Direccion de Agricultura y Ganaderia del Gobierno de Baja California, a Braulio Maldonado, 16 de julio de
1956, f. 1.

57 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, ¢.184, exp. 7, oficio nim. 9201 del Gobierno de Baja California a la Secretaria
de Economia, 23 de julio de 1956, nim. reg. 12076.

%8 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, ¢.184, exp. 7, oficio nim. 12076 del Gobierno de Baja California a la
presidencia de la Comision Consultiva de la Zona Libre, 27 de julio de 1956.
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aseguraria una “ganancia licita para el agricultor alrededor de un 40% sobre su inversion”. Pero
esa decision generd problemas:

La AALPPVSQ manifestd su inconformidad no solamente en lo que respecta al monto de los
precios fijados a las diferentes calidades de papa, sino que en lo general a que se llevara a
cabo el control del mercado, solicitando al efecto que se permitiera la libre competencia,
vigilandose Unicamente que siempre se pudiera ofrecer el producto a precio inferior a la
papa norteamericana [sic] y que solamente en casos extremos y cuando llegare a haber
papa a precio infimo en el mercado norteamericano, se pediria la intervencion de las
autoridades mexicanas para vender a precio mayor que el norteamericano para
salvaguardar los intereses de la agricultura regional.>®

Los mérgenes estrechos en los cuales intervino el gobierno estatal frente a semejante
“anarquia de precios”, lo llevaron a tomar una decisién que, como veremos paginas adelante,
afecto el abasto de papa en Baja California. Mas importante adn, el gobernador Maldonado se
inclind por el consumidor sin desmerecer al productor. Con el nuevo sistema de precios, la
ganancia que Maldonado aseguraba a la AALPPVSQ era casi del 60%, pues “teniendo en cuenta
unicamente el hecho de que en la actualidad la papa norteamericana se cotiza a precios muy
elevados [...] no podra servir de base para la fijacion de precios en el Estado, sin lesionar
seriamente los intereses del publico consumidor”, y qué decir de los productores.®® Ello supone, y
aqui vemos el efecto directo de la “zona libre”, que por mas costosa que fuese la produccién local
de papa, de San Quintin, los bajacalifornianos tarde o temprano la consumirian de ocurrir una
escasez de la estadunidense. El problema radicaba en que los productores solian comprometer sus
cosechas a otros mercados, dentro o fuera de México o Baja California.

En torno a la “zona libre” hubo disputas constantes entre el aparato gubernamental y su
contraparte, las camaras de comercio. Lo que pedian los incipientes empresarios de vsQ no era
poco: medidas proteccionistas exclusivamente para sus productos y también querian todos los
permisos para exportarlos. En diciembre de 1956, con motivo de la invitacion al valle que los
miembros del AALPPVSQ hicieron al gobernador Maldonado, se constaté que el grueso de la

produccidn permitia que varios “nucleos de familias” se asentaran en el rea. Entonces, volvieron

%9 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, ¢. 184, exp. 7, oficio nim. 567 del ingeniero Porfirio Rocha Gonzalez, inspector
de la Direccién de Agricultura y Ganaderia del Gobierno de Baja California, al gobernador Braulio Maldonado, 16 de
julio de 1956, f. 2.

8 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 7, oficio nim. 567 del ingeniero Porfirio Rocha Gonzalez, inspector
de la Direccion de Agricultura y Ganaderia del Gobierno de Baja California, a Braulio Maldonado, 16 de julio de
1956, f. 3.
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a explicitarse las ambiciones exportadoras del grupo encabezado por Rodolfo Valladolid Tinajero
y de su hijo Rodolfo Valladolid Orozco, quienes anotaron lo siguiente:

Las posibilidades reales que tenemos para abastecer ampliamente no sélo el mercado local
que constituye el Estado de Baja California, sino otros mercados de nuestra Republica,
pues se desea justificar plenamente el acierto de las propias autoridades [...] apoyando una
politica proteccionista para esa region agricola del Estado, pues es esencial que se continte
con la inspeccion necesaria para evitar la importacion indebida de papa de los Estados
Unidos y asi mismo que se den las facilidades necesarias a los agricultores en distintos
aspectos.®!

La historia del fomento agropecuario requiere de cierta informacion para observar las
actividades econdmicas. En este caso, sin los tramos carreteros que quedaron habilitados en 1948,
de Ensenada hasta San Quintin, no habria sido posible extraer las toneladas de papas al mercado
nacional y, sobre todo, al mercado predilecto de la AALPPVSQ, el extranjero. A dos dias de la
invitacion a San Quintin, el gobernador Maldonado —quien de seguro tuvo la malicia suficiente
para interpretar la invitacion del AALPPVSQ como coartada—, tuvo que ordenar, desde Mexicali, a
la sAG, la importacion de 200 toneladas de papa adicionales debido al “acaparamiento y precio
excesivo de la papa producida en la entidad”, y es que dicha peticion, afirmé la oficina de
Maldonado, seria “por una sola vez”.%? A partir de lo anterior, comenzo, en los hechos, una lucha
por controlar los precios y los impuestos de importaciones y exportaciones que nos revela una re-
articulacion de intereses econémicos de las familias y agrupaciones en pugna.

La importacion de 200 toneladas de papa que gestiond el gobernador Maldonado fue
rapidamente juzgada por la AALPPVSQ como “gravisimo perjuicio” en contra de los empresarios
agricolas, por lo que estos responsabilizaron al gobierno bajacaliforniano de cualquier crisis que
surgiera en vsQ.%® Un poco del contexto familiar ayuda a entender lo ocurrido. Originario de
Zamora, Michoacén, Rodolfo Valladolid Tinajero supo del quehacer aduanal, no s6lo porque desde
finales de la década de 1940 vivio6 en Tijuana con su familia. De hecho, Valladolid Tinajero tuvo

acceso a informacion privilegiada pues uno de sus hijos, Rodolfo Valladolid Orozco, fungia desde

51 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 7, oficio s/nim. de la Asociacién Agricola Local de Productores
de Papa del Valle de San Quintin (AALPPVSQ) al Gobierno de Baja California, 8 de diciembre de 1956.

62 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 7, oficio nim. 5322 del Gobierno de Baja California a la Secretaria
de Agricultura y Ganaderia, 10 de diciembre de 1956.

83 aAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 7, oficio nim. 702 del Gobierno del Estado de Baja California a la
Secretaria de Agricultura y Ganaderia, 10 de diciembre de 1956.



125

1948 como un destacado agente migratorio y aduanal de Baja California.®* Aunque Valladolid
Orozco también naci6 en Zamora, adquirié conocimientos en reparacion de motores diésel luego
de estudiar una especialidad en Texas y California. De vuelta en México, y en concreto, en Baja
California, encontrd a su padre como poseedor de Rancho EI Milagro (en el corazén del vsQ), por
lo que sus conocimientos fueron utiles arreglando la maquinaria del negocio familiar.

Ademas de un primogénito que era agente aduanal y mecanico de motores, Valladolid
Tinajero contd con otros siete hijos, cinco de ellos varones nacidos en Baja California que
trabajaban arduamente en el rancho familiar. El extenso linaje Valladolid ejemplifica que las
familias de origen mexicano, como los Orendain o los Rodriguez Avifia, no llegaron a la peninsula
con las manos vacias. Desde mediados del siglo xix, los Valladolid poseian tierras en Michoacan
e introdujeron el cultivo de papa y abastecieron a un amplio mercado del sureste mexicano.®® La
entrada biogréfica que consultamos menciona que la familia Valladolid arribé a vsQ desde la
entrada en vigor de la “zona libre”, a mediados de 1939, logrando consolidar afios despues, la
AALPPVSQ desde Tijuana. Con miras a defender al resto de productores y consciente de “las grandes
necesidades sociales que se manifiestan insolubles en los lejanos poblados agricolas”, de Valle de
San Telmo, bahia de San Quintin y El Rosario, Valladolid Tinajero ensefi6 a sus hijos a promover
la “construccion de escuelas, reparacion de caminos, protecciones arancelarias”.%

Para abril de 1957, volvieron a escasear las papas en Baja California, y no era posible
acudir a la produccion local puesto que semanas atras se habian agotado las cosechas de la familia
Valladolid y del resto de agremiados de AALPPVSQ. Ante esa situacion, los productores apoyaron
una salida rapida al problema: relajar, nuevamente, las medidas proteccionistas. Y aunque no se
traté de una hambruna o penuria de patatas, la AALPPVSQ sugirid a las autoridades la importacién
del tubérculo.

Tratando de conseguir el producto de otros estados como es Sinaloa o Sonora, ellos
también estdn en la misma situacion de escasez, ya que también terminaron su
produccion de papa en dias pasados [...] Estamos sugiriendo la necesidad de la
importacion del producto extranjero, desde luego esto con un tiempo perfectamente
limitado, ya que nosotros tenemos papa sembrada en tal abundancia que dificilmente

64 Valladolid Orozco tomé parte en algunas de las “misiones mas peligrosas” capturando a fugitivos de las leyes de
Estados Unidos, también detuvo a las avionetas estadunidenses que surcaron el espacio aéreo mexicano sin previa
autorizacion de instancias correspondientes, véase Baja California y sus hombres, p. 279.

% Baja California y sus hombres, p. 281.

% Baja California y sus hombres, p. 281.
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llegara a volver a faltar, pero estas cosechas no las empezamos a levantar hasta a partir
de primeros dias del mes de junio.®’

No es de sorprendernos que el gobierno de Maldonado accediera a fijar un tope a la
importacion de 50 toneladas.%® Pareciera que entre 1956 y 1957, los horticultores y pequefios
propietarios de vsQ aln no daban con su “ventaja competitiva”, pues entablaron relaciones
conflictivas con el gobierno de Maldonado por el control de precios. Mé&s adelante, al comenzar la
década de 1970 la AALPPVSQ intentd negociar y discutir los impuestos que pagaban sus productos;
conforme la Transpeninsular iba construyéndose en otros sitios de Baja California y Baja
California Sur, estos productores aprendieron a controlar la competencia interna. Aunque el
régimen de “zona libre” facilité que echaran a andar las tierras que adquirieron en vsQ, a la larga
termind por afectarlos.

El abasto alimentario no sélo requiere de carreteras en funcionamiento, también es
necesario que se produzcan los suficientes alimentos en la zona, para no alterar la balanza
comercial, y en ultimo término, para evitar molestias populares o empresariales. Ante la escasez
de papa en Mexicali, capital de Baja California, en diciembre de 1958 Maldonado tramito
nuevamente permisos de importacion.®® Por ello, a los pocos dias, los rancheros de San Quintin
cayeron en cuenta, con un dejo de amargura e ingenuidad, que les resultaba practicamente
“imposible lograr controlar el mercado”:

Consideramos que este hecho se debe a que el mercado internacional invade nuestra
plaza, viéndonos en la necesidad de solicitar de su valiosa intervencidn sefior gobernador
[Eligio Esquivel] para que nos indique el camino a seguir para el futuro de nuestra
proxima siembra [...] A nombre de las personas que aqui describimos ponemos a su
consideracion lo ya expuesto, Rodolfo Valladolid [Orozco], Tomas de Layse Espafia,
Ramon Ramirez, Ramon Talamantes, Antonio Changala, Heriberto Ormart, Eduardo
Burns, Rosendo Magafia, Vicente Leon, Eduardo Gamboa, Sr. Borja.”

Como veremos en los ultimos subapartados de este capitulo, los ejidatarios de VvsQ
encontraron en la lista anterior los nombres y apellidos de los principales opositores a que

recibieran sus dotaciones de tierra. Por sus origenes migratorios, de El Bajio mexicano, y cierta

7 aAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 7, oficio s/nim. de la AALPPVSQ al Gobierno de Baja California,
31 de abril de 1957.

% AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 7, oficio s/nim. del Gobierno del Estado de Baja California a la
Secretaria de Agricultura y Ganaderia, 7 de mayo de 1957.

8 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 7, oficio s/nim. del Gobierno del Estado de Baja California a la
Secretaria de Agricultura y Ganaderia, 10 de diciembre de 1958.

0 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 7, oficio s/nim. de la AALPPVSQ al Gobierno de Baja California,
15 de diciembre de 1958.



127

tradicion “criolla”, los miembros de la AALPPVSQ llamaban “ranchos” a sus propiedades, pero en
los hechos no eran mas pequefios propietarios que se beneficiaron de la concesion de Orendain
(asunto que veremos a continuacién). Aunque hubo una ruptura radical entre el gobierno de
Maldonado y su sucesor Esquivel Méndez, es de destacar que la familia Valladolid y los
“rancheros” mantuvieron el contacto con el gobierno estatal, de tal suerte que el propio Esquivel
Méndez solicitd al prestigiado “agrénomo socialista” Emilio Lopez Zamora un “estudio
correspondiente de la situacion real que presenta el problema” en vsQ.”?

Desde 1959, los empresarios agricolas del Valle de Culiacan reclutaron a jornaleros
migrantes de origen oaxaquefio que recorrieron Guerrero y Veracruz antes de tocar tierras
sinaloenses y, posteriormente, Baja California y Baja California Sur, en su ruta a Estados Unidos.
Dicho sistema de enganche, a través de caminos utilitarios y extractivos, facilitd “la circulacion
constante de mano de obra”.”? Quisiéramos concluir este apartado sobre la integracion de vsQ
describiendo los capitales agricolas foraneos, pero, para ello, tenemos que ubicarnos en el rancho
mas grande y destacado del Mapa 3. Nos referimos, desde luego, a Rancho Los Canelos. La
migracion griega a Culiacén, a partir de 1920 y 1930, determind el nombre y giro del lugar.

La familia Canelos es la referencia que explica el arribo de jornaleros mixtecos y del
predominio actual del cultivo del tomate en el valle. Y es que en la historia de la “frontera agricola”
del noroeste, el cultivo del tomate se caracteriz6 por brindar una alta rentabilidad a las empresas
familiares del siglo xx. Aunque originalmente comenzé la produccién horticola con miras a la
exportacion en Ahome, al norte del estado de Sinaloa, entre 1940 y 1950, la fuerza y diversidad
de las inversiones agricolas, comerciales e industriales de las familias griegas convirtieron a
Culiacan en el “eje vertebral [...] [de] pequefias, medianas y grandes empresas agricolas”, que,
como vemos en San Quintin, impactaron a todo el noroeste.’*

Como se aprecia en el Mapa 3, Rancho Los Pinos, cercano al margen inferior derecho,

permanece en el tramo de la carretera que sale del valle en direccién a Baja California Sur.

"1 Desafortunadamente no localizamos dicho informe. En los trabajos que publico este ingeniero sobre Baja California
nada dijo sobre San Quintin mas all del buen clima. LOPEZ ZAMORA, El agua, la tierra, pp. 23-24.

2 GARDURO, GARCIA y MORAN, Mixtecos en Baja California, p. 39.

3 En la década de 1930, el municipio de Ahome “embalé un millén 600 mil cajas con 15 kilogramos de tomate cada
una, alrededor de 60 por ciento de lo que se producia en todo Sinaloa”. CERUTTI, “El noroeste agricola”, p. 322.

4 AGUILAR AGUILAR, “Inmigracion griega y empresa agricola”, p. 145. La familia Canelos también tuvo nexos con
capitales estadunidenses, por lo que diversificaron su capital a la mineria, la madereria e inmobiliarias. Tan sélo en
1954, Aristeo Canelos fundé una sociedad andnima con capital social de dos millones de pesos. AGUILAR AGUILAR,
“Inmigracion griega y empresa agricola”, pp. 153 y 160.
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Debemos recordar que las familias que llegaron a San Quintin, como los Rodriguez Avifia, no
arribaron con las manos vacias. De hecho, al visitar el vsQ en 1942, Ulises Irigoyen estaba
sorprendido de que muchos tuvieran automoviles, “casi no hay colono o ejidatario que no tenga el
suyo, comprado de segunda mano”.” Asi, durante su candidatura y visita a Baja California,
Echeverria encontro a los Rodriguez Avifia de Los Pinos intentando “exportar tomates” a Estados
Unidos.” Los capitales que para entonces se movian en San Quintin eran los mismos “que
operaron en los setentas en Sinaloa”.”’

El caso de los Rodriguez Avifia de Los Pinos, establecidos como propietarios desde 1951,
nos ofrece la certidumbre de conocer las coordenadas y nombres de quienes extrajeron su
produccidn agricola del vsQ, a través de una via terrestre que conectaba con el sur de California
en cuestion de horas.” Partiendo de la experiencia de las familias Canelos y Rodriguez Avifia, la
socidloga Laura Velasco detectd una importante dindmica econdmica, debido a la presencia de las
Ilamadas “compaiiias trasnacionales”. La manera en la que los nuevos capitales empezaron a
intervenir en la zona fue empleando, mediante enganchadores y autobuses de empresas
subsidiarias, miles de trabajadores que iban camino a California o0 que venian de pizcar algodon
en Baja California Sur.

Las fuentes de informacion coinciden en sefialar a Rancho EI Milagro de los Valladolid
como uno de los primeros en asociarse con capitales extranjeros. La empresa estadunidense de
semillas de sandia y tomate, Petoseed, subarrend6 parcelas para producir en la zona. En 1950, esta
empresa surgia en California, y 45 afios después fue adquirida por la firma coreana Seminis, que
también compraba por aquel entonces a Royal Sluis, empresa holandesa de verduras que
controlaba el mercado europeo. La historia de los trusts semilleros que se instalaron en Baja
California en los afios previos a la inauguracién de la Transpeninsular incluye a varios paises,
mercados, firmas e individuos, todos pertenecientes a “la industria global de las semillas”,

responsable de utilizar géneros hibridos de alimentos.”

5 IRIGOYEN, Carretera Transpeninsular [tomo 2], p. 125, también citado en MARTINEZ ZEPEDA, “San Quintin”, p.
15.

6 VVELASCO, “Migracion y fronteras culturales”, p. 156.

" GARDURO, GARCIA y MORAN, Mixtecos en Baja California, p. 56.

8 MENDEZ REYES, “Actores sociales «redescubiertos»”, p. 219.

8 Una cronologia que sintetiza movimientos monopdlicos sucesivos, entre capitales belgas, coreanos, brasilefios,
holandeses, de California y de Estados Unidos, desde 1865 hasta 2014, se halla disponible en el sitio web
www.seminis.mx/seminis-2/historia/ [fecha de consulta 28 de diciembre de 2016].
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Solo hasta que veamos los testimonios de los ejidatarios del vsQ documentaremos las
operaciones de estas “companias trasnacionales”. Sobre los Valladolid, no encontramos mayor
informacion que permitiera inferir su trayectoria ulterior en el valle agricola. Lo que podemos
adelantar, de la mano de los estudios citados, es que familias empresariales buscaban vincularse
con las trasnacionales mediante contratos disfrazados de usufructo y arrendamiento de la tierra,
gue también disimulaban “la sobreexplotacion de los mantos acuiferos”. La dindmica econdémica
internacional que arrib6 a vsQ obligd a muchos a rentar sus tierras, antes “que arriesgar una
inversion propia”.8°

CONCESION ORENDAIN Y HORTICULTURA

Mediante el titulo de propiedad numero 3050, del 12 de mayo de 1944, una de las “familias
pioneras” de vsQ tomo control de poco menos de 100,000 hectareas que integran este valle
agricola. El presidente Manuel Avila Camacho entreg6 tal cantidad de tierra cultivable y de
agostadero como parte de una deuda contraida por el gobierno federal con Toméas Orendain, e
hijos, a partir de la expropiacion de bienes en Jalisco en 1917. Avila Camacho dio la opcion al
primogeénito Rafael Orendain de escoger alguna de las concesiones que el gobierno de Porfirio
Diaz otorgd a Luis Huller, gue entonces eran consideradas como terrenos baldios en Sinaloa, Baja
California, Sonora o Tabasco.®! El obstaculo que ello entrafiaba para el agrarismo fue intuido de
inmediato. La formacién del Comité Pro-Defensa de Baja California, en octubre de 1946, ilustro
el rechazo a la especulacion del valor del suelo que excluiria a los ejidatarios. Se veia venir: los
Orendain fijarian precios “exorbitantes por cada hectarea”.8?

La primera vez que la familia Orendain visitdé vsQ lo hizo a través de viejas terracerias,
pues previamente se asentaron en Tijuana. Rancho Las Escobas era el primer punto de reposo de
un recorrido largo y confuso. “En el valle era muy facil perderse, por la gran cantidad de caminos,
pero si esto sucedia, iba a dar normalmente al Rancho El Papalote”, propiedad de la familia

Monge.®® Buscando datos sobre las sociedades transportistas urbanas y sub-urbanas en San

Quintin, encontramos el plano que la Direccion General de Catastro del Territorio Norte realizo a

8 GARDURO, GARCIA y MORAN, Mixtecos en Baja California, pp. 53-55.

8 Informacion notarial de la concesion de los Orendain, véase en GONZALEZ LOPEZ, “La tenencia de la tierra”, p. 20.
Acerca de la historia familiar, de Jalisco a Baja California, BARRON y BARBOSA, San Quintin, pp. 87-88. Sobre su
condicion de “pioneros”, GRUEL SANDEZ, “Familias empresariales y politicos profesionales”, p. 242.

8 14-UABC, fondo Manuel Avila Camacho, coleccion AGN, exp. 1.66, telegrama de Rodolfo Magafia Avifia a Manuel
Avila Camacho, 28 de octubre de 1946, f. 2.

8 BARRON y BARBOSA, San Quintin, p. 91.
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través del ingeniero Rubén Amaya Gonzalez en 1944. Presentado como “calca fiel del
parcelamiento de San Quintin”, el documento incluy6 informacion valiosa. La Secretaria de
Agricultura y Fomento (que dos afios después cambid a SAG) entregé al abogado Esteban
Manzanera del Campo, representante de los Orendain, casi 99,000 hectareas:

Terrenos de cultivo 16,889
Terrenos de agostadero de lera 46,681
Terrenos de agostadero de 2da 31,358
Terreno indtil 3,767

98,6958

Con el proposito de fraccionar las tierras que la nacion les indemnizé a titulo privado,
obligandolos a colonizar el area en plazo menor a 10 afios, los Orendain utilizaron un método
bastante comun en el noroeste mexicano: la division de la tierra en manzanas. En Valle del Yaqui,
Sonora, por ejemplo, cada manzana “media 2,000 metros de lado, lo que suponia una superficie
de 400 hectareas [Esta] ocupacion del suelo, la red de riego y la frontera agricola se
desenvolvieron y avanzaron siguiendo este trazado”.8> Aunque la cita anterior refiere a otro lugar,
en vsQ ocurrid algo similar, con la salvedad de no contar —a la fecha— con un distrito de riego. Sin
embargo, al igual que en el caso sonorense, se detonaron fuertes especulaciones inmobiliarias que,
obligadas por ley a crear avenidas de 25 metros y calles de 20, no dejaron de repartirse las 152
manzanas agricolas (de 100 hectareas, divididas en cuatro lotes, A, B, C y D). Del agregado también
hubo que deducir un porcentaje minimo “por cauces de arroyos y zonas federales”.%®

Aunqgue los Orendain ganaron dinero solamente por trazar una reticula sobre el valle
agricola, para 1965, esta familia seguia detentando las manzanas que aun no se vendian. Un folleto
destinado a pensionados de Estados Unidos que deseaban vivir en México describe el vsQ como
propiedad “de la familia Orendain”, quienes poseian “las unicas tierras en desarrollo, pues las
venden a los americanos para que puedan construir sus sitios de retiro”.8” Como veremos en los
proximos subapartados, la formacion del Nuevo Centro de Poblacion Agricola (por sus siglas,

NCPA) “Rubén Jaramillo”, a menos de 50 kildmetros al noroeste de colonia “Vicente Guerrero”,

84 Encontramos dicho plano inesperadamente dentro de la carpeta de la Sociedad de Auto-Transportes de Pasajeros
Urbanos y Sub-Urbanos del Valle de San Quintin, disponible en AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 278, exp. 27.
En el Mapa 3 trazamos, entre la colonia Lazaro Cardenas y Rancho EI Milagro, las terracerias que transitaron los
camiones. Sobre esta ruta, véase GRUEL SANDEZ, “Familias empresariales y politico profesionales”, pp. 234-236.

85 CERUTTI, “El noroeste agricola”, pp. 304-305, énfasis afiadido.

8 GONZALEZ LOPEZ, “La tenencia de la tierra”, p. 21.

87 Woops, How to retire in Mexico, p. 123. La traduccion es nuestra.
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era uno de los principales nucleos ejidales que resintio que el valle “empezo por la cabeza y no por
los pies”.%8

Creemos que los agraristas del NCPA “Rubén Jaramillo” se referian a una distribucién
desordenada de las tierras pues, basandose en postulados de la reforma agraria, los ejidatarios
deberian ser los prioritarios. No en San Quintin, pues la privatizacion habia comenzado. Pero esta
forma de ocupar el vsQ supondria que, al comenzar la década de 1970, se acabd el deseo politico
y empresarial de Tijuana y Ensenada por el giro turistico. Luego de adquirir algunos lotes de los
Orendain, dos grupos empresariales deseaban crear un par de complejos y centros vacacionales de
primera (con balnearios, casas para empleados, gasolineras, caballerizas, aerédromos y clubes de
yates, centros comerciales, e invernaderos de flores).®® Aunque algunos centros recreativos se
construyeron, el impulso turistico jamas predominé en vsQ.

Como veremos a continuacion, a finales de la década de 1950 el flujo de productos
agricolas que transitaban de sur a norte, por la Transpeninsular, de vsQ al “circuito escénico”,
ocurria en condiciones furtivas, lo cual supone que los “pioneros” estuvieron rodeados de
contrabandistas. En Baja California y Baja California Sur, fue precisamente la existencia de
contrabando, atribuido a la figura del “fayuquero”, una de las razones principales del gobierno
federal para promover la derogacion de la “zona libre”. Esto significa que ademas de ser escenario
permanente de negociaciones entre las élites locales y autoridades hacendarias, revela que antes
de inaugurarse la carretera era usada como “camino de extraccion”. Sin embargo, el problema de
este tipo de trafico de mercancias implica que debemos contemplar la fuga de recursos no
fiscalizados.

En febrero de 1966, el entonces gobernador de Baja California, el ingeniero nacido en
Guadalajara, Jalisco, Raul Sanchez Diaz (1965-1971), viajé de Mexicali a Ciudad de México para
reunirse con el presidente Diaz Ordaz y algunos miembros de su gabinete. Si bien el gobernador
Sanchez Diaz discutio con el primer mandatario la funcion real de la “zona libre”, su objetivo
principal era negociar la continuacion de dicho régimen fiscal. Por suerte, tras las negociaciones

la prérroga fue concedida por varios afios mas, a pesar del fuerte cuestionamiento de Sanchez Diaz

8 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 431, exp. 24, oficio s/nim. del comisariado ejidal del NCPA Rubén Jaramillo
al gobierno de Baja California, 26 de diciembre de 1974.

8 Sobre los politicos y abogados priistas de Tijuana y Ensenada que adquirieron propiedades en vsQ mediante la
intermediacion del gobierno federal y estatal, GRUEL SANDEZ, “Familias empresariales y politicos profesionales”, pp.
250-257.
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de si la “zona libre” era una “excepcion arancelaria”, o un “mecanismo de control” de la poblacion
fronteriza.*® Lo que muestra la informacion sobre la Transpeninsular como camino extractivo es
que sirvid para sacar e introducir mercancias gracias a los controles laxos que permitio la carretera
aun sin inaugurarse.

Daniel Gonzalez Becerra, delegado de gobierno de Real del Castillo, pueblo minero del
siglo x1x a menos de 50 kilometros de Ensenada, solicit6 al gobierno estatal extremar la vigilancia
en la carretera. Era necesario que agentes policiacos y ministeriales detuvieron “los troques” para
combatir la evasion de los impuestos correspondientes, pues, Gonzalez Becerra carecia “de
personal para vigilar los caminos [...] [y] evitar la salida de [productos agricolas]”, sobre todo, en
los dos extremos conurbados de Ensenada: El Sauzal de Rodriguez (al norte) y El Ciprés (al sur).%*
La situacion furtiva mediante la cual operaban los choferes consistia en, “por mafosidad [sic],
hacen de salir [sic] hasta en la noche, incluso hasta en los domingos”. Los productores agricolas
del sur de Ensenada, a juzgar por la carta del delegado de Real del Castillo, conocian los dias
habiles y horarios de trabajo de los inspectores de camiones.%

La historia de los “caminos de extraccion” debe contemplar no solamente las salidas de
productos sino también aquellos movimientos que, en direccion inverso, promueven que exista
produccidn que posteriormente serd objeto de exportacion. Por ejemplo, la salida de productos
agricolas fuera de la peninsula rumbo al norte, con direccion a California, ocurrio a la par de la
introduccion de insumos de Estados Unidos hacia México. Asi, cruzando la frontera, en sentido
opuesto al de los productores de San Quintin, se internaban, sin mayor vigilancia, algunas
mercancias inadvertidas. ¢ A qué nos referimos? En la actualidad, este valle agricola es conocido
por ser el “segundo productor nacional de tomate”, pero como vimos, primero fue un sitio
destinado al cultivo de papa.

A finales de la década 1960, el ingeniero Manuel Flogio Carrasco, en calidad de secretario
de Agricultura y Ganaderia en Baja California, continu6 recibiendo peticiones para importar
algunas mercancias extranjeras. Como indicio de la politica de abasto alimentario que formalizo

Maldonado, Flogio Carrasco también fue representante del Comité de Desarrollo Economico para

% SANCHEZ DiAz, “Zona libre e industrializacion”, p. 4.

%1 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 247, exp. 15, oficio nim. 24 de Daniel Gonzalez Becerra al Gobierno del
Estado de Baja California, 14 de mayo de 1968, nam. reg. 9330.

92 pAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 247, exp. 15, oficio nim. 24 de Daniel Gonzélez Becerra al Gobierno del
Estado de Baja California, 14 de mayo de 1968, nim. reg. 9330.
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la Peninsula de Baja California. La correspondencia de la Federacion de Introductores y
Distribuidores de Frutas, Legumbres y Cereales de Baja California (por sus siglas, FIDFLCBC) Yy el
gobierno estatal ilustra el desabasto de ciertos productos, entre ellos, el frijol. En el verano de
1969, la FIDFLCBC solicité un permiso de importacion de 15 toneladas diarias para Mexicali, 10
toneladas para Tijuana y, tan solo, cinco para, Ensenada. En el mismo oficio registraron uno de los
indicios mas nitidos que encontramos en esta tesis sobre la especializacion de San Quintin en la
cosecha de tomates.

La FIDFLCBC pidi6 a Flogio Carrasco para importar de Estados Unidos, a través de la
Transpeninsular, 150,000 cajas vacias de tomate que serian utilizadas para extraer la produccion
local a los mercados de consumao. Por ello, armaron su peticion bajo el discurso tipico de la “zona
libre”: “Las cajas mexicanas salen tan caras que hay ocasiones que ¢l envase es mas costoso que
el producto”, y, pensando en persuadir a los gobernantes, justificaron todo aquello en términos de
una reduccion de costos para llegar mejor y mas rapido al consumidor.®®

Aunque la evidencia anterior permite rastrear la sustitucion del cultivo de la papa por el de
tomate, la transportacion de cajas de tomate vacias, gracias a la Transpeninsular, es prueba
contundente de la expansion de la “frontera agricola”. La experiencia de organizacion campesina
en Sinaloa durante la presidencia de Lazaro Cardenas, consistio en agrupaciones y confederaciones
de productores agricolas organizadas en funcién del cultivo del algoddn, garbanzo v,
especialmente, las hortalizas. Beneficiadas por la Ley de Asociaciones Agricolas del Estado de
Sinaloa, en 1954, estas organizaciones quedaron aglutinadas cinco afios después por la Union
Nacional de Productores de Hortalizas (UNPH, en adelante).®* Formada en Mazatlan, en 1959, la
UNPH surgio con la intencién de resolver los problemas de comercializacion que enfrentaban los
productores del noroeste mexicano.

Otra de las razones por las que surgié la unpH fue la basqueda de ciertos lideres de la
oposicion politica, de mayor regulacion del mercado de hortalizas. Los productores que aglutind
esta organizacion se encargaron de planear “los programas de siembra que determina el volumen
de produccién”, asi como gestionar y entregar los permisos de cultivo y reglamentacion relativa a

la distribucion y comercializacion de tomates, papas, chiles, etcétera. “La UNPH ha sido un

9 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 1, oficio s/nim. de la Federacion de Introductores y Distribuidores
de Frutas, Legumbres y Cereales de Baja California (FIDFLCBC) a la Secretaria de Agricultura y Ganaderia del
Gobierno del Estado de Baja California, 29 de julio de 1969, nim. reg. 16564.

% GRAMMONT, Los empresarios agricolas y el Estado, p. 237.
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importante instrumento para controlar la competencia que pudieran hacer otros estados en el
mercado de exportacion”, gracias al registro de precios y la del mercado estadunidense.®

El estudio de los “caminos de extraccion” exige, a veces, deslocalizar el objeto de estudio:
asi, lo importante de vsQ ocurrié siempre afuera del propio valle. Esto lo supieron muy bien los
horticultores que desde Tijuana hicieron su base y centro de operaciones comerciales. Por eso, un
miembro de la UNPH del sur de Ensenada, Alfredo Carceaga, recibié informacion sobre cuéles
serian los puertos aduanales en los que el gobierno federal permitiria la exportacion de las
hortalizas. Para octubre de 1970, la SAG otorgaria, invariablemente, “a los auténticos productores
de las distintas regiones del pais, respetandose los volimenes maximos exportables a que tengan
derecho, [los permiso de exportacion] en funcion de la demanda exterior”, en concreto, de Estados
Unidos.?® Aunque resulta una obviedad, es para nosotros un hallazgo concluir que la historia de
los caminos extractivos concierne al problema del abasto de alimentos.

El historiador Enrique Ochoa demostré que a partir de la segunda mitad del siglo xx el
Estado mexicano disefié una politica alimentaria que buscaba conformar al mercado nacional de
precios. Continuamente, el gobierno federal acaparaba los vagones de ferrocarriles y los camiones
llenos de alimentos para sus propias distribuidoras, e intentaba “balancear las necesidades de los
productores fijando precios remunerativos, mientras al mismo mantenia precios bajos para los
consumidores”.%” Por ello, era necesario tener un listado de quiénes producian alimentos en el pais,
por lo que para octubre de 1970 la Direccion de Economia Agricola de la SAG abrié una carpeta
sobre Baja California.

En noviembre de 1970, un momento en que el abasto de alimentos era asunto de “interés
nacional”, la UNPH informaba al gobierno de Baja California que Tijuana, seria junto a Nogales
(Sonora), Ojinaga (Chihuahua), Nuevo Laredo y Reynosa (en Tamaulipas) uno de los puertos
aduanales terrestres por los que se permitiria exportar hortalizas a Estados Unidos.® Dicho esto,

regresemaos a la carretera.

% GRAMMONT, Los empresarios agricolas y el Estado, pp. 238-239.

% aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 1, oficio n(im.101.6592 de la Secretaria de Agricultura y Ganaderia
del Gobierno del Estado de Baja California a la Unién Nacional de Productores de Hortalizas (UNPH), 29 de octubre
de 1970.

9 OCHOA, Feeding Mexico, p. 8. La traduccidn es nuestra.

% aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 1, oficio s/nim. de la UNPH a la Secretaria de Agricultura y
Ganaderia del Gobierno del Estado de Baja California, 13 de noviembre de 1970.
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El gobernador Milton Castellanos no tuvo inconveniente de que la economia de alimentos
en Baja California estuviera desbalanceada en términos comerciales. Adquiriendo méas alimentos
de los que se exportaban, lo prioritario era diversificar las importaciones. Asi, el gobierno estatal
apenas se encargd de proteger las inversiones federales realizadas en carreteras y habilitar, en el
margen de estas, instalando zonas de inspeccion que facilitaran dichas labores. Conforme se
ampliaban las “fronteras agricolas”, los “caminos de extraccion” requerian de cierto “cordon
fitosanitario” para revisar y fumigar cada camion con alimentos que entraban y salian de la
peninsula. Estando aun vigente la “zona libre”, el gobernador Castellanos evitd el ingreso de
“materias primas muertas al interior del pais”, pues sin suficientes controles fiscales los agentes
aduanales participarian en actos de corrupcion.®® ;Cuantos funcionarios esperaron una
compensacion econémica por cada camion que transportaba furtivamente los alimentos?

Todo este asunto redunda en un problema clasico de historia fiscal mexicana: aunque en
1896, de manera oficial, quedaron anuladas las alcabalas, en los hechos funcionaban varios
controles y gravamenes que las mantenian vivas. “Aquellas mercancias que se producian en un
estado y se vendian en otro tenian que pagar el impuesto de produccion en su lugar y ademas el
impuesto de consumo en el lugar de venta”, explicado asi, el contrabando interno surgio
indirectamente como parte de las descoordinacién de politicas fiscales e impositivas que no
siempre fomentaron el comercio libre y mas pensando que la “zona libre” tenia muchos
detractores. A partir de mediados del siglo xX, los gobiernos estatales dejaron de gravar el uso de
la tierra y comenzaron a cobrar impuestos a la produccion agropecuaria, en linea directa, hasta los
consumidores. %

La Asociacion de Productores de Legumbres de San Quintin (por sus siglas, APLSQ), con
representantes de Camalu y de la bahia, solicitaron al gobierno estatal no aumentar mas los
impuestos sobre produccion agricola “para los cultivos de cebolla, tomate y zanahoria, los cuales
en el ciclo de 1971 cubrieron $10.00 por tonelada y ahora al no aparecer enlistados se estan

considerando con un impuesto de $40.00 [por] tonelada”.'%* Poco tiempo después, esta peticion se

% aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 1, oficio s/nim. de la UNPH a la Secretaria de Agricultura y
Ganaderia del Gobierno del Estado de Baja California, 13 de noviembre de 1970.

100 ABOITES AGUILAR, Excepciones y privilegios, p. 360. Sobre los detractores de la “zona libre” en Monterrey y
Ciudad Juarez, véanse GONzALEZ FELIX, Empresarios y politica, pp. 229-240 y ACEVEDO CARDENAS, Tijuana.
Ensayo monogréfico (1955), p. 92.

101 aAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 247, exp. 15, oficio s/nim. de la Asociacion de Productores de Legumbres
de Valle de San Quintin al Gobierno del Estado de Baja California, 11 de julio 1972.
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convirtio, en visperas de la inauguracion de la Transpeninsular, en un predicamento. Mientras para
el gobierno federal veia el régimen de “zona libre” como un instrumento para acelerar la
integracion y la economia bajacaliforniana, para las elites de Tijuana y Ensenada, en cambio, era
un medio eficaz para acumular fortunas, mediante un modelo comun de negocios que integraba a
numerosas organizaciones de productores y comerciantes de alimentos, dentro y fuera de Baja
California.

El impuesto a la produccion agricola fue negociado bajo la idea de que las autoridades
facilitarian, a través de las instancias adecuadas al interior de la SAG, permisos de importacion de
productos agricolas para el mercado local en Baja California, entidad que comenzaba a resentir la
vocacion exportadora y de monocultivo y de incertidumbre en el abasto de los centros urbanos. La
Unica regulacion que impuso el gobierno estatal era, en el verano de 1972, el registro y control de
las mercancias introducidas, y en ese sentido el gobernador Castellanos contaba, al menos, con la
existencia de caminos revestidos para formalizar la inspeccion agropecuaria.’®®> Dentro del
laberinto de siglas de las cuatro agrupaciones aqui estudiadas (AALPPVSQ, FIDFLCBC, UNPH Y
APLSQ) vemos que las familias empresariales quedaron encubiertas en sus peticiones y
correspondencia con el aparato gubernamental gracias a otro membrete.

Pensamos que las siglas de estas agrupaciones no fueron marcos cerrados o restrictivos, es
decir, habia intereses especificos que las unian y borraban las distinciones corporativas. La
existencia de un extenso oficio de la Union Agricola Regional de Productores de Legumbres de la
Costa de Baja California (UARPLCBC, en adelante) al senador priista de origen tamaulipeco,
Enrique Céardenas Gonzalez, en enero de 1973, explica cierta alianza entre el PRI y la UNPH. A
pesar de los esfuerzos del gobierno estatal y de los empresarios por intentar controlar el mercado
fronterizo de alimentos, la carretera sirvid para continuar con el contrabando “de desechos
horticolas de procedencia americana, factor que desde muchas afios ha venido frenando la
produccion y diversificacion de legumbres en Baja California”, y de continuar dicha situacion se

acentuaria el caso extremo de tener que destruir plantios completos por falta de mercado.'®® Quizés

102 Después de su gubernatura, Milton Castellanos solia quejarse del escaso margen de accién frente al gobierno federal
que controlaba todo, por lo mismo, creemos, un cerco sanitario representaba un logro. HERNANDEZ TIRADO,
Testimonio de un hombre, pp. 139-140. Sobre las politicas de fumigacion en los “cercos sanitarios”, durante su
gubernatura, AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 2, oficio nim. 1054 de la Secretaria de Desarrollo
Econdmico del Estado de Baja California a la FIDFLCBC, 5 de octubre de 1972.

103 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 2, oficio s/nim. de la Unién Agricola Regional de Productores de
Legumbres de la Costa del Estado de Baja California (UARPLCBC) al senador Enrique Cardenas Gonzéalez, 29 de enero
de 1973, f. 1.
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a esta situacion se referia el gobernador Castellanos cuando hablé de “materias primas muertas”
que entraban a México a traves de Tijuana: a productos alimenticios que no pasaban los controles
de calidad californianos y que se ofertaban en México a bajo costo.

Uno de los fundadores y presidentes de la UNPH, el agronomo sinaloense y militante del
Partido Accion Nacional, Manuel Clouthier del Rincon (1934-1989),% prometi6 a la UARPLCBC
combatir el contrabando de alimentos, por lo que invité al senador Enrique Cardenas Gonzalez a
sumarse a dicho esfuerzo; los agremiados le recordaron haber calificado “de traidores a la patria a
quienes estuviesen encubriendo y haciendo este contrabando”. Los agremiados deseaban que se
abriera una guerra directa en contra de la rotacion federal de los puestos directivos de cada plaza
aduanal, pues segun ellos, esta rotacion promovia el contubernio con contrabandistas “por ser de
fuera del Estado [de Baja California], desconociendo los problemas locales”, por ejemplo, de la
produccion agricola.t®

Quizas sea por falta de fuentes, o de imaginacion para encontrarlas, pero la historiografia
del norte de México ha descuidado un tema fundamental de la agenda fronteriza: la historia
aduanal. Lo anterior no nos incumbe tanto como quisiéramos, pero ya hemos observamos que el
gobierno federal se decidié a construir el primer tramo de la Carretera Panamericana bajo
consideraciones aduanales: Nuevo Laredo, era (y sigue siendo) el mayor puerto aduanal terrestre
de México con Estados Unidos, por lo que un proyecto como el de Baja California y Baja
California Sur quedd en segundo término.% Tal vez sea la porosidad propia de las fronteras lo que
provoc6 multiples fendbmenos de evasion fiscal que posibilitaron las carreteras recién inauguradas.
Uno de estos fenomenos fue el de “los carros especialmente arreglados para cargar en la cajuela
[alimentos] a granel”, pues los contrabandistas “tienen arreglos con celadores y empleados de
sanidad vegetal” —segln informo la uArpLCBC.17

He aqui las consecuencias econdmicas de la concentracion de un monocultivo para
exportacion: el abasto optara por las vias informales de la produccion exterior. Por eso

consideramos importante la insistencia de Milton Castellanos y la Secretaria de Desarrollo

104 GRAMMONT, Los empresarios agricolas y el Estado, p. 249.

105 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 2, oficio s/nim. de la Unién Agricola Regional de Productores de
Legumbres de la Costa del Estado de Baja California (UARPLCBC) al senador Enrique Céardenas Gonzéalez, 29 de enero
de 1973, f. 2

106 GRUEL SANDEZ, “La inauguracion de la Carretera Panamericana”, p. 132.

107 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 184, exp. 2, oficio s/niim. de la Unién Agricola Regional de Productores de
Legumbres de la Costa del Estado de Baja California (UARPLCBC) al senador Enrique Cardenas Gonzalez, 29 de enero
de 1973, f. 2



138

Econdmico en consolidar los “cercos sanitarios” gracias a las carreteras.'% Dicho esto, de existir
una “frontera agricola” esta no se encuentra exenta de cierta “porosidad”, en el sentido de que los
caminos extractivos permitieron un trafico de menor escala —hormiga, diriamos— que lograba
competir con la produccion horticola de vsQ (aln sin concentrarse, plenamente, en papa o tomate,
desde luego). Asi, la Transpeninsular beneficio los negocios de unas cuantas familias dedicadas a
la exportacion de tomate pero no a los pequefios productores de otros cultivos con menor
rendimiento y transferencia tecnoldgica.

Argumentando que los “carros cajueleros [sic]” pasaban frente a las narices de los jefes
aduanales, y que estos haciéndose de la vista gorda estaban en contubernio con los micro-
contrabandistas, la representacion de la UARPLCBC que hizo el ingeniero Manuel Ybarguen Mezta,
de Tijuana, en su carta al senador tamaulipeco Cardenas Gonzélez, enlistd todas las pérdidas
econOmicas que se generaron a partir del trafico hormiga de alimentos por la Transpeninsular: los
productores de vsQ perdian dinero de sus cuotas, lo mismo los pequefios propietarios y colonos
que usufructuaban sus tierras, los inspectores de vigilancia agricola, las agencias que recaudan el
impuesto a la produccion agropecuaria, etcétera.’®® Pareciera que la “zona libre” tuvo algunos
efectos perversos. En conclusion, la integracion econdmica encuentra casi siempre el reto de

mantener su “ventaja competitiva” a la hora de incorporarse a un mercado mas amplio.

CUADRO 8.
Poblacion ejidal y no ejidal en vsQ, 1970-1995
Censo Poblacion Poblacién
Ejidal no ejidal
Localidades Localidades | Localidades Todas las
de Valle de de Bahia de de El localidades
San Telmo San Quintin Rosario del vsQ
% % % %
1970 994 | 133 | 1,749 | 234 | 1,025 | 13.7 | 3,708 | 49.6
1980 941 11 2,302 | 26.8 | 1,660 | 19.3 | 3,691 | 42.9
1990 1,595 9 3,157 | 18 | 2,415 | 13.7 | 10,472 | 59.3
1995 1,677 | 65 | 2986 | 11.5| 5,666 | 22 | 15,616 | 60

FUENTE: Elaboracion propia con datos tomados de «www.inegi.org.mx»

198 |_uco MORONES, “Agricultura de exportacion”, p. 695.

109 véanse las cartas mediante las cuales se quejaron del impuesto a la produccion agricola que aplico el gobernador
Castellanos, AHEBC, fondo Gobierno del Estado, ¢. 247, exp. 15, oficios s/nim. de la UARPLCBC al Gobierno del Estado
de Baja California, 20 de julio de 1973 y 6 de septiembre de 1973. Castellanos admiti6 que los empresarios horticolas
que tanto negociaron impuestos son los responsables del desarrollo del vsQ, HERNANDEZ TIRADO, Testimonio de un
hombre, pp. 142 y 146.
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En los ultimos tres subapartados vamos a observar la contraparte de la expansion privada
y turistica, en este caso, representada por ejidatarios. A diferencia de los empresarios (con sus
archivos celosamente cuidados), los agraristas dejaron huellas documentales en su paso por San
Quintin. Lo mismo podemos decir en cuanto a las cifras de cudntas personas vivieron en ejidos.
Apoyandose en las disposiciones agrarias de Lopez Mateos y Diaz Ordaz, los grupos de ejidatarios
—que muchas veces provenian de las cuadrillas siempre disponibles de pizcadores y jornaleros—
fueron poblando y ocupando legalmente los parajes disponibles de las tres secciones que dividen
vsQ: San Telmo, al norte; la bahia, corazon del valle; y la zona de El Rosario, al sur, y cuya
extension llega hasta Baja California Sur.

Como se aprecia en el Cuadro 8, durante las décadas de 1970 y 1980, la poblacion ejidal
fluctu6 entre 50% y poco menos del 60%, logrando estancarse en un 40% en los registros
poblacionales més recientes. Sobre las localidades que integran las tres secciones que dividen al
valle agricola, cuya descripcion reservamos para los Cuadros 9, 10 y 11, observamos una alta
concentracion en la bahia homonima que solamente hasta el conteo de 1995 fue desplazada por la
ejidal de El Rosario. Dicha tendencia no sélo se manifestd en términos numéricos, también se
expresd de manera politica, pues en ambos micro-areas se concentraron las actividades de
agraristas que denunciaron la penetracion de compafiias de semillas transgénicas de Estados
Unidos.!°

VALLE DE SAN TELMO
Al recorrer mas de 150 kilémetros, saliendo de la ciudad de Ensenada rumbo al sur, y después de

vadear el arroyo de San Telmo, los conductores se encontraban en Camald. A partir de este punto,
daban comienzo, segiin observaciones de 1958, “las pintorescas comunidades agricolas” del valle.
Los sembradios se extendian, desde la mision de Santo Domingo, hasta el Molino Viejo (en la
bahia).1!! Como se aprecia en el Cuadro 9, diferentes comunidades de ganaderos y agricultores
coexistieron en un mismo entorno rural. Algunos de estos caminos rusticos conducian a los
abrevaderos de la sierra, y al oeste, se dirigian a las playas. Como veremos en este y en los ultimos

apartados del capitulo, detallamos como el mercado del suelo inhibi6 el reparto ejidal mucho antes

110 Desde la Segunda Guerra Mundial, California se convirtio en la entidad receptora de la transferencia agroindustrial
estadunidense. Al poco tiempo los héabitos alimenticios de los californianos cambiaron por lo que consumieron mas
hortalizas, entre ellas, el tomate. Sobre la inversién en la Universidad de California de fondos publicos y privados para
la mecanizacién del campo y las semillas transgénicas, véase DE LA PENA, “Thinking through”, pp. 34-35 y NODIN
VALDES, “Machine Politics”, pp. 211-212.

111 GERHARD y GULICK, Lower California Guidebook, pp. 91-92.
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de que se desarrollaran, en plenitud, los “caminos de extraccion”. La historia particular de ejidos
y NCPA muestra a aquellos que no se beneficiaron de las obras de infraestructura, pero también
deja ver la paulatina apertura de terracerias gracias al esfuerzo de autoridades y particulares.
Aunque ya mencionamos que la perforacion de pozos es nuestro interés secundario, no dejaremos
de advertir que para los ejidatarios del vsQ la hidraulica era igual de importante que los caminos.

Mas alla del giro productivo de cada NcPA, los ejidatarios y sus familias necesitaban agua

domeéstica.
CUADRO 9.
NCPA del Valle de San Telmo, 1966-1971
NCPA Giro | Solicitud | Ejidatarios | Extension Resolucion
solicitantes | (hectareas) | Presidencial

El Bramadero G Oct. 113 308 mil 237 | Oct. 1968

1966
Héroes de G Jun. 1966 | 71 4 mil 408 Oct. 1968
Chapultepec
Lic. Gustavo Diaz G Sep. 75 7 mil 311 May. 1969
Ordaz 1966
Mesa de G Ago. 54 1 mil 273 Ago. 1971
San Jacinto 1967
Rubén Jaramillo A Jun. 1967 | 272 11 mil 853 | Abr. 1969

Total 585 333 mil 082

FUENTE: “Mandamientos agrarios”, en AHEBC, fondo Gobierno del Estado, cajas 431y
432 y Registro Agrario Nacional (RAN), Carpetas béasicas.
NOTA: G significa giro ganadero; A, agricola.

El caso del NcPA Rubén Jaramillo muestra que no todas las localidades rurales de Baja
California fueron beneficiadas por el Plan Nacional de la Pequefia Irrigacién, que, en el caso de
este valle, se caracterizo por perforar pozos con ayuda de los ingenieros del Distrito de Riego Rio
Colorado. Cada comisariado ejidal debia gestionar la visita de ingenieros de la SRH a su nucleo,
para recabar informacion y calcular el nimero de pozos. Entonces, la SRH contaba con
financiamiento del Banco Interamericano de Desarrollo, por lo que se comprometia a aplicar los
recursos correctamente.!*? Pero, al parecer, el NCPA Rubén Jaramillo quedd excluido de tal

planificacion.

112 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 431, exp. 24, oficio s/nim. de Juan Mufioz Ramirez a la Confederacion
Nacional Campesina (CNC), 6 de junio de 1968, nim. reg. gobierno del Estado, 3316.
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MAPA 4.
Los ejidos y NCPA en el Valle de San Telmo, 1966-1971
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos vectoriales” y
AHEBC, fondo Gobierno del Estado, cajas 431y 432.

Segun informes de la Central Campesina Independiente (ccl, en adelante) sabemos que el
convoy de perforadoras no se detuvo en Valle de San Telmo. Por eso, suponemos que la SRH no
estaba cumpliendo con “el ofrecimiento dado con el consiguiente perjuicio para los vecinos”,
quienes en visperas del Plan Nacional de la Pequefia Irrigacion (de 1967 a 1979) adquirieron, sin
apoyo gubernamental, “por gestiones personales, efectuadas con la iniciativa privada, [la] tuberia
necesaria para tender la red”.*® Luego de considerar este gesto como una omision deliberada, los
ejidatarios del ncpA Rubén Jaramillo no se detuvieron y buscaron apoyo institucional en el
Departamento de Asuntos Agrarios y Colonizacion (en adelante, DAAC) para solicitar la

perforacion de dos pozos. Tampoco obtuvieron respuesta favorable.'*

113 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 431, exp. 24, oficio nim. 1320 de la ccI a Juan Mufioz Ramirez, 23 de
agosto de 1969, matasellos del gobierno del Estado, 13126.

114 aAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 431, exp. 24, oficio nim. 1637 de la ccial gobierno de Baja California, 28
de septiembre de 1970, matasellos gobierno del Estado 22771.
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La existencia de viejas rancherias en la zona limit6 a los ejidatarios de Rubén Jaramillo.
Tras comparar los beneficios gubernamentales recibidos a lo largo del tiempo, los ejidatarios se
quejaron de los rancheros de El Papalote. Como se aprecia en el Mapa 4, esta localidad se
encuentra ligeramente al costado izquierdo de la carretera. Ahi, la familia Monge tenia “arriba de
10 afios en produccion y, por cierto, en ese tiempo se han hecho millonarios”. En cambio, ellos,
simples afiliados a la ccl, carecian de agua doméstica porque las autoridades locales los castigaban
por no pagar “cuotas” cerrando las “llaves publicas”.!*

Muchos de los NCPA del vsQ ocupaban tierras provisionalmente pues carecian de titulos de
propiedad, o de la necesaria resolucion presidencial. En otros casos, los expedientes tardaban en
la Comision Agraria Mixta, en Mexicali. Tal fue la situacion del NCPA Héroes de Chapultepec,
ejido agricola y ganadero que contaba con una superficie de 4,408 hectareas de agostadero y poco
mas de 250 hectéreas de sembradios. Los miembros de este NCPA se jactaban de trabajar “en forma
pacifica, continta y de buena fe”. Al final del documento explicaron su malestar:

Algunos [de nosotros] tenemos que ayudarnos con otros trabajos, sin poder
dedicarnos exclusivamente a la agricultura y ganaderia [La] autoridad se ha negado
prestarnos las garantias necesarias para trabajar tranquilamente nuestras parcelas [...]
Creemos que hay intereses de parte de los terratenientes que simuladamente pretenden
tener derechos en nuestros terrenos ejidales, para que abandonemos la tierra y puedan
explotarla para el turismo por estar cerca de las playas maritimas.'®

Resultan obvias las molestias que provocaba a los ejidatarios la presencia de empresarios
que aun deseaban convertir el area en complejo turistico. Hemos visto que la concesion Orendain
se otorgd cuando el proceso de fraccionamiento y colonizacién eliminé la influencia britanica en
el vsQ. En su lugar, la zona comenzé a reorganizarse con familias de diversos lugares del pais,
especialmente de la vertiente del Pacifico (Sinaloa, Jalisco y, mas recientemente, Oaxaca Yy
Guerrero). Cuando decimos que los “caminos de extraccion” expandieron la “frontera agricola”
de San Quintin no solo nos referimos al arribo de capitales sinaloenses sino a saberes y técnicas

de aquellos que también trabajaban en Sinaloa.

115 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 431, exp. 24, oficio s/nim. del comisariado ejidal del NCPA Rubén Jaramillo
al gobierno de Baja California, 26 de diciembre de 1974.

116 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 432, exp. 30, oficio s/nim. del presidente del Consejo de Vigilancia del
NCPA Héroes de Chapultepec al jefe nacional del Departamento de Asuntos Agrarios y Colonizacién, Augusto Gomez
Villanueva, sin fecha, matasellos del gobierno de Baja California fechado el 11 de marzo de 1971, ndm. reg. 4849,
énfasis afiadido.
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Como consecuencia directa del “circuito escénico” de Tijuana a Ensenada, llegd a la
peninsula una oleada de personas mas interesadas en la agricultura que en misiones dominicas.
Asi, al comenzar la década de 1960 llegaron empresarios y académicos que investigaban el tipo
de cultivos del area. Los estudiantes de agricultura y biologia de la Universidad de California, en
Davis y Los Angeles, realizaron sus practicas de campo en vsQ. Pronto, algunas semillas pasaron
de los campos experimentales universitarios a las rancherias de mexicanos y extranjeros. Tal fue
el caso de Howard Peto, uno de los creadores de la compafiia de semillas Petoseed. Segun el
testimonio de cierto ranchero extranjero, Peto visitaba San Telmo desde comienzos de la década
de 1950, acompafiado de estudiantes y productores horticolas de California.’

Asi, la actividad agricola tuvo tal fuerza que desplazo al turismo, al grado que después de
la visita de Echeverria al valle (en 1970), los ejidatarios comenzaron a gestionar permisos de
hospederia. Los ejidatarios del NCPA Lic. Gustavo Diaz Ordaz ejemplifican la tendencia por
dedicarse a la siembra, la ganaderia y, en menor grado, a la pesca, por lo que la administracion de
hoteles seria Unicamente una actividad secundaria. Al igual que el nucleo Rubén Jaramillo,
tuvieron problemas para registrarse en la lista de perforaciones del Plan Nacional de Pequefia
Irrigacion. Por ello, el comisariado ejidal del NcPA Lic. Gustavo Diaz Ordaz solicit6 la ayuda del
gobernador Castellanos para perforar pozos por su cuenta, no con el propésito de utilizar el agua
para riego, sino para habilitar sus futuros hoteles. Lo anterior pone de manifiesto cémo las
carreteras requieren algo tan basico como sitios de descanso y gasolina, y los ejidatarios
aprovecharon dicho nicho. Contando con apoyo del gobierno de Castellanos, instalaron,
finalmente, un motel a la orilla de la Transpeninsular.'*® Debemos aclarar que con esta medida no
buscaban transformar el perfil productivo del area, solamente, crear una opcion modesta de
hospedaje para ejidatarios y funcionarios de gobierno camino a San Quintin.

Muy pronto, la carretera se convirtié en corredor que abastecia de agua (transportada en
pipas) e instrumentos de trabajo a los ejidatarios. Lo unico que impuso el gobernador Castellanos,
con respecto a perforar pozos e instalar hoteles, fue apegarse a la reglamentacién vigente de riego

U hospederia, “asi como manifestar la inversion en mobiliario, equipo y construccion del

17 LEIGH, The Adventures, especialmente “Adventure in San Telmo, 1947-1953”. Al poco tiempo, el autor de estas
memoarias se convirtié en empleado de Petoseed, regresandose a trabajar a los Estados Unidos. Tanto Leigh como Peto
adquirieron terrenos gracias a las gestiones de un consul mexicano en Los Angeles, Santiago Campbell. Sobre como
Campbell se relacioné con el gobierno estatal, véase GRUEL SANDEZ, “Corrupcion y filantropia”, p. 144.

118 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 432, exp. 30, oficio nim. 11799 del gobierno de Baja California al
comisariado ejidal del NCPA Lic. Gustavo Diaz Ordaz, 30 de octubre de 1972.
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edificio”.!!® De ahi en fuera este NCPA tendria que financiar la construccion de las habitaciones,
dentro de las zonas comunes del ejido. Los solicitantes veian los hoteles como sitios estratégicos
que delimitaban sus tierras de agostadero, y asi ninguna de sus 120 cabezas de ganado vacuno
correria el riesgo de estamparse con algin automdvil al cruzar la carretera. Con los ingresos del
hospedaje, argumentaron, cercarian 25 kilémetros de las tierras colindantes a la carretera.'?

Los mandamientos agrarios eran resultado, en cierto modo, del trabajo de ingenieros,
ejidatarios y burdcratas, que pese a observar la infertilidad en las tierras al sur de la bahia, aun asi
permitian la dotacién ejidal. E incluso, los ingenieros procesaban a regafiadientes aquellas
solicitudes que incluian miles de hectareas de tierra, que, para el caso, se dedicarian Unicamente
para agostar ganado vacuno. Dentro de dicho escenario, la dotacion mas grande fue la del NcPA EI
Bramadero, al que entregaron una superficie de casi 309 mil hectareas. El fracaso de este nicleo
de poblacion se debid a la decision de la Comisién Agraria Mixta de concederle tierras “de mala
calidad”.*?! Dos afios después, en el Censo Nacional de Poblacion de 1970, la localidad aparece
deshabitada y es que siempre hubo diferencia entre la poblacion solicitante registrada y otra, la
que en los hechos habitaba los nucleos ejidales, antes, durante o después de que el gobierno federal
resolviera las solicitudes respectivas. Las autoridades tuvieron que restringir la dotacion de El
Bramadero pues habia pequefias propiedades privadas en uso, por lo que su extension se vio
limitada a 309,000 hectareas.

Mientras que los ejidatarios batallaban para consolidar una base productiva que les
permitiese subsistir, el autor de una guia turistica, Walter Wheelock, asegurd que el area ofrecia
las mejores playas y olas para surfear. Ademas de elogiar las obras de ingenieria de puentes,
Wheelock consideraba, en 1967, que la Transpeninsular estaba ya concluida y habia detonado
“importantes cambios”, que concretaban el desarrollo econémico esperado.'?? Sin duda, esta
afirmacion seria controversial para los ejidatarios que esperaban con ansias la intervencion del
gobierno federal para habilitar sus actividades productivas. Si bien las guias turisticas permiten

rastrear la evolucién de caminos y de la infraestructura de Baja California, resultan de escasa

119 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 432, exp. 66, oficio nim. 11799 del gobierno de Baja California al
comisariado ejidal del NCPA Lic. Gustavo Diaz Ordaz, 30 de octubre de 1972.

120120 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, ¢. 432, exp. 66, oficio s/ntim. del comisariado ejidal del NCPA Lic. Gustavo
Diaz Ordaz al gobierno de Baja California, 1 de enero de 1975.

121 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 432, exp. 23, “Mandamiento agrario” nim. 293 del NCPA El Bramadero, 7
de octubre de 1968, f. 1.

122 \WHEELOCK, Beaches of Baja, pp. 51 y 55.
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utilidad al intentar seguir los movimientos de dotacion ejidal. Para ejemplo, la opinién de
Wheelock acerca del riego de la colonia “Vicente Guerrero”: los ejidatarios perforaban pozos

libremente.?® Otras versiones describen lo contrario.}?*

LOS NCPA DE LA BAHIA
A menudo, los NCPA llevaron nombres de lideres agrarista del pasado inmediato. Tal fue el caso

en la bahia de San Quintin, del NcPA Prof. Graciano Sanchez, quien reunié a organizaciones
gjidales activas en términos politicos, que no temian al gobernador de Baja California,
describiendo asi el nuevo mapa de intereses economicos del vsQ. La correspondencia del
comisariado ejidal ofrece un amplio testimonio sobre los métodos de las empresas
“trasnacionales”. Al mostrar los argumentos esgrimidos por el NcPA Prof. Graciano Sanchez
captaremos tales transformaciones econémicas.

Como se aprecia en el Cuadro 10, el NCPA Nuevo Baja California era la localidad ejidal
mas numerosa de la bahia. Como dato complementario, un padron levantado por los ejidatarios
seflalaba que los 103 solicitantes eran acompariados por 151 personas, de cuyos apellidos
sobresalia Carmona, lo cual nos permite suponer que una familia extendida ocup6 el nuevo
nicleo.'?® Después de inaugurada la Transpeninsular, los NCPA Nuevo Baja California y Prof.
Graciano Sanchez aun padecian los efectos de la concesién Orendain. EI Mapa 5 muestra que la
convergencia entre neolatifunistas y ejidatarios era campo de batalla.

Aunque los 514 ejidatarios tenian problemas de infraestructura de riego y batallaron para
que los gobiernos estatales y federales les brindaran servicios de urbanizacion en sus localidades,
por ahora nos concentraremos en el acaparamiento del suelo. Debe aclararse que aunque los
ejidatarios carecian de resolucion presidencial, desde el momento en que se publicaba su solicitud
en medios federales y estatales, las leyes les permitian ocupar las tierras. Por ejemplo, el NCPA
Prof. Graciano Sanchez fue uno de los nucleos que mas resistid la presencia de agentes ligados,

directa o indirectamente, a las compafiias californianas de semillas.

123 WHEELOCK, Beaches of Baja, p. 54.

124 Un grupo de agraristas tardaron seis afios en gestionar y obtener la perforacion Gnicamente de dos pozos en la
colonia “Vicente Guerrero”, véase AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 406, exp. 38, oficio nim. 21193 de José
Lépez al gobierno de Baja California, 26 de octubre de 1973.

125 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 428, exp. 21, “Solicitud de dotacion de tierras a la Comision Agraria Mixta”,
7 de agosto de 1959, ff. 1-3.



CUADRO 10.
NCPA de la bahia de San Quintin, 1959-1975
NCPA Giro Solicitud | Ejidatarios | Extension Resolucion
solicitantes | (hectareas) | Presidencial
Francisco Villa AYG Jul. 1966 | 35 1,063 Jul. 1969
Gabino Vazquez AYG Ene. 1959 |73 960 Oct. 1964
José Maria Morelos | Ay G Ago. 1959 | 60 2,538 Dic. 1975
Nuevo Baja AYG Ago. 1959 | 104 3,050 Feb. 1963
California
Nuevo Mexicali A Oct. 1960 | 38 850 Feb. 1963
Padre Kino A Sep. 1960 | 35 900 Feb. 1963
Prof. Graciano A Ago. 1959 | 103 3 mil 050 Feb. 1963
Sanchez
Venustiano A Sep. 1960 | 66 1,650 Feb. 1963
Carranza
Total 514 14,061

FUENTE: “Mandamientos agrarios”, en AHEBC, fondo Gobierno del Estado, cajas 432 y

438-439, varios exps. Yy RAN, Carpetas basicas, varios exps.

146

En una carta dirigida al gobernador Eligio Esquivel, el NCPA Prof. Graciano Sanchez

explico cuantos y cudles eran los propietarios privados que atentaban contra su organizacion ejidal.

Uno de ellos era el ingeniero estadunidense Thomas Cullen Lacy que, careciendo de datos

notariales, era “propietario de la Compania Productora Agricola del Valle de San Quintin, que

despidié a compafieros nuestros por el solo delito de ser solicitantes de tierras”.}?® Segin

informacion de la Universidad de California en Los Angeles, en 1952 alguien con el mismo

nombre y apellido se gradu6 de la maestria (Bachelor of Science) en agricultura general.*?’ ; Acaso

nueve afios fueron suficientes para que un flamante graduado universitario dispusiera del capital

constante y sonante para armar una empresa y adquirir terrenos en México? Las fuentes

consultadas sugieren que, en sus etapas tempranas, las compafiias de semillas tuvieron

prestanombres mexicanos que desarrollaron la produccion agricola para abastecer un mercado que

se extendia mas alla de Tijuana.

126 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio s/nim. del grupo solicitante Prof. Graciano Sanchez” a

Eligio Esquivel, 2 de abril de 1961, f. 1.

127 University of California, Register 1951-1952 with Announcements for 1952-1953, boletin nim. 8, 10 de septiembre

de 1952, p. 104.
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MAPA 5.
Los ejidos y NCPA de la bahia de San Quintin, 1963-1975

Océano pacific®

Simbologia
Familia Orendain

Jose Mari
/‘\ ) i
1 - {

@ Localidades
N
e Carretera Transpeninsular Venustian
\

X

b
J

0 10 20

kildmetros

1

FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos vectoriales” y
AHEBC, fondo Gobierno del Estado, cajas 432, 438 y 439.

El despido de jornaleros que trataban de convertirse en ejidatarios fue practica comin que,
maés alla de la intimidacion, buscaba debilitar a estas agrupaciones. El testimonio del grupo
solicitante del NcPA Prof. Graciano Sanchez enlist6 a varios prestanombres como Isaias Torres,
avecindado en Ensenada y beneficiado por la zona libre pues era “comerciante internacional que
tiene varios predios a nombre de varias personas”, de cuyos “ranchos” despidio a los jornaleros
simpatizantes del agrarismo. Al igual que Héroes de Chapultepec del Valle de San Telmo, esta
agrupacion también se quejo del acaparamiento de la familia Mancillas de Ensenada. Aunque
lucian orgullosos por ocupar provisionalmente unas parcelas que antes pertenecieron al militar

Agustin Carreflo, solicitaban al gobernador poner alto a “los ranchos de los americanos y a los
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ranchos de los comerciantes”, para alcanzar de ese modo el pleno funcionamiento y
desenvolvimiento del NcpA.128

En el contexto de especulacion inmobiliaria y de procedimientos notariales con los
prestanombres, la resolucion presidencial de los NCPA tampoco puso fin a las hostilidades. En
1964, los ejidatarios denunciaron la existencia de ‘“guardias blancas” que trabajaban en
contubernio con los delegados politicos que el gobierno estatal enviaba, casi siempre desde
Maneadero, al vsQ. Ademas, insistieron tres afios después de la primera denuncia de Thomas
Cullen Lacy, que no trabajaba “las tierras que posee registradas [...] las ha rentado y pretende
seguirlo haciendo [con] los que se dicen pequefios propietarios”. El problema es que Cullen
ocupaba ilegalmente sus terrenos pues estos se hallaban ubicados a ocho kilometros de la costa, lo
cual constituia una “zona prohibida”.'?® La solucion que previeron los ejidatarios era aplicarle el
articulo 33 de la Constitucion.

Otro prestanombres local del que se quejaron los ejidatarios fue Rodolfo Valladolid
Tinajero. La familia Valladolid, “ha hecho de San Quintin un emporio”, introduciendo cultivos
novedosos como la papa y tomates, segun se lee en la entrada biogréfica escrita por un periodista
tijuanense adherido al PRI.13% Aunque la familia Valladolid explotaba legalmente Rancho El
Milagro, comenzd a asociarse con empresarios del sur de California que intimidaban a los nuevos
ejidatarios, a través de una préactica que involucraba a la Transpeninsular en tanto “camino de
extraccion”. En marzo de 1964, los ejidatarios del NcpA Prof. Graciano Sanchez sefialaron que
individuos de procedencia incierta llegaron a la zona el mismo dia en que los ingenieros de la
Comision Agraria Mixta y DAAC realizaban el deslinde de terrenos, bloqueando con sus vehiculos
la carretera para evitar las salidas del valle.*3!

En enero de 1964, en ocasién de la entrega en Mexicali de las resoluciones presidenciales
de varios NCPA de Baja California, los miembros del NcPA Prof. Graciano Sanchez se quejaron de

que las dotaciones serian intrascendentes dada la incapacidad gubernamental para tomar “medidas

128 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio s/nim. del comisariado ejidal de Prof. Graciano Sanchez
al gobierno de Baja California, 2 de abril de 1961, f. 1.

129 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio s/nim. del comisariado ejidal de Prof. Graciano Sanchez
a Roberto Barrios Castro, jefe del DAAC, 21 de marzo de 1964.

130 E incluso en 1976, Rodolfo Valladolid Orozco, primogenitico de Rodolfo Valladolid Tinajero, ocupaba un alto
puesto burocratico en el ayuntamiento de Tijuana. ROMERO ACEVES, Califérnicos en la ruta, p. 392.

131 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio s/ntim. del comisariado ejidal de “Prof. Graciano Sanchez”
a Roberto Barrios Castro, jefe del DAAC, 2 de marzo de 1964. EI mismo mensaje, pero dirigido a las altas esferas de
la cNC, en AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio s/nim. del comisariado ejidal de Prof. Graciano
Sanchez a Javier Rojo Gomez, 19 de mayo de 1964, nim. reg. 8964.
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y desocupar de los terrenos a los antiguos propietarios que siguen construyendo habitaciones,
perforando pozos, regando y sembrando tierras propiedad del ejido [sic], todo ello con recursos de
compaiiias extranjeras”.**? La labor de las “guardias blancas” consistia en retomar algunas tacticas
militares de intimidacion. Los “caminos de extraccién” generan siempre flujos humanos, muchas
veces, incontrolables, pues son escenario de interacciones sociales mas alla de los choferes que los
recorren. Y si alguna parcela estaba al margen, individuos ajenos al nucleo ejidal causaban
“zozobra y temor”, utilizando automdviles y tractores para destruir los surcos y superficies de
cultivo, “causando perjuicios de alguna cuantia” a las familias de los ejidatarios.!*® Peones y
autoridades ejidales eran amenazadas de muerte, y aunque conocieron los nombres de sus
victimarios y solicitaron al gobierno estatal la intervencién directa, nadie los escuchaba. Pronto,
los ejidatarios afirmaron que los agresores eran “bien conocidos como instrumentos a sueldo de
los latifundistas y terratenientes”, que perforaban pozos y extraian el liquido mediante potentes
motores. 34

La ultima evidencia de “violencia agraria” registrada confirmé la practica comun de
destrozo de sembradios, pero también algo mucho peor que influye en la explicacion sobre los
caminos extractivos. No sorprende que la representacion politica de los ejidatarios pasara de la
CNC en 1964 a la cci1 en 1970. Para entonces el liderazgo de Alfonso Garzén Santibafiez habia sido
cooptado por el gobierno federal, perdiendo parte de su radicalidad e incorporandose de lleno a las
filas del priismo. Este desplazamiento ideoldgico no mermo su capacidad de defensa de los ejidos
ceceistas. Asi, aquellos afiliados a la ccl denunciaron “que hay un camino de acceso como via de
comunicacion que [ellos utilizaban] y que fue destruido y sembrado por el sefior Ramon
Valenzuela” 1%

Luego de la visita de campafia electoral de Echeverria al vsQ en 1969, el gobierno estatal
acelero la dotacién de servicios urbanos a los NCPA. Por ejemplo, la localidad ejidal NCPA José
Maria Morelos que enfrentaba los tipicos problemas de abasto de agua para uso doméstico y de

agostadero, solicitdé una bomba extractora de aguas subterraneas al gobernador Sanchez Diaz. La

132 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio s/niim. del comisariado ejidal de Prof. Graciano Sanchez
a Roberto Barrios Castro, jefe del DAAC, 21 de marzo de 1964.

133 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio nim. 227 de la cNC al gobierno de Baja California, 1 de
marzo de 1964.

134 aAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio nim. 512 de la cNc al gobierno de Baja California, 17
de junio de 1964, nim. reg. 15539.

135 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio nim. 279, de la cci al gobierno de Baja California, 14 de
febrero de 1972.
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justificacion fue que recorrian, todos los dias, 15 kilometros de la carretera para adquirir el
preciado liquido.'® Ello, desde luego, mermaba los ingresos de un ntcleo que, segun se registro
en el “mandamiento agrario” emitido por la Comision Agraria Mixta, contaba con 14 caballos, dos
mulas, 11 asnos, 22 vacas, 157 cabras, 11 cerdos y 173 gallinas, que alimentaban a los 60
ejidatarios certificados y a 147 personas que los acompafiaban en calidad de peones o familiares.
En cuanto a la maquinaria con que contaba este ejido habia cuatro arados, cuatro cultivadoras, un
tractor y una sembradora.**’

La urbanizacion de los NCcPA dependid de la densidad y diversidad de los productores
agricolas y propietarios de tierras que los rodeaban. Aunque para la década de 1970 la concesion
Orendain cesé (pues el mercado de tierras estaba agotado), la ocupacion de los lotes sembrados
por “prestanombres y latifundistas” limit6 la expansion de viviendas para los ejidatarios. Un
problema adicional fue que los ejidatarios llevaron consigo a sus familias completas y eso suponia
gue los menores tendrian que viajar, por lo menos, 20 kilémetros para asistir a las escuelas mas
cercanas.’*® Otro problema de la urbanizacion de vsQ fue que tanto el gobierno estatal y la
Comision Federal de Electricidad se negaron a brindarles el servicio eléctrico y de agua doméstica
pues las localidades ejidales se localizaban “aproximadamente a 4.5 kilometros de la carretera
nacional de Tijuana a La Paz”.'*® Por mas pequefia que fuese esta distancia, siempre menor a la
del itinerario de los nifios en edad escolar, era lo suficiente lejana “de las vias de comunicacion
mas proximas” y en todo caso dificultaba “la introduccion de los servicios elementales”.**? Para
resolver estos problemas de urbanizacion, el gobierno estatal tendria que gestionar la ampliacion
de superficies ejidales ante el gobierno federal y expropiar, en consecuencia, las tierras de los
pequefios propietarios que se hacian llamar “pioneros”.

Pondremos punto final a este apartado, apelando, otra vez, a la aparicién de compafiias

trasnacionales. En visperas de la inauguracion de la carretera, los agraristas adquirieron

13 aAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 438, exp. 46, oficio nim. 1 del comisariado ejidal del NCPA “José Maria
Morelos” al gobierno de Baja California, 25 de enero de 1970.

137 Desgraciadamente no encontramos los “mandamientos agrarios” para todos los NCPA y ejidos del vsQ. AHEBC,
fondo Gobierno del Estado, c. 438, exp. 46, “Mandamiento agrario”, nim. 322, Comision Agraria Mixta, 8 de mayo
de 1970, pp. 1-3.

138 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio s/ntim. del comisariado ejidal de “Prof. Graciano Sanchez”
al gobierno de Baja California, 14 de febrero de 1972.

139 aAHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 438, exp. 46, oficio nim. 3056 del Departamento de Asuntos Agrarios y
Colonizacion (DAAC) al gobierno de Baja California, 29 de julio de 1972, p. 2.

140 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 438, exp. 46, oficio nim. 4689 del DAAC al gobierno de Baja California, 28
de septiembre de 1973.
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informacidn notarial y catastral sobre los tejemanejes de las familias Valladolid y Hussong para
sembrar las semillas de las trasnacionales. Entre los nombres de los intermediarios de Petoseed
sobresalian otros productores de insumos. Lo anterior se reduce a la presencia en vsQ de Jack
Monson, quien sembré més de 200 hectéareas con algunas de las semillas que comenzaban a
exportarse de California al resto de naciones en vias de desarrollo. Monson fue uno de los
principales gestores de huertos experimentales de la Asociacion Californiana de Semillas.'** Otros

empresarios de semillas modificadas trabajaron junto con Monson y con los Valladolid.1#2

AGRARISTAS EN EL ROSARIO
No hay mucho que decir de esta Ultima &rea, salvo que representd una gran concesion

gubernamental para los afiliados de la cci. Los proyectos agronémicos e hidraulicos buscaron, en
su optimismo, cubrir el area extendida del pueblo de mision de El Rosario. Con sus tierras “de
mala calidad”, el NCPA Reforma Agraria Integral tuvo cierta ventaja al ubicarse al sur de la bahia:
no habia ningln empresario o ranchero que detentara la propiedad de la tierra. Asi, la Comision
Agraria Mixta favorecio a los ejidatarios del NcPA Reforma Agraria Integral quienes poseian,

desde antes de formarse como nucleo de poblacion, 4,306 cabezas de ganado.

CuUADRO 11.

NCPA de El Rosario, 1964-1971

NCPA Giro | Solicitud | Ejidatarios | Extension Resolucion
solicitantes | (hectareas)
Emiliano Zapata | A Abr. 1966 | 62 903 Negada (Abr.
1971)

Nuevo Uruapan | G Jul. 1961 | 207 143 Abr. 1964
Reforma Agraria | G May. 1970 | 458 612 mil 832 | Jun. 1970
Integral

Total 757 613 mil 883

FUENTE: “Mandamientos agrarios”, en AHEBC, fondo Gobierno del Estado, cajas 429 y
431-432 y RAN, Carpetas basicas.

El Unico caso que destacamos es, desde luego, la propuesta negada de NCPA al grupo
solicitante Emiliano Zapata. Si en la actualidad, tal como se aprecia en el Mapa 6, existe una

terraceria desde la Transpeninsular hasta dicho nucleo ejidal se debe a que los agraristas jamas

141 Hemos rastreado este dato a partir de otro epitafio, esta vez del empresario Robert “Bob” Garner (1926-2014) quien
obtuvo el galardon “al mejor vendedor de tomate del mundo” en California. Datos subidos al sitio web
www.legacy.com/obituaries/name/robert-garner-obituary?pid=1000000172994823 [fecha de consulta 1 de enero de
2017].

142 aHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 439, exp. 7, oficio s/nim. del comisariado ejidal del NCPA Prof. Graciano
Sanchez al gobierno de baja California, 22 de agosto de 1972, nim. reg. 18465.
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dejaron de insistir en su solicitud de tierras. No fue sino hasta el afio de 1978 que el presidente
José Lopez Portillo emitié una resolucion favorable. Pero el hecho de que los miembros de
Emiliano Zapata no obtuvieran lo que deseaban, los convierte en testigos de la expansion de una
“frontera agricola” en la que participaron greco-sinaloenses, empresas trasnacionales y
bajacalifornianos acaudalados.

MAPA 6.
Los ejidos y NCPA de El Rosario, 1964-1971
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos
vectoriales” y AHEBC, fondo Gobierno del Estado, cajas 429 y 431-432.

El ingeniero Horacio Campero, empleado de la Comisién Agraria Mixta, anoto, a proposito
del NcpA Reforma Agraria Integral: “Dentro del &rea y como resultado de las investigaciones no
se encontr6 ninguna zona con posibilidades de riego con aguas subterraneas [...] [todas] las
subcuencas y tributarias desembocan en el Océano Pacifico”.}*® La mayoria de miembros de este
nucleo ejidal provenian de Tijuana, segun se lee en el mandamiento agrario. Aun asi, aunque
arribaron 62 ceceistas convencidos, la Transpeninsular, en tanto que “camino de extraccion”,
propicid el acceso a diferentes tipos de agentes economicos. Estos ejidatarios consideraban que la

presencia en las parcelas de los foraneos violentaba sus derechos ejidales.

143 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 431, exp. 12, “Mandamiento agrario”, Comision Agraria Mixta, 22 de junio
de 1970, p. 2.
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Los miembros del NcPA Emiliano Zapata ocuparon las tierras de El Rosario desde 1956 y
solo ocho afios después tramitaron su regularizacion. Aunque en el area no hubiera la tierra
arcillosa mas apta para el cultivo, ni aguas subterraneas suficientes para regarla, persistieron los
intereses de prestanombres y pequefios propietarios. Apellidos como Hussong, Clark o Monson
explican que los ejidatarios obtuvieron, de manera excepcional, estas tierras. Tomas Abundis, lider
agrario del NCcPA Emiliano Zapata, refirio que en una ocasion el presidente Echeverria los visito en
compafiia de Augusto Gomez Villanueva, a la sazén secretario general de la Confederacién
Nacional Campesina y que en el gobierno de Echeverria ocup6 el Departamento de Asuntos
Agrarios y Colonizacion (DAAC). Abundis record6 que antes de terminarse el primer semestre de
1970, meses antes de los comicios, se acord6 la reparticion de tierras con “gente pobre”. La
molestia radico, entonces, en que los verdaderos beneficiados eran “gente adinerada” que
manipul6 a las autoridades:

Lo han logrado con edictos al perpetuante [con] el juez de lo civil. Facil maniobra para
pasarlos a norteamericanos. Personalmente me tocd ayudar a medir unos terrenos [sic]
con un ingeniero, para un sefior de nombre Pablo Martinez [que se agencid] 99 hectareas.
Como anteriormente se dijo, finalmente los americanos por medio de mexicanos
prestanombres se quedan con todo lo que queda sin afectar por los ejidos. Entre tanto
nosotros que en verdad carecemos de tierras, seguimos como solicitantes.44

La Comisién Agraria Mixta acudié al registro publico de la propiedad de Ensenada para
corroborar que las tierras pertenecieran a Hussong, Clark o Monson, confirmando que “son
pequefas propiedades agricolas y ganaderas en ocupacion”, por lo tanto, podian ser afectadas. El
dictamen emitido desde el gobierno estatal concluyo: “no hubo alegatos por parte los
propietarios”.}* El ingeniero de la Comision Agraria Mixta menciono, a propdsito de los caminos
extractivos, que en el NcPA Emiliano Zapata podia cultivarse “tomate, chile, papa, cebolla, trigo y
algunos frutales [...] Las hortalizas se empacan en el mismo lugar y se transportan por carretera a
Ensenada y Tijuana”. 14

La historia sobre los “caminos de extraccion” puede concluir con la certeza de que, en

efecto, explican la articulacién del desarrollo econémico en determinados lugares, pero también

144 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 432, exp. 16, oficio s/nim. de Tomas Abundis a Augusto Gomez Villanueva,
del DAAC, 10 de abril de 1971.

145 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 432, exp. 16, “Mandamiento agrario”, Comisiéon Agraria Mixta, 21 de abril
de 1966, p. 1.

146 AHEBC, fondo Gobierno del Estado, c. 432, exp. 16, “Mandamiento agrario”, Comisién Agraria Mixta, 21 de abril
de 1966, p. 3.
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acenttan la competencia econdémica y liberan las tensiones sociales derivadas de tierras que
permanecieron en disputa desde finales del siglo xix. La distribucién desigual del entorno
geogréfico es, en muchos casos, reflejo de las condiciones socioecondmicas. Esto queda claro a
partir del deslinde de la familia Orendain y de los capitales de Tijuana, Ensenada y Estados Unidos
que adquirieron tales terrenos. La ultima observacion que extraeremos de los Cuadros 9, 10 y 11,
es que las areas menos ricas concentraron a la mayor cantidad de ejidatarios. Tras este largo y
tedioso recorrido, concluimos una obviedad: al finalizar el siglo XX, las tierras precarias fueron

destinadas a los mas pobres.
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Capitulo cuarto
CIRCUITO INTERMEDIO

Homer Aschmann (1920-1992), geodgrafo estadunidense que conocié Baja California y Baja
California Sur para escribir una investigacion doctoral en 1954, afirmaba que a finales del siglo
XIX la mineria habia dejado “una fragmentada red de rutas”. Asi, lo tinico que existia en el &rea,
hasta bien entrado el siglo xx, fue un conjunto de brechas y terracerias que funcionaban como
“circuito” que conectaba a las minas de cobre o marmol con las escasas viviendas de los
trabajadores. Raras veces, aseveraba Aschmann, habia caminos que condujeran a algun
embarcadero en los litorales.! Consecuencia directa de la “fiebre de oro” y de las compafiias
mineras de capital europeo y estadunidense concesionadas por Porfirio Diaz, el mal Ilamado boom
minero en Baja California no acelero, en las serranias centrales, la construccion de infraestructura
gue uniera un extremo y otro de la peninsula.

Los capitales extranjeros que ostentaban las concesiones de explotacion del subsuelo
nacional contribuyeron escasamente a la creacion de vias terrestres de acceso a la poblacion
general; las Unicas obras que construyeron fueron aquellas que eran necesarias para sus propias
operaciones comerciales y por eso los llamamos “caminos utilitarios”. Siguiendo la tipica l6gica
de enclave econémico al interior de la peninsula, poseian y ejercian un control espacial guiado por
intereses empresariales. Si prosperaron pocos y malos caminos septentrionales se debia a que las
principales transacciones y comunicaciones entre Baja California y Baja California Sur, con
Ciudad de México, Londres, Paris y Nueva York, se realizaban gracias a las conexiones maritimas
que operaron los puertos de Ensenada, La Paz, Guaymas y Mazatlan, en conexion a San Francisco,
California. He aqui la ventaja estratégica del “circuito intermedio”.

Santa Rosalia, en el Golfo de California, ejemplifica el modelo de enclave. Instalada en
dicho puerto y pueblo minero, la Compagnie Du Boleo —o como la conocieron los locales, El
Boleo— no pagd los impuestos federales que redundaban después en obra publica y apenas
desarrollo obras de infraestructura: si habilitd un muelle, lo hizo para su beneficio propio; si
construy6 20 kilometros para un pequefio tren, lo hizo para conectar las minas de cobre con los

hornos fundidores; el Unico servicio publico que ofrecié a los habitantes consistié en limpiar las

1 ASCHMANN, “La carretera de Baja California”, p. 36. Sobre el concepto de “circuito minero” que inspiré al de
“circuito intermedio”, véase un estudio sobre la dimensidn migratoria de la mineria peninsular, desde mediados del
siglo X1x hasta la década de 1970, ALVAREZ JR., Familia.
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letrinas mensualmente.? Aun asi, un reportaje de 1969 menciona que “todos los caminos que
circundan la poblacion [del puerto de Santa Rosalia], llevan a los lugares donde se encuentran las
minas”; el reportaje informaba que los 64 kilometros disponibles de caminos y terraceria al
noroeste, en direccion a San Ignacio, se debieron a esfuerzos locales de los trabajadores mexicanos,
ya que “los franceses no hicieron ningun trabajo al respecto”.®> Como hemos visto, la
Transpeninsular conecto sitios que tuvieron auge en el siglo xX1x y que al contar con caminos
asfaltados, a mediados del xx, aceleraron su incorporacion a la vida nacional.

Al internarse por Baja California Sur, la Transpeninsular no solo abrié caminos nuevos y
dejo de lado los rdsticos; también conectd y propicié la formacion de nuevas localidades y
asentamientos. Una necesaria distincion entre localidades nuevas y viejas nos lleva a destacar el
rasgo de que desde finales del siglo xix existié, con ciertas reservas, una politica minera que
fomentd la extraccion mineral por extranjeros.* Asi, el surgimiento de Guerrero Negro en 1954, la
llamada “salina mas grande del mundo”, explica el modo en que la Transpeninsular contribuyo
antes, durante o después de su inauguracion al establecimiento de localidades nuevas y actividades
econdmicas. Por ello, observamos cémo cambiaron los perfiles econdmicos de la produccién de
minerales metalicos (oro o cobre), a la de minerales no metalicos (sal, yeso 0 manganeso).

Este tramo, mas que ningln otro, carecié por completo de alguna proyeccién turistica.
Salvo aventureros interesados en la geologia y botanica del Desierto de Sebastian Vizcaino, o en
avistar de ballenas, u observar pinturas rupestres y ruinas misionales, la zona fue incapaz de atraer
a grupos de turistas internacionales. En vista de la escasez de actividades recreativas, mucho
tuvieron que ver las condiciones inhdspitas del lugar hasta finales del siglo xx en que los conceptos
ecoturisticos llevaron a los primeros estadunidenses a vacacionar.® La porcion de la peninsula que
estudiamos en este capitulo fue, antes que todo, lugar de trabajo.

A diferencia del “circuito escénico” y del camino de extraccion de San Quintin, en este
tramo las obras de infraestructura exhiben necesidades distintas, pues en este tramo, la

transportacion terrestre se mantiene ligada en mayor medida a la subsistencia de los trabajadores.

2 ROMERO GIL, El Boleo, pp. 253 y 296.

3 Excélsior, 3 de julio de 1969, “Santa Rosalia, un pueblo resucitado”, Manuel Mejido.

4 Sobre la politica minera encontramos (til la discusion conceptual de SARIEGO RODRIGUEZ, “Mineria y territorio en
México” e igualmente de HEATH CONSTABLE, “Treinta afios de mineria”.

5 YOUNG, “Local People”, p. 371. Nos referimos al hecho de que el tramo de San Quintin a Santa Rosalia se desarrolld
parcialmente a través de lo que ahora conocemos como la Reserva Ecolégica del Desierto de Sebastian Vizcaino
(1988). Debido a que esta denominacidn vino hasta afios después, en esta tesis no se analizan las disposiciones legales
y ambientales que la creacion de la “reserva ecologica” impuso a la carretera.
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Ademas, la existencia del “circuito intermedio” al menos desde 1890 sugiere que, dada la actividad
econdmica en si, la explotacion mineral produjo “caminos utilitarios”, pues no nos atreveriamos a
llamarlos “vecinales”. Los caminos utilitarios de terraceria que trazaron las compafiias mineras
nacionales o extranjeras o solitarios gambusinos e individuos, fueron insuficientes para integrar la
peninsula a México y el mundo.

La historia del surgimiento de la empresa salinera en la bahia Ojo de Liebre —después
Ilamada Guerrero Negro, debido al paso de flotas navales britnicas con destino a Vancouver—
ocupa, junto a los casos de San Quintin y mas adelante el del Valle de Santo Domingo, un lugar
privilegiado que muestra el modo en que las vias terrestres posibilitaron el surgimiento o
formacion de nuevas localidades. Alrededor del complejo neoguerrerense, gravitaron varios
procesos que reflejan el modo en que el gobierno federal se involucré en la gestion de
infraestructura. Fue deliberado el hecho de que la Transpeninsular incorporara dentro de su
itinerario a esta nueva toponimia. En ningiin momento de su proyeccién, ni siquiera cuando Ulises
Irigoyen formuld el primer anteproyecto (1945), o cuando el Automobile Club of Southern
California publicd un mapa y sefialamientos para los caminos (1931), se pensé que la carretera
atravesaria el Desierto de Sebastian Vizcaino. Este capitulo muestra que tal opcién fue propuesta

por empresarios e inversionistas extranjeros.

CAMINOS A LAS MINAS

Las minas ubicadas en los limites entre Baja California y Baja California Sur, en medio de las
serranias cercanas al Paralelo 28, tienen antecedentes que permiten seguir los cambios en sus
formas de explotacion. A grandes rasgos, la carretera inaugurada en 1973 conect6 dos zonas de
produccidn minera, una dependiente del mercado francés del cobre (en Santa Rosalia, en el golfo),
y la otra articulada con la produccion de sal de uso industrial, en Guerrero Negro, en un momento
en que Estados Unidos dominaba las transacciones en el Pacifico. Pero también hay otra historia
que es necesario contar. Lo que llamamos “circuito intermedio” no fue nada méas que un conjunto
de caminos rasticos anteriores a la construccion definitiva de la Transpeninsular. Como se
apreciara en la cartografia de este capitulo, desde finales del siglo xix habia formas de viajar al
norte y al sur.

Afortunadamente, contamos con el testimonio de un chofer que desde 1953 condujo de
Ensenada a La Paz. El texto autobiografico del fayuquero Luis Montes Pinal (2002) describe los

obstaculos logisticos y materiales de las vialidades rusticas entre Baja California y Baja California
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Sur. Gracias a que describio con detalle paisajistico sus experiencias al volante, tenemos una idea
de como era recorrer los viejos caminos. Para empezar, ejes y chasis del camion resentian el
impacto de la &spera superficie. Asi, la velocidad promedio era muy baja, a lo sumo, de 8 a 10
kilometros por hora. El autodenominado “fayuquero” Montes Pinal califica la experiencia como
“desafiante”, ya que “las cuestas, los arroyos y los arenales representaban verdaderas trampas”,
principalmente porque las cactaceas pinchaban los neumaticos.®

MAPA 7.
El circuito intermedio y la Carretera Transpeninsular, 1890-1973
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Para la historia de la ocupacion de la peninsula, las sierras bajacalifornianas han sido una
especie de vértebra que recorre considerablemente su parte central. A diferencia de los valles
agricolas, los pueblos mineros ubicados alrededor de la linea divisoria entre Baja California y Baja
California Sur, se concentraron en las estribaciones y vertientes serranas. De manera particular,
los pueblos mineros de la vertiente del golfo fueron muy activos entre 1890 y 1910, al grado que
el gobierno de Abelardo L. Rodriguez (1924-1928) habilité una de las primeras rutas automotrices
entre ambas entidades, llamandola “transpeninsular” (aunque llegaba a Mulegé y no hasta La Paz).

“Anteriormente se necesitaba caminar 30 dias para trasladarse de Ensenada a Santa Rosalia”, anot6

5 MONTES PINAL, “La Carretera Transpeninsular”, pp. 39 y 40.
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Rodriguez en 1927, “a nuestro regreso al Distrito Norte, empleamos sélo tres dias en hacer el
mismo recorrido”.’

Rodriguez buscd integrar al pueblo minero de EI M&rmol (Mapa 7) con el suroeste de
Estados Unidos. La historia de EI Marmol nos incumbe ya que pudiendo realizar la transportacion
de los minerales decorativos a través del golfo, los estadunidenses optaron por el sentido opuesto,
es decir, en direccion a la costa del Pacifico. Poco importd que tuvieran que atravesar la sierra, el
objetivo era construir un fondeadero y asi llegar méas répido a alguno de los puertos californianos.
La transportacion terrestre fue “el principal obsticulo” de los marmoleros.®

A finales del siglo xix, las primeras exploraciones en el area se debieron a los gambusinos
de Mulege, en el Distrito Sur de la Baja California. Como ocurria casi siempre, fueron los
muleginos los primeros en descubrir el cobre en lo que ahora conocemos como Santa Rosalia, y
también aceleraron la transformacion del distrito minero de Santa Agueda en el sitio concesionado
a la compafia El Boleo.® Y es que a menudo los gambusinos de Mulegé, como la familia
Villavicencio, servian de guias de los inversionistas extranjeros que a lomo de mula recorrian las
sierras buscando vetas minerales. Una vez que tales operaciones prosperaban, luego del
procedimiento legal de adquirir concesiones y solicitar los permisos del gobierno federal, empresas
como la New Pedrara Mexican Onyx Company —que también invirtié en el centro de Puebla—
construyeron caminos utilitarios para el transito de “carretas tiradas por recuas de mulas [...]
[mismas que] podian llevar hasta 10 toneladas de 6nix”.1°

En 1929 aparecieron los primeros camiones con remolques que transportaban la produccion
marmolera a través de sus propias rutas y las que trazo6 el gobierno de Rodriguez. Entonces, la
Southwest Onyx and Marble Company adquirié las acciones de la New Pedrara Mexican Onyx
Company y decidié ampliar las inversiones y contratar a 100 personas.'! Rodriguez penso en estos
negocios con optimismo y lleg6 a afirmar que los extranjeros podrian explotar el subsuelo 100
afios mas. “La nueva via de comunicacion viene a abrir nuevos horizontes a estas actividades, ya

que por ella serd posible aprovechar los mantos de 6nice de doce pies de espesor”, que se

" RODRIGUEZ, Memoria administrativa, p. 249.

8 TAYLOR HANSEN, “La explotacion de un recurso mineral”, p. 148.
® ROMERO GIL, El Boleo, p. 49.

10 TAYLOR HANSEN, “La explotacion de un recurso mineral”, p. 133.
1 TAYLOR HANSEN, “La explotacion de un recurso mineral”, p. 143.
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trasladaban integros por “caminos utilitarios” hasta al embarcadero en el Pacifico.’® Pero la

prosperidad del 6nix no duré mucho. He aqui la razén del declive:

Del 21 de agosto de 1942 hasta finales de la Segunda Guerra Mundial, se suspendieron las
operaciones en EI Marmol debido a la falta de barcos de carga. Los paises aliados
necesitaban todos los barcos disponibles para el transporte de tropa, alimentos y materiales
para las industrias bélicas [...] Cuando el trabajo de explotacion se inici6 de nuevo, el 6nix
era transportado hasta San Diego en camiones. También es probable que los ejecutivos de
la empresa hayan optado por una ruta totalmente terrestre debido al mejoramiento
sustancial que hubo en los caminos de la peninsula durante los afios de la guerra.®

Es claro que al terminar la Segunda Guerra Mundial surgié con mayor fuerza la necesidad
de contar con una carretera como la Transpeninsular. Dicho esto, la Southwest Onyx and Marble
Company cerro operaciones en 1958 y, como veremos mas adelante, se dispuso de un camino de
mayor amplitud que comenzaba en El Marmol y terminaba en Santa Rosalia. A finales de la década
de 1970, el trabajo de campo del antrop6logo chicano Robert Alvarez Jr. reunié evidencias
suficientes para afirmar que por el “circuito intermedio” —especialmente en El Arco, El Cafién y
Pozo Aleman, o lo que entonces se llamaba Calmalli-— circulaban muchos migrantes del sur de la
peninsula y del macizo continental. “Cada mina importante pasé por altibajos y, cuando alguna
dejaba de producir, las familias empacaban sus pertenencias y se hacian al camino hacia la
siguiente mina”; una vez agotado el trabajo, se dirigian a Mexicali o0 a San Diego, California.'*

Una de las razones del continuo flujo migratorio identificado por Alvarez Jr. fue, ademés
del agotamiento de las minas, las dificultades para trabajar en un entorno tan agreste. Las pocas
empresas que lograron instalarse invertian grandes sumas en el abasto de bienes y servicios. En un
estudio geoldgico elaborado a finales del siglo Xix, se establecio lo que seria, para el futuro, la
postura del gobierno federal sobre el panorama tan poco prometedor del area. En la descripcion
que el ingeniero Joaquin Ramos realizd en 1884 para la Secretaria de Fomento informaba que
habria un escenario adverso, debido a “falta [de] capital y por la dificultad para superar los
inconvenientes de la vida, cara en aquel desierto, falto de facil comunicacion”, y, sobre todo, la
carencia de agua seria una constante.™®

Desde los dias de la Secretaria de Fomento, en el Gltimo tercio del siglo xix, hasta la

nacionalizacion de la mineria en 1960, cambiaron las instituciones encargadas de desarrollar un

2 RoDRiGUEZ, Memoria administrativa, p. 247.

13 TAYLOR HANSEN, “La explotacion de un recurso mineral”, p. 146.

4 ALVAREZ JR., Familia, p. 83.

15 Joaquin Ramos, citado en HEATH CONSTABLE, “Treinta afios de mineria”, p. 40.
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espacio como el consignado en este capitulo. Luego de la revolucion mexicana, la politica minera
del gobierno federal se caracterizo por su debilidad frente a los capitales extranjeros, y en muchos
casos, el abandono de los capitales nacionales. Como consecuencia, el territorio nacional
experiment6 un agotamiento de centros mineros, jamas visto durante el Porfiriato.'® Al crearse y
entrar en funciones la Comision de Fomento Minero (en adelante, CFM), entre 1934 y 1939, como
parte del nacionalismo econdmico del interinato de Rodriguez y del sexenio de Lazaro Cardenas,
el gobierno federal invirti6 parte de sus escasos recursos en asistencia técnica a empresas y
cooperativas.!” Surgida en un contexto adverso, la CFM siempre estuvo acompariada de leyes e
instrumentos legales para cumplir un objetivo tacito: nacionalizar la mineria mexicana

Como veremos mas adelante, el papel que desempefio la cFm resultd fundamental para
desarrollar el tramo de la Transpeninsular que uni6 a Guerrero Negro con Santa Rosalia. Para esta
época, resultaba claro para las autoridades nacionales encargadas de la politica minera que la
peninsula era “un gran diamante sin bruiiir”, tal y como lo refirid el ingeniero Sebastian Diaz
Encinas en las paginas de Excélsior, uno de los diarios capitalinos mas interesados en la zona.'®
Como delegado de la Secretaria de Economia en La Paz, Diaz Encinas criticé a la cFm por no
intervenir con energia en Baja California Sur. El obstaculo era, segun el razonamiento del
delegado, que las inversiones publicas y privadas estaban detenidas debido a las altas cotizaciones
internacionales de los metales. El hallazgo de este capitulo es que, precisamente, la explotacion de
minerales no metélicos cambi6 dicho esquema mercantil.

Por altimo, cerraremos este apartado con informacion sobre dos personajes influyentes en
el “circuito intermedio”. Como se aprecia en el Mapa 7, frente a Isla Angel de la Guardia existe
una pequefia ensenada llamada Bahia de los Angeles. Uno de los “pioneros” del lugar fue Antero
Diaz, rentero de pangas y habitaciones para los poquisimos visitantes que llegaban. El fayuquero
Montes Pinal describié a Bahia de los Angeles como una localidad de 30 habitantes que contribuy6
a la construccion de brechas rumbo a Ensenada y La Paz. Al parecer, Antero Diaz animaba y
financiaba a las cuadrillas de camiones y trabajadores en “una larga lucha por acortar las distancias

y buscar mejores lugares para transitar”.'® Nacido en el Estado de México, Antero Diaz migré de

16 Estamos de acuerdo, y mas considerando el caso que aqui nos ocupa, que el Porfiriato correspondié a un gran
momento de la economia minera nacional, caracterizado por ser un “periodo de re-estructuracion y modernizacién
productiva” que funciond hasta 1929, véase SARIEGO RODRIGUEZ, “Mineria y territorio en México”, p. 330.

17 CeN, “La dindmica del sector minero”, p. 380.

18 Excélsior, 17 de abril de 1963, “Baja California Sur: diamante sin brufiir”’, Ramén Morones.

19 MONTES PINAL, “La Carretera Transpeninsular”, p. 56.



162

Guaymas y luego a Santa Rosalia, concluyd su carrera minera en algin punto entre EI Arco y Los
Tepetates para después asentarse en Bahia de los Angeles.?°

Durante su campafa electoral en 1969, Echeverria recorrié las terracerias del “circuito
intermedio”. De hecho, en varias ocasiones celebrd reuniones con politicos y funcionarios del
noroeste mexicano en El Arco.?! En algiin momento fue interceptado e interpelado por Antero
Diaz, “quien le dijo: ‘No se olvide de nosotros’ y Echeverria le prometid que les haria una carretera
que los sacaria del olvido”.?? La promesa de Echeverria debe entenderse en el contexto de estas
reuniones en EI Arco. Otro testimonio corresponde al senador priista de Baja California, Eduardo
(a) Galo Tonella. Luego de desayunar y exponer sus deseos de concluir la construccién de la
carretera, Echeverria escuchd las opiniones de los alli reunidos. La gran mayoria sugirio al
candidato una carretera de cuatro carriles. Galo Tonella no secundo la idea.

Yo fui mas modesto en mis apreciaciones, le dije que el pueblo bajacaliforniano habia
esperado por mucho tiempo la necesidad [sic] de esta gran comunicacion, pero que
pensando en mi pais y en las grandes necesidades que tiene, consideraba que la carretera
deberia hacerse de un solo carril [...] Yo noté en el licenciado cierta molestia respecto a
mi comentario, él estaba apasionado por aquel proyecto y yo lo habia lastimado en alguna
forma.

Mi analisis posterior ha sido que realmente habia tocado un punto neuralgico
relacionado con un compromiso que se tenia con Estados Unidos para construir dicha
carretera, ya que la misma era realmente necesaria, estratégica para la seguridad de EE.UU.,
y que habia un préstamo, desde luego atado, orientado a que aquella carretera se
construyera.®

Pareciera que este “punto neuralgico” sugerido por Galo Tonella condicion6 en algun
sentido el ofrecimiento de Echeverria a Antero Diaz. No sobra explicar que desde finales de la
Segunda Guerra Mundial, el Banco Export-Import de Estados Unidos otorgd varias lineas de
crédito para la construccion de carreteras estratégicas entre el Golfo de México y la frontera del
noreste mexicano, lo cual significa que lo dicho por Tonella no parece tan descabellado.?* Sin
embargo, contamos con evidencia suficiente para creer la mitad de este relato. Segun Excélsior,
hubo intereses concretos del capital estadunidense preocupados por conectar el “circuito

intermedio”. National Bulk Carriers era una empresa naviera que propuso que la Transpeninsular

20 MONTES PINAL, “La Carretera Transpeninsular”, p. 59.

2L TONELLA, Memorias de un bajacaliforniano, p. 76 y CASTELLANOS, Del Grijalva al Colorado, p. 271.
22 MONTES PINAL, “La Carretera Transpeninsular”, p. 57.

2 TONELLA, Memorias de un bajacaliforniano, p. 79.

24 BEss, “Routes of conflict”, p. 79.



163

diera, a la altura del Paralelo 28, un giro transversal de la vertiente del Pacifico al golfo.?® Ello

significd la conexidn de Guerrero Negro con Santa Rosalia.

SANTA ROSALIA
La historia de las secuelas que trajo la Transpeninsular al pueblo minero de Santa Rosalia no es

muy distinta, como veremos mas adelante, a la de Guerrero Negro. De hecho, las fuentes
disponibles para describir este proceso explican que hubo, en ambos casos, la necesidad de contar
con caminos asfaltados. En este subapartado, se exponen datos acerca de las necesidades de los
santarrosalienses con respecto a la transportacion terrestre. La pertinencia de incluir a este puerto
y pueblo minero dentro del itinerario fijo de la Transpeninsular se debe a que desde mucho antes
de generalizarse el uso de automoviles, la localidad era uno de los nucleos poblacionales de mayor
importancia. Con un pasado ligado a la explotacion cuprifera, las inversiones de origen extranjero
hicieron del lugar uno de los enclaves mas desarrollados de América Latina al finalizar el siglo
X1X.2% Ni la revolucion mexicana trastoco la riqueza de EI Boleo.

El llamado aislamiento geogréfico de Santa Rosalia fue resentido principalmente por los
trabajadores mineros y obreros de la fundicion. El mercado de los minerales producidos por El
Boleo se encontraba en el otro extremo del mundo, mientras que los lideres sindicales, en cambio,
batallaban para dialogar con el gobierno federal, en la Ciudad de México. A menudo, cuando las
relaciones con el capital francés se crispaban, trabajadores y obreros apenas podian comunicarse
con las autoridades de La Paz o de Hermosillo, Sonora. Normalmente, pedian alimentos, pues el
ingreso de comestibles y otras mercancias era controlado por la empresa, con la que cerraban toda
comunicacion en tiempo de conflictos. Por ello, desde la primera mitad del siglo xx los
santarrosalienses crearon una economia familiar de “resistencia a la escasez”.?’

En visperas de la transformacion del Territorio Norte de Baja California en estado libre y
soberano, los mineros y sus familiares del Territorio Sur alzaron sus voces ante los gobiernos
locales y al federal, demandando con urgencia la terminacion de la Transpeninsular. Al concluir
el mes de abril de 1953, el delegado de gobierno del puerto advirtio al gobernador del Territorio
Sur, el general Agustin Olachea (1946-1956), que recibiria varias cartas y oficios de parte de las

%5 Excélsior, 3 de julio de 1965, “Anuncia la FEDEMOA que denunciara actos indebidos de extranjeros”.

%6 GONZALEZ CRUZ, “Mulegé”, p. 77. Gracias a las inversiones de los franceses, muleginos y santarosalienses vieron
llegar el ferrocarril, la luz eléctrica, teléfono, telégrafo y relojes publicos, a principios de siglo XX.

27 Sobre el aislamiento geogréfico incluso se ha dicho que fue una “espada de Damocles” sobre la vida de Santa
Rosalia, véase ROMERO GIL, El Boleo, pp. 240, 252, 277, 283 y 323.
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organizaciones civiles del pueblo minero. Los textos lo instaban a comunicarse con el presidente
Ruiz Cortines para dar comienzo a la construccion de la carretera.

Como adelanto del contenido de la correspondencia que Olachea recibiria en los siguientes
dias, el delegado redactd un oficio de acompafiamiento que mostraba la disposicion de los
santarrosalienses a convertir su pueblo en nodo de la Transpeninsular, pues contaban con varios
profesionistas y suficiente “energia eléctrica y talleres mecéanicos para reparacion y construccion
de piezas para maquinaria de cualquier indole”.?® Una de las cuestiones que el delegado olvidd
comentar al gobernador Olachea fue que recibiria varias propuestas por parte de ingenieros
mexicanos y franceses que vivian en el puerto y que, ligados a El Boleo, les preocupaba el futuro
de Santa Rosalia.

La ansiedad palpable en las cartas dirigidas a Olachea se debi6 a que el presidente Miguel
Aleman prometié en 1951 que en un plazo menor a un afio quedaria terminada la Transpeninsular
(hecho que como sabemos ocurri6 22 afios después).?® En realidad, la contribucion alemanista tan
s6lo sirvio para concluir el tramo que comunicaba a La Paz con la zona algodonera de Valle de
Santo Domingo, sin terminar las conexiones con el “circuito intermedio”. El arribo de Ruiz
Cortines a la presidencia de la Republica en diciembre de 1952, fue pretexto para elaborar un
diagnostico sobre la obra caminera. El ingeniero Heriberto Soto reconocié que si bien existian 610
kilometros perfectamente construidos (entre Tijuana y San Quintin, y entre La Paz y Santo
Domingo), hasta 1952, habia en el programa de trabajo de 1953 una evidente exclusién de Santa
Rosalia, Mulegé y San Ignacio. Segun las acertadas estimaciones del ingeniero Soto, faltaba més
de un millar de kilémetros para concluir la Transpeninsular. Las terracerias de norte al sur, o
viceversa, eran “penosas”, pues usarlas suponia viajar a “velocidad promedio de 18 a 20 km por
hora en tiempo seco [...] cuando llueve se presentan dificultades menos que infranqueables”.*

Escrita en representacion del Comité Pro-Carretera Transpeninsular, la carta del ingeniero
Soto incluye informacién precisa sobre los ingenieros de la antigua DNC, pues al parecer eran
personajes bien conocidos por los santarrosalienses. El ingeniero Soto reconocio que las terracerias

eran susceptibles de convertirse en caminos de primera categoria. Cuidando siempre de dejar bien

28 Archivo Particular de Aidé Grijalva de la Universidad Auténoma de Baja California (en adelante, APAG-UABC), exp.
“Documento Baja California, nim. 227, oficio s/nim. de Rodolfo Dominguez Martinez al gobierno del Territorio Sur
de Baja California, 29 de abril de 1953.

25 El Nacional, 12 de abril de 1951, “Contra toda situacién anarquica”, Demetrio Bolafios.

30 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nam. 22”, oficio s/nim. del Comité Pro-Carretera Transpeninsular
de Santa Rosalia al gobierno del Territorio Sur de Baja California, 30 de abril de 1953, f. 2.
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claro que apenas esbozaba una propuesta al gobierno local y federal, fue mencionando los lugares
donde técnicos e ingenieros podrian instalar los campamentos. La médula de la misiva era sugerir
que, considerando “las condiciones que actualmente privan en el pais”, resultaria economica y
viable. Como se muestra en la llustracion 10, el ingeniero Soto adjuntdé un modelo de superficie
de rodamiento, misma “que vendria a reducir la carpeta asfaltica a solo seis metros”, mas tres
metros y medio adicionales de acotamientos.3!

La propuesta del ingeniero Soto se hizo realidad 20 afios después cuando el gobierno de
Echeverria, en particular la sop, terminaron de construir la Transpeninsular. Ahora bien, resulta
curioso que para 1973 el ancho de corona que fue asignado al tramo de San Quintin a Santa Rosalia
fuera tres metros menor al propuesto por el ingeniero Soto y el Comité Pro-Carretera. Aunque
hubiera un esbozo de la seccion que asignaba e 9.50 metros, las autoridades especificaron un tramo
de 6.30 tipo “D” sin ningun acotamiento o terraplén. Con el argumento de “que mas del 50% [del
transito] serian vehiculos ligeros y el volumen de transito promedio diario anual, para el proyecto,

fue de 600 vehiculos”, 1a SOP no pudo hacer més al respecto.®?

ILUSTRACION 10.
Propuesta de carril para la Carretera Transpeninsular, ¢. 1953
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FUENTE: APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 227, s/f.

Considerando lo anterior, la pregunta que cabe plantearnos es si realmente los
santarrosalienses solicitaban la terminaciéon de la Transpeninsular para transitarla en vehiculos

ligeros. La revision de las cartas enviadas a Olachea nos sugiere algo distinto. Un ejemplo es la

31 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 22”, oficio s/ntim. del Comité Pro-Carretera Transpeninsular
de Santa Rosalia al gobierno del Territorio Sur de Baja California, 30 de abril de 1953, f. 3.

32 PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA, La Carretera Transpeninsular, p. 10. De hecho, a partir de Santa Rosalia en
direccion al sur la carretera adquirio un ancho de corona de siete metros.
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solicitud de las organizaciones que se sumaron a los esfuerzos del Comité Pro-Carretera: el Club
Rotario de Santa Rosalia que, fomentando “la mineria, agricultura y turismo”, enfrentaba el
enorme obstaculo de no contar con “una via de comunicacién econémica [...] S6lo tenemos el mar
y el avion que estdn completamente fuera del alcance econdmico de nuestros habitantes”.3® De
hecho, el uso de los servicios aéreos y maritimos reflejaba movimientos econdémicos que
empezaban a desplazar al perfil econémico centrado en la mineria: las actividades pesqueras,
dentro de la zona antes organizada en torno a la extraccion de cobre.

Para los rotarios de Santa Rosalia, la urgencia de ver concluida la Transpeninsular tenia
que ver con la necesidad de reducir el precio de los fletes, aumentando la frecuencia y eficacia de
la transportacion terrestre. Los agricultores, comerciantes e industriales, solian pagar altos costos
al enviar o recibir productos, en la medida en que la sobrevivencia del puerto dependia de los
negocios con La Paz, Guaymas o Ensenada. Afadian:

La mineria [...] se encuentra estancada unicamente por falta de carretera [...] La
fundicion de cobre que trabaja en Santa Rosalia, sélo beneficia los minerales que han
escaseado en esta region. Sin embargo, tanto la region minera de El Arco, San Fernando,
El Rosario [en Baja California], etc., como la region de La Paz, tienen buenos minerales
que no pueden traerse a Santa Rosalia solo porque los fletes terrestres actuales son de
$100.00 a $250.00 por tonelada y mas. No podemos hablar tampoco de flete maritimo
porque en gastos de embarque, desembarque y flete al barco, el resultado es el mismo, lo
que rinde cualquier operacion enteramente incosteable.>*

Los rotarios de Santa Rosalia escribieron al gobernador Olachea temiendo el retorno de un
pasado inmediato lleno de carencias materiales; deseaban que la carretera impulsara a la industria
de transformacién local, en especial, la construccién de embarcaciones. Por ello, sélo llevando
hasta el puerto los insumos necesarios saldrian del alarmante estancamiento. En visperas de la
conversion del Territorio Norte en estado libre y soberano en 1953, los santarosalienses lo
compararon con el Territorio Sur. Lejos de la frontera, siguiendo la Transpeninsular al sur, los
rotarios de Santa Rosalia enfrentaban una “situacion apremiante”. Sin embargo, la diferencia es

que los politicos de la entidad nortefia se pusieron a construir, con ayuda del gobierno federal,

33 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 22”, oficio s/nim. del Club Rotario de Santa Rosalia al
gobierno del Territorio Sur de Baja California, 30 de abril de 1953, f.1.

34 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 22”, oficio s/niim. del Club Rotario de Santa Rosalia al
gobierno del Territorio Sur de Baja California, 30 de abril de 1953, f. 2. Por aquellos afios, un abogado opinaba
exactamente los mismo acerca del “pésimo estado” y costoso de los fletes maritimos. Nos referimos a ACEVEDO
CARDENAS, Tijuana. Ensayo monogréfico (1955), p. 141.
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“carreteras y el desierto se transform6 en oasis. [Con las] carreteras: Mexicali-San Felipe,
Mexicali-Tijuana y Ensenada- San Quintin”.%

Los rotarios de Santa Rosalia no fueron los Unicos sudcalifornianos que buscaron los
beneficios obtenidos por los bajacalifornianos gracias a los ramales y los circuitos locales. La
Unidn de Choferes de Santa Rosalia también se unié al cimulo de peticiones a Olachea. Aunque
la mayoria de cartas escritas por ingenieros, comerciantes o los pequefios industriales del area,
fueron redactadas en contra de ellos, los choferes lamentaron tener que realizar los fletes a través
de “caminos irregulares”, como los ya descritos. Percatandose, en los viajes a Ensenada, del
surgimiento de vsQ, recordaron que antes, ahi, “casi no habia haciendas ni tierras de cultivo a lo
largo de dicha via [...] En la actualidad, toda su extension atraviesa por tierras laborables”.*® Segin
vimos en el capitulo anterior, no fue la carretera sino la conjuncion de “zona libre” y el mercado
del suelo el que transformd dicho lugar, pero tales movimientos econdmicos resultaban
imperceptibles desde el parabrisas. Como se aprecia en el Mapa 8, Santa Rosalia constituia el
altimo eslabon para conectar —de norte a sur— una amplia zona dedicada a la explotaciéon de
recursos naturales. Incluso antes de inaugurarse la carretera ya existian caminos rudimentarios que
satisfacian las comunicaciones terrestre entre el norte y sur de la peninsula.

El Sindicato Industrial de Trabajadores Mineros, MetalUrgicos y Similares de la Republica
Mexicana (SITMMSRM, en adelante), seccidn Santa Rosalia, disintio de las apreciaciones de rotarios
y choferes. Para los sindicalizados, Baja California Sur estaba en franca desventaja frente a Baja
California, y ello no representaba ningln problema de orden politico o territorial. En cambio, las
ventajas que reconocian los sindicalizados fueron de indole econdmica y que, desde mediados de
la década de 1930, la extraccidn de cobre resultaba profundamente perjudicada. Santa Rosalia,
ndcleo de poblacion vieja y numerosa, habia comenzado a perder habitantes, “800 familias
tuvieron que dispersarse por todo el pais en busca de porvenir”.®” Por suerte, durante la Segunda

Guerra Mundial, hubo amplia demanda de cobre que prolongd naturalmente los trabajos en las

%5 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 22”, oficio s/nim. del Club Rotario de Santa Rosalia al
gobierno del Territorio Sur de Baja California, 30 de abril de 1953, f. 3.

3% APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 22”, oficio s/fecha y s/nim. de la Unién de Chaufferes de
Santa Rosalia al gobierno del Territorio Sur de Baja California.

37 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 227, oficio s/nim. del Sindicato Industrial de Trabajadores
Mineros, Metalurgicos y Similares de la Republica Mexicana al gobierno del Territorio Sur, 30 de abril de 1953, f. 1.
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minas, pero una vez concluido el conflicto internacional la produccion se desplomé sin lograr la
venta ademas de las 5,390 toneladas extraidas.®

MAPA 8.
Santa Rosalia y Guerrero Negro, 195371973
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos vectoriales”
y GERHARD Yy GuULICK, Lower California Guidebook.

Ahora bien, la carta del siTMmmsrRM debe confrontarse con la postura de los rotarios y otro
contexto. Desde 1951 Augusto Nopper, director de EI Boleo, tomd la decisién de rematar como
chatarra la maquinaria, ademés de los rieles ferrocarrileros instalados en el siglo xix, entre otras
cosas.®® A partir de entonces, los sindicalizados sabian que, agotado el cobre, los tinicos minerales
que generaban beneficios eran “los que han escaseado en esta region”; refiriéndose a otra de las
materias primas (metélicas, no ferrosas) que reactivd la economia de guerra: el manganeso, usado
en la industria estadunidense para aleaciones de acero inoxidable. La desesperanza de los
santarrosalienses fue resultado de la esporadica presencia de los Liberty Ships, embarcaciones de
Estados Unidos que dragaban en el puerto para recoger el manganeso. La Compafia “Lucifer”,
S.A., lo extraia de las minas de El Infierno a escasos 10 kilometros al noroeste del pueblo. En enero
de 1958, el gedgrafo mexicano Angel Bassols Batalla visito esta mina y sefiald que “todavia se
obtienen 800-900 toneladas de metal mensual, el problema del agotamiento de fundos y del bajo

precio infunde serios temores de una proxima cesacion”.*

% ROMERO GIL, El Boleo, p. 333.
3% ROoMERO GIL, El Boleo, pp. 336-340.
40 BASSOLS BATALLA, El Noroeste de México, p. 52.
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La razon por la cual los afiliados al sSITMMSRM deseaban ver concluida la Transpeninsular
era abatir lo que llamaban el aislamiento geografico de Santa Rosalia. Algunas opiniones
exageraban las condiciones de vida y no marcaban una distincién entre el siglo xix y el presente,
pues hablaban todavia de “tiendas de raya”.** También es verdad que, desde La Paz, los
gobernadores de Baja California Sur vigilaban precios y el cumplimiento de las leyes en el puerto.
“La carretera es factor de vital importancia, para el descenso de los precios de los articulos de
primera necesidad”, anotaron los sindicalizados. Sin descartar la transportacion aérea y maritima,
consideraban que sin la vialidad terrestre seria “imposible que se cumpla con los precios
oficiales”.*? La filial santarrosaliense del sSITMMSRM condicionaba su porvenir a que el viaje de
Santa Rosalia a La Paz, y viceversa, se redujera de 40 horas a un maximo de 12 horas.*?

¢Qué hizo Agustin Olachea con toda esta informacion, ademas de remitirla al presidente
Ruiz Cortines? ;De qué modo fueron asimiladas todas estas opiniones y experiencias? ;Como
resolverian cada uno, desde su posicion gubernamental, algunos de los males que le fueron
comunicados? De visita por Tijuana en mayo de 1953, Olachea dirigié un memorando con varios
asuntos al secretario de Gobernacion, el veracruzano Angel Carvajal. La mayoria de ellos se
referian a la gestion de créditos ejidales para el Valle de Santo Domingo. Sin conceder demasiada
atencion a las demandas especificas del pueblo santarrosaliense, el gobernador Olachea apel6 al
realismo politico:

Por los estudios que se han hecho y el conocimiento que tengo de la peninsula, creo
que cobrando una pequefia cantidad como peaje que no fuera gravosa para los que
transiten por la carretera, esta se pagaria en menos de cuatro afios. El afio pasado los
automoviles de turistas que llegaron a Ensenada fueron aproximadamente unos
400,000 [...] No es aventurado calcular que aproximadamente la mitad de este trafico se
desplazaria al sur con el resultado de que las enormes zonas que tenemos despobladas y
recursos pesqueros ilimitados, entrarian en produccion inmediatamente y la nacion
conseguiria poblar esa enorme region de nuestra patria en corto tiempo.**

A juzgar por el texto anterior, pareciera que Olachea opt6 por pensar el problema en

términos territoriales antes que locales. Conocedor de ambos territorios —pues los gobernd en

4L El Nacional, 10 de abril de 1951, “Proteccion a los trabajadores”, Demetrio Bolafios.

42 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 22”, oficio s/niim. del Sindicato Industrial de Trabajadores
Mineros, Metallrgicos y Similares de la Republica Mexicana al gobierno del Territorio Sur, 30 de abril de 1953, f. 1.
43 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nam. 22", oficio s/niim. del Sindicato Industrial de Trabajadores
Mineros, MetalUrgicos y Similares de la Republica Mexicana al gobierno del Territorio Sur, 30 de abril de 1953, f. 2
4 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 24, memorandum s/nam de Agustin Olachea a la Secretaria
de Gobernacion, 4 de mayo de 1953, f. 2.
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distintos momentos— y de la politica nacional de austeridad del gobierno de Ruiz Cortines, todo
indica que el militar sudcaliforniano sigui6 la tendencia de la época de conjuntar inversion publica
con el dinero y participacion de la sociedad. Ademas, seguia el ejemplo bajacaliforniano: por esas
mismas fechas, como se vio en el capitulo del “circuito escénico”, el gobernador Maldonado
construia carreteras de peaje. Uno de los sucesores de Olachea al frente del Territorio Sur, el
general Bonifacio Salinas Leal (1959-1965), hizo de las carreteras de cuota un patron cuando
gobernd la media peninsula. Creemos que en Santa Rosalia existia amplia experiencia organizativa
y por eso les resultd fécil dialogar con sus gobernantes.

Como se aprecia en la Gréfica 3, el crecimiento de poblacién en la cabecera delegacional
de Santa Rosalia se estancé durante la Segunda Guerra Mundial, a consecuencia de los vaivenes
en el precio mundial del cobre. El censo de 1950 registrd cierta recuperacion después de la guerra.
Las cartas de 1953 fueron escritas en un escenario migratorio bastante critico, al grado que para el
levantamiento censal de 1960 el nimero de habitantes disminuy6 hasta cifras que no se habian
registrado en 20 afios.

GRAFICA 3.
Poblacién del puerto de Santa Rosalia, 1910-1990

10,190

1910 1%21 1930 1540 1950 1960 1970 19580 1950

FUENTE: Elaboracion propia con datos de «www.inegi.org,mx»

En enero de 1954, las prioridades de los santarrosalienses empezaron a cambiar pues el
predominio francés se acercaba a su fin. Desde 1951, el gobernador Olachea alerté al gobierno
federal del evidente desinterés de la compafiia francesa por los yacimientos que explotaron desde
1885. De hecho, en repetidas ocasiones impidio que los directivos franceses siguieran rematando
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la maquinaria de la empresa, del mismo modo que se opuso al sindicalismo de corte socialista y
comunista en el mineral. Con ayuda de tropas federales, Olachea impidié que los franceses
zarparan con los instrumentos de fundicion. Previa consulta del presidente de la republica, Olachea
discuti6 “la legalidad del acto, pero a la postre se hizo respetar la autoridad”.*®

Tras el cierre definitivo de El Boleo en 1954, se dictaron dos medidas que apartaron la
atencion de las vialidades terrestres. En principio, el entonces secretario del Trabajo de Ruiz
Cortines, Adolfo Lépez Mateos, no impidi6é que los franceses cerraran sus puertas, pues ambos
politicos tuvieron la disposicion de coordinarse con varios capitales nacionales para reactivar la
economia de Santa Rosalia a través de inversiones privadas (que aportaron 67.4% del capital
social) y de la Comision de Fomento Minero (por sus siglas CFMm, que participo con el 32.6%).
Ocupando la misma zona industrial y a los viejos obreros y trabajadores de El Boleo, la Compafiia
Minera Santa Rosalia, S.A. (CMSR, en adelante), reanudo la explotacién minera. Entre julio y agosto
de 1954, las chimeneas de la fundidora volvieron a echar el humo y “por los socavones de las
minas salian otra vez [las] berlinas cargadas de boleos”, es decir, el cobre en bruto.*®

Dada la urgencia, Olachea y los santarrosalienses organizaron el Comité Pro-Supervivencia
[sic], dejando a un lado al Comité Pro-Carretera. EI nuevo comité buscaba detener el éxodo de la
poblacidn, llevando a través de vias maritimas alimentos y asistencia de la sociedad de La Paz,
Baja California Sur. En menos de cinco meses, migro al menos el 30% de la poblacion (casi 2 mil
personas) y, por lo mismo, el presidente Ruiz Cortines brind6 total apoyo a la nueva empresa semi-
estatal.*” El problema experimentado en las décadas siguientes por mineros e inversionistas fue la
obsolescencia de técnicas y maquinaria. Debemos recordar que las inversiones mas significativas
en la fundidora del metal databan de finales del siglo xix.

Siguiendo este ultimo argumento, sobresale la presencia del ingeniero y gedlogo francés
Pierre Mahieux, quien se encargo6 de liquidar a los empleados de El Boleo en “los agitados afios
de 1953-1954” y que, poco tiempo después, se convirtid en el principal comerciante de “la
explotacion independiente del enorme y rico yacimiento de manganeso” de Santa Rosalia.*® Lo

primero que admitid este francés naturalizado mexicano, santarrosaliense por arraigo y negocios,

5 El Nacional, 10 de abril de 1951, “Proteccion a los trabajadores”, Demetrio Bolafios.
46 ROMERO GIL, El Boleo, p. 344.

47 BORGES CONTRERAS Y SANCHEZ MOTA, Santa Rosalia y Guerrero Negro, pp. 91-92.
48 COTA MEZA, “Pedro Mahieux”, p. 38.



172

fue que cobre y manganeso se encontraban “en vias de extincion”.*® Nadie mejor que él conocia
el potencial mineralégico del lugar pues el mismo alentaba la competencia interna del mercado.
De hecho, aunque la cMsR continud operaciones hasta 1985, no se dedicaba a extraer directamente
el cobre de las minas, sino que, se limitaba a fundir y reciclar los millones de toneladas de
desperdicios que los franceses acumularon en las inmediaciones del puerto. “Tenemos mas
reservas [de residuos] que alcanzaran para 25 o 30 afios para la elaboracion de mineral de mas baja
ley. Esto nos dara tiempo en Santa Rosalia para buscar otras fuentes de trabajo”, opind en 1969 el
subdelegado de gobierno del puerto.*

Una carta del ingeniero Mahieux revela que Santa Rosalia, con o sin carretera, no tenia
conexiones terrestres. La pobreza del puerto no era muy diferente a la anterior de principios del
siglo xx. Era necesario un rescate de la cFm, pues para los fundidores de cobre y constructores de
embarcaciones era costoso trasladar, por ejemplo, material desde sitios cercanos como El Arco o
Pozo Aleman, en Baja California (Mapa 8). Sin la Transpeninsular, trasladar una tonelada costaba
250 pesos y ese precio era “prohibitivo” siendo asi “el motivo del fracaso completo de todos los
intentos hechos durante los ultimos tres afios”.>! Conocedor del potencial santarrosaliense y su
dinamica interna, el ingeniero Mahieux valoraba los negocios que inversionistas y autoridades no
contemplaban. Un ejemplo eran los yacimientos de yeso en Santa Rosalia e islas del Golfo de
California, “los mas facilmente accesibles [...] de todo el continente americano”, justificarian la
inversion en obras publicas. “Este yeso tiene un valor incalculable para mejorar las tierras algo
alcalinas de todas las costas de Baja California, Baja California Sur, Sonora y Sinaloa”, y segiin
estimaciones este recurso aplicable a los suelos agricolas se encontraba disponible por millares de
toneladas.>? Concluia sefialando lo siguiente:

Ahora bien todas estas posibilidades quedan en la nada por la falta de transportes
terrestres y maritimos. No hay poblacion por falta de carretera y costos excesivos y
no hay trafico maritimo por falta de comercio ya que no hay poblacion y la ya existente va
disminuyendo [...] La prosperidad de esta peninsula favorecerd no solamente a sus
habitantes sino también al estado norte de Baja California y los estados de Sonora y Sinaloa,

49 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, niim. 22”, oficio s/nim de Pierre Mahieux al gobierno del Territorio
Sur, 30 de abril de 1953, f. 1.

50 Excélsior, 3 de julio de 1969, “Santa Rosalia, un pueblo resucitado”, Manuel Mejido.

51 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 227, oficio s/nim de Pierre Mahieux al gobierno del Territorio
Sur, 30 de abril de 1953, ff. 1-2.

52 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nam. 22”, oficio s/nim de Pierre Mahieux al gobierno del Territorio
Sur, 30 de abril de 1953, f. 3.
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recordando que Baja California Sur no compite con sus vecinos sino que complementa su
~ 53
economia.

¢De qué manera la economia local se complementaba con la del noroeste mexicano? Muy
sencillo: atraves de las redes disponibles de comunicacion por mar y tierra entre Sonora y Estados
Unidos —y notese, dejamos fuera a Baja California. Tal fue el caso de la Compafia Maritima y
Pesquera “Mar Bermejo”, S.A. (CMPMB). Para exportar langostas y camarones a Estados Unidos
pagaba altos fletes maritimos y terrestres. La empresa surgio en plena crisis del cobre (1946),
cuando varios hombres de negocios del Territorio Sur y del centro de la repablica invirtieron en
una amplia flota pesquera y en una planta congeladora para los mariscos.> Asi, “el producto
congelado se embarca en barco [sic] refrigerado con destino a Guaymas, Sonora, [donde] camiones
refrigerados transportan el producto hasta California”, recorriendo 1,800 kilometros a un costo de
1.15 pesos por kilogramo. Los directivos de la cmpmB anhelaban la terminacion de la
Transpeninsular debido a que la transportacion terrestre directa entre Santa Rosalia y Los Angeles
iba reducirse a 1,200 kilémetros y bajaria asi el flete (0.60 centavos por kilo de mariscos).>®

La Federacion Regional de Sociedades Cooperativas de la Industria Pesquera del Territorio
Sur de la Baja California no utilizaba los fletes maritimos, pues por obligaciones contractuales del
gremio debia utilizar servicios aéreos. Durante los cinco meses que duraba la temporada de
explotacion de la langosta, las federaciones de ambas entidades pagaban 600,000 pesos en fletes
de aviones comerciales, propiedad de los hijos de Alvaro Obregon. Pensaban que “construida la
carretera y haciendo el transporte por la misma, los fletes se reducirian a una tercera o cuarta parte”
de su valor.>® Afadiendo dramatismo a los parrafos, sefialaron que una practica comun del gremio
de camaroneros y pescadores de langosta consistia en devolver al mar grandes cantidades del
producto, “precisamente por la falta de una buena carretera que permita transportarlo rapidamente
a los centros de consumo”.

La federacion de pescadores de langosta del Territorio Sur también comentaba, ampliando
la mirada a toda la economia pesquera del Golfo de California y Océano Pacifico, que la carretera

53 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, niim. 22", oficio s/nim de Pierre Mahieux al gobierno del Territorio
Sur, 30 de abril de 1953, ff. 3-4.

54 El Nacional, 27 de mayo de 1949, “En el Territorio Sur de BC, el trabajo rinde sus milagrosos frutos”.

55 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, niim. 22”, oficio s/fecha y s/nim de Compafiia Maritima y Pesquera
“Mar Bermejo, S.A.” al gobierno del Territorio Sur, ff. 1-2. Sobre las carreteras entre Sonora y California véase
capitulo de WATERS, “Re-Mapping the Nation”.

APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 22”, oficio s/nim de la Federacion Regional de Sociedades
Cooperativas de la Industria Pesquera del Territorio Sur al gobierno del Territorio Sur, 30 de abril de 1953, ff. 1-2.
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era indispensable por motivos de vigilancia del territorio nacional. Aunque dicho argumento se
venia repitiendo desde poco antes de la Segunda Guerra Mundial, los pescadores observaron algo
muy distinto al anexionismo estadunidense: “Frecuentemente se da el caso de que aviones
norteamericanos vienen a saquear nuestras riquezas del mar burlandose de las autoridades y del
fisco”.%’ Esta aparente forma ilegitima de saqueo de recursos naturales y evasion fiscal adquirié
legalidad y formalidad gracias a las inversiones de Estados Unidos.

A continuacién observaremos una de las formas legales de explotacién de las riquezas
renovables por parte de capital extranjero. Se trata pues del desarrollo del area deshabitada a méas
de 200 kilometros al oeste de Santa Rosalia. Mojada por las aguas del Pacifico, en donde hay
pequefias bahias en las que milenariamente se ha formado sal. Justo ahi surgié Guerrero Negro

gracias a la inercia de la Segunda Guerra Mundial.

LA INDUSTRIA SALINERA DE GUERRERO NEGRO

La ceremonia de inauguraciéon de la Transpeninsular en diciembre de 1973 no tuvo lugar en
Guerrero Negro, pues ocurrié a unos 10 kilometros de la salinera, sobre el Paralelo 28. Tres afios
después, en 1976, el candidato a la presidencia José Lopez Portillo visité Guerrero Negro y en esa
ocasion reflexion6 sobre la transformacion de Baja California Sur gracias al desarrollismo. La
obligada mencion de la Transpeninsular en el discurso de Lopez Portillo remitio al “régimen
visionario del presidente Echeverria”, para después divagar sobre las caracteristicas geograficas
de abandono, descuido e indiferencia. EI motivo de la visita fue anunciar la “incorporacion
definitiva” de la novisima localidad a México, mediante la nacionalizacién del complejo salinero
donde trabajaban los futuros electores que escuchaban al ex titular de Hacienda. “Sabemos que
dentro de seis afios otro candidato —porque ya empezaran a venir los candidatos a Guerrero Negro—
vendra [...] [y] ya estaran resueltos basicamente los problemas”, presumi.®

El discurso de Lépez Portillo da cuenta de la visita de altas figuras del PRI al “yacimiento
de sal mas grande del mundo”, y de la voluntad del proximo gobierno federal de nacionalizar, en
lo inmediato, las inversiones realizadas por capitales de Estados Unidos. Dentro de la ideologia
del nacionalismo mexicano, era motivo de orgullo el acto de rescatar tierras despobladas, mismas

que “durante milenios [fueron] explotadas, después [custodiadas] por extranjeros, a su

57 APAG-UABC, exp. “Documento Baja California, nim. 22”, oficio s/niim de la Federacién Regional de Sociedades
Cooperativas de la Industria Pesquera del Territorio Sur al gobierno del Territorio Sur, 30 de abril de 1953, f. 2.
%8 | 6PEZ PORTILLO, Baja California Sur, p. 7.
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conveniencia”. Al candidato también preocupaban los “débiles controles por parte del Estado
mexicano” de semejante territorio.>® Lopez Portillo volvié al tema de las obras publicas que
incorporaban a la peninsula con el macizo continental. En el climax de su discurso anuncié que:
“En unos cuantos dias se mexicanizara la empresa. El gobierno federal, la republica, serd socio
mayoritario de esta empresa”, dijo refiriéndose a Exportadora de Sal, S.A. (ESsA, en adelante).®°
Acto sequido, la ceremonia oficial concluyo invitando a votar por el PRi.

La historia del surgimiento de Guerrero Negro condiciond la ruta Transpeninsular y fue
resultado de la transicion exitosa de una empresa privada de capital extranjero a una de las
paraestatales mas importantes del noroeste mexicano: ESSA. La empresa inicid operaciones
inmediatamente después de recibir el contrato concesion del gobierno federal en abril de 1954,
aunque existen referencias anecdoticas que afirman que desde 1945 habia inversionistas
interesados en dicho yacimiento. Para el caso de ESSA, la parte gubernamental estuvo representada
por la cFm y la del capital privado es un tema de investigacion en si mismo. La historiografia
sefiala al principal inversionista detras de la gigantesca operacion era: Daniel K. Ludwig (1897-
1992). Segun algunas fuentes, este empresario estadunidense lleg6 a ser uno de los hombres més
ricos del mundo gracias a sus negocios de construccion de embarcaciones transoceéanicas y
transportando petréleo e hidrocarburos.®* En la copia del contrato concesion que consultamos, el
nombre de Ludwig no aparece, tan solo el de su representante legal en la republica mexicana,
William St. John (1907-1991), quien declar6 al Notario Pablico nim. 133 de Ciudad de México,
su condicidn legal al “no ser causante del impuesto sobre la renta” y justificd su presencia “con
pasaporte y permiso consular para dedicarse a estudios para la procedencia de inversiones de
capital”.%?

Desde los primeros meses de 1954, la produccién de sal marina en Guerrero Negro quedo

integrada por dos aéreas principales: una superficie de 20,000 hectareas para concentrar el agua

%9 LoPEZ PORTILLO, Baja California Sur, p. 2.

80 | 6PEZ PORTILLO, Baja California Sur, p. 3.

1 The New York Times, 29 de agosto de 1992, “Daniel Ludwig, billionaire businessman, dies at 95”, Eric Pace.
También se dice que era un tipo discreto, su vida estuvo “envuelta en el silencio y la mayor parte de los detalles sobre
sus comienzos [en Guerrero Negro] siguen siendo oscuros”. EWALD, La industria salinera, p. 220.

82 Archivo General del Estado de Baja California Sur (en adelante, AGEBCS), exp. 334/11274, folder “Salinas de
Guerrero Negro (Asc)”, Copia del contrato concesion entre ESSA Yy la Comision de Fomento Minero ante notario Lic.
Josafat Hernandez Islas, 26 de enero de 1956, f. 1. Sobre William St. John se dijo que represent6 a Daniel K. Ludwig
en muchas de sus inversiones de National Bulk Carriers. St. John también represent6 a Ludwig en los hoteles que
poseyO en Acapulco. The New York Times [obituarios], 2 de noviembre de 1991, “William St. John, business
executive, 84”.
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marina que el sol evaporaba. La segunda seccion era la de las zonas de cristalizacion de sal,
equivalentes a 3,690 hectareas. En el resto de las 40,000 hectareas concesionadas se instalaron las
oficinas de la empresa y la localidad de Guerrero Negro. Al poco tiempo, ESSA invirtié en obras
de infraestructura, consistentes en cientos de kilémetros de vasos, bordos, canales y caminos.®®
Aunque el principal punto de embarque se hallaba en Isla de Cedros, también construy6 un primer
embarcadero al interior de una de las bahias del Desierto de Sebastian Vizcaino (Puerto Venustiano
Carranza), con ayuda de la agencia de buques del ingeniero santarrosaliense Roberto Garayzar.5

) MAPA 9.
Avreas de expansion de Guerrero Negro, 1954-1973
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos vectoriales” y
GERHARD Yy GuLICK, Lower California Guidebook.

Para que el producto salino pudiera tocar aguas profundas del Pacifico tenia que salir de
Guerrero Negro a traves de Puerto VVenustiano Carranza. Para ello, la sal debia estar perfectamente

limpia y libre de cualquier particula insalubre. S6lo entonces la sal podia transportarse y apilarse

83 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, Mecanuscrito [sin ribrica atribuido
a algln técnico de ESSA] abril de 1973, f. 1.
54 BORGES CONTRERAS Y SANCHEZ MOTA, Santa Rosalia y Guerrero Negro, p. 112.
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en una de las diez barcazas con capacidad de 6,500 toneladas cada una que viajaban a Isla de
Cedros, lugar donde se ubicaban las “instalaciones principales para su almacenaje y su embarque
[para] el mercado internacional”.%® En promedio el viaje a Isla de Cedros duraba 9 horas 30
minutos, y 8 horas de regreso, puesto que las barcazas regresaban sin el peso de la sal. La distancia
aproximada del recorrido era de 100 kilémetros.

Al igual que en la bahia de San Quintin, las entradas maritimas del Desierto de Sebastian
Vizcaino carecian de la profundidad necesaria para embarcaciones de gran calado. Ese hecho no
entorpeceria para nada al capital extranjero. Debemos recordar que desde la Segunda Guerra
Mundial el negocio principal de Daniel K. Ludwig y su empresa, National Bulk Carriers, consistid
en la construccion de embarcaciones, de todo tipo de tamafios, que dominaban las operaciones
comerciales entre Estados Unidos, Japon y China.®® Aunque el afio de 1973 marcd el inicio de la
nacionalizacion de ESsA y de la inauguracion de la Transpeninsular, también fue el afio en que el
gobierno federal comprd el 26% de las acciones de Ludwig.®” Un informe anénimo acerca del tipo
de operaciones que se realizaban en Guerrero Negro, explica el derrotero que sigui6 el capital
extranjero:

La distancia que existe entre la salina de Guerrero Negro y los principales consumidores
de sal es mayor que las salinas competidoras [de Australia], y con el propoésito de
mantenernos competitivos en el mercado mundial de sal [asiatico principalmente], nos
vimos en la necesidad de construir instalaciones que permitieran el uso de barcos de gran
tonelaje, los cuales resulten mas econdmicos y por lo tanto disminuyen el costo de la
transportacion maritima.%®
Como se aprecia en el Mapa 9, la Isla de Cedros no formaba parte de la delimitacion y
deslinde original de ESSA, en el Desierto de Sebastian Vizcaino, Baja California Sur. La Isla de
Cedros pertenece al municipio de Ensenada, Baja California. La expansion de la empresa fue tal
que en mas de una ocasién transgredio los limites entre ambas entidades. De hecho, el trabajo de
deslinde por parte del ingeniero Luis J. Gallo, empleado la Direccién de Terrenos Nacionales se
enfrentd varias veces al mismo problema: Gallo se encarg6 de calcular la superficie concesionada

y trazar su poligono, pero sobre todo fijé in situ los linderos de ESSA.

85 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, Mecanuscrito [sin rubrica atribuido
a algun técnico de ESsSA] abril de 1973, ff. 3-4.

% EwALD, La industria salinera, p. 439 [nota 115].

57 CARINO OLVERA, “Extraccion de la sal”, p. 318. Tres afios después, en 1976, el gobierno federal adquirié 25% de
las acciones restantes para convertirse en accionista mayoritario.

88 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, Mecanuscrito [sin ribrica atribuido
a algln técnico de ESSA] abril de 1973, f. 4.
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El ingeniero Gallo delimitdé con simples coordenadas geograficas el area concesionada.
Resulta bastante curioso que la coordinacion de los trabajos de deslinde comenzara en Tijuana,
lugar donde Gallo se encontrd con los ingenieros estadunidenses Norman O. Glover y Gilbert S.
Powell. Antes que usar las viejas terracerias del “circuito intermedio”, los ingenieros viajaban en
avioneta y no en automovil, lo cual les permitia reconocer el area desde las alturas.®® En aquel
entonces la Transpeninsular, apunt6 Gallo, era una suma “de veredas de autos [en] malas
condiciones” que tocaban algunas pequefias rancherias localizadas a las orillas del Paralelo 28, “o
sea [en] la linea imaginaria que separa al Estado y al Territorio Sur”.”

Los informes de Gallo no son el Unico testimonio del lugar que ocupaba Guerrero Negro
en el itinerario de la Transpeninsular. Otros informes mencionan que, antes de 1973, para llegar a
Santa Rosalia desde las inmediaciones de ESsSA, los vehiculos tenian que tomar una de terracerias
hasta El Arco y de ahi virar en direccion al sur a través de “puros médanos” y por fin tocar aguas
del golfo, en un tiempo estimado de diez horas. En cambio, llegar a La Paz exigia un viaje de dos
dias y poco mas de 700 kilémetros recorridos de recorrido.”

La labor de deslinde de Gallo también incluyd una parte que, mas alla del levantamiento
de campo, consistié en trabajo de gabinete calculando la topologia geoespacial. Este ingeniero
jalisciense realiz6 estos trabajos en La Paz, y para el efecto consultd las cartas foto-aéreas
periddicas que producia el Observatorio Astrondmico Nacional de Tacubaya. Como muestra del
caracter imaginario lineal que dividia a Baja California de Baja California Sur, el ingeniero Gallo
encontrd que la carta aérea correspondiente a los limites entre ambas entidades resultaba “poco
detallada” y necesitaba ciertos arreglos, por ejemplo, incluir el area ocupada por Guerrero Negro.
Por esta razon envio al departamento de Geografia del Observatorio Astronémico Nacional una
copia del deslinde, mismo que estuvo apoyado por la técnica foto-topogréfica de los ingenieros
Glover y Powell.”

Tras diversas negociaciones, la explotacion salina que el gobierno federal concesioné a

ESSA incluyé una duracién de 50 afios. Desde luego que ese hecho desencadend resistencias entre

8 Archivo Historico “Pablo L. Martinez” (en adelante, AHPLM), seccion Donativos, exp. 6.25, “Deslinde de la Laguna
Ojo de Liebre”, Informe niim. 27 de Luis J. Gallo, 29 de julio de 1955, f. 1. De este informe salieron las coordenadas
geogréficas para trazar, en el Mapa 9, las 40,000 hectareas que el gobierno federal concedid a ESSA en 1954,

0 AHPLM, seccion Donativos, exp. 6.25, “Deslinde de la Laguna Ojo de Liebre”, Informe nim. 27 de Luis J. Gallo,
29 de julio de 1955, f. 2.

"1 BORGES CONTRERAS Y SANCHEZ MOTA, Santa Rosalia y Guerrero Negro, p. 114.

2 AHPLM, seccion Donativos, exp. 6.25, “Deslinde de la Laguna Ojo de Liebre”, oficio s/nam. de Luis J. Gallo a la
Direccion de Geografia del Observatorio Astrondmico Nacional de Tacubaya, 5 de octubre de 1956.
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trabajadores de la salina y funcionarios publicos del Territorio Sur. No faltaron las criticas al
entreguismo gubernamental con respecto al capital estadunidense. La historia de Guerrero Negro
puede escribirse diferenciando la pre-nacionalizacién, entre 1954 y 1973, y la nacionalizacion que
anuncié Loépez Portillo en 1976. Nosotros sélo atenderemos la primera y, como se vera a
continuacion, la presencia de la Transpeninsular y las terracerias adyacentes posibilit6 miradas e
intercambios de correspondencia sobre la construccion de infraestructura de ESSA. En visperas de
la inauguracion de la Transpeninsular, José G. Figueroa, antiguo trabajador de la salina y ejidatario
de un NcpA situado al norte de Hermosillo, escribié al gobernador del Territorio Sur. La carta es
un valioso testimonio de los primeros afios de la empresa.

Desde Hermosillo, José G. Figueroa siguid a través de la prensa las visitas a la peninsula
de los presidentes Lopez Mateos, Diaz Ordaz y Echeverria, registrando en todo momento sus
observaciones. La carta de 13 fojas de Figueroa al gobernador de Baja California Sur, Félix
Agramont Cota (1970-1974), incluy6 una copia de una carta que anteriormente habia enviado al
presidente Lopez Mateos. Trece afios después, y asumiendo el ideal anunciado por la prensa sobre
la nacionalizacion de Guerrero Negro, sigui6 planteando un escenario dominado por abusos a los
trabajadores. Los escasos vehiculos que llegaban hasta la Bahia Ojo de Liebre eran objeto de
fuertes inspecciones, a pesar de que desde el contrato concesion de 1954, ESSA se comprometio a
almacenar y despachar gasolina a la poblacion general.” Figueroa fue muy claro al respecto:
“Opino que la presencia de extranjeros National Bulk Carriers vulnera los intereses econémicos
de nuestro pueblo”; siempre respetuoso de la figura presidencial y del Congreso de la Union,
Figueroa opinaba que la nacionalizacion de Guerrero Negro seria una resolucion de “patriotismo
y lealtad a nuestra constitucién y la libre determinacién de México para conservar y aprovechar
[sus] recursos naturales”.’*

El afio de 1960 resulto significativo para la historia del movimiento sindical neogue-
rrerense, tal y como Figueroa lo record6. Con motivo de la expulsion policiaca de “un camion
[que] llegd de Ensenada con dos mujeres”, posiblemente prostitutas, los trabajadores
sindicalizados protestaron y se fueron un mes a huelga hasta que ESSA reconocié el contrato

colectivo del Sindicato de Trabajadores Salineros, Similares y Conexos de la Baja California

3 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (ASC)”, Copia del contrato concesion entre ESSA Y la
Comision de Fomento Minero ante notario Lic. Josafat Hernandez Islas, 26 de enero de 1956, f. 4.

4 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, carta de José G. Figueroa al gobierno
del Territorio Sur, 19 de septiembre de 1972, f. 1.
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(sTscec, en adelante), adherido a la Confederacion Revolucionaria de Obreros y Campesinos
(croc).”™ La constitucion del sTscBc en 1959 (junto a la huelga de 1960) se origin6 por una
reduccion salarial del 25%. Eso, sumado al estado represivo del lugar, orill6 a la huelga. Por algo,
ESSA comenz0 a reservarse “el derecho de entrada y salida de cualquier persona al pueblo”.”®
Segun la carta de Figueroa, la situacion anterior convirtio a Guerrero Negro en una especie
de trampa sin salida para los miles de trabajadores que enganchd la empresa en Nayarit, Jalisco,
Sonora y Sinaloa. ESSA iba contratando y despidiendo al personal “a medida que no se iban

necesitando en las obras de las nuevas instalaciones en la Isla de Cedros”; el entorno propiciaba

que los trabajadores y sus familiares se sintieran “como si vivieran fuera de las fronteras
» 77

mexicanas”.
GRAFICA 4.
Poblacién de la localidad de Guerrero Negro, 1960-1990
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FUENTE: Elaboracion propia con datos de «www.inegi.org,mx»

Considerando que uno de los efectos de la Transpeninsular fue la creacién de nuevas
localidades, la Gréafica 4 muestra lo oportuno de continuar la narracién afios después de 1973. Lo
que los nimeros censales arrojan es que la inauguracion de la carretera coincidié con la plena

efervescencia poblacional de Guerrero Negro: el nimero de habitantes casi se cuadriplico en

5 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, carta de José G. Figueroa al gobierno
del Territorio Sur, 19 de septiembre de 1972, ff. 3-4.

6 GONZALEZ CRUZ, “Mulegé”, p. 108.

" AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, carta de José G. Figueroa al gobierno
del Territorio Sur, 19 de septiembre de 1972, f. 5.
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menos de diez afios, curiosamente, durante el mismo tiempo en que el gobierno federal tomo el
control de la empresa y operaciones comerciales, antes en manos estadunidenses. Asi, la poblacion
continu6 manteniendo su ascenso, segun el registro de 1980, cuando estuvo plenamente
consolidada la paraestatal mexicana. La mayoria de los migrantes que llegaron al &rea venian
escapando “de la pobreza y violencia politica de Sinaloa y Michoacan [...], buscando buenas
oportunidades de empleo en la pesca de la despoblada media peninsula”.’

La segunda mirada critica durante los afios de la pre-nacionalizacién de Guerrero Negro
corresponde a un periodista de Excélsior, Joaquin Pifia, quien escribid un articulo para California
Sur, pequefia publicacion de las oficinas de la Secretaria de Economia en La Paz. Aln en este
testimonio encontramos el punto critico del establecimiento de ESsA en Guerrero Negro durante
los 19 afios que impero el poderio econémico de Daniel K. Ludwig y en los que la localidad
consiguio su crecimiento mas notable. Nos referimos a una intriga acerca del tipo de impuestos
que reportaba la empresa al gobierno federal y, por consecuencia, al gobierno de Baja California
Sur. En efecto, la cuota que el gobierno federal establecio desde el contrato de 1954 fue de “seis
centavos de dolar por cada tonelada de sal” extraida.”

Pifa destaco el papel de los gobernadores Olachea y Salinas Leal como la de los hombres
que libraban “la batalla en la que México puede ganar, pero también puede perder” frente al
“consorcio de millonarios estadunidenses”.®° Segun la informacion recabada por el corresponsal
de Excélsior, en 1957, National Bulk Carriers de Ludwig, habia invertido a través de ESSA, 725
millones de pesos en México. Como observaremos mas adelante, esta cifra no necesariamente era
verdadera. El punto importante del texto de Pifia radica en que plantea la marginalidad con la que
la empresa se incorporé al mercado mundial de sal industrial.

Ya hemos dicho que ESSA competia con las salinas australianas de la costa noroccidental,
en Pilbara, mas cercanas al mercado japonés.®* “Parece que el impuesto que se sefiald a los
productores de la salina y la determinacion del monopolio mundial de la sal son los obstaculos
insuperables ante los que se encuentran los concesionarios de Guerrero Negro”, anoté Pifia.®? En

la historia mas completa sobre la produccion nacional de sal, la historiadora Ursula Ewald destaca

8 YOUNG, “Local People”, p. 369. La traduccion es nuestra.

% GONZALEZ CRUZ, “Mulegé”, p. 106.

80 PINA, “Batalla contra el monopolio”, p. 3.

81 Sobre la salinera australiana Dampier Salt Limited, fundada en 1967, véase EWALD, La industria salinera, p. 440
[nota 123].

82 PINA, “Batalla contra el monopolio”, p. 4.
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que, en efecto, Ludwig sufrié “pérdidas continuas” en Guerrero Negro y que siempre la prensa
nacional y el gobierno federal sospecharon de sus “ganancias ilegales”.%

Desde el contrato concesion de 1954, el impuesto de seis centavos de dolar que el gobierno
federal esperaba de EssA fue calculado considerando una produccién minima anual de 500,000
toneladas. Asi, en el mejor de los escenarios, la tesoreria de la CFM recibiria, anualmente, desde
1957 y hasta 1984, 30,000 dolares.®* Por suerte, contamos con un estudio fiscal del abogado y
transportista regiomontano Eloy Cantl Garza, quien entonces colaboraba con el secretario de
Industria y Comercio, Raul Salinas Lozano (también nacido en Nuevo Leo6n). Gracias a una
consulta que el gobernador Salinas Leal hizo a la secretaria, llegd un memorandum a las oficinas
de gobierno de La Paz que aclaraba el punto. Cantl Garza sefialaba que a pesar de que el capital
social de ESSA era de 10,000,000 de dolares, “Gnicamente estan pagados 3,000,000, es decir, el
30% de su capital social”, por lo que las inversiones hechas en Guerrero Negro no coincidian con
las estimaciones de Joaquin Pifia.®

A un tipo de cambio constante de 12.50 pesos por dolar, segln calculos de Cantl Garza,
ESSA contaba con un capital real de 37,500,000 de pesos. El diagndstico que escribi6é sobre la
empresa ilustra las dificultades de la “salina mas grande del mundo™:

[EssA] ha tenido varios fracasos en sus sistemas de explotacion y la promesa que estan

haciendo en estas fechas de que para el afio entrante tendran una buena produccion de sal,

es la misma que hicieron en 1956 cuando se les otorg6 la concesion y en 1957 cuando se

les puso una visita el personal de la Direccion General de Estudios Hacendarios; es decir,

siempre alegan que muy pronto tendrén plena produccién y pagaran sus impuestos, pero
hasta la fecha no se han visto resultados favorables.

La correspondencia entre Salinas Leal y la maxima autoridad fiscal de la época, Antonio
Ortiz Mena, revela la pasividad gubernamental frente a ESsA. La informacion que el general
Salinas Leal obtuvo a través de las inspecciones de Cantl Garza en la Direccion General de
Estudios Hacendarios, revela que, en primer término, se negociaron otras disposiciones distintas a

las contractuales entre la empresa y la CFM y en Gltima instancia, mermo la participacion federal

8 EwALD, La industria salinera, p. 439 [nota 120].

84 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (ASC)”, Copia del contrato concesion entre ESSA Y la
Comision de Fomento Minero ante notario Lic. Josafat Hernandez Islas, 26 de enero de 1956, f. 5.

8 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (ASC)”, Eloy Cantii Garza, “Memorandum sobre
distintos aspectos interesantes de la negociacion con ESSA en Guerrero Negro”, 5 de marzo de 1959, f. 1.

8 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (AsC)”, Eloy Canti Garza, “Memordandum sobre
distintos aspectos interesantes de la negociacion con ESSA en Guerrero Negro”, 5 de marzo de 1959, ff. 1-2.
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de Baja California Sur. Debido a que no consultamos los papeles en el repositorio de ESSA
directamente, pues ignoramos la ubicacién del archivo de esta empresa, la existencia del
memorandum que encontramos en el Archivo General de la Nacion confirma los débiles controles
que ejercio el gobierno federal sobre las operaciones en Guerrero Negro. En 1955, la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico otorgd a ESSA “la exencion del impuesto para este gobierno de seis
centavos”, de dolar, por cada tonelada de sal. Por ello, Salinas Leal rog6 a Ortiz Mena “que dicho
impuesto se cubra, bien por la concesionaria 0 de otra manera por esa secretaria, que fue quién
otorgo la gracia”.%’

La investigacion sobre la manera en la Transpeninsular activd y reactivd las zonas
econdmicas nos limité que siguiéramos una posible linea de historia fiscal para conocer con
exactitud cuanto tiempo durd la exencidn de ESSA. La historiadora ambientalista Micheline Carifio
Olvera sefiala al respecto: “La empresa operd en forma ilicita, al mantener muy bajos precios de
su productos para evadir impuestos y subsidiar tanto a la industria japonesa como la industria
naviera de Daniel K. Ludwig”.%8 Al convertirse en accionista mayoritario, entre 1973 y 1976, el

gobierno federal puso punto final a esa situacion.

EL ESPACIO NEOGUERRERENSE
Ademas de evadir impuestos federales, ESSA tampoco pagd al gobierno sudcaliforniano el
impuesto predial por lotes y viviendas ocupadas por obreros y directivos. El propio recaudador de
rentas de La Paz sugiri6 la formulacion “del monto de lo correspondiente a la Ley de Fincas” para
asi descontarlo del salario de los trabajadores.®® Siendo un tipico enclave, al poco tiempo la
empresa ofrecio servicios médicos y educativos. Rapidamente, la localidad fue surgiendo de la
nada. En comparacion al complejo salinero, la urbanizacion fue muy lenta. El testimonio de José
G. Figueroa describe aspectos tales como el abastecimiento de viveres, que eran transportados por

aire 0 mar desde Guaymas o Ensenada. A diferencia de la empresa, “el comercio mexicano [si]

87 AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico (papeles de Antonio Ortiz Mena, 1968-1969), vol. 91, c. 92,
exp. 101/000/5, memorandum clasificado del 9 de septiembre de 1959 de Bonifacio Salinas Leal a la Secretaria de
Hacienda.

8 CARINO OLVERA, “Extraccion de la sal”, p. 318, confrontese con lo dicho por BORGES CONTRERAS Y SANCHEZ
MoOTA, Santa Rosalia y Guerrero Negro, p. 122.

89 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (ASC)”, oficio num. 17-205 de Raul E. Manriquez a
ESSA, 4 de noviembre de 1965. La empresa tampoco cubri6 los gastos de lotificacion de las viviendas. Muchos afios
antes de la visita del candidato Ldpez Portillo, cuando se intentd introducir, por primera vez, agua potable en las
viviendas, ESSA reclamo al gobierno del Territorio Sur por no haber lotificado las viviendas. AGEBCS, exp. 334/11274,
folder “Salinas de Guerrero Negro (ASC)”, oficio con nim. reg. 3974 de ESSA a Hugo Cervantes del Rio, gobernador
del Territorio Sur, 25 de junio de 1969.
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cubre impuestos federales, y estda muy surtido de mercancias norteamericanas y japonesas”.
Figueroa también sefialaba que “las callejuelas [se encuentran] en mal estado, por su mal trazo y
falta de revestimiento. Las viviendas de estas familias [de obreros] son ‘barracas’”’, muy distintas
a las casas de los directivos de la empresa que gozaban de “viviendas confortables”.%

Durante sus primeros afos, Guerrero Negro vivio un caracter anarquico, dentro y fuera de
la salinera. Aunque su trayectoria histérica fue opuesta, existe una similitud entre Guerrero Negro
y Santa Rosalia. En ambos enclaves, la empresa ejercia una autoridad mas fuerte que la
gubernamental. El caso de las labores truncas de Vicente Rojas, del Departamento de Trénsito de
la subdelegacion de Guerrero Negro, sugiere que tuvo las manos atadas al intentar la aplicacion
irrestricta de los reglamentos. ESSA reclamo a Rojas por apegarse demasiado a lo estipulado en la
Ley de Trénsito y detener a los vehiculos utilitarios que circulaban a toda velocidad. La postura de
ESSA era inflexible: “Los vehiculos de la empresa transitan por la poblacion como parte de su
trabajo, por lo que al ser detenidos por alguna causa, la operacion de este lugar de trabajo se ve
afectada”, la unica accion que corrigieron los choferes fue mantener “vigentes sus licencias de
manejo”.%

Poco importa que a partir de 1973 comenzara la nacionalizacion de ESSA. El hecho es que
esta empresa fue —y sigue siendo todavia— intocable en Baja California Sur. Ahora bien,
intentaremos hacer mas visible el hecho de que todas estas tensiones fueron visibles por los
neoguerrerenses a partir de la distribucion espacial de la localidad. Nos referimos a que 1os nuevos
habitantes se dieron cuenta de los desfases en las conexiones terrestres entre la Transpeninsular y
las calles de Guerrero Negro, asi como también percibieron las dindmicas desiguales entre las
viviendas de los directivos de la empresa y de los obreros. Recordemos que una de las premisas
del capitulo es que en este tramo las comunicaciones terrestres fueron usadas por trabajadores y
mineros. Por lo mismo, creemos que el testimonio del Sindicato de Trabajadores Salineros,
Similares y Conexos de la Baja California (STSCBC) constituye uno de los datos mas reveladores
acerca de la situacion en la zona.

Al igual que los sindicalizados de Santa Rosalia, para el primer trimestre de 1972 los

neoguerrerenses atribuyeron parte de sus males a la empresa y al aislamiento geogréafico que

% AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, carta de José G. Figueroa al gobierno
del Territorio Sur, 19 de septiembre de 1972, f. 3.

91 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, oficio s/nim. de Hugo Martinez,
jefe de personal de ESsA, a Vicente Rojas, 4 de diciembre de 1974.
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padecian. En una extensa carta del sTscBec dirigida a legisladores locales, expusieron las mismas
necesidades que afios después Lopez Portillo consideré cumplidas. El sindicato apuntaba que IcA
construyd el monumento del “4guila estilizada” (véase el primer capitulo) ubicado justo en el
Paralelo 28 y por ello solicitd que la icdnica empresa contratista (ICA) pavimentara “la calle
principal [de Guerrero Negro] denominada Baja California”, mientras la segunda solicitud sindical
fue un poco mas compleja, como se lee en seguida:

Que el tramo comprendido de Santa Rosalia a San Quintin, es un metro menos ancho que
la [carretera] construida en el sur del Territorio, por lo que procede la ampliacion de la
misma, para que constituya un verdadero beneficio y llene su objetivo como una vida de
comunicacion de la época moderna, de lo contrario sera un peligro para quienes la transiten
y con seguridad que cegara muchas vidas y enlutara un sinnimero de familias.%

De nueva cuenta aparece evidencia sobre acotamientos y el ancho de corona de la
Transpeninsular que tanto preocupaba a los rotarios de Santa Rosalia. Casi 20 afios después, los
trabajadores neoguerrerenses llegaban a la misma conclusion que los santarrosalienses: para lograr
que los caminos rindieran los frutos esperados tendrian que ampliarse por lo menos unos cuantos
metros, en calidad de acotamientos. Lo cierto es que el ingeniero Enrique Bracamontes, secretario
de Obras Publicas, y el presidente Echeverria jamas ocultaron el hecho de que el tramo fue -y
sigue siendo— el mas angosto de toda la carretera. De momento conviene entender lo que,
indirectamente dijeron los sindicalizados. Creemos que si estos compararon los diferentes tramos
de la Transpeninsular se debe a que muy pronto la utilizaron. A finales de la década de 1970, la
historiadora Ursula Ewald visitd Guerrero Negro y le llamé la atencion el uso diferenciado de los
medios de transporte: mientras que los directivos de ESSA viajaban a San Diego en avioneta (pues
acudian a las oficinas de National Bulk Carriers), los obreros eran los Unicos viajeros que viajaban
en coche, rumbo a La Paz o a Ensenada.®®

El telegrama que Horacio Osuna, secretario general del sindicato neoguerrerense, envio a
Angel César Mendoza Aramburo, primer gobernador constitucional de Baja California Sur, revela
que no siempre los trabajadores podian tomar sus vehiculos y enfilarse al norte o al sur por la

carretera. En pleno proceso de nacionalizacion, ESSA solia cerrar “caprichosamente” las calles de

92 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, carta del STSCBC al gobierno del
Territorio Sur, 12 de abril de 1972, f. 2.
9 EWALD, La industria salinera, p.122.
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dominio publico del pueblo.®* Al igual que en el vsQ, pronto llego el ejército a las callejuelas de
Guerrero Negro. Y es que segun se menciona en un pequefio folleto de 1980, la nacionalizacion
de ESSA supuso la presencia prolongada de la Secretaria de Patrimonio Nacional.*® Dicha secretaria
de Estado cumplia y requeria funciones minimas de vigilancia territorial proporcionadas por la
Defensa Nacional, ademas de encargarse de controlar las inversiones e intereses de las
paraestatales.®

Después de cada huelga, en especial la de 1960, los miembros del sTscec resentian las
medidas del gobierno local que buscaba controlar el comportamiento abusivo de la empresa. La
correspondencia cruzada entre el neoleonés Luis Felipe Salinas Tijerina, secretario de gobierno de
Salinas Leal, y el delegado de gobierno de Santa Rosalia, Octavio Resendiz Zarate, es prueba del
contraste malestar de los trabajadores ante la actuacién de policias y soldados. Para diciembre de
1962, fuera de los directivos de ESsA, la méxima autoridad en Guerrero Negro era el delegado, un
teniente de infanteria, de nombre Jorge Gonzalez Betancourt. El alegato que los sindicalizados
neoguerrerenses armaron en su contra, por las mismas fechas, sugiere el contubernio con los
contrabandistas de mercancias —los famosos y siempre escurridizos fayuqueros. Sin embargo, la

practica que mas alarmé a los trabajadores fue la aplicacion selectiva del reglamento de transito.

Se encontraron algunas irregularidades pues se pudo comprobar que se aplican multas
elevadas y lo que es més no se les da ingreso a nuestra recaudacion. La mayoria de las
veces dichas sanciones son por faltas a la moral, proferir palabras obscenas, embriaguez,
alterar el orden publico y por infringir el reglamento de transito.%’

Como ya hemos visto en este apartado, el Departamento de Transito de Guerrero Negro no
tenia la misma tolerancia con los miembros del sTscec que con los vehiculos rotulados con las
siglas de la empresa. Por otro lado, la inauguracién de la Transpeninsular abri6 un corredor en el
que irremediablemente pasarian otros vehiculos cuyos pasajeros eran ajenos a la produccién de
sales industriales. No cabe duda que alrededor de Guerrero Negro, y a pesar de las restricciones
policiacas-militares, se formé una “cultura de la carretera” en el sentido de que incluso los

productos que entraban en contacto con la carpeta asfaltica se convirtieron en objeto de cultura

% AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, telegrama s/nim. de Horacio Osuna
al gobierno de Baja California Sur, 15 de junio de 1975, matasellos del Gob. del Edo. 16 de junio de 1975, nim. reg.
868.

% L AGARDE, Imagen y semblanza de Guerrero Negro, p. 26.

% PARDO, La modernizacion administrativa en México, p. 79.

97 AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (ASC)”, oficio nam. 722 de Octavio Reséndiz Zarate al
Luis Felipe Salinas Tijerina, 15 de diciembre de 1962, nim. reg. 2763.
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material y artesanias locales. Al finalizar la década de 1970, en la época de mayor repunte
demografico, los neoguerrerenses fabricaban macetas con residuos de neumaticos.*® EI monopolio
de EssA sobre el precio de la gasolina fue origen de una queja recurrente del STSCBC: los
neoguerrerenses propusieron a los diputados pacefios la creacion de una cooperativa de
despachadores de gasolina.®®

Guerrero Negro comparte algo con las localidades surgidas al borde de las carreteras
nacionales: una cultura que incorpord simbolos y materiales relativos a los caminos y a los
autotransportes. Al igual que el “circuito escénico”, el tramo de San Quintin a Santa Rosalia se vio
colmado de traileres y camiones, pero también de casas rodantes con placas de Estados Unidos.
Los carros que llegaban a las inmediaciones de la “salina mas grande del mundo” tenian varias
opciones para continuar su camino en direccion al sur. Las brechas y terracerias que conectaban
Guerrero Negro con el pueblo de mision de San Ignacio, afios antes de inaugurarse la
Transpeninsular, condujeron a destinos turisticos y patrimoniales.

Durante la segunda mitad del siglo xx Baja California y Baja California Sur
experimentaron una importante transformacion cultural, en la que proliferaron simbolos e
imagenes del Desierto de Sebastidn Vizcaino y las sierras aledafias como parte de una identidad
colectiva. El tramo de San Quintin a Santa Rosalia filtr6 e influy6 en el conocimiento sobre las
pinturas rupestres localizadas en las sierras que atravesaba la carretera. Para llegar a ellas, era
“necesario dejar el auto y [subir] en bestias y con guia hacer la excursion”.1% Lo anterior se aprecia
en una carta del 24 de octubre de 1966, de Hugo Cervantes del Rio, gobernador del Territorio Sur,
a uno de los gedgrafos estadunidenses que publicaron la guia turistica de la que nos hemos servido
para armar la cartografia de la tesis. EI gobierno del Territorio Sur contraté los servicios del
musedgrafo y poeta tabasquefio Carlos Pellicer, quien solicité informacion sobre los “petroglifos”.
No existia otra opcidn mas que escribirle a un conocedor del “circuito intermedio” y las sierras
bajacalifornianas como Howard Gulick y solicitarle informacion para elaborar el guion del Museo

Regional en La Paz.'%

% |AGARDE, Imagen y semblanza de Guerrero Negro, p. 12.

9 Véase AGEBCS, exp. 334/11274, folder “Salinas de Guerrero Negro (Generalidades)”, carta del STSCBC al gobierno
del Territorio Sur, 12 de abril de 1972, f. 2.

100 AGARDE, Imagen y semblanza de Guerrero Negro, p. 15.

101 Mandeville Special Collection, Universidad de California en San Diego (ucsp), Howard Gulick papers, caja 1,
folder 2: carta nim. 2188-66 del gobierno del Territorio Sur a Howard Gulick, 24 de octubre de 1966. Debemos
mencionar que los ejidatarios de la zona son, en la mayoria de ocasiones, los guias de las pinturas rupestres que son
consultados, incluso, por el Instituto Nacional de Antropologia e Historia. FLORES OJEDA, Central Baja, p. 149.
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La Transpeninsular fue un instrumento que ayudd a hacer mas habitable el Desierto de
Sebastian Vizcaino. A partir de la construccion del “giro transversal” propuesto en 1965 por
National Bulk Carriers, la SRH comenzé un programa de perforacion de pozos en la zona desértica.
El agua subterranea que iban encontrando los perforadores era depositada en pilas a la orilla de la
carretera.%? Los optimistas informes de la SRH sobre los mantos acuiferos de la zona fueron
interpretados por una nota de prensa de modo muy halagador: “El Valle del Vizcaino revel6 su
secreto”, a proposito de la creacion del Programa de Desarrollo Agropecuario Integral, “tanto
tiempo guardado por las enormes distancias de los centros poblados”.1% Los mas de 25 pozos
abiertos por el gobierno federal explotarian las aguas “secretas” que beneficiaron a dos NCPA
formados a inicios de la década de 1970: Benito Juarez y Gustavo Diaz Ordaz. Contemporaneos a
los nlcleos ejidales del vsQ, las tierras cultivables del NcPA Gustavo Diaz Ordaz eran pocas y
dedicadas a los forrajes, por lo que siguieron el camino ganadero e instalaron lo necesario para
producir leche de vaca y abastecer el mercado local.1% Por otro lado, en respuesta a la implacable
expansion californiana que después de inaugurada la Transpeninsular comenzé a ofertar paquetes
vacacionales al Desierto de Sebastian Vizcaino, el NCPA “Benito Juarez” explotd las costas en
cooperativas pesqueras y sirvio a los turistas facilitindoles el avistamiento de ballenas y otras
recreaciones.'® A principios de la década de 1990, los ejidatarios cobraban diez dolares por cada

vehiculo que entraba en la reserva ecolégica. %

102 BARKENBUS, “The Trans-Peninsular Highway”, p. 264.

103 California Gréfica, agosto de 1970, p. 15.

104 Aun asf, se sembro en huertos familiares sorgo, cacahuate y frijol, véase FLORES OJEDA, Central Baja, pp. 138-
139.

105 YOUNG, “Local People”, p. 370.

196 YOUNG, “Local People”, p. 375.
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Capitulo quinto
COLONIZACION DEL VALLE DE SANTO DOMINGO

En estricto apego al conocimiento morfologico del espacio, el Valle de Santo Domingo (en
adelante, vsD) no es un “valle” en si, debido a que la Llanura de la Bahia Magdalena carece de
“limites naturales”.! La historia de la construccion de la Transpeninsular en este lugar ilustra que
ambas —la zona en cuestion y sus vias de transportacion— se incorporaron tardiamente al proyecto
nacional de dotacion de infraestructura. Lo anterior permite seguir la historia de las aspiraciones
gubernamentales que buscaban convertir al vSD en otro “valle agricola” del noroeste mexicano.
Al igual que el capitulo sobre el Valle de San Quintin (vsQ), observaremos que la habilitacion de
zonas econdmicas requirid, en todo momento, de obras de riego y caminos carreteros. La diferencia
entre VSQ y VvsSD es que el primero surgid, esencialmente, a partir del esfuerzo de la iniciativa
privada, mientras que el vsD obedecié mas al impulso gubernamental. Como hemos venido
analizando en la tesis, serd necesario estudiar en detalle las relaciones entre capital y trabajo, al
igual que entre gobierno y empresarios.?

Las inversiones del gobierno federal en el vsD con miras a convertirlo en polo de
produccion equivalente al de Mexicali o la Costa de Hermosillo, coincidieron con el “episodio
algodonero” que experimentaron los estados del noroeste mexicano. En este capitulo, méas que en
ningun otro, la construccidn de obras de riego result6é igual o incluso mas importante que las
carreteras en si. El hecho que permite argumentar lo anterior es que en la peninsula s6lo existen
dos distritos de riego: el namero 14 del Valle de Mexicali y el que ahora nos ocupa: el distrito
namero 66 de vsD, situado a casi 1,000 kilémetros al sur del primero. Al otro lado del Golfo de
California, el Distrito de Riego nimero 51 de la Costa de Hermosillo tuvo una trayectoria mas
parecida a la del vsD que a la del mexicalense. La irrigacion y las vias terrestres resultaron piezas
clave a la hora de analizar las dinamicas que activo la agricultura moderna. Los costos para echar

a andar el Distrito de Riego numero 66 seguramente fueron inferiores a los de aquellos distritos de

L El Gnico limite se encuentra a menos de 90 kilometros: una amplia serrania que vertebra la peninsula creando una
vertiente inclinada al Océano Pacifico y otra al Golfo de California. De ahi en fuera la superficie de la llanura se
caracteriza por médanos y tierras sueltas que conservan agua subterraneas. BARRETT, “The Colonization”, p. 34. Sobre
la incorporacion de vsD al proyecto agroindustrial de Miguel Aleméan, consultese NAVARRO JIMENEZ, Agricultura
moderna, pp. 29 y 13. Véase el capitulo “Green Revolution” de OLSSON, Agrarian Crossings.

2 Debemos advertir que a diferencia del capitulo sobre San Quintin aqui usamos mas documentos oficiales. La razén
se debe a las pesquisas emprendidas en archivos nacionales y estatales: aunque buscamos cosas semejantes no
encontramos lo mismo. Sin lugar a dudas, este tramo es uno de los eslabones del proyecto de la Transpeninsular, mas
no del desarrollo econémico que acelerd la inversion en infraestructura.
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riego basados en la explotacion de aguas superficiales, pues no fue necesario construir presas,
canales u obras de defensa sino hasta 20 afios después de su fundacion.

A diferencia de las obras de irrigacién, la construccion de la Transpeninsular a través de
los asentamientos del vsD fue bastante simple: nada méas hubo que trazar una linea de 230
kilometros entre La Paz y esta llanura. Es curioso que al introducirse el cultivo de algodén en la
zona, una de las parcelas fue punto de referencia para el trazo del camino, convirtiéndose en “El
Crucero” y, tiempo después, recibir un importante flujo migratorio y mayores inversiones en
infraestructura y adquiriendo el nombre de Ciudad Constitucion. Paralelamente surgié Ciudad
Insurgentes, pero de ambas localidades nos ocupamos adelante. Sabemos que es muy comun que
la agricultura y los distritos de riego crearan localidades pero, para el caso sudcaliforniano, esto es
un logro, sobre todo, al relacionar con la llamada “revolucion verde”. La historia de la
Transpeninsular es un pretexto para revisar la experiencia econdmica de vsD, luego de haber sido
descartado del episodio algodonero mexicano por sus bajos rendimientos.®

Recapitulando los hallazgos de vsQ, recordemos que los “caminos de extraccion”
expandieron la “frontera agricola”. Lo mismo observamos en vsD, e incluso, acudiendo a la
historiografia, sabremos que la transferencia tecnoldgica repercutié un poco mas que en vsQ. Las
fuentes que citamos cuestionan los beneficios del cambio tecnoldgico, pero antes veremos cOmo
se desarrollé dicho proceso, sujeto a las criticas de geografos e historiadores inspirados en el
desarrollismo. Los argumentos que emplearon los estudiosos son contundentes en el sentido de
que la “reorientacion de los ecosistemas aridos” del vsD, dependié de la aplicacion de un modelo
promovido por fundaciones e instituciones financieras internacionales.

Como se aprecia en el Mapa 10, las terracerias adyacentes a la Transpeninsular trazaron un
circuito que conectaba viejas rancherias y pueblos misionales, de costa a costa. Aunque estos
caminos viejos funcionaron de manera independiente antes de que se construyera la nueva
carretera asfaltada, las actividades econdmicas de estas localidades no propiciaron cambios
econdmicos significativos, ni siquiera tuvieron el ritmo vertiginoso de la Llanura de Bahia

Magdalena. Y es que los caminos rusticos y de herradura conducian a los sitios que nativos,

3 De hecho, vsb formo parte del episodio algodonero nortefio como una “referencia opuesta al proceso general”.
ABOITES AGUILAR, El norte entre algodones, p. 31 [nota 37].

4 En San Quintin no encontramos la intervencion directa de la Fundacion Rockefeller, pero si multiples productores
de semillas alteradas genéticamente del sur de California. Sobre como Santo Domingo se abrié a la “frontera agricola”
y participé en la “revolucion verde”, véase CARINO, CASTORENA, MAYA, WURL, URCIAGA Yy BRECEDA,
“Transformacion de los ecosistemas”, pp. 96-97 y JIMENEZ NAVARRO, Agricultura moderna, pp. 15-16.



191

historiadores y ambientalistas, llaman “oasis”. Estos conjuntos de agua superficial abarcan decenas
de kildmetros cuadrados en torno a los cuales se erigieron localidades dedicadas a la produccion

de alimentos para autoconsumo e intercambio comercial.

MAPA 10.
La Llanura de Bahia Magdalena y los viejos asentamientos, 1942-1973
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FUENTE: Elaboracidn propia a partir de cartografia de
INEGI, “Conjunto de datos vectoriales”.

En el Mapa 10 se aprecian dos localidades sobre la linea del Golfo de California que entre
1969 y 1973 fueron incorporadas por la Transpeninsular: Mulegé y Loreto. Los “oasis” son las
pequefas localidades conectadas por brechas y terracerias: La Purisima, Comondi y ranchos
intermedios. Los casos de Maria Auxiliadora y Santo Domingo (ejido desde 1937) son las primeras

localidades de la historia de colonizacién del vsD.

CREACION DE NUEVOS CAMINOS
En torno al surgimiento del vsb puede apreciarse la actualizacién del modelo de explotacion de
agua tipo “oasis”. Segun un estudio publicado en 2013, Baja California Sur recibia “un promedio

anual de 177 mm de precipitacion [...] [De ese promedio] s6lo 5.7 mm de la lluvia [...] alimenta
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los acuiferos que son la principal fuente de abasto de agua superficial”.® Anteriormente, los “oasis”
sirvieron de base a pueblos y rancherias del area de Comondu cuyos habitantes desde por lo menos
los siglos xvi y xix se dedicaban a la siembra de pequefias huertas de arboles frutales. Méas que
polemizar con la historiografia reciente sobre ojos de agua y manantiales revalorados como “oasis
comundefios”, 1o que interesa subrayar es que el modelo del vsD entrafiaba algo que no habian
hecho los “oasis”: sobreexplotar los acuiferos.®

La fisonomia del vsD se debe a que es una extension de tierra situada desde la costa hasta
la serrania de manera continua. Existen arroyos de poca monta incapaces de captar las lluvias que,
sin filtrarse a los mantos, se escurren, evaporan o fluyen al Pacifico.” Dicho sistema no entrd en
conflicto durante los primeros repartos de tierra que promovié el gobernador Juan Dominguez
Cota (1932-1938, nacido, por cierto, en el “oasis” de La Purisima). A los ejidatarios instalados en
los llanos de Magdalena en el sexenio cardenista les bastaron una docena de norias para abastecerse
de agua y regar sus pequefas parcelas de autoconsumo. Dominguez Cota entregd tierras al ejido
Santo Domingo, Matancitas y Poza Grande, y las 49 familias instaladas en estos lugares dieron
paso a una ocupacion perdurable.®

Las terracerias que conectaron la Llanura de Bahia Magdalena con las rancherias y “oasis”
de Baja California Sur conectaban con parajes de muy baja densidad demogréafica. Con excepcion
de Santa Rosalia —como hemos visto en el capitulo anterior— la mayoria de localidades
meridionales se hallaban en los llamados “0asis”. Asi, lo que comenzé a llamarse vsD interactué
de manera intermitente y a través de malos caminos con localidades tales como Mulegé, Loreto,
San Ignacio y San Miguel de Comondu. Con el proposito de descubrir el impacto que representd
el vsD, ofrecemos los siguientes datos censales sobre las localidades situadas junto a los “oasis”.
Estos seran, dicho sea de paso, los lugares que dieron al poblamiento moderno de este valle
agricola de Baja California Sur.

® CARINO, CASTORENA, MAYA, WURL, URCIAGA y BRECEDA, “Transformacion de los ecosistemas”, p. 83.

® Siendo un complejo sistema de humedales y manantiales, estos “oasis” remiten a las formas de explotacion de los
cazadores-recolectores que no exploramos en la tesis. Desde finales del siglo xix hasta la irrupcién de vsD, el agua de
los oasis fue vista como “bien comun” controlado por el antiguo ayuntamiento de Comondu. CARINO, CONWAY,
ORTEGA y RODRIGUEZ TOMP, “Historia ambiental”, pp. 31-38 y 44-45.

" SAMANO PINEDA, “El Distrito de Riego”, p. 54. Esta gedgrafa mexicana llego a esta conclusion luego de su visita en
1974 al vsD y recabar informacion en las seis estaciones de medicion de la Secretaria de Recursos Hidraulicos. Otra
explicacion sobre el comportamiento geomorfoldgico de la zona se encuentra en CARINO, CASTORENA, MAYA, WURL,
URCIAGA Y BRECEDA, “Transformacion de los ecosistemas”, p. 83.

8 BARRETT, “The Colonization”, p. 34 y REYES SILVA, Mis recuerdos, pp. 42-43.
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CuADRO 12.
Poblacion de los viejos asentamientos y las primeras localidades del vsb, 1940-1990

Localidad | 1940 % 1950 | % | 1960 | % | 1970 | % | 1980 | % | 1990 | %
Mulegé 846 | 285 | 945 |27 |883 20 | 597 |25 |2177 |24 |3111 |25
Loreto 912 |31.13|1,407 |40 | 1,706 |38 |58 26 [4,841 |53 |7,239 |58
La 598 | 20 557 16 | 748 17 | 377 15.7 | 513 |56 | 391 3.1
Purisima

Comonda | 540 18 388 11.5 | 338 75 | 264 |11 |240 2.4 | 232 2
Poza 68 2.3 86 24 | 200 |45 |239 10 |[447 |49 |569 4.5
Grande

Maria 103 |3 168 |3 201 |84 |230 25 | 117 0.9
Auxilia-

dora

Santo 2 007 |6 0.1 |453 10 | 653 |27.3 |693 7.6 | 828 6.5
Domingo

Total 2,966 | 100 | 3,492 | 100 | 4,496 | 100 | 2,389 | 100 | 9,141 | 100 | 12,487 | 100

FUENTE: Elaboracion propia con datos de «www.inegi.mx»

Como se muestra en el Cuadro 12, Mulegé exhibe, en términos relativos, una tendencia a
la baja a lo largo del medio siglo, rasgo que lo diferencia de Loreto y otros “oasis”.® En esta Gltima
localidad, la trayectoria poblacional fue dramatica pues luego de haber concentrado casi el 40%
del area, descendié bruscamente para la década de 1960 —periodo de mayor apogeo en el vsb—sin
lograr recuperarse sino hasta el siguiente censo reincorporandose asi a las localidades de “segunda
categoria”. Los tres “oasis” (La Purisima, Comondu y Poza Grande), en cambio, mantuvieron un
comportamiento estable en términos absolutos pero fueron cada vez mas insignificantes en
términos relativos. La articulacion de estos dos tipos de localidades produjo un proceso de mutua
atraccion y expulsion de habitantes.’® Mas adelante veremos que el éxito poblacional del valle se
debid al flujo migratorio del macizo continental y no de los lugares cercanos.

El viaje con vehiculo de motor entre estas localidades requeria de dos a tres dias en los
cuales el conductor debia perderle el miedo al camino, “y, eso si no era temporada de lluvias
porque entonces el tiempo se alargaba otro tanto”.!! Los caminos rusticos que conectaban cada

uno de los espacios considerados en el Cuadro 12 y Mapa 10 eran sinuosos Y, dada su estrechez,

% La frase entrecomillada pertenece al periodista y antropdlogo chihuahuense Fernando Jordan, citado por SOSENSKI,
La cuarta frontera, p. 194. Excluimos a San Ignacio porque, aunque fue oasis, estuvo articulado espacialmente al
“circuito intermedio”. Sobre la demanda de El Boleo de la produccion hortofruticola a finales del siglo XIX, véase
CARINO, CONWAY, ORTEGA Y RODRIGUEZ TOMP, “Historia ambiental”, pp. 44-45.

10 CARINO, CONWAY, ORTEGA Y RODRIGUEZ TOMP, “Historia ambiental”, p. 56.

11 véase el testimonio histérico de un profesor rural que trabajé en el vsb, REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 32.



194

transitarlos representaba una maniobra mas o menos riesgosa. En 1957, un funcionario publico,
Manuel Torre Iglesias, publicé un pequefio libro de geografia y en el apartado sobre las vias
terrestres las caracterizO como “caminos eventuales, algunos en buen estado”; refiriéndose mas
adelante a los parajes, sefialaba que en “regiones firmes en torno a sus serranias [...] estan
formadas por tierras sueltas y antiguos cauces arenosos de arroyos aluviales, por lo que los caminos
no pueden consolidarse sin una terraceria pétrea muy firma y costosa”.'? Debido al trabajo que
desempefid en el gobierno sudcaliforniano, Torre Iglesias estaba al tanto de los costos de las obras
que a partir de 1953 conectaron la Llanura de Magdalena con La Paz.

El primer intento por comunicar —antes de 1953 la capital territorial y el area que tiempo
después comenzo6 a llamarse vsD, tuvo lugar durante la gubernatura del militar michoacano
Francisco J. Mdgica (1941-1945). Luego de que su discipulo ideoldgico Lazaro Cérdenas lo
descartara como candidato a la presidencia, y una vez iniciado el sexenio de Manuel Avila
Camacho (1940-1946), Mugica fue nombrado gobernador del Territorio Sur como una especie de
recompensa pero también como muestra de confianza por creerlo capaz de defender la peninsula
ante las amenazas derivadas de la Segunda Guerra Mundial.®® Entre las numerosas peticiones de
Mdgica al gobierno federal se hallaba, por supuesto, la construccion de la Transpeninsular. De
hecho, a este militar michoacano debemos el estudio y anteproyecto de Ulises Irigoyen sobre la
carretera publicado en 1945.

Existe una interpretacion acerca de por qué el gobierno de Avila Camacho no apoy6 la
construccion de esta via terrestre. El historiador argentino Gregorio Sosenski escribe que la
“cuestion obedecia fundamentalmente a una falta de interés y de voluntad politica del régimen”, y
paginas mas adelante, tras contextualizar la enemistad de Mugica con el secretario de
Comunicaciones y Obras Publicas, Maximino Avila Camacho, asevera que éste hizo
“extravagantes maniobras politicas” y otras “engafiifas” para boicotear el anteproyecto de Mugica
e Irigoyen.** Para conciliar una interpretacion, quisiéramos contradecir a Sosenski. Desde el

comienzo de la década de 1940, el gobierno federal estuvo muy poco interesado en construir la

12 ToRrRE IGLESIAS, Geografia del Territorio Sur, p. 84.

13 El presidente Cardenas y el embajador mexicano Francisco Castillo Najera se opusieron, bajo postulados de
soberania nacional, a que el gobierno de Estados Unidos estableciera una base naval a escasos kilometros de vsD. El
Unico escenario seria si las obras se realizarian, sin importar el método de financiamiento, “precisamente bajo la
direccion de ingenieros mexicanos y con trabajadores mexicanos”, véase AH-SRE, clasificacion topografica 39-10-8,
“Bases navales de los Estados Unidos en Bahia Magdalena y Salina Cruz”, ff. 2-3.

14 SosENSKI, La cuarta frontera, pp. 216 y 218-219.
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carretera, en vista de la situacion impuesta por otras prioridades nacionales. Para el régimen
avilacamachista, Baja California Sur era uno de los ultimos peldafios de la integracion nacional.
Dicha apreciacion sirvio para definir las necesidades nacionales en torno a esta carretera en
términos econémicos y no militares o estratégicos —como quiso Mugica.

Para el gobierno federal, el fomento de la agricultura era mas importante que la coyuntura
internacional y que la posicion geopolitica de la peninsula. Repetimos: lo que importaba era echar
a andar las tierras baldias como cualquier otro “valle agricola”, para después dotarlas de caminos
de primer orden. Como se ha intentado mostrar a lo largo de la tesis, aunque el gobierno federal
retrasara 0 abandonara de un sexenio a otro la construccién de la Transpeninsular, los nativos
jamas se olvidaban del proyecto. De tal suerte que los sudcalifornianos optaron, segun fuese el
programa en turno de la politica caminera, por organizarse y trabajar para contar con carretera.

En febrero de 1949, el delegado de gobierno de Loreto —la localidad con més nimero de
habitantes del area—, Filiberto Barefio, escribio al gobierno en La Paz. En la misiva rindié un
informe detallado acerca de las continuas reparaciones y del estado de las terracerias del lugar.
Poco antes habia sido reparado el camino de La Purisima a Loreto. Dicho anuncio fue pretexto
para ensalzar los trabajos realizados por el Comité Pro-Caminos de La Purisima, mismo que tenia
una agenda anual tan llena que s6lo hasta 1950 comenzarian las reparaciones en direccion al sur
de la peninsula.’® Los caminos comundefios, en general, estaban en pésimas condiciones debido a
las cuestas y estribaciones de la serrania que debian cruzarse para cruzar hasta el Pacifico. Las
autogestiones del Comité Pro-Caminos de La Purisima incluian la participacion de vecinos y un
numero limitado de jornaleros cuyo salario fue cubierto por las subdelegaciones del gobierno local.
Casi sobra mencionar que estos trabajos eran bastante precarios y que las escasas lluvias de verano
estropeaban su transito, pero el delegado no perdia la esperanza de que los gobiernos federal y
territorial cobraran interés en el asunto. Barefio informd que organizaba el trabajo del Comité Pro-
Caminos para que las autoridades regresaran “a perfeccionar su trabajo, [y] para que el camino
quede en regulares condiciones”. 18

Un dato curioso es que la empresa contratista que abrié en 1953 los primeros caminos

modernos de La Paz al vsD coincidio en la razon social a la que de manera paralela construia el

15 AHPLM, fondo Gobernacidn, leg. vol. 940, 2/4, doc. nim. 62, exp. s/ndm., oficio nim. 62 de Filiberto Barefio a la
Secretaria General de Gobierno, 2 de febrero de 1949, f. 1.
16 AHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 940, 2/4, doc. nim. 62, exp. s/nim., oficio nim. 62 de Filiberto Barefio a la
Secretaria General de Gobierno, 2 de febrero de 1949, f. 2.
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tramo de Tijuana a Ensenada, tal y como observamos en el capitulo segundo. Talleres y
Construcciones, S.A. (TYcsA), la constructora de Braulio Maldonado, fue contratada por el
gobierno de Baja California Sur para construir una docena de kilémetros asfaltados, y revestir
ciertas terracerias con “macadam de concreto” en ciertos pasos de desagiie.!’” Dependiendo del
vehiculo y de las precipitaciones, “se hacian de 24 a 30 horas de recorrido” de La Paz a Santo
Domingo. Conforme avanzaron las obras a lo largo de la década, aquellas largas jornadas al volante
se redujeron finalmente a siete horas. Pero el cambio realmente decisivo ocurri6 en 1961, cuando
el valle agricola prosperé y quedd comunicado con La Paz, gracias a una carretera que hizo posible
el viaje en dos horas.*® Como veremos mas adelante, llegd el momento en que la produccion del
VSD mostrd que contar con vias terrestres era insuficiente y eran necesarias nuevas obras de
infraestructura aérea y maritima para alcanzar el desarrollo econémico. En 1973, un gedgrafo
estadunidense que visito el area después de inaugurada la carretera anotd que la transportacion
terrestre de cosechas ya “no era rentable para los colonos. Para mejorar esta situacion el gobierno
[federal] construy6 un puerto en plena Bahia Magdalena, a 15 kilémetros del centro del valle”.*®
El panorama anterior no supuso que la politica caminera se volviera mas flexible en sus
objetivos y procedimientos burocraticos. Quizas la negativa de los hermanos Avila Camacho ya
era cosa del pasado, pero persistian criterios técnicos y un orden de prioridades camineras que
excluian a ciertas localidades de Baja California Sur. Por ejemplo, en febrero de 1961, el
subdelegado de Comondl escribi6 en numerosas ocasiones al ingeniero Jesus Davalos,
representante de la Secretaria de Obras Publicas (sop) en La Paz. Cuando por fin atendi6 su

solicitud, Davalos neg6 su apoyo. El funcionario federal escribi6:

La Junta Local de Caminos funciona a base de programas estrictos de comdn
acuerdo por la sop y el gobierno territorial, regidos por presupuestos, programas que
incluyen obras de construccion de caminos nuevos y de conservacion de los
existentes, o sea concretamente de La Paz al Km. 296 adelante del Valle de Santo
Domingo.?°

17 TorrE IGLESIAS, Geografia del Territorio Sur, p. 109. Sobre el uso de macadam —técnica de recubrimiento
superficial que data del siglo x1x-- desde el comienzo de la politica caminera mexicana, GRUEL SANDEZ, “La Comision
Nacional de Caminos”, pp. 9-10.

18 JIMENEZ NAVARRO, Agricultura moderna, pp. 46-47.

19 BARRETT, “The Colonization”, p. 41. La traduccion es nuestra.

20 AHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 940, 2/4, doc. nim. 62, exp. s/nim., oficio nim. 103-26 de Jests Davalos a
la subdelegacion de Comond, 9 de febrero de 1961, f. 1.
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¢Qué pasaria con la integracion de los viejos “oasis” con el polo mas importante del
desarrollo agricola de Baja California Sur? Tendrian que esperar. El ingeniero Davalos ofrecié una
opcion que nuevamente muestra la voluntad de vecinos y de pueblos por mejorar sus vias terrestres.
“En el mayor espiritu de colaboracion”, la Junta Local de Caminos (en adelante, JLC) estuvo en
posibilidades de colaborar con las autoridades comundefias, muleginas y de Loreto prestandoles
herramienta y maquinaria: una motoconformadora (para operaciones de rastreo), tractores (“para

reparaciones ligeras”) y camiones de carga (para acarrear todo tipo de materiales).?

El ingeniero Davalos concluyo su carta mencionando que tomaria nota del caso, sin antes
recomendarle al subdelegado de Comondl que comunicara su caso a la Comisién Nacional de
Caminos Vecinales (CNcv), instancia que, contando con personalidad juridica propia y
procedimientos distintos a las JLc, recibia todo su financiamiento del gobierno federal, sin pedir
un centavo a los beneficiarios. (Al frente de la CNCV se encontraba el ingeniero René Etcharren,
que participé en la politica caminera desde el comienzo de ésta, en 1925). De vuelta a Comondd,
la razén por la que la JLC negocid el préstamo de maquinaria con el subdelegado se debia a que
por mandato legal era un 6rgano descentralizado, con un programa de trabajo propio. El
funcionamiento de las juntas contemplaba un esquema mixto de cooperacion, es decir, operaba
con fondos federales, a través de la sop, con aportaciones de los vecinos.?

La existencia de vsbD significd que las localidades enlistadas en el Cuadro 12 quedaron
subordinadas a las que veremos hasta el Cuadro 14. Tal desplazamiento fue palpable en la
correspondencia del secretario de Hacienda y Crédito Publico, Antonio Ortiz Mena (1958-1970)
con el general Bonifacio Salinas Leal, a la sazén gobernador de Baja California Sur (1959-1965).
Tras visitar todos los pueblos con “oasis”, Salinas Leal resaltaba el estado ruinoso de terracerias.
Con el proposito de resolver esa ruina, propuso comprar a nombre de su gobierno pero a cuenta de
la hacienda publica, un tractor marca Caterpillar D6 y un par de motoconformadoras. El
gobernador destinaria los bulddceres movidos por diésel “a los pueblos afectados [que] estan
proximos a [quedarse] sin comunicaciones ni abastecimiento de alimentos”.?® Salinas Leal se

refirié precisamente a Comondu, La Purisima, Loreto y Mulegé, ademas de alegrarse pues el valle

2L AHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 940, 2/4, doc. nim. 62, exp. s/ndm., oficio nim. 103-26 de Jests Davalos a
la subdelegacién de Comondd, 9 de febrero de 1961, f. 2.

22 50P, Inspeccion e instructivo, pp. 5-6.

2 aGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio nim. 1522 de Bonifacio
Salinas Leal a Antonio Ortiz Mena, 16 de mayo de 1963.
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iba desplazando a la produccion agricola de pequefia escala. Muy pronto, las autoridades federales
tuvieron conocimiento de que la actividad agricola del vsD sobreexplotaba mantos acuiferos.

En 1963, dos afios antes de inaugurarse la primera carpeta asféltica entre La Paz y Santo
Domingo, ésta ya se encontraba en pésimas condiciones. Mé&s que una carretera estropeada, Salinas
Leal mencion6 que los malos caminos estaban “mermando las posibles utilidades de los
campesinos del [vsD] pues no obstante que la [JLC] precisé la urgencia de la reconstruccion”, la
partida presupuestal era insuficiente.?* Y es que el monto requerido para reconstruir los caminos
ascendia a 4,600,000 pesos, mientras el gobierno federal solamente habia asignado una cantidad
ridicula: 1,900 pesos. Para llamar la atencion del secretario de Hacienda, el gobernador Salinas
Leal escribid:

La cosecha de trigo que se esta transportando en la actualidad importara $60,000,000 y la
de algodon que se avecina seré de $40,000,000, demostrandose el esfuerzo del agricultor
por hacer producir la tierra y cumplir con los compromisos crediticios bancarios. Sin
embargo, debo insistir en que este panorama halagador que se vislumbra sera sélo
aparente porque aunque el producto es bueno y considerable, los vehiculos en que los
transportan se destruyen en poco tiempo, causando un desequilibrio a la economia de la

regié 25

gion.

Un testimonio de la época menciona que en la Costa de Hermosillo los hijos de los
agricultores y pizcadores jugaban a subirse a los camiones en movimiento, de tan despacio que
marchaban.?® Las malas condiciones de las terracerias no sélo afectaban a los vehiculos sino
también el peso de los productos transportados desde vsD a La Paz, convirtiendo el viaje en algo
lento y pesado. Las reflexiones de un ingeniero agrénomo con especialidad en irrigacién de la
Universidad Auténoma de Chapingo, Carlos Rubio Parra, empleado del Distrito de Riego niumero
14 del Valle de Mexicali, son fundamentales para entender el fendmeno que denominé “algodon
de carretera”. La ligereza del algodon en hueso al transportarlo a través de los caminos rurales
provocaba “una pérdida anual de mas de tres cuartos de millon de pesos aproximadamente: se trata
del algodén que se pierde en los caminos”.?’

Las brechas y terracerias luego convertidas en caminos asfaltados no impidieron el

zangoloteo constante de los camiones que desparramaban pequefios bultos de algodén. Por lo

24 AN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Pdblico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio nim. 1523 de Bonifacio
Salinas Leal a Antonio Ortiz Mena, 16 de mayo de 1963.

% acN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Pdblico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio niim. 1523 de Bonifacio
Salinas Leal a Antonio Ortiz Mena, 16 de mayo de 1963.

2 ABOITES AGUILAR, El norte entre algodones, p. 129.

2T RUBIO PARRA, “Tres cuartos de millon de pérdidas”, p. 33.
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mismo, advirtié Rubio Parra, a la orilla de los caminos entre la ciudad y el Valle de Mexicali,
siempre se observaban monticulos blancos en el suelo o incrustados en los cercos que dividian el
terraplén de las carreteras y el limite de un sembradio. Esta pequefia, mas no insignificante merma,
que podia evitarse cubriendo los carros con lonas protectoras, propicié que “familias enteras
[vivieran] de la venta de esta algodon, el cual es introducido a Mexicali, por personas dedicadas a

la compra directamente con los recolectores”.?® ;Ocurria esto en Baja California Sur?

LA COLONIA SINARQUISTA

Aunque le molestaria reconocerlo, Salvador Abascal, lider e ide6logo de la Unién Nacional
Sinarquista (UNS), tuvo algo en comun con los turistas estadunidenses: el interés por el pasado
misional de la Compafiia de JesUs en el noroeste mexicano.?® Atraido por ese pasado espiritual,
Abascal ided un proyecto que buscaba colonizar, voluntariamente y acompariado de familiares y
cofrades, Baja California Sur. 3® Mucho se ha escrito al respecto, principalmente en términos
politicos y religiosos, pero pocas veces se ha dado atencién a algo evidente: los problemas de
infraestructura de la Colonia Maria Auxiliadora, la Gnica localidad sinarquista en Baja California
Sur. A continuacion veremos la adaptacién de esta primera oleada de colonizadores al vsD.

Abascal utilizé los medios de difusion de la uns para promover la creacion de la colonia.
La pregunta “;Qué es Baja California?”” daba pie al idedlogo para describir de manera puntual la
situacién de las vias de comunicacién para llegar a la peninsula. El argumento geopolitico que
continuamente subrayaba Abascal fue que la zona era central para conservar y desarrollar el
noroeste mexicano. “Poblar y comunicar a Baja California [Sur] es la Gnica manera de proteger a
Sonora y Sinaloa; y salvar a Sonora y Sinaloa es salvar a México”, dijo y continué divulgando
hechos con sobrado optimismo. Uno de ellos era que habia agua suficiente. Segun entendia,

existian “regiones de tierra y aluvion, actualmente desérticas, en que el agua se encuentra buena y

2 RUBIO PARRA, “Tres cuartos de millon de pérdidas”, p. 33.

25 Ademas de ser antirrevolucionaria, antiestadunidense y anticomunista, radicalmente opuesta a la reforma agraria y
al reparto de tierras, la ideologia de Abascal y de la UNS era “instaurar el orden social cristiano”. GONZALEZ FLORES,
“Los motivos del sinarquista”, p. 63.

30 Este panorama se refiere a viajar al “desierto” para probar la fe y huir de la perversion del mundo moderno. Asi,
Abascal estuvo consciente de que cualquier cultivo dependia del acceso a los oasis sudcalifornianos. Los jesuitas que
tanto admiraba introdujeron la agricultura “no sdlo en tanto medio de subsistencia [...] No obstante, la geografia
bajacaliforniana limité la produccién agricola”. CARINO, CASTORENA, MAYA, WURL, URCIAGA y BRECEDA,
“Transformacion de los ecosistemas”, p. 84.
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en abundancia a diez y a ocho metros”.3* Con respecto al tema hidraulico tuvo razon acerca de la
profundidad, pero no acerca de la facilitad para obtener el vital liquido.

En medio de controversias nacionales sobre las motivaciones del sinarquismo, Abascal
realiz6 su primer viaje a la peninsula en agosto de 1941. Al igual que Irigoyen tres afios después,
llegd a La Paz y recorrid las terracerias hasta llegar a Tijuana y Mexicali. Estaba al tanto de las
ideas en torno a la construccion de la Transpeninsular. Durante su primera visita al vsD, en
septiembre del mismo afio, conversé con uno de los ejidatarios instalados en el area por el general
Dominguez Cota en la década de 1930. El lider sinarquista pregunt6 “si verian él y sus vecinos
con buenos ojos que llegaran del centro del pais muchos colonos. Le [brillaron] los ojos de alegria.
Si sefior, me contesta: nos hacen falta brazos”.3? De regreso a la Ciudad de México, Abascal se
entrevistd por instrucciones del presidente Manuel Avila Camacho, con el secretario de
Gobernacion, Miguel Aleman Valdés, quien le “garantizo que el gobierno federal se comprometia
a proporcionar [...] los transportes y los viveres hasta La Paz”.%

El secretario Aleman agregd dos cosas: la primera, que considerando el aislamiento
geogréfico de la peninsula tendria que establecer una segunda colonia agricola. Era necesario
contar con una fuente de apoyo en Sonora si deseaba que su proyecto prosperara.* La propuesta
no cayé mal a Abascal cuya imaginacion historica remitia a la menor provocacion a la presencia
jesuitica, en este caso, a la evangelizacién que Eusebio Francisco Kino (1645-1711) organizé
desde la Pimeria Alta (hoy Sonora y Arizona) con ayuda de Juan Maria Salvatierra (1648-1717).
La segunda promesa de Aleman fue concluir a la brevedad posible la Transpeninsular. Con esta
informacidn, Abascal comenzd a buscar precios de fletes aéreos y maritimos para trasladar
mercancias e instrumentos de labranza. La ruta que ided para este prop6sito conectaba el Bajio
con Baja California Sur.® Luego de su primer viaje de 1941, se percatdé que seria imposible
desembarcar en la Bahia de Magdalena, por lo que comenzo a creer en las palabras de Aleman
sobre las facilidades que iba a otorgarle el gobierno federal.

Mas alla del tratamiento histérico y propagandistico que Abascal dio al asunto de la

colonizacidn, recurrid a los servicios del ingeniero holandés Pedro Teodoro Wiegman, quien visito

3L ABASCAL, Mis recuerdos, p. 292.

32 ABASCAL, Mis recuerdos, p. 299.

33 SosENSKI, La cuarta frontera, p. 325.

34 ABASCAL, Mis recuerdos, pp. 375-376.

% nH-uABC, fondo El Sinarquismo, exp. 1.23, varios oficios, febrero-noviembre de 1941, f. 1-13.
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vsD para hacer un estudio destinado a Abascal. Basicamente no habria razones para ser tan
optimistas. El lugar escogido contaba con agua, pero seria muy dificil extraerla. Sin embargo,
Wiegman llegd a una afirmacion “rotunda y categdrica’: muy pronto la Llanura de Magdalena iba
ser “un Paraiso de Dios”.3® Creemos que los sinarquistas no tenian idea de la abundancia de los
mantos acuiferos de las tierras que solicitaron al gobierno federal. Sencillamente, su solicitud
coincidio con una tendencia general, que comenzo a usarse en la Costa de Hermosillo. Punto aparte
es la historia de los conocimientos e instrumentos para explotar las aguas subterraneas.

Para diciembre de 1941, la uUNs y el gobierno federal —que solian reunirse en las oficinas
de la Secretaria de Gobernacién, en Ciudad de México, en la calle de Bucareli— ajustaron los
altimos detalles del proyecto de colonizacion. El contingente estuvo integrado por vecinos de
ciudades del Bajio: Leon, Querétaro, Acambaro, Patzcuaro y Morelia. La Secretaria de
Gobernacion expidio un boleto colectivo para el traslado en ferrocarril de Guadalajara a Mazatlan.
Del puerto sinaloense zarparon en el buque Salvatierra y Abascal tuvo la prevision de adquirir 2
mil litros de gasolina y varios sacos con granos y semillas, con el dinero recolectado meses antes
entre simpatizantes del movimiento.®” Luego de dos dias en las aguas del Golfo de California, los
sinarquistas arribaron a La Paz y permanecieron un par de semanas. Tiempo suficiente para que
Rafael Déveze, lider de la brigada propagandistica, habilitara un domicilio de la UNs en la capital
del Territorio Sur.

El 11 de enero de 1942, Abascal fundé la Colonia Maria Auxiliadora —en nombre de “Dios
y de la patria”, desde luego— junto a los 399 colonos originarios del Bajio. Mugica, anticlerical
confeso, facilitd a los sinarquistas dos camiones del gobierno sudcaliforniano. EI choque cultural

fue inmediato:

Espectaculo singular es el que ofrecieron las familias sinarquistas al llegar a Santo
Domingo. Un antiguo morador de ese lugar recuerda como bajaron de los camiones
envueltos en cobijas y sarapes: los hombres con sus anchos sombreros de palma,
pantalones de mezclilla y zapatos tipo botina; las mujeres enrebozadas, con vestidos
largos hasta los tobillos y de colores oscuros, mirando con desconfianza a la gente
curiosa que se arremolind a sus alrededores.3®

3 ABASCAL, Mis recuerdos, p. 377.
37 SoseNskI, La cuarta frontera, p. 328.
38 REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 48.
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Las labores comenzaron de inmediato y no necesariamente fueron agricolas sino de
domesticacion del hostil terreno. Luego de construir las primeras viviendas e improvisar una
enramada que sirvié de pequefia capilla, comenz6 la bdsqueda de agua en las inmediaciones de
Maria Auxiliadora. Al respecto, debemos destacar que la infraestructura fue, como diria Albert O.
Hirschman, “prerrequisito” del desarrollo, por encima de los caminos. Abascal y los varones de la
colonia buscaron norias y pozos ya perforados, y al hacerlo iban percatandose de la precariedad
de los caminos. Las palabras del lider sinarquista ilustran el desanimo que sintieron los recién
llegados:

Como al mes de haber llegado con los primeros colonos al Valle de Santo Domingo
me desengaii¢ de que el gobierno no haria la carretera [...] No era una Carretera
Transpeninsular lo que debia hacerse mientras no se pudieran unir sino unas cuantas
poblaciones que distaban entre si muchos centenares de Kkilometros; que las
carreteras no son costeables si no donde puedan unirse verdaderos rosarios de
poblaciones de cierta importancia.®

Aunque el discurso sinarquista radicalizo su patriotismo ubicandose en un extremo opositor
a las medidas gubernamentales, Abascal intuyé las prioridades del régimen avilacamachista. La
correspondencia con otro de los fundadores de la UNS y miembro de la mesa directiva, Juan Ignacio
Padilla, deja ver las necesidades de Maria Auxiliadora. Preocupado por la urbanizacion, comentd
la utilidad que tendrian albafiiles e ingenieros al momento de trazar las calles y las viviendas de
los colonos, pero sobre todo dio seguimiento a la recomendacion de Miguel Aleman de afianzar
los vinculos materiales con la contracosta sonorense del Golfo de California. “La comunicacion
con Loreto es para enlazarnos con Villa Kino”, tal y como nombro6 a la segunda colonia agricola
sinarquista en el noroeste mexicano.*® Menos de tres meses después, Abascal comenz6 a dudar de
su método de seleccidn de colonos: habia individuos indisciplinados —especialmente, los solteros,
dijo a Padilla— que no querian localizar pozos ni caminos, por lo que varios de ellos fueron
devueltos al macizo continental.

La vida cotidiana en Maria Auxiliadora fue descrita por Padilla como “literalmente de
milicia: dura, sacrificada, a base de pobreza y sufrimientos”.** La frase debe leerse en sentido

figurado. Abascal mismo escribio en sus memorias, a proposito de las controversias publicas que

3% ABASCAL, Mis recuerdos, p. 356.

4011H-uABcC, fondo El Sinarquismo, exp. 2.21, carta de Salvador Abascal a Juan Ignacio Padilla, 28 de febrero de 1942,
f. 2.

41 1H-uABC, fondo EI Sinarquismo, exp. 2.19, informe s/nim. de Juan Ignacio Padilla al Comité Nacional de la Unién
Nacional Sinarquista, 22 de febrero de 1942, f. 2.
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sefialaban sus supuestas simpatias por el nacional-socialismo, que los sinarquistas habian viajado
a la peninsula solo con las armas de “la palabra del Sefior”. Lo cierto es que en la documentacion
oficial de la UNs las familias colonizadoras eran conocidas como “los soldados”.*? El comité
sinarquista estuvo al tanto de la urgencia de conseguir maquinas y herramientas. Sin la mediacion
directa del gobierno federal, el gobernador Mugica comision6 al ingeniero Octavio Peralta,
empleado del gobierno de Baja California Sur, para ayudarles. Luego de ciertas diferencias
personales con Abascal, las recomendaciones de Peralta fueron ignoradas.

Al poco tiempo, Abascal solicitd a sus correligionarios un motor para bomba de tres
pulgadas pues queria perforar y extraer agua de hasta “35 metros de profundidad”.*® La cifra
anterior significa mas del doble de los niveles del acuifero del vsD antes de la explotacion
extensiva (segun datos de Barrett). Aunque las comunicaciones entre Maria Auxiliadora y las
oficinas del sinarquismo en la Ciudad de México fueron constantes, habia discrepancias en cuanto
a los objetivos de la colonizacion. En principio, la intervencion del ingeniero Peralta no convencia
a ningun sinarquista, ya que el profesionista deseaba continuar explorando distintos mantos y
corrientes de agua para obtener mejor aprovechamiento. Antes de concluir el primer trimestre de
1942, tanto Abascal como el Comité Nacional ya estaban contando con la cosecha de verano. Mas
alla de la incongruencia de adelantarse a los resultados de la colonizacion, la discrepancia residio
en un punto particular: mientras a Abascal le preocupaba producir los suficientes alimentos para
los colonos ya establecidos y para las 25 familias que llegarian en las siguientes semanas, la
directiva nacional registrd las solicitudes de “mdas de cinco mil familias” dispuestas a irse a la
brevedad posible a vsD o Villa Kino.*

Al mes siguiente y sin haber resuelto cabalmente el problema de abastecimiento de agua y
combustibles, Abascal y un grupo de colonos empezaron a trazar los primeros kilémetros de lo
que seria el camino al pueblo y puerto de Loreto. Esta orientacién estaba pensada en el
fortalecimiento de las comunicaciones maritimas con Sonora que, a su vez, representarian en el
futuro inmediato el intercambio de gasolina y alimentos entre una colonia sinarquista y otra. Los

trabajos de revestimiento de terracerias que en los hechos realizaron los sinarquistas fueron

42 ABASCAL, Mis recuerdos, p. 352.

43 11IH-uABC, fondo El Sinarquismo, exp. 2.19, informe s/nim. de Juan Ignacio Padilla al Comité Nacional de la Unidn
Nacional Sinarquista, 22 de febrero de 1942, f. 3.

4 1H-uABC, fondo El Sinarquismo, exp. 2.19, informe s/niim. de Juan Ignacio Padilla al Comité Nacional de la Unidn
Nacional Sinarquista, 22 de febrero de 1942, f. 4.
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valiosos, pues conectaron varias rancherias que estaban incomunicadas desde hacia afios.*® Sin
embargo, resultaban prematuros, ademas de dificiles desde el punto de vista técnico, pues debian
atravesar una pequefia serrania. Por otro lado, y a pesar de la incompatibilidad en materia de
ideologia, Mugica era de las pocas personas que desde afuera de la UNs los auxiliaba. Pese a que
su administracion batallaba para apoyar la construccion de caminos en otras zonas, y conseguir
hidrocarburos, “a causa de la prolongacion de la guerra”, el gobernador no interrumpio el respaldo
a Abascal y a la colonizacion sinarquista.*®

Las fuentes coinciden en mencionar el ndmero de kilometros construidos por los
sinarquistas para el transito de vehiculos: seis kildbmetros en total, dos “petrolizados” y cuatro de
brechas sin ningun recubrimiento; Abascal admitio estas cifras a pesar de que siempre dijo que
trabajarian en el proyecto los ocho meses restantes de 1942.%" Lo cierto es que los 16 colonos
empleados en esta obra trabajaron menos de cuatro semanas. La correspondencia entre Abascal y
Sam Dawson, simpatizante del movimiento en Tucson, Arizona, nos confirma algo: el idedlogo
sinarquista consideraba muy peligroso viajar a La Paz y queria sacar el mejor provecho de la
gasolina.®® Durante las lluvias veraniegas de 1942, la Colonia Maria Auxiliadora permanecio
incomunicada por mas de 30 dias, lo que significaba perder sus fuentes de abasto alimentario.
Abascal se preguntd con toda honestidad: “;De qué nos serviria el maiz en [la casa de la UNS en]
La Paz? Necesitamos tenerlo todo aqui. Esta es la razén de mi empefio por continuar la carretera
a Loreto”.*

Ante la imposibilidad de construir caminos de menos de 100 kilémetros entre el vsD y el
Golfo de California, los colonos retomaron el proyecto de irrigacion que les habia sugerido el
ingeniero Peralta, a quien siempre le preocupd que la bomba usada sélo extraia agua durante diez
minutos. Para marzo de 1942, era evidente que la suma de problemas que atravesaban los colonos
se reducian a uno solo: la falta de combustible. Sin este, no generarian electricidad, ni podrian
regar o construir los caminos necesarios. Pero por mas que buscaron, el contexto bélico dificultaba
el abasto de gasolina. Asi, las estimaciones del ingeniero holandés Wiegman no fueron del todo

correctas: la vida en vSD no era un paraiso. Durante semanas, los sinarquistas lo recorrieron a pie.

45 REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 52.

46 SOSENSKI, La cuarta frontera, p. 333.
47 ABASCAL, Mis recuerdos, pp. 507-508.
48 SOSENSKI, La cuarta frontera, p. 334.
49 ABASCAL, Mis recuerdos, p. 535.
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Dieron finalmente con varios sitios con suficiente agua Y tierras cultivables: se referian a dos
lugares llamados Santa Cruz y Plan de Caballos, ubicados a 10 kilometros de Maria Auxiliadora.
Ahi encontraron ocho pozos de 11 metros de profundidad y recibieron el visto bueno de Mugica
para utilizarlos y regar los cultivos que no pudieron hacer en el lugar que originalmente
escogieron.®® Mas que la dispersion de las parcelas, lo que preocupaba era el factor entomoldgico:
acostumbrados a las plagas del Bajio, desconocian las alimafias de la peninsula.

Semanas después, las obras de siembra y riego en Santa Cruz y Plan de Caballos rendian
frutos. Creemos que los sinarquistas, no obstante su origen urbano, tenian conocimientos sobre

agricultura. Véase lo carente de medidas estandarizadas de su reporte:

[Informaron que Plan de Caballos] tiene mucha agua, y que alcanzara a regar una
extension grande de terreno, pues hace falta que la siembra se haga a gran escala, ya que
las tierras hasta ahora sembradas son muy pocas, segin opinion de los campesinos y no
Ilega a 10 hectareas, debido a que se sembraron tierras que el ingeniero [Peralta] ordend y
que no produciran nada, ademas del gusano.®!

Pero la bomba y las mangueras de hule no les pertenecian pues fueron prestadas por el
gobierno territorial. Conviene preguntarse por el gasto de combustible que representaba el
itinerario que seguia la bomba a través del Territorio Sur. Por otro lado, Abascal también
despilfarré el financiamiento sinarquista removiendo y renovando a placer el nimero de colonos,
0 en otros casos dando licencias para visitar Ensenada o La Paz. El conteo pormenorizado de
Abascal —confuso y desordenado en cuanto a su estructura estadistica— ofrece un vistazo al gasto
mas cuantioso de Maria Auxiliadora: el movimiento migratorio que representaba enviar y traer de
regreso a los candidatos mas aptos para esta colonia inserta en la aridez sudcaliforniana.>? Las altas
y bajas provocaron que el nimero total de colonos, entre el primer y segundo semestre de 1942,
fluctuara entre 300 y 400. Abascal registro las razones de los desertores y las enfermedades de los
difuntos (ancianos y neonatos, con mayor frecuencia), asi como nombres, apellidos y terrufio de

las familias recién llegadas.>

%0 Las fuentes nada mencionaron sobre quiénes pudieron haber perforado esos pozos, véase IIH-UABC, fondo El
Sinarquismo, exp. 2.29, carta de José R. Basagoiti a Juan Ignacio Padilla, 12 de marzo de 1942, ff. 1-2.

51 1H-uABC, fondo EI Sinarquismo, exp. 2.29, carta de José R. Basagoiti a Juan Ignacio Padilla, 29 de marzo de 1942,
f. 3, énfasis afiadido.

52 1H-uABC, fondo EI Sinarquismo, exp. 2.29, carta de José R. Basagoiti a Juan Ignacio Padilla, 12 de marzo de 1942,
f. 2,

3 1H-uABC, fondo EIl Sinarquismo, exp. 2.33, varias entradas del “censo” de Salvador Abascal, Colonia Maria
Auxiliadora, de junio a diciembre de 1942 ff. 1-28.
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CUADRO 13.
Produccion agricola de la colonia sinarquista segun
hectareas cultivadas, 1944-1945

Maria Auxiliadora Territorio Sur
Producto Agricola (1944) (1945)
Hectareas % Hectareas | %
Maiz 14 43.75 846 454
Frijol 6 18.75 367 19.7
Trigo 7 21.90 35 1.9
Haba, chicharo 2 6.25 137 7.3
Yy papa
Garbanzo, alfalfa, 3 9.35 148 7.9
ajoy chile
Varios 332 17.8
Total 32 100 1,865 100

FUENTE: 1IH-UABC, fondo EIl Sinarquismo, exp. 3.53,
“Forma 16, 31 de marzo de 1944 y ALTABLE, “La
aplicacion de la politica nacional”, p. 500 [Cuadro 1].

Abascal permanecio en Baja California Sur hasta abril de 1944 y no se marcho sin antes
organizar a los colonos y asignarles, a cada uno de ellos, funciones precisas en la administracion
de la colonia.>* El modesto niimero de hectareas cultivadas previo al retiro de Abascal probo, segun
¢l, la ayuda “divina” de la colonia.

Maria Auxiliadora comenz6 a sembrar las tierras del vsb de facto, sin trabajo previo de
deslinde y sin establecer cudl seria el nimero de hectareas que los gobiernos locales o el federal
les permitiria ocupar. Una clara tendencia sinarquista era la siembra de trigo, mientras que las
cifras del resto de cultivos son muy similares a las del Territorio Sur. El asunto del trigo radica en
que, como adelanto de lo que después fue el valle, equivalia casi al 22% de la superficie sembrada
por los simpatizantes de la UNs. Afios después, la tendencia no se modificaria: en Maria
Auxiliadora y el vsD se sigui6 destinando una considerable extension de tierra a este cereal. No
cabe la menor duda que fueron los pioneros del poblamiento moderno y como tales enfrentaron
maultiples dificultades para moverse a través de la zona.

El cambio en la gubernatura en el Territorio Sur, de Mdgica al militar nativo Agustin
Olachea, en 1946, no interrumpi6 el apoyo a los colonos sinarquistas.>® Anticipandose a los
cambios politicos del régimen que tanto denostaba, Abascal encargd, antes de abandonar el vsD,

% REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 54.
5 Mgica renunci6 en el invierno de 1945, pero solo hasta el afio siguiente Avila Camacho acepté su renuncia y
entonces nombro gobernador al también militar, Agustin Olachea ocup6 el cargo hasta 1956.
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el funcionamiento moral y material de la colonia a hombres como Santos Olguin. Por suerte,
consultamos una de las ultimas entrevistas que Olguin concedio a un estudioso del desarrollo
regional. Nacido en Querétaro, Olguin llegd en junio de 1942 y se convirti6 en el chofer de los
sinarquistas. Recordd en su testimonio que a veces pasaba hasta 10 dias varado en las brechas que

conducian a La Paz, por culpa de un neumatico desinflado.*®

ILUSTRACION 11.

~ Agustin Olachea dialogando con agricultores, c. 1952

r

FUENTE: ALTABLE, “El general Agustin Olachea Avﬂes”, p. 654.

El testimonio mas valioso de Olguin es el relativo al modo en que el general Olachea
retomé la estafeta y continué apoyandolos. Ocurrieron dos cosas al momento en que ambos se
entrevistaron: Olachea insinu6 que las poco menos de cien personas que no abandonaron la colonia
eran los mas “machos”, cosa que contrarié a Olguin. El nuevo gobernador respondié contundente:
“Te voy a dar una pequefia ayuda para que se sigan manteniendo en sus trabajos, porque con Seis
cabrones se puede hacer mucho”.®” A la fecha Maria Auxiliadora es una de las localidades mas
longevas del vsD, aunque a lo largo del siglo xx (y lo que llevamos del xx1) no recuperé los 400
colonos que la poblaron al comienzo. Eso si, en 1953 los sinarquistas debian poco menos de 63,000

pesos a las instituciones de crédito refaccionario.®

% Testimonio citado en JIMENEZ NAVARRO, Agricultura moderna, p. 40. Véanse las notas personales de Abascal en
IIH-UABC, fondo El Sinarquismo, exp. 2.33, “censo” de Salvador Abascal, Colonia Maria Auxiliadora, entradas del
mes junio de 1942, f. 13.

57 JIMENEZ NAVARRO, Agricultura moderna, p. 42, énfasis afiadido.

%8 REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 55.
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SEGUNDA OLEADA DE COLONOS
Pese a estar separados por casi mil kilometros, existen similitudes entre San Quintin y Santo

Domingo. Ademés de la explotacion de aguas subterraneas, ambos se desarrollaron de modo
Optimo hacia la segunda mitad del siglo xx. Sin embargo, entre ambos valles agricolas hubo y
existe una profunda diferencia: la presencia del gobierno federal fue mas acentuada en el sur que
en el norte. Desde finales de la década de 1940 y principios de 1950, el ejecutivo nacional insistio
en abandonar los giros agraristas y colectivistas del mundo rural y optar por corrientes
agroindustriales y favorecer con ello la expansion de la pequefa propiedad.>® En la peninsula de
Baja California y Baja California Sur, como en otros lugares del noroeste mexicano, la historia de
los valles agricolas debe precisar el arribo e introduccion de ciertos “paquetes tecnologicos” cuya
adaptacion resulta fundamental para comprender su trayectorias en los siguiente afios. Debido a
que el acceso a maquinaria era indispensable, asi como a fertilizantes e insecticidas, hubo un
elemento que diferencio a vsD de vsQ: el “apoyo financiero, via crédito o subsidios”, en palabras
de un grupo de historiadores y ambientalistas interesados en Baja California Sur.®

La creacion de la Comision Nacional de Colonizaciéon en diciembre de 1946, y su
existencia hasta el afio de 1963, repercutio en el poblamiento del vsD. Sobre todo porque esta
comision solia informar a la opinién publica de sus proyectos en puerta, lo mismo con altavoces
en plazas publicas que en la radio, prensa o television. Al igual que en los comienzos del vsQ, la
idea de poblar Baja California Sur propicié la formacién de varios grupos interesados en
trasladarse a la peninsula. Uno de esos grupos fue el de los Colonos Asociados de Baja California
(en adelante, cABC), cuyos miembros eran originarios de la Ciudad de México. Las palabras del

geografo estadunidense Barrett sobre los CABC resaltan por su realismo:

Los requisitos para los colonos eran minimos: mayores de edad, saludables y sin
antecedentes penales. Se supondria que los aspirantes a colonos debian tener un minimo
conocimiento sobre agricultura pero en los hechos esto no sucedid. El proceso de
seleccion fue poco riguroso y la mayoria de familias de la Ciudad de México que viajaron
a Baja California Sur no tenian ningun tipo de experiencia agricola y limitados recursos
financieros.5!

% MEDIN, El sexenio alemanista, p. 135. Véase al respecto ABOITES AGUILAR, “La Comision Nacional de
Colonizacion”.

80 CARINO, CASTORENA, MAYA, WURL, URCIAGA y BRECEDA, “Transformacion de los ecosistemas”, p. 98.

1 BARRETT, “The Colonization”, p. 36. La traduccion es nuestra.
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A diferencia de los procesos de dotacion ejidal, tanto en su version cardenista como en las
posteriores reformas al Cédigo Agrario que crearon los Nuevos Centros de Poblacion Agricola
(Ncpa), la colonizacién derivada de los cambios legislativos del sexenio de Miguel Alemén fue
poco dadivosa con las clases desposeidas. Lo ideal era que los aspirantes a colonos contaran con
algun capital previo. Ello no significa que el gobierno federal los abandonara a su suerte en los
parajes colonizados. La historia del vsb ejemplifica como los proyectos de colonizacion fueron
vistos por la elite en el poder como negocio de Estado. Las empresas constructoras, las
refaccionarias, vendedores de semillas y maquinarias... la lista podria ser enorme.®? Pero toda
generacion de riguezas producto de las actividades agropecuarias dependia de algo esencial: del
control de la tierra y del derecho de propiedad. Como vimos en el vsQ, las carreteras impulsan los
mercados inmobiliarios. Lo mismo ocurrid, pensamos, en Vvsp.

La segunda oleada de colonizacion a Santo Domingo inicié a finales de 1948 y principios
de 1949. El gobierno del presidente Aleman disefié un plan de accién: crear colonias agricolas,
lotificarlas y vender los lotes a futuros colonos. Por disposiciones legales, cada lote debia superior
a 10 hectareas y menor a 100 hectareas irrigadas. “La ley no especifico los precios y las
condiciones de pago, y por lo mismo la Comision Nacional de Colonizacién actu6 de modo
discrecional”, a la hora de permitir la ocupacion y cultivo ulterior de parcelas.® Como veremos
méas adelante, la discrecionalidad con que obraron autoridades estatales y federales cobrd
consecuencias para la economia del lugar.

Luego de decretarse la utilidad publica de la colonizacion de Santo Domingo por el
gobierno de Aleman, en 1949, comenzaron a ofertarse los lotes bajo previa recomendacion a los
colonos de constituir sociedades de credito. En el papel, el costo total de la tierra se saldaria
mediante 10 pagos anuales, con una tasa de interés del 3%. Los lotes de 100 hectéreas tendrian,
idealmente, un costo de 2,500 pesos. El nimero total de tierras abiertas a la colonizacion fue de
400 mil hectéreas, cifra por lo demés optimista considerando que, en este caso, la superficie apta
para sembrarse era de 40 mil hectareas.®* “En menos de cinco afios”, recordé uno de los profesores

rurales del valle, “grupos de campesinos, profesionistas, empleados de diversos oficios y hasta

62 JIMENEZ NAVARRO, Agricultura moderna, p. 16. Sobre la introduccién de semillas sintéticas e hibridas durante el
alemanismo, se ha sefialado que el gobierno federal procur6 mantener un mercado cautivo de productores nacionales
que consumian las semillas estadunidenses. Véase al respecto OLSSON, Agrarian Crossings, p. 149.

8 BARRETT, “The Colonization”, p. 38. La traduccion es nuestra.

84 ALTABLE, “La aplicacion de la politica nacional”, p. 505.
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politicos, obtuvieron lotes de cien, cincuenta y veinticinco hectareas”.®® Como ya vimos a
propdsito de la concesion Orendain, algo similar ocurrié en vsQ. La diferencia radica en que en
vSD no hubo una familia como los Orendain que monopolizaron la venta del suelo.

La labor de deslinde del vsD contd con la participacion del ingeniero topdgrafo Luis J.
Gallo, el mismo que delimitdé Guerrero Negro y la Bahia de Sebastian Vizcaino. De todos los
lugares que conocid fuera de Jalisco, de gira de trabajo por Tabasco, Quintana Roo, Chihuahua y
Baja California Sur, la Llanura de Bahia Magdalena fue el lugar que escogio para hacerse de un
patrimonio. Gallo es recordado por ser personaje ilustre pero, sobre todo, por su sentido del humor:
bautizo el lote que comprd con el nombre de “Gallo Loco”. Al poco tiempo, se convirtido en
intermediario de colonos, ejidatarios y pequefios propietarios ante el gobierno territorial, la
Secretaria de Recursos Hidraulicos (SrRH) y la Comisién Nacional de Colonizacion. Resulta
paradigmatico que también fuera uno de los méas notables profesionistas y funcionarios publicos
gue denunciara la sobreexplotacion de los mantos acuiferos. Asi lo confirmo pocos afios después
el geohidrologo Alfonso De la O Carrefio, uno de los expertos en la materia. Pese al dafio

ambiental, el topdgrafo tapatio Gallo, vio esta situacion como ventana de oportunidades.®®

Corre la anécdota de que cuando el ingeniero [Gallo] escogi6 los terrenos para la
colonia, supuestamente seleccioné las peores tierras y por eso muchos amigos le decian,
un poco en broma y un poco en serio: “Oiga, usted esta loco al pretender sembrar en estas
tierras...” Lo que no sabian, es que dada la experiencia del profesionista, esas tierras eran
de las mejores del valle y ademas tenian agua en abundancia.®’

Gallo no fue el unico ingeniero encargado de la colonizacidn que obtuvo tierras. Otro fue
Octavio Clemente Pérez, quien llegd en 1954 como empleado de la Comision Nacional de
Colonizacion e inmediatamente adquiri6 50 lotes para si, con acceso a ocho pozos, en la Colonia
La Laguna.%® No es necesario recordar que en los valles agricolas ubicados en zonas aridas y sin
aguas superficiales disponibles el control del agua subterranea resulta fundamental. EI patron de
expansion marco la diferencia entre unos lotes y otros: el acceso a pozos fue —como lo sugiere la
cita anterior— la clave del éxito. Para cuando la srRH establecio el Distrito de Riego nimero 66
(DR66) a principios de julio de 1954, la dindmica politica, econémica y poblacional del vsb

trastocaba ciertos limites naturales: los mantos acuiferos que llevaban miles de afios formandose

% REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 14.

% MORENO VAZQUEZ, “El agua subterranea”, p. 79.
57 REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 139.

8 REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 106.
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comenzaron a explotarse de modo intensivo. El general Olachea fue el catalizador de todos los
cambios que, dado el conocimiento acumulado y el acceso a mejores instrumentos de perforacion
y de bombeo, provocaron la transformacion del lugar.

Si antes Abascal habia perforado un pequefio pozo de tres pulgadas, para finales de 1950
comenzaron a perforarse los de ocho pulgadas. “Para los primeros dias del mes de enero de 1951
comenzaron a extraer el agua por medio de un motor marca Peerles, de 36 caballos de fuerza”, y
unos cuantos meses después llegaron los primeros tractores y arados mecanicos que el gobierno
territorial consiguid con crédito del Banco Nacional de Crédito Agricola y Ganadero.®®

Del mismo modo que en la Costa de Hermosillo, la SRH decret6 una veda a la apertura y
explotacion de nuevos pozos en vsD Y algunas areas de cultivo cercanas a La Paz. Para cuando se
inauguro la Transpeninsular, en diciembre de 1973, habia un total de 516 pozos, correspondientes
a 505 particulares, 10 ejidatarios y uno explotado por la srRH; doce afios después, en 1985, habia
714 pozos.”® En un informe sobre el ciclo agricola de 1952 quedaron delineadas algunas de las
transformaciones que experimentaron varias zonas de Baja California Sur como Mulegé y
Chametla, en las inmediaciones de La Paz. Ademas de conseguir los créditos, Olachea destinaba
a varios empleados de gobierno en la inspeccion técnica y la vigilancia continua de los cultivos.
Salvo por viejas obras misionales de mamposteria, no existia en el area ninguna forma de
almacenamiento, derivacion o encausamiento de agua.

Como era de suponerse, las consecuencias de las decisiones de Olachea al incentivar la
produccion agricola con tasas preferenciales de crédito llegaron tiempo después. De momento,
conviene mencionar las ansiedades que provocaba la produccion local. El ejido Santo Domingo,
uno de los mas viejos de los llanos de Magdalena, ejemplifica la intervencién gubernamental en el

funcionamiento de la economia agricola:

El gobierno territorial tiene otorgado el aval para el crédito que el Banco Nacional
de Crédito Agricola y Ganadero que concedié a los ejidatarios para salvar las
siembras de trigo que por lo reducido de los creditos concedidos se podrian haber
perdido por falta de riego [...] E1 100% de los cultivos de este ejido se hacen con riego de
bombeo profundo.’

8 REVYES SILVA, Mis recuerdos, pp. 74 y 54.

0 SAMANO PINEDA, “El Distrito de Riego”, pp. 54-55 y JIMENEZ NAVARRO, Agricultura moderna, p. 32.

1 AHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 945, 1/4, doc. nim. 284, exp. s/ntim., “Informe agricola de 1952, sin fecha,
ff. 1-2.
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La variedad del trigo sembrado en vsSD (“Ramona 44”) la consigui6 Olachea en el Valle de
Mexicali, lugar que tiempo atras impulsé cuando gobernaba el Territorio Norte.”?> Otro de los
ejidos, Matancitas, establecido por el general Dominguez Cota durante el sexenio cardenista,
también seguia algunos pasos de los ejidatarios mexicalenses. En Matancitas, los agricultores eran
“individuos del centro de la republica [...] desligados del medio”, pero contaban con dos plantas
de bombeo de ocho pulgadas para regar las 90 hectareas que sembraron de algodén.”® La
introduccién de las semillas trigueras y algodoneras fue responsabilidad de Olachea, y como
hemos sugerido lineas arriba, poco importaba que la mayoria de colonos no supiera trabajar este
cultivo. Pareciera que migraron a Baja California Sur con la esperanza de mejorar rapidamente sus
condiciones de vida pero la modernizacion agricola termind desafiandolos.

El mismo afio que se abrieron las terracerias transitables entre La Paz y el vsb (1953)
coincidi6 con la ampliacién del cultivo triguero en las colonias agricolas, es decir, fuera de los
ejidos colectivos que habilitd el gobernador Dominguez Cota décadas atras. En todo el valle,
incluyendo los lotes privados y ejidales, habia “1,300 hectareas [del cereal] y el rendimiento
probable se considera en 2 mil toneladas ya que, por el desconocimiento de la semilla, sélo se
sembraron 50 kilos por hectarea”.’* El gobierno territorial, como era de esperarse, se mantenia
informado sobre plagas, riegos, y trabajos de nivelacion para asegurar las cosechas. Aungue es
palpable la improvisacion con la que comenzaron a sembrarse en escala cada vez mayor los dos
productos agricolas mas importantes del noroeste, también las fuentes disponibles revelan la
existencia de diversos intereses en juego que no arriesgaron ciegamente sus activos. Si no, ¢cémo
explicar la fuerte supervision gubernamental sobre el valle?

Lo primero que debemos considerar es que en los valles agricolas ninguna superficie era
regada o sembrada en su totalidad. Eso es una cuestion normal, pues suelen priorizarse algunas
tierras antes que otras. Preparar la siembra implica, ademas, una gran inversion en desmonte asi
como la habilitacién del riego, a través de tuberias y pozos aledafios. Asi, ciertos lotes del vsD
fueron adquiridos por inversionistas no identificados detras de los cABc. Dicho sea de paso,

algunos de los colonos recibian cinco mil pesos mensuales por sus trabajos de colonizacion.” La

2 REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 73.

3 AHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 945, 1/4, doc. ntim. 284, exp. s/ntim., “Informe agricola de 1952”, sin fecha,
ff. 3-4.

" aHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 945, 1/4, doc. nim. 284, exp. s/niim., oficio s/nim. de Enrique Aguilar Morales
al gobierno del Territorio Sur, 11 de junio de 1953, f. 1.

S REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 74.
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adquisicion de ciertos lotes, reflexiono un tesista dedicado al desarrollo econdmico, “mediante el
embargo o la compra directa [correspondid] a grupos que estan integrados por los distribuidores
de insumos y socios de las despepitadoras”.”® No cabe duda que durante este segundo momento
de colonizacion llegaron diferentes flujos humanos y de capitales, pero no estamos seguros que
los vendedores de estos paquetes adquirieron lotes de manera directa.

Cabe destacar que el vsD surgio gracias a factores que el gobernador Olachea supo
canalizar de modo discrecional. En uno de los informes que debia rendir a la Secretaria de
Gobernacion, comunicé los ingresos netos de su gobierno en el afio fiscal de 1953: 8,026,027
pesos. De esa cantidad, el gobierno de Olachea erog6 1,372,041 pesos para el ramo agricola,
invirtiendo una parte del dinero en pequefias obras hidraulicas cercanas a La Paz. Sin mayor
justificacion presupuestal, afiadio que habia destinado “una partida de equipos de bombeo y
tractores que fueron distribuidos en diversos ejidos y colonias que no tenian crédito del Banco
Agricola”.”” ;Cudles fueron los ejidos y colonias que resultaron beneficiados con esta medida?
Recordemos que desde el gobierno mugiquista habia cierta maquinaria agricola —misma que
beneficio, como vimos, a los sinarquistas—, pero en plena expansion y del mercado de tierras,
convendria tener coordenadas precisas de a donde fue a parar cada uno de los equipos que adquirié
el gobierno territorial con los recursos recaudados.

El informe de Olachea también refiridé que, por fin, se habia hecho realidad el suefio de
conectar el vsD con la costa del golfo, a través del camino carretero a Loreto, para darle “salida a
los productos del rico valle [de Santo Domingo], habiéndose gastado en esta obra 140,239 pesos”,
monto que también sirvid para localizar un camino sustituto de las terracerias entre Comondud y
Loreto. “Ademas”, agregd el gobernador, “[entregué] a la Junta Local de Caminos para la
conservacion de caminos vecinales la suma de 125 mil pesos”, institucion que como ya hemos
dicho, tenia un funcionamiento mucho méas protocolario y mas estructurado.’® El tema de la
discrecionalidad de Olachea aparecié de nuevo y si lo reproducimos es porque, mas alla de
mitologias provincianas de los “hombres fuertes”, hubo voces que asociaron los logros de este

valle agricola los logros de la Transpeninsular:

6 JIMENEZ NAVARRO, Agricultura moderna, p. 45.

7 aHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 945, 1/4, doc. nim. 284, exp. s/nim., oficio nim. 5638, de Agustin Olachea
a la Secretaria de Gobernacidn, 14 de julio de 1953, f. 1.

8 AHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 945, 1/4, doc. nim. 284, exp. s/niim., oficio nim. 5638, de Agustin Olachea
a la Secretaria de Gobernacién, 14 de julio de 1953, f. 2.
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En el Valle de Santo Domingo hemos perforado 16 pozos con ademe de acero, quedando

13 de ellos sin equipo de bombeo. Por Gltimo, comunico a usted que como resultado

practico del fomento a la agricultura que ha venido auspiciando este gobierno siguiendo la

politica del Sr. Presidente de la Republica, tenemos que de la actual siembra de trigo se
levantaron 2,300 toneladas de dicho grano y se esta por cosecharse [sic] maiz, frijol y papas

y se abrieron al cultivo 800 hectareas de algodon, las que estan en magnificas condiciones

de siembra, que auguran un excelente resultado y siguiendo esta misma politica

continuaremos estimulando la creacion de nuevas colonias.™

Por lo visto, la participacion del vsD en el episodio algodonero fue minima. Al respecto,
considérese que por las mismas fechas en el Valle de Mexicali se sembraban 187,560 hectareas
que no se comparan con las 800 sudcalifornianas.®’ Olachea prepard el terreno para la siembra
intensiva, lo cual repercutio diez afios después. Conviene preguntamos luego de aclarar que de 16
pozos habilitados sélo tres contaban con equipo extractor, ¢acaso el gobierno territorial utilizaba
los nuevos caminos para llevar las bombas a diferentes zonas, tal y como hizo con los sinarquistas
durante la administracion de Mugica? La evidencia indica que si, por lo que la inversion en
caminos redundd en la de irrigacién, subordinandose una a la otra.

La localidad que mejor ejemplifica la segunda oleada de colonizacion es Ciudad
Insurgentes, punto en el que el trazo de la Transpeninsular dobla rumbo al sur —o al norte, segln
se vea. Dicha localidad, cuyo nombre original era durante el periodo que estudiamos colonia
“Fernando de la Toba” (en honor al alférez que en 1822 decret6 la Independencia de Baja
California en San José del Cabo), amerita toda la atencién. Como hemos visto, en torno a Guerrero
Negro surgio la creencia de que era la “salina mas grande del mundo”, sobre “Fernando de la
Toba” ocurrié algo similar: pronto empez6 a hablarse que era el “corazén agricola del vsD”.
Resulta paradigmatica la trayectoria poblacional de esta localidad, pues de ser una “villa” sin
registro censal antes de 1960 se convirtié en el segundo centro urbano del valle, s6lo por debajo
de Ciudad Constitucion. Fuera de las especulaciones de varias de las fuentes que hemos venido,
muy dadas a hablar de la “revolucion verde” o los “paquetes tecnologicos” sin dar mas
coordenadas o nombres y apellidos, en “Fernando de la Toba” la Algodonera MacFadden

establecié una despepitadora, mientras en Ciudad Constitucion el despepite era realizado por

pequefios establecimientos.®!

S AHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 945, 1/4, doc. nim. 284, exp. s/nim., oficio nim. 5638, de Agustin Olachea
a la Secretaria de Gobernacion, 14 de julio de 1953, f. 3.

8 ABOITES AGUILAR, El norte entre algodones, p. 200 [Cuadro A5].

81 REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 127.
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MAPA 11.
Nuevas localidades del vsp, 1950-1970
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FUENTE: Elaboracién propia a partir de cartografia de “Conjunto de datos
vectoriales”, «www.inegi.mx» y BARRETT, “The Colonization”, p. 37 [Mapa 2].

Por suerte, un libro de historia oral recogié algunos testimonios sobre la colonizacion
privada de “Fernando de la Toba”. Diferentes vecinos de esta colonia recuerdan los pormenores
del proceso migratorio que los llevo al vsp. El jalisciense Juan Godinez Anguiano llegé de 25 afios
con cuatro hijos. El grupo con el que arrib6 estaba integrado por vecinos de Tijuana, Tecate,
Mexicali y San Luis Rio Colorado, Sonora, con la comun aspiracion de colonizar Baja California
Sur. La primera ocasion que Godinez Anguiano supo del valle fue gracias a la invitacion de una
persona con la que trabajaba en Tijuana. Bajo la promesa de “buenas tierras y mucha agua”,
Godinez Anguiano tomo posesion en 1953 de un lote que s6lo dos afios después dio cosecha.®?
Obtuvo facilidades de riego gracias a un vecino, Eduardo Salazar, que le presté la maquinaria que
pertenecia al gobierno territorial y que en esos momentos circulaba por vsp. Asi, de visita en la
capital del Territorio Sur en 1955 entro en contacto con el gobernador Olachea. Junto con otros
colonos de “Fernando de la Toba”, fueron recibidos por el mandatario del Territorio Sur con la
misma brusquedad con la que fue tratado el sinarquista Santos Olguin. Lo que pudo haber sido un

tedioso procedimiento burocratico fue simplificado:

82 Testimonio citado en LOPEZ GUTIERREZ Y RIVERA GOMEZ, Cuando bebas agua, p. 49.
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¢Qué quieres muchacho? —me dijo [Olachea]. Un equipo, mi general. Pa'qué [sic] lo
quieres, para regar, ;en donde? En la colonia “Fernando de la Toba”, tengo 20 hectareas
desmontadas, listas para echarle el agua, me estd haciendo falta el equipo para que
me suelten el crédito la compafia de desarrollo.®®

Sin mas tramites, Godinez Anguiano obtuvo un equipo de bombeo prestado. A finales del
mismo afio, no tuvo que seguir los pasos de otros algodoneros del valle que debian trasladarse
hasta La Paz para entregar y despepitar su algodon. Para noviembre de 1955, la empresa
algodonera MacFadden instal6 el primer cotton gin o despepitadora en “Fernando de la Toba”. La
discrecionalidad olacheista no fue del todo negligente, sencillamente el general Olachea era un
hombre desconfiado que al poco tiempo enviaba a los inspectores del gobierno territorial a
comprobar el bueno uso del “equipo completo” de bombeo. Tras confirmar que un equipo servia
para humerosos colonos, Godinez Anguiano explicd en qué consistia el “equipo completo”: un
motor y una bomba extractora que se conectaban al pozo de ocho pulgadas previamente perforado.
El y otros agricultores tenian que recoger y devolver el equipo en La Paz, recorriendo caminos en
reconstruccion. Mientras estuviera funcionando el equipo de bombeo, los inspectores realizaban
el mismo recorrido para cerciorarse que su instalacion fuese la correcta. Los motores funcionaban
con diésel que cada usuario debia adquirir. En caso de no contar con efectivo, Godinez Anguiano
recordd que habia prestamistas informales que facilitaban dinero y herramientas.®*

A finales de 1952, el ingeniero Gallo quedd encargado de autorizar la ocupacion
provisional de “Fernando de la Toba”. Originalmente, la Comision Deslindadora de Baja
California Sur fraccion6 la colonia en 26 lotes de 100 hectareas, considerando que toda la
superficie por colonizar era de 10,699, es decir, para 1953 sobraban poco mas de 7,000 hectareas
para seguir lotificando la Llanura de Magdalena. En 1954, llegd el grupo mas numeroso de
colonos.® Desde luego, el nimero de colonos que fue sumandose quedd registrado hasta el censo
de 1960. Como lo muestra el Cuadro 14, esta colonia fue siempre una de las localidades mas
pobladas del valle. Siempre por debajo de Ciudad de Constitucion, “Fernando de la Toba”, hoy
Ciudad Insurgentes, es una localidad en la cual se observan los cambios histéricos de la segunda

mitad del siglo xx.

8 Testimonio citado en LOPEZ GUTIERREZ y RIVERA GOMEZ, Cuando bebas agua, p. 50.

8 Testimonio citado en LOPEZ GUTIERREZ Y RIVERA GOMEZ, Cuando bebas agua, p. 51.

8 Nombres y apellidos de algunas familias jaliscienses, michoacanas y sonorenses, en REYES SILVA, Mis recuerdos,
pp. 104-105.
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El gran nimero de colonos congregados para cultivar las tierras de Insurgentes —so6lo
comparable a la colonia Nueva California— supero al resto de localidades que, de modo disperso,
cohabitaban el mismo valle agricola. Lo importante de la trayectoria de los lotes ocupados por
agricultores como Godinez Anguiano fue una cierta impronta urbana. No cabe duda que ello
constituye uno de los rasgos del “secreto urbanizador” del algodén —y por lo visto, del trigo del
VvSD— que permiten comparar a Ciudad Insurgentes con Ciudad Constitucion, Villa Morelos e
“Ignacio Zaragoza”. Como apreciamos en el Mapa 11, Ciudad Insurgentes no solo es el nodo a
partir del cual dobla la Transpeninsular sino que ejerce una funcion de limite interior, entre el
nuevo valle y los viejos “oasis”. Quizas a este lindero interior/exterior se refiera la frase de que
“Fernando de la Toba” es el corazén del vsD. Pero también constituye una especie de frontera
hacia el exterior en donde persistian técnicas anticuadas de riego.%®

El Cuadro 14 incluye una lista de las principales localidades del valle, en el sentido de que
adquirieron relevancia toponimica a medida que fuimos consultando las fuentes. Todas comparten
una caracteristica comun: no fueron registradas sino hasta el censo poblacional de 1960. La
“representatividad” del cuadro radica en que la fila “Resto de localidades” va disminuyendo
gradualmente a lo largo de los registros. Muchos de las localidades que incluimos en esa categoria
fueron, la mayor parte del tiempo, menores a 300 habitantes. También debemos destacar que desde
1970, Ciudad Constitucion concentrd el mayor nimero de colonos. Solamente después de la
década de 1980, Ciudad Insurgentes alcanz6 tal cantidad de poblacién que superé a la de
localidades dispersas, sin competir jamas con el tamafio de la poblacion de Ciudad Constitucion.
La posicién superior que adquirié esta Gltima localidad resulta sorprendente, ligada, desde luego,
al cultivo del trigo y algoddn. Para el periodo de 1960 a 1970, a 17 afios de transformarse de nodo
de terracerias en una ciudad atravesada por una carretera federal, se convirti6 en la zona
agroindustrial mas importante de Baja California Sur.

En la mayoria de casos, los asentamientos mas pequefios fueron perdiendo fuerza en
términos absolutos y relativos. Pareciera que Las Delicias, Nueva California o Revolucion

Mexicana, ocuparon lotes y una vez asegurada la posesion del suelo algunos miembros fueron

8 E| desplazamiento econdmico y politico que sufrié el pueblo de Comondu y todas las rancherias que gravitaban
alrededor de las viejas ruinas misionales condujo a una decadencia poblacional, agricola y ganadera. El juicio de los
historiadores es severo: “La pérdida de la centralidad de [...] Comondu y con ella la desarticulacion de la sociedad
oasiana fue provocada por el trazo de la Carretera Transpeninsular”, y agregariamos nosotros, por el surgimiento de
VSD, véase CARINO, CONWAY, ORTEGA y RODRIGUEZ TOMP, “Historia ambiental”, p. 57.
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trasladandose a otros lugares, dentro y fuera del vsb. Un contraejemplo es Villa Morelos pues en

menos de 20 afos triplico el nimero de sus habitantes. En cambio, Gallo Loco desaparecio.

CuADRO 14.
Poblacion del vsp por localidades, 1960-1995

Localidad 1960 % 1970 % 1980 % 1990 % 1995 %
Buenos 18 0.25 4 0.02 152 0.4 195 0.39

Aires

Benito 114 1.6 253 14 450 1.2 767 1.4 878 1.7
Juarez

Ciudad 1,926 27 10,548 | 53 | 23,557 | 60.5 | 34,692 | 68 | 35,447 | 69.33
Constitucién

Ciudad 510 7 2473 | 125 | 5530 | 14.15| 8,463 | 165 | 8,329 | 16.2
Insurgentes

Gallo Loco 31 0.4 26 0.13 21 0.05 32 0.05
Las Delicias 241 1.2 109 0.3 99 0.2 35 0.07
Nueva 461 6.4 315 1.6 544 14 350 0.7 49 0.09
California

Revolucién 375 5.2 214 1.1 362 0.9 87 0.16 2 0.006
Mexicana

Villa 245 3.3 233 1.2 255 0.6 219 0.4 294 0.6
Hidalgo

Villa 62 0.8 330 1.6 1082 2.7 1175 2.2 1108 | 2.104
Morelos

Ignacio 0 0 207 1.05 597 15 1008 2 1202 2.3
Zaragoza

Resto de 3,468 | 48.05| 4,965 | 252 | 6,381 | 16.3 | 4,045 | 7.8 | 3,929 7.6
localidades

Total vsD 7,210 | 100 | 19,809 | 100 | 39,040 | 100 | 51,132 | 100 | 51,273 | 100

FUENTE: Elaboracion propia con datos de «www.inegi.org.mx».

Considerando que la poblacion total de Baja California Sur en 1970 era de 128,019

habitantes, Ciudad Constitucion representaba el 18.4%, mientras que Ciudad Insurgentes el 4.3%.

Como se muestra en el Cuadro 14, ambas localidades sumaban casi 23% de toda la entidad.

Elegimos ejemplificar la segunda oleada de colonizacion con el punto de vista de Ciudad

Insurgentes porque desde su pasado (en calidad de colonia “Fernando de la Toba”) estuvo ligada

directamente a las obras de infraestructura vial que estudiamos en esta tesis. Ademas, como se
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aprecia en la llustracion 12, existe evidencia de que la carretera fue punto de referencia para

colonizar el vsD.

ILUSTRACION 12.
Representacion de la Colonia Fernando de la Toba en 1955

FUENTE: LOPEZ GUTIERREZ Y RIVERA GOMEZ, Cuando bebas agua, p. 255.

Godinez Anguiano recuerda las bases electorales que motivaron la creacion y colonizacién
de “Fernando de la Toba”. La mayoria de colonos habian sido priistas de Tijuana que habian
colaborado en la campafia presidencial de Ruiz Cortines y, una vez electo, viajaron a la Ciudad de
México para solicitarle 15 mil hectareas.®” Obtuvieron poco mas de la tercera parte. Dicho esto,
tiene sentido el decir del gobernador Olachea en 1953 cuando afirmaba que en su administracion
se apoyaba a la agricultura pues era una de las politicas promovidas por el presidente de la
republica y las Secretaria de Estado.

Asi, el periodo de 1950 a 1960 fue la coyuntura en la que se impulsaron las medidas
gubernamentales mas intensas para echar andar el vsb. El paradigma del conservacionismo
hidraulico esgrimido por el gedgrafo estadunidense Elinore M. Barrett lo condujo a juzgar el
incremento de créditos y capitales para financiar las operaciones comerciales como perjudicial
para el medio ambiente. Conocedor de los estudios del manto acuifero del vsb de Alfonso de la O
Carrefio y de un informe que la Comision Federal de Electricidad (cre) solicit6 al geohidrélogo
mexicano Heinz Lesser Jones, asi como de las opiniones de Ariel Construcciones, S.A., Barrett

87 Testimonio citado en LOPEZ GUTIERREZ y RIVERA GOMEZ, Cuando bebas agua, p. 49
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cuestiono los métodos seguidos para calcular los promedios anuales de carga y consumo del
valle.®® Barrett escribio sobre vsb con un esquema de riego en mente: el sistema por aspersion,
adelanto tecnoldgico que nacié décadas atras en los kibutz israelies. En opinion de este profesor
de la Universidad de Nuevo México, adoptar el sistema de aspersién iba a modificar el modo en
que los geohidrologos medirian las aguas subterraneas de zonas aridas.®

El estudio que el gobierno sudcaliforniano encargd y publico en 1969 al economista y
tedrico del desarrollismo mexicano, Gustavo Martinez Cabafas, fue mucho méas optimista que el
de Barrett. A pocos meses de la publicacion del estudio, Martinez Cabafias formo parte del
gabinete del gobernador sinaloense Alfredo Valdez Montoya (1969-1974), por lo que su
trayectoria profesional —como secretario de la Comision Econdémica para América Latina (CEPAL)
entre 1949 y 1950 le proporcion6 una clara idea de cuales debian ser los derroteros del noroeste
mexicano. Aunque hubiese escasa precipitacion pluvial en vsD, los agricultores y autoridades
deberian aprovechar al maximo el agua disponible de la cuenca hidrolégica en conjunto. Habia
que almacenar el agua de “las avenidas de los arroyos” y utilizando “para riego por gravedad
suprimiendo el bombeo en lotes agricolas cercanos”. Con miras a disminuir los volimenes de
extraccion, Martinez Cabafias advertia que “los [cultivos] frutales tienen utilidad bruta por hectarea
superior a la del trigo y a la del algodon”.*® No en vano, agregariamos, los habitantes de los “oasis”
continuaban pizcando —desde siglos atras— datiles y otros frutos. Este hecho llevé al periodista
Fernando Jordan a decir que los pueblos de Comondd —que después migraron a Santo Domingo—
eran el lugar mitico de Shangri-La.

La creacion del Distrito de Riego numero 66 (DR66) de vsD en 1954 tuvo lugar luego de
un decreto de veda que establecia, sin mucho éxito, que los “aprovechamientos existentes no
podran ser aumentados en sus gastos de extraccion actuales, ni en sus cargas de bombeo, ni
cambiarse la capacidad de los equipos actualmente en uso”, convirtiendo a la SRH en la méaxima
autoridad sobre las aguas del vsD, sobre todo, a partir de un hecho fundamental: el ejercicio fiscal

que la presencia de una de las Secretarias de Estado mas importantes del desarrollismo mexicano

8 BARRETT, “The Colonization”, p. 44. Suponemos que la CFE buscaba producir energia eléctrica en vsp, por lo que
Lesser Jones consultd las segundas opiniones de sus colegas geohidrdlogos de Ariel Construcciones, empresa que
trabajaba, por aquel entonces, en las aguas subterrdneas de zonas aridas de Sonora y Chihuahua, véase MORENO
VAZQUEZ, “El agua subterranea”, p. 91.

8 BARRETT, “The Colonization”, pp. 45-47.

% MARTINEZ CABARAS, Baja California Sur, p. 83.
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—junto a la de Hacienda y Crédito Plblico (SHcP)— propiciaba.®* Los contratos de riego entre la
SRH Yy agricultores del vsD opacaban que, en los hechos, un pozo servia para numerosos lotes y
que los usuarios no so6lo carecian de equipos de bombeo propios, sino que también carecieron de
medidores del agua extraida —cuestion que escandalizaba a Barrett, pues sin medidores era

imposible cuantificar los dafios de la extraccion y sobreexplotacion del recurso.

UN VALLE AGRICOLA EN BANCARROTA

La localidad escogida para narrar los cambios espaciales en vsD, “Fernando de la Toba” ilustra el
modo en que la Transpeninsular siguié modificando las condiciones de vida de las personas que
comenzaban a vivir de la agricultura. Uno de los nuevos colonos de “Fernando de la Toba”
sintetizd las angustias que atravesaban muchos de los productores del vsp. A propdsito de los
sistemas crediticios que hicieron posible el desarrollo del lugar, dijo: “Y ahi empezaron los
sufrimientos porque ya habia compromisos”.%> Como sugerimos al principio del capitulo, para la
forma de pensar de los politicos y funcionarios involucrados en el proceso de transformacion del
area estudiada, la colonizacion efectiva no sélo ocurriria tras la ocupacion de la tierra. Era
importante que los ocupantes se apoyaran con algin banco agricola. De ningin modo los
problemas locales, ligados a la infraestructura vial y de riego en vsD, son Unicos y excepcionales
pero tienen la extrafia virtud de explicar las condiciones histéricas que transformaron el noroeste
mexicano a mediados del siglo xXx.

Los sistemas de financiamiento agricola que comenzaron a llegar al vsb a partir de la
década de 1950; cobraron importancia diez afios después. No sélo en términos del escaso
desarrollo econdmico que fue dejando a los habitantes del valle agricola sino también al gobierno
territorial y, en ultimo término, al gobierno federal. La premisa de que la Transpeninsular detono
el desarrollo econdmico basado en la agricultura debe someterse a revision en la medida que los
productores requerian otro tipo de infraestructura, ademas de la vial e hidraulica, pero sobre todo,
que estaban en bancarrota. Las crisis generales que experimento el episodio algodonero mexicano
—dependiente de los precios de algodon que eran determinados por el mercado estadunidense—

también afectaron las localidades del municipio de Comondd congregadas alrededor de Ciudad

%1 REYES SILVA, Mis recuerdos, pp. 119-120. Las vedas también fueron una constante en la colonizacion de la Costa
de Hermosillo. A pesar de que hubo numerosas vedas, ninguna de ellas

detuvo la sobreexplotacion. MORENO VAZQUEZ, “El agua subterranea”, p. 101.

92 Testimonio citado en LOPEZ GUTIERREZ y RIVERA GOMEZ, Cuando bebas agua, p. 56.
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Constitucion y Ciudad Insurgentes. La crisis algodonera de 1957 y 1958 repercutio en todas las
localidades del valle agricola.

A partir de entonces, el Banco Nacional de Crédito Agricola, s.A., suspendi6 los créditos a
la produccién del vsD y los empresarios privados dejaron de apoyar a los colonos. La deuda
ascendié a mas de 17 millones de pesos por lo que, en pleno paro de actividades, el gobernador
Salinas Leal obtuvo hasta 1959 “la condonacion de adeudos a través de un fideicomiso identificado
con el nimero 717.9 Un afio después, en 1960, en Baja California Sur seguian agradeciendo la
puntual intervencion del secretario de Hacienda Ortiz Mena, pues ello redundaba,
paradojicamente, en la “liberacion econémica territorial”.%* Este tipo de rescate bancario fue
bastante comun durante el declive del episodio algodonero del noroeste mexicano.*®

El gobernador Salinas Leal (1959-1965) se hizo experto en la obtencion de subsidios ante
la sHcp para mantener a flote al vsb. Desde su formacion en 1958, la Asociacion Agricola del
Valle de Santo Domingo (en adelante, AAVSD) se convirtid en una de las organizaciones mejor
relacionadas con el gobernador Salinas Leal. Los beneficios del corporativismo, incluso en una
entidad tan apartada del centro politico como Baja California Sur, jugaron un importante rol en el
mantenimiento del valle agricola. A través de la AAvsD, por ejemplo, Salinas Leal tenia mejor
control sobre los miles de jornaleros agricolas que llegaban a la peninsula a la pizca de algodén,
gue en muchos casos, después viajaban hasta San Quintin u otro valle agricola del noroeste para
repetir las laborales. El flujo crediticio era indispensable para pagar los salarios de los jornaleros.
Con el prop6sito de prevenir la “agitacion social”, la AAVSD solia escribirle al presidente de la
replblica para acelerar la entrega de fondos.%®

La AAvsD también fungié como canal de las denuncias e inconformidades que se
originaron tras las negociaciones en torno al precio del algodén en hueso y despepitado, o de los
cereales molidos o por molerse. En un informe de 1963 redactado por Prisciliano Diaz Bonilla
(destacado periodista “al servicio de la revolucion”), a la sazon delegado federal de Industria y
Comercio, describio los procedimientos fiscales que las villas de Constitucion e Insurgentes

seguian para medir y vender el algodon en las despepitadoras o en los muelles de embarque de la

9 REVYES SILVA, Mis recuerdos, p. 129.

% AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, telegrama del 20 de enero de
1960.

% Al respecto véase el capitulo séptimo, “La debacle”, del libro de ABOITES AGUILAR, El norte entre algodones.

% Por esas mismas fechas, la AAvsD también solicitaba asistencia técnica al ejecutivo nacional para controlar ciertas
plagas en los campos algodoneros. ABOITES AGUILAR, El norte entre algodones, pp. 196 y 112.
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bahia. El delegado se cercioraba de que todas las operaciones comerciales siguieran el sistema
métrico decimal. Aunque desde 1943 se encargo de la recaudacion de “pesos y medidas” de Diaz
Bonilla y jamés super6 5,000 pesos anuales recaudados, tenia una vision precisa de las actividades
economicas, incluso en Santa Rosalia y Guerrero Negro. De su informe de 1963 sobresale la
propuesta de crear una Camara de Comercio de vsp.®’

La importancia adquirida por vsD para Baja California Sur consistio en que resolvié el
problema del autoabasto de otros cereales y de ciertos productos derivados del algodén. Durante
el alemanismo el gobierno federal insistio a los colonos de Santo Domingo que se agruparan para
solicitar, de manera ordenada, los créditos refaccionarios. A la vuelta de los afios, las
organizaciones como la AAvSD también sirvieron para defender los intereses gremiales del valle
agricola. No olvidemos que al crearse los centros poblacionales como Constitucion e Insurgentes,
debia existir una red de instituciones gubernamentales que iban més alla de las labores de deslinde
y lotificacion. El trabajo de campo en vsD del gedgrafo estadunidense que citamos, Barrett, tuvo
lugar en un sitio que jamas habria existido sin la Transpeninsular: en el Campo Agricola
Experimental, perteneciente a la SRH. Para 1963, esta oficina contaba con dos ingenieros
agrénomos que buscaban soluciones a problemas como plagas, monocultivo o las consecuencias
a largo plazo de la agricultura de gran escala.*®

Un aspecto que apenas tocamos en el capitulo de vsQ es que las carreteras, terracerias e
incluso, que atraviesan los valles agricolas tuvieron impactos ambientales directos, en el sentido
de que todas la nueva infraestructura requeria algin tipo de cerco fitosanitario. El paisaje del vsD
se transformé gracias a las diversas estaciones que la Agencia Local de Agricultura y Ganaderia
del Territorio Sur fue colocando en diferentes puntos de la Transpeninsular.®® Mas alla de describir
las diversas actividades complementarias de la produccion agricola, el informe de 1963 es
importante por la descripcion del episodio triguero y algodonero del vsD. Con respecto al trigo,

sabemos que dejo de sembrarse la variedad “Ramona 44” para introducir una variante desarrollada

9 aHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 945, 1/4, doc. nim. 284, exp. s/nim, oficio nim. 119 de Prisciliano Diaz
Bonilla a Felipe Salinas Tijerina, 1 de junio de 1963, ff. 1-3.

% AHPLM, fondo Gobernacidn, leg. vol. 945, 1/4, doc. nim. 284, exp. s/ntim, informe sobre actividades agricolas en
el Territorio Sur, 24 de mayo de 1963, f. 1.

9 aHPLM, fondo Gobernacion, leg. vol. 945, 1/4, doc. nim. 284, exp. s/nim, informe sobre actividades agricolas en
el Territorio Sur, 24 de mayo de 1963, f. 2.
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exitosamente en Ciudad Obregon, Sonora.'® Citaremos los datos proporcionados sobre la

extension cultivada y sus expectativas comerciales:

Actualmente se estan cosechando el trigo sembrado en el ciclo [de] invierno 1962-1963,
con una superficie de 22,000 hectareas, esperandose una produccion en nimeros redondos
de 65,000 toneladas [De algoddn] se sembraron 8,000 hectéareas, esperdndose una
produccion de 30,000 pacas [...] Se invertiran 700,000 pesos de ingenieria agricola [sic]
en construccion de bordos, canales, jagieyes, abrevaderos y perforaciones.%!

Conviene comparar este monto de produccién con la informacién nacional disponible
consignada para el afio de 1963, 846,589 hectareas cosechadas y 2,327,565 pacas de algodon.1%2
Es decir, en su mejor momento vsD aporté poco menos del 1.2% de la produccién nacional. Pero

visto desde Baja California Sur esto, era, sin duda, un logro importante.

ILUSTRACION 13.
Detalle del informe sobre el vsD del gobierno territorial, 1964

PRODUCCION TRIGUERA 1959 - 1963

4.000 20.000 43.500 58.800 67.000
TOMNS. TONS. TONS. TONS. TOMS.

1959 1960 1961 18962 1963

PRODUCCION ALGODONERA 1959 - 1983

6.000 7.000 12.000 17.200 20.000
TOMNS. TOMNS. TOoNS. TONS. TOoNS.

1959 1960 1961 1962 1963

FUENTE: SALINAS LEAL, Informe de labores, p. 30.

100 Sobre la historia agricola y empresarial del Valle del Yaqui y el surgimiento de Ciudad Obregon, consultese
CERUTTI, “La construccion de una agrociudad”. Acerca de la experimentacion genética en el area del agronomo
estadunidense Norman E. Borlaug, entre 1948 y 1951, véase OLSSON, Agrarian Crossings, pp. 184-185.

101 AHPLM, fondo Gobernacidn, leg. vol. 945, 1/4, doc. nim. 284, exp. s/niim, informe sobre actividades agricolas en
el Territorio Sur, 24 de mayo de 1963, ff. 2-3.

102 ABOITES AGUILAR, EI norte entre algodones, p. 391 [Cuadro A4].
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La llustracion 13 permite plantear el modo en que el valor de la produccién triguera y
algodonera impacto la economia de Baja California Sur. Un informe de las actividades agricolas
de 1963 —cuyos datos fueron compilados para el informe general de gobierno— discrepa
ligeramente con los datos de Salinas Leal. Més alla de discutir asuntos como el rendimiento de
toneladas por hectarea, el dato que nos interesa fue representado por el grafico de sacos de trigo y
pacas de algodon. A simple vista, la proyeccion econdmica de la Agencia Local de Agricultura'y
Ganaderia calculé 2,000 toneladas de trigo menos de la que hubo realmente. O segln se vea, el
gobierno territorial pudo haber inflado los nimeros proporcionados por esta agencia. Recordemos
que en cada informe de gobierno se ponian en juego los buenos manejos de Baja California Sur.

La estimacion a la que llego la Agencia Local de Agricultura y Ganaderia fue de un valor
de 72,000,600 pesos por la produccidn triguera y 36,000,300 pesos por la algodonera. En cambio,
sobre el valor total del maiz y del frijol no se esperaban menos de tres millones de pesos, y como
sucedio en muchos casos, estos alimentos eran requeridos inmediatamente por los distribuidores
de cereales y leguminosas de La Paz.'% Una de las consecuencias imprevistas del desarrollo
economico de los valles agricola del noroeste mexicano, es la desigualdad que, como hemaos visto,
estuvo determinada por la posicién de las areas por cultivarse (con respecto al fraccionamiento en
lotes y colonias) y por el acceso al agua (en este caso, a través de los pozos y las bombas
extractoras). Ahora bien, la AAvSD intentd combatir dicha desigualdad al menos entre sus socios,
al proteger los intereses del sector de pequefios propietarios.

En octubre de 1963 Eduardo Martinez, lider de la AAvsD, hizo dos solicitudes a la
Secretaria de Agricultura y Ganaderia: primero, para seguir consolidando los adeudos a traveés del
gobierno territorial ante la sHcP y el Banco Nacional de Crédito Agricola. Segundo, para que
dichas instituciones concedieran un recurso de defensa crediticia que alteraria el orden de
preferencia de cobro: una “carta de prelacion” para evitar que las tierras quedaran “ociosas”,
perjudicando asi “las instituciones a quienes se les adeuda y en contra del patrimonio familiar” %4
Fue bastante comdn que se asignaran créditos a quienes controlaban las mejores tierras, y no

necesariamente las extensiones mas grandes, pues hubo “un principio de discriminacion motivado

103 AHPLM, fondo Gobernacidn, leg. vol. 945, 1/4, doc. niim. 284, exp. s/nim, informe sobre actividades agricolas en
el Territorio Sur, 24 de mayo de 1963, f. 3. Sobre el consumo del maiz de vsD en La Paz, CARINO, CASTORENA,
MAYA, WURL, URCIAGA y BRECEDA, “Transformacion de los ecosistemas”, pp. 97-98.

104 AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio s/nim. de Eduardo
Martinez a la Secretaria de Agricultura y Ganaderia, 28 de octubre de 1963, f. 1.
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por las diferencias de recursos econdmicos de los grupos” establecidos en vsD.!® Asi, las
denuncias que en lo sucesivo realizé el lider de la AAvSD al gobierno federal deben leerse al calor
de la distribucidn inequitativa de tierras cercanas a 10s pozos de extraccion de agua.

La salida en 1965 del gobernador Salinas Leal se debi6 a la oposicion de las clases medias
y profesionistas sudcalifornianas que, bajo el viejo motto de contar con un gobernador nativo
(Salinas Leal era de General Bravo, Nuevo Leon) solicitaron al gobierno federal el perfil nativo
de sus autoridades y, sobre todo, que fueran civiles. La administracion de Hugo Cervantes del Rio
(1965-1970) aunque no correspondio a un nacido en Baja California Sur, si se caracteriz6 por un
desarrollo exhaustivo de las redes de transporte terrestre y maritimo, y desde luego, continud
apoyando a la agricultura. Una vez en funciones, Cervantes del Rio siguio los pasos de Salinas
Leal al solicitar al secretario de Hacienda, Ortiz Mena, un nuevo subsidio a los productores de
trigo y algodon del vsb. Los lideres agricolas le pidieron que “le hiciera llegar, asi mismo, el
testimonio de su profundo reconocimiento por la justa comprension [de] esa medida”.2% A pesar
de que el valle se encontraba en bancarrota y con un sobreestimulo de subsidio federal, existia la
errénea creencia entre ciertos productores de que podian competir con el resto de valles agricolas
del noroeste.

En diciembre de 1968, la AAvVSD se dirigié directamente al secretario Ortiz Mena. Tras el
recuento de la trayectoria de la cosecha de trigo y algoddn, dos cultivos anuales predominantes
que destacaban en lo local mas no en lo nacional, “el costo de produccion agricola resulta mas
elevado que en cualquier otra region del pais”, pues al igual que las organizaciones
santarrosalienses revisadas en capitulos anteriores, los trabajadores resentian el Ilamado
aislamiento geografico. Mientras subian los costos del agua extraida, de aceites y combustibles,
de maquinaria y refacciones —y aunque no lo mencionaron, de la mano de obra que empleaban afio
con aflo— “el precio de nuestros productos ha permanecido estatico o ha ido en descenso, como en
el caso del trigo”.2" La queja dirigida a una de las empresas paraestatales que recientemente arribo
a Constitucion e Insurgentes: la Compariia Nacional de Subsistencias Populares, mejor conocida

COmMo CONASUPO, misma que compraba las toneladas del cereal a diferentes precios y a diferentes

195 REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 116.

196 agN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, telegrama niim. 1 de Hugo
Cervantes del Rio a Antonio Ortiz Mena, 23 de mayo de 1966.

107 aAGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio s/nim. de la Asociacion
de Agricultores del Valle de Santo Domingo a Antonio Ortiz Mena, 17 de diciembre de 1968, ff. 1-2.
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productores, todo para garantizar y asegurar el abasto alimentario de México y Baja California
Sur.108

Desde su arribo en 1962, la paraestatal comenz6 a comprar la tonelada de trigo a 1,100
pesos. La directiva de la AAvsD informaba que, en el Gltimo trimestre de 1968, la CONASUPO habia
fijado un precio de 300 pesos menos por tonelada. Poco a poco, la siembra de trigo a gran escala
comenzaba a ser poco rentable, ya que los costos de produccion iban duplicandose afio con afio. Y
esa fue precisamente una de las criticas a la “revolucion verde” mas certeras de parte de los
estudiosos: el monocultivo agotaba rapidamente las tierras y exigia cada vez un incremento anual
de fertilizantes e insecticidas, pues proliferaban plagas mas resistentes. En cuanto al algodon
también habia problemas mas o menos severos. “Nuestro problema econdémico se agrava en la
actualidad al no tener compradores para nuestro algodon”. En los patios de las despepitadoras de
Constitucion, Insurgentes y La Paz, los agremiados contaban con 26,000 pacas que nadie habia
comprado. Lo anterior confirma el incremento relativo de la produccion con respecto al ciclo
agricola de 1963. Asi, la peticion que presentaron a la sHcp fue que el gobierno federal se hiciera
“cargo de nuestra cosecha actual de algodon, pagandonosla al precio de garantia de 300 pesos [por]
quintal”.1%®

Las quejas de la AAVSD con respecto al comportamiento de la CONASUPO tuvieron origen
en un hecho que sugiere que para el ciclo de 1967-1968 el vsD estaba integrado plenamente a la
economia peninsular. Luego de mencionar las condiciones externas que repercutian en la venta del
trigo de vsD, el asunto del precio con que la paraestatal adquiria la produccién del valle era motivo
de fuertes conflictos. Como veremos a continuacion, la AAvsD también cumplié el importante
propdsito de argumentar las desigualdades de los pequefios propietarios usando el lenguaje
econémico:

En la actualidad, el costo del cultivo por hectarea [de trigo] en el Valle de Santo

Domingo requiere de una inversion de 2,665 pesos, de los cuales el agricultor recibe

por concepto de credito del Banco Nacional de Crédito Agricola la suma de 2,000
corriendo por cuenta del agricultor el resto. Si tomamos en cuenta que el rendimiento

108 El mejor estudio sobre el surgimiento de esta empresa paraestatal es OCHOA, Feeding Mexico, pp. 157-172.
109 AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio s/nim. de la Asociacion
de Agricultores del Valle de Santo Domingo a Antonio Ortiz Mena, 17 de diciembre de 1968, f. 3.



228

promedio de la zona es de 3,400 kilos por hectarea, a 800 pesos por tonelada, resulta que
los ingresos que recibe en bruto son de 2,720 pesos por tonelada.**°

Los productores organizados de Santo Domingo consideraron que la CONASUPO procedia
injustamente pues los trigueros del Valle de Mexicali recibian mayor precio por la tonelada del
cereal: 913 pesos. Al igual que las organizaciones civicas de Santa Rosalia, la AAVSD consideraba
que la situacion de Baja California Sur con respecto a Baja California era “desventajosa”. La
situacion solo podia arreglarse si Ortiz Mena obligaba a la paraestatal a fijar un precio Ginico “que
permita hacer remunerativo al cultivo del trigo”. !

Maés alla del problema de la economia de los trigueros y algodoneros de Santo Domingo,
hay que atender el de las vias terrestres. Concluiremos que este valle agricola debe entenderse
como un pequefio experimento econdémico, cuyo mayor logro fue haber sido impulsado por una
carretera y por la oportuna intervencion de Ortiz Mena en Baja California Sur. De acuerdo a la
[lustracion 14, los camiones de vsD solian entorpecer el flujo vehicular de la Transpeninsular.
Aunque carezcamos de datos sobre qué tan frecuente ocurrid este entorpecimiento, consideramos
que la fotografia es un montaje, para la cual fueron coordinaron los caminos cargados de trigo y
algodon con la toma aérea, todo con el fin de lucir las inversiones agricolas y de infraestructura
del gobierno federal.

Aunque pareciera que podemos emparentar las politicas de riego del vsD con la Costa de
Hermosillo, creemos que este valle sudcaliforniano no es comparable al mexicalense, pues ahi se
cultivaron mas de 200 mil hectareas contra las 40 mil de Santo Domingo y alrededores. La
conclusion a la que llegamos es que las carreteras permitieron que los centros productores
percibieran mejor sus ventajas y desventajas dentro del juego econdémico. Asi como las vialidades
terrestres anulan el aislamiento geogréafico, también resaltan las diferencias entre un lugar y otro,
mostrando la complejidad y competitividad necesaria para permanecer vigentes en los mercados.
Recapitulando, la Transpeninsular solamente ayudé a consolidar las actividades agricolas dentro
de un esquema de planificacion que concebia la inversion en infraestructura como panacea del

desarrollo econdmico.

110 AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio s/niim. de la Asociacion
de Agricultores del Valle de Santo Domingo a Antonio Ortiz Mena, 19 de octubre de 1967, f. 1-2.

111 AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio s/nim. de la Asociacion
de Agricultores del Valle de Santo Domingo a Antonio Ortiz Mena, 19 de octubre de 1967, f. 2.
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ILUSTRACION 14.

Fila de camiones de vsD por la Transpeninsular, c. 1957
. —— \

FUENTE: ALTABLE (ed.), Historia general de Baja California Sur, p. 245.

Debemos reconocer que el gasto publico promovido por Ortiz Mena coincidio con las
exenciones y absorciones de deuda de las que se beneficiaron los colonos y productores agricolas
de Baja California Sur. En realidad, la preocupacién de la sHCP consistia en mantener un estricto
control presupuestal, en el que Ortiz Mena fue etiquetando cada uno de los préstamos
internacionales que recibia el gobierno federal para construir carreteras, entre ellas, la
Transpeninsular.

El expediente sobre Baja California Sur que Ortiz Mena acumulé durante los afios que
trabajo en Hacienda incorpor6 —dentro del mismo legajo— las trayectorias del vsb y de la
Transpeninsular. Los telegramas entre el gobierno territorial y Ortiz Mena muestran la prudencia
en la construccion de carreteras en la peninsula de Baja California. A lo largo de esta tesis hemos
repetido los rumores de que el gobierno de Estados Unidos ofrecié un préstamo a México para
construir la Transpeninsular. Luego de consultar la correspondencia de Ortiz Mena en el AGN
podemos decir que el ofrecimiento estadunidense siempre estuvo ahi de manera latente v,
reservandonos a encontrar otras fuentes que nos contradigan, el préstamo no fue aceptado por el
gobierno mexicano.

Luego de un par de exitosas negociaciones entre Ortiz Mena y el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), el gobernador Hugo Cervantes del Rio dirigié un telegrama felicitando al
secretario. Cervantes del Rio estaba al tanto de los proyectos de inversion e integracion comercial
que este banco de capital estadunidense promovia en América Latina desde su fundacion en 1960.

Y es que para nadie era un secreto que la SHCP negocio los términos y condiciones de la deudas
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contraidas por las entidades publicas coordinadas por el gobierno federal. Asi, tampoco se ocultd
el hecho de que los préstamos internacionales iban a “etiquetarse” bajo un programa de “caminos
alimentadores”.!*? Dicho concepto resume todas las funciones extractivas con las que ya
caracterizamos el desarrollo del vsb. Fuera de las especificaciones técnicas que involucraban los
“caminos alimentadores”, relativos al promedio de trafico suburbano diario, anual y mensual —que
en vsD era menor a 600 vehiculos diarios—, realmente Baja California Sur no necesitaba mas
ramales entre pueblos y rancherias. En cierto sentido, los viejos caminos rasticos bastaban para
conectar las localidades menores con los centros econdmicos que fueron surgiendo literalmente a
las orillas de la Transpeninsular, es decir, a diestra y siniestra de una arteria que vino
construyéndose lentamente.

Aun asi, cuidadoso de las formas institucionales, Cervantes del Rio repitio el gesto de
felicitar a Ortiz Mena en cada uno de los eventos bancarios y comerciales a los que asistia. Con
motivo de la visita a Washington, el gobernador del Territorio Sur estaba seguro que el presidente
Diaz Ordaz recomendaria a Ortiz Mena la planeacion de algin proyecto “fundamental para la
peninsula de Baja California [y qué] sera resuelto por usted”.!'® Ortiz Mena viajo a la capital
estadunidense y pronuncié un discurso, como hizo en otros puntos del hemisferio americano,
ameritando los elogios de Cervantes del Rio. Pero todas estas felicitaciones no aseguraban que, en
los hechos, Ortiz Mena fuese a autorizar mayores inversiones en las carreteras del Territorio Sur.
Como veremos en el siguiente capitulo, los proyectos con que el gobierno federal iba a favorecer
a la media peninsula estuvieron encaminados al turismo.

La correspondencia entre Ortiz Mena y el gobierno de Baja California Sur no volvié a
tocar el tema de los préstamos internacionales sino hasta 1968. Refiriendo varios intentos
infructiferos por comunicarse por teléfono, Cervantes del Rio insistié al secretario de Hacienda
que la interrupcion del subsidio més importante de la federacién (los créditos bancarios a los
pequefios propietarios) impidieron la continuacion del proyecto mas importante: construir los

tramos faltantes de la Transpeninsular.t** El gobernador aclaré que si bien dicho proyecto era

112 pcN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, telegrama s/niim. de Hugo
Cervantes del Rio a Antonio Ortiz Mena, 6 de enero de 1966.

113 AcN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, telegrama s/niim. de Hugo
Cervantes del Rio a Antonio Ortiz Mena, 21 de septiembre de 1966.

114 acN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, telegrama s/nim. de Hugo
Cervantes del Rio a Antonio Ortiz Mena, 24 de octubre de 1968. En concreto, el tramo faltante era el que iba de San
Quintin a Santa Rosalia, pasando por Guerrero Negro, o lo que denominamos aqui “circuito intermedio”.
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federal, en el sentido de que se realizaba con partidas presupuestales que el ejecutivo destinaba ex
profeso al gobernador de Baja California Sur, seria necesario utilizar los préstamos del BID porque
a fin de cuentas la carretera podia ser candidata a recibir semejante inversion.

Desde luego, Ortiz Mena no pensaba lo mismo pues definia a los “caminos alimentadores”
como los intentos de integracion de las zonas economicas del pais “con grandes perspectivas
agricolas y ganaderas. Todo esto ha permitido a México, no obstante algunos afos de factores
climatolégicos adversos, seguir mejorando sus indices de produccion”.!® Aunque vsD tuviera
agricultura y aumentaba poco a poco su produccién anual, ante los ojos de los administradores
publicos, la peninsula no era candidata a recibir un “camino alimentador” de semejantes
proporciones. La adversidad climatica tampoco fue motivo para descartar al vsb. Sencillamente,
y ésta es solo una interpretacion, la perspectiva de desarrollo del valle agricola era demasiado
pequefa para los criterios fiscales de Ortiz Mena. Semanas después continud la insistencia por
parte de Cervantes del Rio. Segun él, debia aprobarse, de inmediato, “la ampliacion del subsidio™:

Para cubrir la aportacion que corresponde a [Baja California Sur] en el programa
extraordinario bipartito de caminos alimentadores del Banco Interamericano de Desarrollo
considerando que por dicho motivo se esta cubriendo solamente al gobierno del Territorio
el cincuenta por ciento del subsidio federal lo cual nos ocasiona problemas de indole
econémica. Me permito rogarle su decisiva intervencion.!®

El Mapa 1 de la tesis tomd la idea de un encarpetado que Cervantes del Rio envié a Ortiz
Mena. La carpeta incluye varios mapas perfectamente coloreados para distinguir el estado general
de las obras que guardaban los tramos en funcionamiento, los ya financiados y los que debian
comenzarse en lo inmediato. Lo cierto es que si en un ambito especifico fluyeron los préstamos
internacionales fue en la agricultura. Para finales de 1968 no seria el BID el que presto el dinero
sino el Banco Internacional de Reconstruccion y Desarrollo (BIRD). La aportacién de dichos
recursos bien pudo acelerar la terminaciéon de la carretera. La inyeccion directa del capital
extranjero sirvio para fortalecer el episodio algodonero del vsD pese al declive manifiesto. Las
despepitadoras que estratégicamente fueron concentradas en Constitucion e Insurgentes por el
Banco Nacional de Crédito Agricola, son ejemplo de los fondos que llegaron del Banco Mundial.

Para el gedgrafo Barrett, la ayuda exterior sélo significaba una cosa: que la economia del lugar

115 ORTIZ MENA, “Discurso [24 de abril de 1968]”, p. 823.
116 AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, telegrama s/nim. de Hugo
Cervantes del Rio a Antonio Ortiz Mena, 19 de noviembre de 1968.
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dependia demasiado de la “revolucion verde”, y a la vuelta de los afios familias enteras seguirian
dedicandose a las labores agricolas rurales.'t’

Las instituciones bancarias internacionales no invirtieron ciegamente sus fondos agricolas.
Uno de los indicadores mas buscados tanto por el gobierno federal como por los agentes bancarios
fue el grado de mecanizacion de las localidades receptoras de crédito. Los banqueros enviaban a
un representante para cerciorarse que el numero de tractores o de pozos coincidiera con los
declarados en las solicitudes formales. Aunque en vsD se disponia de numerosas herramientas y

maquinas para las labores agricolas, las fuentes consultadas ofrecen los siguientes datos:

CUADRO 15.
Proporcion de maquinarias agricolas en vsb, 1960-1974
Maquinaria 1960 % 1974 %
Tractores 136 53.5 548 53.2
Sembradoras 118 46.5 402 39
Segadoras 79 7.8
Total 254 100 1,029 100

FUENTE: JIMENEZ NAVARRO, Agricultura moderna, p. 60
[Cuadro 4] y SAMANO PINEDA, “El Distrito de Riego”, p. 57.

Segun hemos venido exponiendo, no cabe duda que la transicion agricola sudcaliforniana
fue acelerada e intensiva, pero para fines practicos hubo factores que promovieron un
debilitamiento general. Lo que revelan los datos del Cuadro 15 es que el mayor porcentaje de
maquinarias no se destinaban a la siembra o cosecha de las plantas anuales, al menos directamente.
El hecho de que mas de la mitad de las maquinas fueran tractores revela que estos adquirieron
multiples funciones ademas del desmonte, también se usaron para rastras, transporte de cultivo vy,
aun asi, para recoger la cosecha.

El episodio algodonero en el noroeste mexicano significd cierta urbanizacion pues el
procesamiento del algodon en hueso demandaba una fase industrial “para separar la fibra de la
semilla, labor que se llama despepite [...] Con la semilla se producen diversos derivados (jabon,
aceite, forrajes, fibras sintéticas)”.}*® Las labores agroindustriales del algodon acarrearon, en el
corto plazo, ciertas condiciones de industrializacion. Los cotton gins fueron la tecnologia a partir
de la cual se estructuraron las nuevas localidades de vsb. “Por lo general los despepitadores se

construian junto a las vias del tren [...] En la Costa de Hermosillo, sin embargo, los despepitadores

U7 BARRETT, “The Colonization”, p. 42.
118 ABOITES AGUILAR, EI norte entre algodones, p. 125.
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se instalaron cerca de los campos agricolas o bien en las cercanias de la ciudad, al lado de la
carretera a Bahia Kino”.''° El modelo de despepitadora junto a la estacion del tren quizas funciond
para la Comarca Lagunera, Valle de Mexicali o del Yaqui, a finales del siglo xix y principios del
XX, pero para el caso de integracion tardia de Baja California Sur las carreteras y no los trenes
fueron fundamentales.

En el verano de 1970, el gobierno federal autorizo un préstamo de 39 millones de pesos al
vSD para la compra de equipos de bombeo y electrificacion de 80 pozos y la rehabilitacion de 30,
asi como la construccion de 300 kilémetros de canales para llevar el agua a las parcelas.*?° Meses
después circulo otra noticia que entusiasmo a colonos y productores del vsD: el gobierno federal,
a través del Banco Nacional de Crédito Agricola, decidio asignarles la despepitadora de
Constitucion que previamente habia financiado el BIrRD. Con un valor de cinco millones de pesos,
pagaderos a diez afos con una tasa de interés del 6% anual, la medida fue “una disposicion del
presidente de la repablica, licenciado Gustavo Diaz Ordaz, en el sentido de que todas las plantas
despepitadoras del pais [...] pasaran a manos de los campesinos”.!?! Este acto presidencial
debemos interpretarlo como un acto de demagogia: los cotton gins pasaron a manos de los
agricultores pues el modelo de negocios, entre empresarios estadunidense y el gobierno federal,
ya no generaba las utilidades (para uno u otro bando) debido a la caida en los precios
internacionales del algodén.

En el mismo afio de 1970, la AAVSD adquirié otra empresa: una distribuidora californiana
de fertilizantes e insecticidas. El objetivo era producir dentro del valle el amoniaco anhidro y agua
amoniacal (para uso agricola) proyectando ganancias de ‘“cerca de seis millones de pesos en
beneficio de las gentes [...] por el hecho de que los agricultores no pagaran fletes de fertilizantes
de este producto se les entregara en su propio rancho”.*?? A medida que el valle se volvia cada vez
menos dependiente de La Paz, algunas cosas cambiaron. Segun el testimonio de un viejo fletero,
la acelerada industrializacion de Constitucion e Insurgentes comenzé a dejar sin empleo a los

choferes de camiones. Al no encontrar empleo en otras labores, muchos decidieron regresarse a

119 ABOITES AGUILAR, El norte entre algodones, p. 129.

120 California Gréfica, agosto de 1970, p. 22.

121 California Gréfica, octubre de 1970, p. 35. Sobre el establecimiento de las primeras despepitadoras del vsD (antes
del préstamo del BIRD), Cooperativa de Consumo de Agricultores del Valle y Algodonera de Santo Domingo, S.A., en
1951, véase REYES SILVA, Mis recuerdos, p. 128.

122 California Grafica, octubre de 1970, p. 11. La investigacion geografica que hemos venido citando corroboro el
dato. BARRETT, “The Colonization”, p. 42.
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sus lugares de origen, pese a tener conocimientos de mecanica automotriz. “Y yo no me quise
regresar a mi tierra por verguenza, porque sabia que me iba a sentir derrotado”, recorddé Benito

BermUdez Coronado, quien finalmente encontré empleo como profesor de instruccion basica.'?

VIEJAS SOLUCIONES A NUEVOS PROBLEMAS

Levantar la cosecha de algoddn siempre fue un problema en vsb y, en general, en todas las zonas
algodoneras. La manera en que el gobernador Bonifacio Salinas Leal resolvié el asunto refleja las
facultades extraordinarias que puso en practica para mantener la productividad del valle agricola.
Entre julio de 1961 y agosto de 1962, Salinas Leal solia requerir los servicios de dos entidades
gubernamentales: Ferrocarriles Nacionales y la Secretaria de Marina “para el traslado de
pizcadores de Mazatlan a La Paz, con destino al Valle de Santo Domingo”.*?* Tal vez los miles de
jornaleros recorrieron la misma ruta que 20 afios atras habian tomado los sinarquistas.
Desconocemos cuantos de ellos decidieron quedarse en el vsbp, tal y como sucedié en vsQ. Lo
cierto es que experimentaron un mejor trayecto al valle en comparacion con los sinarquistas que
Ilegaron cuando recién iniciaba actividades.

Dudamos que el procedimiento de Salinas Leal fuese continuado por el gobernador
Cervantes del Rio y no precisamente por carecer de buenas cartas e influencias dentro del aparato
gubernamental. Cervantes del Rio pertenecia al pequefio grupo de jovenes priistas que incluia a
Luis Echeverria y Milton Castellanos, gobernador de Baja California, y que fueron apadrinados
por el coronel Sanchez Taboada, presidente del partido entre 1946 y 1952. Como veremos en el
siguiente capitulo sobre el “circuito austral”, Cervantes del Rio realiz6 toda una campafia a través
de vias institucionales para integrar la peninsula al concierto nacional. Con respecto al vsD, se
encargd de establecer una organizacién politica que, desde luego, estuvo completamente afiliada
al PRrI. Quizés este sea el eslabon que nos faltaba para entender el incesante flujo crediticio que
estimuld los viejos Ilanos de Bahia Magdalena.

Un afio antes de concluir su administracion, Cervantes del Rio organizo un pequefio
experimento electoral en Ciudad Constitucion. Con el proposito de elegir al delegado de gobierno,
el gobierno territorial presentd en agosto de 1969 una terna a los colonos del valle. Entre los

candidatos se encontraban dos productores adscritos a la AAvVSD y uno de los ingenieros de la SRH.

123 Testimonio citado en REYES SILVA, Mis recuerdos, pp. 129-130. Deliberadamente excluimos el tema educativo,
pero remitimos al lector a un testimonio de 1963, COPADO TORRES, La accion de la escuela.
124 ABOITES AGUILAR, El norte entre algodones, p. 190.



235

Al ser esta Secretaria de Estado la maxima autoridad en materia de agua, uno de sus empleados
resultd ganador del “plebiscito”.*?® En la sencilla ceremonia en la plaza pablica, Cervantes del Rio
felicitd al ingeniero Luis Martinez Diaz y elogio a los colonos del vsD por su “espiritu civico”.
Después anunci6 una serie de medidas que tarde o temprano redundaron en la designacion de
Constitucion como cabecera municipal de Comondu.

La nota de prensa que consultamos sobre este pequefio experimento electoral ofrece una
perspectiva oficial que ocultaba el hecho de que ciertas actividades agroindustriales trastocaron la
vida social de una joven localidad. Para el gedgrafo Barrett era obvio que las transformaciones
ocurridas no s6lo habrian de desplazar a fleteros. La idea de que eran “pequefos propietarios”
afectd hondamente las relaciones vecinales. Como se aprecia en el Cuadro 14, la fila del “Resto
de localidades” concentr6 al comenzar la década de 1970 un alto porcentaje: 25% de la poblacion
del vsD habitaba localidades menores a 300 habitantes; pero para la década siguiente descendié a
poco mas de 16%. Dicha dispersion de viviendas, parcelas y centros de trabajo, alarmé a Barrett
en el sentido de que a la larga comenzarian a lidiar individualmente con los problemas antes que
una representacion sectorial 12

El ingeniero Martinez Diaz intent0 resolver algunos de los problemas del valle organizando
varias comisiones subdelegacionales que estuvieron afiliadas, desde luego, al PRI. Asi, hubo
comités para todo: preparar festividades, vigilancia de precios, fomento al deporte —especialmente
al béisbol-, brigadas anti-siniestros, pro-educacion vial, etcétera. A los pocos meses, el gobernador
Cervantes del Rio y el delegado de gobierno —de quién ignoramos si continu6 despachando en las
oficinas del DR66— inauguraron la avenida principal de Constitucion que llevé el nombre de
“Agustin Olachea Avilés”.*?” En realidad, esta vialidad, que a la fecha es todavia la principal de
VSD, coincidié con el desarrollo agro-industrial del lugar. Asi, hubo quienes quisieron abandonar
las parcelas algodoneras y se dedicaron a ciertas manufacturas que beneficiandose de los residuos
del despepite elaboraron otros productos, ademas de grasas Yy aceites. Sobre la avenida en honor a
Olachea, hubo una “planta de hilados y tejidos [que] aprovechando la borra del algodon que se
desperdicia en su mayoria [... producia] abrigos para pacas, sacos para pizca y algunos otros

productos” 128

125 California Gréfica, octubre de 1970, p. 5.
126 BARRETT, “The Colonization”, p. 40.

127 California Gréfica, octubre de 1970, p. 5.
128 pR|, Asamblea Territorial, p. 23.
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La avenida en honor a Olachea es, en realidad, la continuacion de la Transpeninsular a
través de la zona urbana. Asi, una vialidad terrestre motivé los tipicos mecanismos que
transformaron vsD y vsQ: préstamos y especulacion inmobiliaria. EI gobierno de Cervantes del
Rio financid la introduccion de agua potable con la venta de bienes raices sobre esta avenida.?®
Pronto, el comité comundefio del Centro de Estudios Politicos, Econdémicos y Sociales (por sus
siglas, cePes) del PRI pensaba incorporar las actividades terciarias al valle: hubo un proyecto
turistico que buscaba restaurar las misiones méas cercanas (la de San Luis Gonzaga, donde predicd
el famoso y polémico jesuita Juan Jacobo Baegert en el siglo xviil) y crear museos en el vsp. ¥
No cabe duda que la activacion de la economia fue tal que en Ciudad Constitucion se intent6 captar
divisas impulsando actividades distintas a la agricultura. Las aventuras comerciales incentivadas
a partir de la inversion federal directa e indirecta de los organismos internacionales incluso
procuraron darle un giro ganadero a la zona: en el cepes del PRI se discutia introducir diferentes
especies bovinas y porcinas.**!

En 1972, vsD alcanzo los niveles mas altos de superficie cultivada de algodon: 22,000
hectareas contra las 8,000 restantes que fueron diversificindose en cereales y forrajes que
generaron “una gran cantidad de divisas, independientemente que es un gran fuente de trabajo”. 12
A tal grado se expandieron las actividades economicas en el valle, que pronto surgieron los
proyectos para rehabilitar los caminos rasticos que no fueron atendidos por la sop. La intencion
era industrializar la produccion fruticola de los “oasis”. La apertura hacia diversas actividades
econdmicas también contemplé darle un giro mas comercial al valle utilizando la Transpeninsular
como “un camino de extraccion” de recursos al introducir hortalizas y legumbres. Y es que el
mercado estadunidense, aunado al régimen de “zona libre” que fortalecia al proyecto de la
Transpeninsular —como sofiaban, por igual, Mugica e Irigoyen—, importaba bastante debido a la
posibilidad de llevar a California ciertos productos de vsD. En el proyecto del pPRI-CEPES las

localidades productoras de arboles frutales “deben ser objeto de industrializacion”.

Consideramos que es necesario respetar la veda de la explotacion del acuifero para
conservar los mantos y garantizar las inversiones [...] Es importante incrementar la
experimentacion en legumbres, pues al contar con la Carretera Transpeninsular,
podremos participar en el mercado de California, con tomate, meldn, sandia, pepino,

129 California Gréfica, octubre de 1970, p. 5.
130 prI, Asamblea Territorial, p. 24.
131 prI, Asamblea Territorial, p. 19.
132 pr1, Asamblea Territorial, p. 19.
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en fechas en que no existe dicha produccion. En Sinaloa, esta actividad segln el
estudios socioecondmico realizado por el Lic. [Gustavo] Martinez Cabafas, con la
misma disponibilidad de agua, es viable aumentar el ingreso cinco veces mas de las
que a la fecha se obtiene.'®

La influencia del desarrollista cepalino Martinez Cabafias era palpable en la asamblea
priista. Y es que tres afios atras, contrario a lo que pensaba Ortiz Mena, el mensaje de Martinez
Cabarias habia sido bastante optimista: “Puede afirmarse que la economia del Valle de Santo
Domingo tiene buenas perspectivas”, habria que aprovechar mejor las aguas e implementar
“mejores cultivos”; asi, el diagnostico era que “pronto podra convertirse en una zona que asegure
la economia del territorio”.*** Lo cierto es que entonces ya comenzaba a buscarse un modelo
agricola distinto al que imperaba en el noroeste mexicano, es decir, se buscaban cultivos distintos
a los trigueros y algodoneros. La introduccion del sistema de aspersores, al iniciar la década de
1970 era, ya, la punta de lanza de dichos cambios. En el Centro de Demostracion Agricola se
promovid el riego por goteo a partir del cultivo entonces minoritario de hortalizas y, en menor
medida, a los huertos de citricos. Al igual que en vsQ, a partir de la década de 1970 la cci comenz6
a demandar un reparto intensivo de tierras. EI problema fue resuelto repartiéndoles menos de 2,000
hectareas a las orillas del vsp.!3 Barrett especuld que los miembros de la cci eran migrantes que
con la intencién de convertirse en colonos migraron al valle pero no obtuvieron crédito o tierras.**

A inicios de la década de 1980, el gobierno federal decret6 la creacion de cinco NCPA bajo
el nombre Ley Federal de Riego, con enumeracion del uno al cinco. El presidente José Lopez
Portillo firmé la resolucion de los cinco expedientes, muy en contra de las opiniones de la SRH,
entidad que entonces calculaba que para que las familias de agricultores sobrevivieran debian
cosechar, por lo menos, minimamente, 15 hectareas anuales de trigo.'*” No continuamos
explorando los pormenores de la tercera ola colonizadora que sumé 2,965 habitantes en 1980.1%8
La razon es simple: los NCPA del vsD se formaron después de inaugurada la Transpeninsular,

mientras que en vsQ fueron localidades asentadas antes de la inauguracion de diciembre de 1973.

133 prI, Asamblea Territorial, p. 21.

134 MARTINEZ CABARAS, Baja California Sur, p. 83.

135 El estudio mas completo sobre los NCPA del vsD se encuentra en ARAMONI 'y LINES, ¢Colectivizacion ejidal o
proletarizacion? El registro etnografico del texto ofrece una perspectiva centrada en los jornaleros agricolas que,
adheridos a la ccl, buscaron afanosos conseguir tierras.

136 BARRETT, “The Colonization”, p. 50.

137 BARRETT, “The Colonization”, p. 51.

138 JIMENEZ NAVARRO, Agricultura moderna, p. 94 [Anexo 1].
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Por ultimo, sugerimos que al condicionar el gobierno federal la entrega de tierras (a los nuevos
cinco NcPA adheridos a la cci) con miras a la produccion ganadera, es un hecho que amerita otra
investigacion.

Hemos visto que, por si sola, la Transpeninsular no pudo desarrollar la estructura
economica de las nuevas localidades a menos que éstas estuvieran plenamente consolidadas.
Concluimos ya que las carreteras no solo sirven para facilitar la exportacion y explotacion de
recursos naturales. En la experiencia del vsD, carretera, brecha y terracerias cumplieron una
funcion adicional a la de los “camino de extraccion”, pues también son un circuito de distribucion
de recursos, herramientas e insumos agricolas (como semillas y pesticidas). En la actualidad, las
“ciudades” de Constitucion e Insurgentes, en Baja California Sur, son zonas gque surgieron gracias
al radicalismo catélico de sinarquistas (un movimiento con amplia presencia en el Bajio) y
observaron de cerca los cambios que acarred el episodio algodonero (que uni6 al vsD con otras

entidades nortefias). Creemos que este efecto fue realmente positivo.
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Capitulo sexto
CIRCUITO AUSTRAL

En este dltimo capitulo respondemos dos preguntas descriptivas: ¢Como fue posible que lo que
hoy conocemos como Los Cabos fuese transformado en el “corredor turistico” que actualmente
visitan millones de extranjeros?* Pero, sobre todo, ¢de qué manera la Transpeninsular contribuy
a dicho proceso? La semejanza entre este ultimo capitulo y el segundo dedicado al tramo Tijuana-
Ensenada parece obvia dado el énfasis turistico de ambos. Sin embargo, una distincion basada en
un rasgo del medio natural, antes que socioeconémico, conduce a una interpretacion distinta de
cada tramo de la carretera. ElI promedio de precipitacion media anual permite plantear tal
distincion. Mientras que, al comenzar la década de 1970, caian en Tijuana-Ensenada 177 mm, en
el area de San José del Cabo y Cabo San Lucas, la precipitacion alcanzé 263 mm.2 En Baja
California, los bancos de neblina y esporéddicas lloviznas invernales son los eventos
meteoroldgicos del afio; en contraste, en Baja California Sur, huracanes y lluvias tropicales azotan
entre julio y septiembre. He aqui, como veremos a continuacion, el desafio de construir carreteras
en la porcion mas meridional de la peninsula

Otra diferencia entre Los Cabos y Tijuana-Ensenada es que, el éxito del turismo no
dependio6 del automdvil, es decir, hubo miles de turistas que no llegaron en cuatro ruedas hasta
Baja California Sur. La historia de las vialidades e inversiones en la infraestructura de Los Cabos
se diferencian del caso tijuanense y sus historias gansteriles de prostibulos y el Casino de Agua
Caliente, pues al finalizar la década de 1960 los transportes aéreos y maritimos, transbordadores y
cruceros de gran escala, superaban el flujo automotriz por tierra.> Aunque también abordamos el
impacto de todas las vias de acceso, el objetivo del capitulo consiste en la situacion de brechas y
terracerias que en algin momento quedaron subordinadas a la Transpeninsular. La atencién que
pondremos en las viejas localidades es congruente con el estudio de las necesidades reales en torno

a esta carretera.

L El concepto de “corredor turistico” es utilizado por historiadores, economistas y gedgrafos que han estudiado el area
de Los Cabos. Nosotros optamos por usarlo sélo hasta el final del capitulo, cuando intuimos una transformacion total
del espacio turistico. DUTTON, “The Tides of Tourism”; SARAGOZA, “Golfing in the Desert” y LOPEZ, CUKIER Yy
SANCHEZ, “Segregation of Tourist Space”. Ello supone que también usamos fuentes periodisticas: ALBARRAN DEL
ALBA, “En Los Cabos” y SCHERER IBARRA, “Baja”.

2 WURL y VALDEZ, “Las condiciones hidro-geoldgicas”, p. 25, otras estimaciones poco mds altas en MARTINEZ-
GUTIERREZ Y MAYER, “Huracanes en Baja California”, p. 59. Para el estudio mas completo sobre las precipitaciones
en el area, FLORES, Geosudcalifornia, pp. 189-191.

3 SARAGOZA, “Golfing in the Desert”, p. 304.
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Lo anterior equivale a observar que La Paz fue el punto de partida del “circuito austral”,
pues los dirigentes que tomaban las decisiones sobre los nuevos caminos en esa localidad. En 1955,
como parte de su tesis doctoral, un sociologo de la Universidad del Sur de California, en Los
Angeles, presento los resultados de una encuesta aplicada a un nimero reducido de habitantes que
respondian al gentilicio de “pacefos”. Las preguntas en torno a la Transpeninsular y otros medios
de transportacion, es pretexto para sintetizar los objetivos del capitulo, pero, sobre todo, para
introducirnos al caso de Los Cabos. Las 61 preguntas que realiz6 a 233 personas (banqueros,
burdcratas, profesionistas, obreros y comerciantes del sexo masculino) incluian diversas
variables.* Dempster Dirks mostré sus aptitudes socioldgicas reconstruyendo las condiciones de
vida de los habitantes de La Paz.

La pregunta del socidlogo Dirks sobre las obras de infraestructura se referia a la
construccién de caminos en direccién al norte y sur de la peninsula. Partiendo del supuesto de que
la Transpeninsular correspondia a necesidades reales de los sudcalifornianos, conviene describir
las respuestas obtenidas. La tesis doctoral incluy6 un cuadro de los medios de transporte que usaron
los pacefios y cuéles fueron sus principales destinos. Con un registro total de 1,146 traslados dentro
y fuera de La Paz —un promedio de 4.9 viajes por cada uno de los 233 entrevistados—y, sin precisar
fechas o la relacion entre viajes y entrevistados, reproducimos los datos de Dirks tal y como los
presentd en su documento. Como puede apreciarse, las cifras muestran los alcances de la
integracion del Territorio Sur con polos de desarrollo lejanos y cercanos (al restringirse a las
comarcas). El punto més distante de la encuesta fue Sudamérica (un solo caso), y en América del
Norte, Nueva York (tres casos). Dentro de la republica mexicana estuvo cubierto el centro y
noreste (63 viajes a Monterrey y Ciudad de México), pero la integracion mas consistente fue con
el noroeste (210 casos). En el Cuadro 16 presentamos los datos correspondientes.

De la lista de destinos, Todos Santos fue el mas frecuentado.®> Calcular algunos de los
hallazgos de Dirks conduce a concluir que casi el 77% de los viajes (422 de 550) hechos por los
pacefios a través de vias terrestres, implicaron traslados transversales a la contracosta, a Todos

Santos y alrededores, en la costa del Pacifico. Ello supone que las pequefias localidades del

4 DIRKS, “Selected Social and Cultural Characteristics”, pp. 95-100. Ninguno de los sinodales nos suena conocidos, a
menos que hagamos otra investigacién sobre el faculty de sociélogos de la época.

5 En la actualidad, La Paz y Todos Santos se encuentran conectadas por la Carretera Federal Niimero 19. En visperas
de la inauguracién de la Carretera Transpeninsular, la prensa de La Paz anuncié el comienzo de la obra, misma que
sorprendid a los lectores al ampliar siete metros el ancho de corona y la carpeta asfaltica. Avante, “50 millones para
pavimentar la via San Pedro-Todos Santos”, 9 de octubre de 1973.
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“circuito austral” contaban con caminos que fungian como circunvalacion entre La Paz y Todos
Santos, recorriendo localidades que después se incorporaron a la zona de Los Cabos.

CUADRO 16.
Relacion de viajes nacionales e internacionales saliendo de
La Paz, c. 1954-1955

Destinos Tierra | Aire | Mar | Otro | Total
San Francisco 3 4 0 0 7
Los Angeles 8 8 1 0 17
San Diego 8 14 1 0 23
Tijuana 22 28 2 0 52
Santa Rosalia 31 13 19 1 64
Comondu 34 3 4 2 43
El Triunfo 75 5 1 10 91
San Bartolo 55 2 0 4 61
San José del Cabo 69 8 6 2 85
Cabo San Lucas 54 4 5 2 65

Todos Santos 104 6 2 10 122
Guaymas 8 15 47 0 70
Hermosillo 7 13 2 0 22
Mazatlan 8 29 29 0 66
Guadalajara 22 18 2 0 42
Manzanillo 3 0 10 0 13
Acapulco 2 1 3 0 6
Ciudad de México 21 29 2 0 52
Monterrey 4 5 2 0 11
El Paso 4 2 0 0 6
Tucson 7 3 2 0 12
Nueva York 1 0 2 0 3
Europa 0 0 1 0 1
Sudameérica 0 0 1 0 1

Sin respuesta - - - 211 | 211

Total 550 210 144 | 242 | 1,146

FUENTE: Elaboracion propia con base en DIRKS, “Selected
Social and Cultural Characteristics”, p. 218.

Antes que destacar el conocimiento de rutas y planes de viajes que tuvieron tres individuos
para viajar, por citar un solo ejemplo, de La Paz a Nueva York, quisiéramos dirigir la atencion
hacia los viajes nacionales. El hecho de que casi el 41% de los viajes aéreos se realizaran a la
Ciudad de Meéxico y a las principales plazas comerciales del noroeste mexicano (Tijuana,

Hermosillo, Guaymas y Mazatlan) revela que la carretera no resolvio los problemas de integracion
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territorial, pues en cierto sentido, ya estaban resueltos mediante otros medios de transporte.® Esta
tendencia se advierte, incluso, en los destinos del suroeste de Estados Unidos, por ejemplo, los
principales aeropuertos californianos (12% de los vuelos que salieron de La Paz, segiin datos de
Dirks).

Los transportes maritimos, en cambio, exhibian una menor proyeccion nacional e
internacional, quizas porque el gobierno federal ain no decidia subrogar los servicios de ferris o
transbordadores, medida que comenz6 a plantearse durante la presidencia de Lopez Mateos. Dos
tercios de los viajes entre la capital del Territorio Sur y los principales puertos del Golfo de
California confirman, nuevamente, la integracién con el noroeste. (La Paz, Santa Rosalia,
Guaymas y Mazatlan, localidades, casi sobra decir, con los que se mantenia una antigua
comunicacion dentro del mar interior que data, por lo menos, desde mediados del siglo xix). Sin
duda, algo que desconcierta de los datos del socidlogo Dirks es la tltima columna del Cuadro 16.
¢ Qué otra clase de viajes reportaron los pacefios que no entraron en las categorias aérea, maritima
y terrestre? La estructura logica de la columna “otros”, que capturamos tal y como se presentd en
la tesis de Dirks, es engafosa.

Aclarar tal confusion es tarea sencilla: intuimos firmemente que el 87% de los “otros
viajes”, tuvieron como destino las pequefias localidades al interior de Baja California Sur, situadas
en los alrededores de La Paz. Los entrevistados se mostraron timidos a la hora de responder y
admitir que no conocian otros puntos del pais y del mundo. Seguramente viajaban caminando a
diversos lugares y cuando les iba bien usaban alguna bestia. Por suerte, los destinos declarados
dentro de la peninsula y del Territorio Sur remitieron —con excepcion de Comondu y Santa Rosalia,
equivalentes al 1.5% de viajes internos— a pequefias localidades del “circuito austral”, de las que
nos ocuparemos en las siguientes péginas.

A propésito del caracter pedestre de los pacefios, pensamos que la aparicion de la “Guia
para el Caminante de la Carretera Transpeninsular” en la revista California Sur, en el otofio de
1948, sugiere que los sudcalifornianos se veian orillados a caminar por vialidades que ain no
estaban terminadas. Mucho antes de la investigacion de Dirks, ciudadanos comunes, viajeros

frecuentes y autoridades locales tenian localizados caminos y distancias que los separaban de

6 Véanse, una vez mas, Sobre la transicion del tejido productivo en Mazatlan y el sur de Sinaloa de un modelo de
explotacién mineral a uno comercial y de servicios, véase ROMAN ALARCON Yy AGUILAR AGUILAR, “La reconversion
del tejido productivo”. Sobre Tijuana remitimos al clasico PRICE, Tijuana.
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diferentes lugares. La citada guia es fuente documental en si misma, y como tal no deja de ser
irdnica: aunque todavia no existia la carretera, los viajeros se trasladaban de facto a diversos
lugares. El cariz peatonal de la citada guia, por aquello de estar dirigida a los “caminantes”,
confirma la ironia con la que fue redactada. Contando 728 km hasta el limite con Baja California
—el itinerario incluyé ampliamente varios puntos del “circuito intermedio”—, los caminantes
podrian tomar varias rutas y caminos hasta llegar a Tijuana.’

La encuesta del socidlogo estadunidense Dempster Dirks permite pensar en aquellos que
usaban los medios de transporte con mayor frecuencia. Los pacefios no solian ir mas alla de la
matria, la mayoria de sus traslados era al interior del Territorio Sur. Viajar al exterior significaba
la consulta de alguna agencia de viajes y pagar los costosos boletos de aviones comerciales y
transhordadores —cuando los hubo.® Sin embargo, no exploramos todavia el hallazgo que el

socitlogo Dirks realizo sobre la Transpeninsular. A través de los siguientes siete reactivos exploro

lo siguiente:
CUADRO 17.
Resultados de encuesta de Dempster Dirks en La Paz,
1955
¢La Carretera Transpeninsular si | No Sin
debe construirse por... respuesta

1. El gobierno de Baja California | 39 | 23 170
2. El gobierno del Territorio Sur | 60 | 12 160
3. El gobierno federal 72 | 10 148

4. Una empresa privada 104 | 28 100

5. El gobierno de Estados Unidos | 11 | 36 190
6. Por el gobierno federal y 27 | 25 174
estadunidense

7. ...nadie? 37 | 9 187

Fuente: Elaboracion propia con base en DIRKS, “Selected
Social and Cultural Characteristics”, p. 225.
Los datos del Cuadro 17 desconciertan considerando que los nimeros totales de cada

reactivo no siempre suman los 233 encuestados que declard el estudioso al inicio de su tesis. A
pesar de tal error, los reproducimos tal cual para mostrar la incertidumbre con que se contemplaba

r9

la construccion de la carretera. Desde luego, destaca la cuarta pregunta de la columna “Si” por ser

7 ANONIMO, “Guia para el caminante de la Carretera Transpeninsular”, pp. 23-24.

8 Sobre la historia de las empresas aeronauticas convendria aclarar que estas fueron inconstantes. Aparecian y
desaparecian empresas como Lineas Aéreas Mineras, de Gordon Barry (entre 1934 a 1952). La presencia constante
de Aeronaves de México —actualmente, Aeroméxico— en La Paz, desde 1934, de Antonio Diaz Lombardo, explica su
integracion territorial. También hubo aerotaxis. DAvIs, El alojamiento, pp. 39, 70 y 52.
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la respuesta mas contundente (una empresa privada debia construir la carretera), pero también
debemos considerar que los entrevistados se abstenian de opinar sobre la mayoria de temas. Hay
que resistir la tentacion de interpretar estos siete reactivos de un modo politico, cuidandonos de
afirmar que los pacefios tenian preferencia por una empresa de caracter privado —antes que algun

gobierno local, nacional o internacional— construyera la Transpeninsular.

BRECHAS Y CAMINOS

Los caminos del extremo sur contaban con obras que contribuyeron a la consolidacion de una
pequefia economia dedicada al cultivo de la cafia de azlucar y otros productos de temporal.
Atravesada por una cordillera menor a 2,000 metros sobre el nivel de mar, el area que nos ocupa
contaba a principios del siglo xx con varias rancherias productoras de piloncillo que encontraban
en La Paz un mercado seguro. Muchas de estas localidades se ubicaban justo a la orilla de los
caminos viejos, abiertos en el limite de las estribaciones serranas. Habilitados para carretas de
mulas, con regularidad los caminos “debian ser nivelados, evitar pendientes, [alejandose de las]
areas agrestes que pudieran dafiar las ruedas de las carretas y [evitando] los arenales de los arroyos
en los que se pudiera atascar”.®

Si a mediados del siglo xx el gobierno territorial no enfrentaba obstaculos populares para
promover la creacion de Comités Pro-Caminos en las localidades de lo que aqui denominamos el
“circuito austral”, se debe a que desde finales del siglo XIx se formaron varios comités con ese
mismo proposito. La intencion de comunicar diversas rancherias con el pueblo de San José del
Cabo, localidad que después de ser mision jesuita contd con algunos trapiches para procesar la
cafia de azlcar, fue parte de un plan de construccién de infraestructura iniciado en 1897.
Localidades enteras ubicadas a cientos de kildmetros de San José del Cabo, como Santiago,
Caduafio, Miraflores y Buena Vista, tributaban modestamente cientos de pesos anualmente,
comprometiéndose ademas a limpiar los caminos y “conservarlos en buen estado y [procurar que]
por ningtin motivo los estrecharan”, debido a que eran “escabrosos” y “accidentados”.®

El compromiso de estas localidades consistia en retirar periddicamente rocas, maleza y

algunos troncos caidos. Asi, las condiciones climaticas y meteorologicas “ensuciaban” los

caminos, en especial, las lluvias de verano y otofio que derrumban arboles, provocando deslaves

% TOVAR VAZQUEZ, “Los caminos del Distrito Sur”, p. 227. Debemos destacar que este autor elabord una tesis de
licenciatura sobre la Transpeninsular que no localizamos. El trabajo que citamos son los avances que present6 en un
congreso local de historia y antropologia de Baja California Sur.

1 TovAr VAZQUEZ, “Los caminos del Distrito Sur”, pp. 229-230.
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de las montafas e incrementando las corrientes de los arroyuelos. Gran parte de los huracanes y
las tormentas que impactan al “circuito austral” ocurren durante los meses de julio, agosto y
septiembre, en calidad de “perturbaciones tropicales [generadas] en la cuenca oriental del Pacifico
Norte [que] con una trayectoria hacia el norte entran al Golfo de California”, incluso, llevan
abundantes lluvias al resto de entidades nortefias y del suroeste de Estados Unidos.!* Sobre este
fendmeno natural disponemos de informacion confiable y precisa solamente a partir del afio de
1949.12 Pero tampoco descartamos aquella evidencia anecdédtica sobre los fenémenos
meteorologicos pues en ella aparecen sudcalifornianos “limpiando” terracerias.

Antes de describir las localidades que forman parte de esta porcion de la peninsula, debe
decirse que la prosperidad que alcanzd el area a finales del siglo xi1x era amenazada anualmente
durante la temporada de lluvias y huracanes. Abordamos este fendmeno apoyados en la
investigacion del periodista guerrerense Elino Villanueva, autor de la Unica seria y bien
documentada historia de las precipitaciones en la peninsula. “Mientras que las lluvias son
totalmente necesarias para mitigar la sed de sus aridas regiones”, y recargar mantos acuiferos —
agregariamos—, “las condiciones meteoroldgicas provocan que la principal forma de disponer de
ellas [las aguas subterraneas] sea mediante los huracanes”, anot6 Villanueva.®® Las precipitaciones
regaban los campos cafieros, pero en las sequias la ausencia de agua y humedad estropeaba las
cosechas. A principios del siglo xX, los nucleos de San José del Cabo y Cabo San Lucas se
encontraban devastados por el paso de huracanes y chubascos que destrozaban los trapiches e
inundaban los almacenes de piloncillo.

Los gobiernos del Distrito Sur de Agustin Arriola (1920-1924) y del sinaloense Carlos M.
Ezquerro (1925-1927) construyeron los primeros caminos que llamaron “transpeninsulares”, estos
eran aquellos que salian de La Paz con direccion a San José del Cabo.'* De hecho, las obras de
localizacion y terraceria trazadas por el gobierno de Ezquerro no sélo recibieron los primeros

vehiculos automotores sino que fueron verdaderas “circunvalaciones” a través de Santiago,

1 MARTINEZ-GUTIERREZ Yy MAYER, “Huracanes en Baja California”, p. 58.

12 |a principal fuente de informacién sobre precipitaciones en la cuenca oriental del Pacifico Norte que afectaron al
“circuito austral”, desde 1949 hasta 1976 (afio en que tuvo lugar el huracin “Liza” cuya importancia historica es
semejante a la inauguracion de la Transpeninsular), es el sitio web del National Hurricane Center (en adelante, NHC),
en www.nhc.noaa.gov [fecha de consulta 9 de septiembre de 2017].

13 VILLANUEVA, “Huracanes en Baja California Sur”, p. 280.

14 TorRE IGLESIAS, Geografia del Territorio Sur, p. 84.


http://www.nhc.noaa.gov/
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Miraflores, San José del Cabo, Cabo San Lucas, Todos Santos y, finalmente, La Paz.*® Al margen
de la politica caminera de la Comision Nacional de Caminos y mucho antes de que iniciara la
campafia de caminos vecinales de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (scop), los
gobiernos locales abrieron “pequefos caminos [...] asi como [realizaron] la compostura anual de
los tramos que habian sufrido menoscabo por efecto de las lluvias”.'® La fuente no menciona que,
por lo regular, sectores de la sociedad colaboraron con esos gobiernos.

Las localidades del “circuito austral” que cobraron mayor protagonismo y participaron
directamente de la creacion de Comités Pro-Caminos tenian escaso nimero de habitantes. El
Cuadro 18 incluye a localidades como Santiago, Buena Vista, Miraflores, La Ribera, Caduafio y
Santa Catarina, no sélo porque alrededor de ellos se aglutinaban rancherias tan mindsculas que
pasaron desapercibidas en los registros censales o que muchas veces desaparecieron entre un
evento censo y otro. Mencionamos estas localidades se debe a que “limpiaron” tan
comprometidamente los caminos que dejaron amplias huellas documentales.

Vemos a la mayoria de localidades con un nimero de habitantes muchisimo menor al de
La Paz, que siendo el asentamiento méas poblado de Baja California Sur desde el periodo
novohispano, mantuvo una jerarquia a lo largo del siglo xx. Varias localidades punteras como
Santiago, San José del Cabo y Todos Santos, ademas de presentar un crecimiento natural con
pérdidas minimas de poblacion, logré mantenerse dentro de un umbral de entre el 25% y 30% de
habitantes debajo de La Paz. De ahi en fuera, el Cuadro 18 muestra una dispersion que también se
haré presente para la segunda mitad del siglo xx. Lo que quisiéramos destacar es que si bien no
apuntaron hacia una mayor concentracion demografica, dentro de la dispersion de localidades
fueron las de Miraflores, Cabo San Lucas y Santa Catarina, las que superaron individualmente
poco mas del 3% de la poblacion total del circuito. En cambio, existen dentro de la categoria de
localidades dispersas, tres de ellas que retuvieron poco menos del 1.1% como Candelaria, Buena
Vista y Caduafio, que si bien son insignificantes con respecto a las cifras totales del cuadro, no lo
fueron del todo. Como ya veremos, las localidades con un porcentaje menor al 2% sobresalieron

en terminos de participacion en el arreglo de los caminos viejos.

15 Seguin informes acerca de la trayectoria revolucionaria en el Distrito Sur, AGUIRRE, Documentos para la historia,
pp. 2-3.
16 AGUIRRE, Documentos para la historia, p. 4.
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CUADRO 18.
Poblacién del “circuito austral” por localidades, 1910-1950
Localidad | 1910 | % [1921 |% [1930 |% (1940 |% |1950 |%

La Paz 5,535 |57 | 7480 |61 |8166 |555]10,401]|60.0| 13,071 |66.0

Candelaria | 63 0.66 | 80 08 | 171 1.7 |90 05 |111 0.6

Santiago | 556 |55 | 688 45 | 569 3.7 | 746 43 | 635 3.2

Buena 42 04 |31 0.5 |48 0.3 | 219 0.1 |73 0.4
Vista

Miraflores | 348 | 3.5 |490 4 408 2.7 | 452 2.6 | 553 2.8

San José 13971431351 |11 |2638 |179|2553 |(14.7|1,837 |94
del Cabo

LaRibera | 181 |18 |206 1.7 | 340 2.3 | 248 1.4 | 450 2.3

Cabo San | 102 1.04 | 226 19 | 376 25 | 611 3.5 | 548 2.8
Lucas

Caduafio | 101 |1.03]|121 1 149 1.1 | 165 0.9 | 200 11

Santa 294 3.01 | 373 3.1 | 478 3.2 | 279 15 | 365 1.8
Catarina
Todos 1,141 1117 |11,253 |103(1,346 (91 |[1831 |[105|1,88 |9.6
Santos
Total 9,760 | 100 | 12,299 | 100 | 14,689 | 100 | 17,395 | 100 | 19,729 | 100

FUENTE: Elaboracion propia con datos de «www.inegi.org.mxs».

Como se aprecia en el Cuadro 19, el esquema de localidades punteras y dispersas siguié en
funcionamiento. La historia de cada uno de estos pequefios asentamientos encierra multiples
denominaciones en el sentido de que sus categorias geoestadisticas cambiaban en cada censo: a
veces eran ejidos, otras simples rancherias; fueron pueblos o colonias satélites que conservaron su
adscripcion a alguno de los ranchos mas cercanas. Al observar las cifras de poblacion, por
separado, de San José del Cabo y Cabo San Lucas, aparece una tendencia a lo largo del siglo xx:

que por lo regular, San José del Cabo registrd una mayor poblacion que Cabo San Lucas. Esta
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diferencia persistio hasta finales de siglo, para el censo de 1990, cuando Cabo San Lucas se
convirtio en la segunda localidad puntera de Baja California Sur, debajo solamente de La Paz.
Por ultimo, el siglo xx marcé también el declive de Todos Santos como nucleo de
habitantes que reunio entre 9 y 10% de la poblacion del circuito entre los censos de 1921 y 1950,
para descender a 3% en 1980. Pareciera que en todos los casos, la coincidencia del levantamiento
censal y de la inauguracion de la Transpeninsular redefinio el panorama demogréafico. Desde
entonces La Paz, San José del Cabo y Cabo San Lucas reunieron poco mas del 85% de los

habitantes del “circuito austral”.

CUADRO 19.
Poblacion del “circuito austral” por localidades, 1960-1995

Localidad 1960 % 1970 % 1980 | % 1990 % 1995 %

La Paz 24,253 | 76.1 | 46,011 | 84.7 | 91,453 | 86 | 137,641 | 78.3 | 154,314 | 72.7

Candelaria 165 0.5 10 0.018 | 122 0.1 91 0.05 90 0.1

Santiago 702 2.2 877 1.6 641 | 0.6 784 0.4 149 0.1

Buena Vista 27 0.1 62 0.1 1 0.0 0 0 0 0

Miraflores 768 2.4 7 0.012 | 922 0.9 1,187 0.7 1,125 0.6

San José del 2,006 6.3 2,571 4.7 4369 | 4.1 14,892 85 21,737 | 10.3
Cabo

La Ribera 436 1.4 507 0.9 770 | 0.7 974 0.5 1,182 | 0.6

Cabo San 859 27 | 1534 | 28 | 4233 | 39 | 16,059 | 9.2 | 28,483 | 134

Lucas
Caduafio 235 0.7 332 0.6 350 0.3 356 0.2 260 0.1
Santa 371 1.2 7 0.012 | 389 0.4 456 0.3 505 0.3
Catarina

Todos Santos | 2,040 | 6.4 | 2,400 | 44 | 3,082 | 29 | 3,384 1.9 3,765 | 1.8

Total 31,862 | 100 | 54,318 | 100 | 106,332 | 100 | 175,824 | 100 | 212,210 | 100

FUENTE: Elaboracion propia con datos de «www.inegi.org.mxs».

Tras repasar brevemente los nimeros mas gruesos de la poblacién de la zona es necesario
detenerse en el modo en que las localidades contuvieron semejante y desproporcionada dispersion
de habitantes. Como se aprecia en el Mapa 12, las terracerias que salieron rumbo al suroeste y
sureste de La Paz definieron un area de influencia, cuya forma triangular e inclinacion estuvo

cargada hacia San José del Cabo y Cabo San Lucas, mas que hacia Todos Santos. Al interior del
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espacio definido por el triangulo de localidades, desconcierta la decaida de los punteros del Cuadro
18. Los Unicos rasgos de la dispersion original que se conservaron hasta antes de 1970, colocaron,
nuevamente, a Candelaria y Miraflores, entre las localidades destacadas, para después sumarse a
aquellos casos que congregaron una poblaciéon menor al 1%. Asi, la inauguracion de la
Transpeninsular ocurrioé cuando La Paz, San José del Cabo y Cabo San Lucas, aglutinaban a mas

del 85% de habitantes del extremo sur de esta entidad federativa.

MAPA 12.
Localidades del “circuito austral”, 1897-1973
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos vectoriales” y
GERHARD Yy GuULICK, Lower California Guidebook.

Ahora bien, sin importar el tamafio o la proporcién de habitantes, todas y cada una de las
localidades sufrieron las inclemencias del tiempo. Nos referimos a las lluvias, huracanes y
tormentas que periddicamente atraviesan el area. Obviamente, a mayor nimero de pobladores
mayor fue el dafio ocasionado por las precipitaciones, pero el proceso que describiremos a

continuacion, entre 1950 y 1980, revela que incluso las localidades menores al 1% del total del
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“circuito austral”, enfrentaron riesgos naturales, con recursos propios o gubernamentales. El

siguiente subapartado intentara caracterizar la zona en términos ambientales.

PRECIPITACIONES TROPICALES
Los registros del verano de 1931 informan del paso de un huracdn que toco tierra por Cabo San

Lucas y salié por el Golfo de California. Los estragos causados movilizaron de inmediato a la
Céamara de Diputados y al ejecutivo federal. Casi al concluir el mes de diciembre de 1931, fue
otorgada una partida especial del presupuesto de egresos para reconstruir los pueblos del Territorio
Sur.” Pareciera que durante el resto de la década no hubo huracanes relevantes y que el apoyo
gubernamental tardaba bastante en llegar al “circuito austral”.

En el verano de 1941, el testimonio del recién llegado a la jefatura militar y gubernatura
territorial, del general Francisco J. Mugica, hace pensar que los estragos del huracan de 1931 no
estaban resueltos. Para septiembre de 1941, cayeron nuevamente “desastrosas tormentas” en el
area. El saldo de cien viviendas destrozadas y de nueve ahogados no se comparo al dafio de las
obras hidraulicas en las que la Comision Nacional de Irrigacion invirtié 100,000 pesos. Pero mas
que la destruccion parcial de los cimientos de la presa “El Cajoncito”, a Mugica le preocuparon
los galerones que alojaban a sus tropas. La milicia era uno de los elementos encargados de
“limpiar” los caminos. Acerca del “circuito austral”, Magica informé lo siguiente al presidente
Manuel Avila Camacho:

En San José del Cabo, que habia escapado del primer meteoro, fue tocado con
violencia por el segundo y estd amenazado en estos momentos por un tercero, sin que se
sepan con precision aun los posibles resultados; pero el saldo del segundo fendmeno ha
sido la destruccion total de los caminos que comunicaban a San José del Cabo con las
poblaciones de Todos Santos y Cabo San Lucas, por un lado; y, con las poblaciones de
Santiago [...] amén de numerosos poblados en pequefio que tienen ligada su vida
economica y comercial con la poblacion costera.®

Los huracanes, las lluvias y los vientos intensos siguieron los pasos de los caminantes,
internandose indiscriminadamente al norte y al sur de la media peninsula, de la costa oceéanica al
Golfo de California. Sobra decir que dicho movimiento causé estragos por doquier. Siendo uno de
los promotores mas destacados de la construccion de la Transpeninsular, Magica aprovecho la

situacion que dejaron las precipitaciones para llamar la atencion presidencial sobre el proyecto

" VILLANUEVA, “Huracanes en Baja California Sur”, pp. 287-291.
18 Carta de Francisco J. MUgica a Manuel Avila Camacho, 29 de septiembre de 1941, publicada en MURILLO (comp.),
El general Francisco J. Mugica, p. 69, doc. 7.
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caminero. “Es necesario emprender la obra de la carretera para dar trabajo y aliento moral a
millares de familias”, y es que esa obra seria “cauce de comunicacion rdpida y oportuna que
[ofrecerd] probabilidades de salvacion a las personas, aun de otras partes del propio Territorio
[Sur]”.!® La vision que dejé ver Mugica implicaba, desde luego, un sincero lamento por la pérdida
de piloncillo y de vidas humanas, pero al michoacano, antes bien, parecia preocuparle méas contar
con la colaboracion del gobierno federal.

Muy pronto, Mugica impulsé a la Junta Local de Caminos (JLC) que, al despachar desde
La Paz, buscaba facilitar las labores de los Comités Pro-Caminos y, en el caso de recibir suficiente
financiamiento, sustituir a los vecinos y contratistas privados en la limpieza y construccion de los
caminos. El jefe de la JLc, ingeniero José Ruiz Ugalde, estuvo empefiado en mejorar las vias
terrestres luego del par de huracanes de 1941, pero carecia de instrumentos y recursos
presupuestales debido a las disputas de Mugica con la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas (scop), en concreto con el secretario Maximino Avila Camacho. Cuatro afios después,
luego de que Ruiz Ugalde abandonara la jLc y Maximino Avila Camacho la scop, por fin logrd
consolidarse en el Territorio Sur una terraceria que, realizada con muchos esfuerzos y pocos
recursos, resistiria el transito de bestias, carretas y automdviles.?

A partir de 1945 se registré una mayor participacion de las localidades del circuito, no sélo
ofreciendo mano de obra —a buen costo o pro-bono- sino informando via telegrafica acerca de las
tormentas y ciclones. Luego de que el ingeniero José Ricardo Barcena Escobedo asumiera la
direccion de la iLc, el comité de San José del Cabo solicité una remesa de hachas, zapapicos,
machetes y azadones para dar mantenimiento a las terracerias.?* En enero de 1946, los vecinos y
el comité de Cabo San Lucas cobraron al gobierno territorial la suma de 873 pesos por las
reparaciones realizadas durante los doce meses anteriores.?? Para septiembre del mismo afio,
azotaron escasas lluvias y ciclones. Las rancherias cercanas a Santiago —fundado como “pueblo de
mision” a mediados del siglo XVIii— reclutaron gratuitamente a nueve peones, que se sumaron al

servicio de otros dos trabajadores que si recibieron un sueldo de parte del gobierno del general

19 Carta de Francisco J. Mdgica a Manuel Avila Camacho, 29 de septiembre de 1941, en MURILLO (comp.), El general
Francisco J. Mugica, p. 73, doc. 7.

20 Instituto Mexicano del Transporte (ITM, en adelante), Historia de las Juntas Locales de Caminos, p. 38.

2L AHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 941, leg. 3/3, doc. 119, exp. s/nim., oficio nim. 271 del subdelegado de San
José del Cabo al gobierno del Territorio Sur, 5 de enero de 1945.

22 AHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/nim., oficio nim. 33 del subdelegado de Cabo
San Lucas al gobierno del Territorio Sur, 21 de enero de 1946.
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Agustin Olachea (1946-1956). La fuente no precisa los montos de los salarios. Como veremos mas
adelante, este esquema de trabajo funciond relativamente bien.

Como se aprecia en el Mapa 13, el huracan del 9 al 11 de septiembre de 1949 pasé de largo
por el “circuito austral” pues toco suelo a la mitad del camino entre La Paz y Valle de Santo
Domingo. Dos afios después, una tormenta formada a cientos de kilometros de la costa
sudcaliforniana causé algunas lluvias en Cabo San Lucas. Conviene destacar un aspecto de la
representacion cartografica: las terracerias definieron la vida de cada localidad. Siendo esta area
el receptaculo de lluvia y humedad captada por el choque entre la sierra y la costa, el lugar siempre
quedo protegido por caminos rusticos. Incluso después de inaugurada la Transpeninsular, las

brechas cumplieron la funcion de circunscribir una zona habitable y productiva.

MAPA 13.
Huracanes y tormentas tropicales en el “circuito austral”, 1949-1951
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos
vectoriales” Yy NHC, “Tropical Cyclones”.

En septiembre de 1948, las rancherias localizadas al norte de Cabo San Lucas remitieron
al gobierno del Territorio Sur un par de reflexiones que confirman la funcion protectora del
“circuito austral” sobre las localidades. Los “vecinos y circunvecinos” de Migrifio, pequeia

rancheria cercana al rancho Candelaria—muy préximo a Cabo San Lucas—, expresaron que el éxito
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de las futuras actividades ganaderas dependia de las buenas condiciones del camino. Por ello, le
transmitieron al gobierno territorial instrucciones precisas sobre los lugares que deberian evitar al
momento de formar las terracerias, bordeando cuestas y arroyos, para ahorrarse unos cuantos
kilometros del trazo final. Ademas, sefialaron que el destacamento militar de San José del Cabo se
habia ofrecido a reconocer el area para dar inicio a la obra. A pesar de dedicarse a la recoleccion
de frutales y a la curtiduria de pieles, los “vecinos y circunvecinos” recurrieron al ideal paisajistico
escénico como motor de fomento turistico:

Seria un buen atractivo [construir una carretera en forma] porque en muy pocas partes se

perderia la vista al mar, pudiéndose sefialar entonces por medio de letreros, el lugar y

distancia en que se encontrarian los aguajes y en los entronques con los ranchos, la

distancia y los productos que pudieran obtenerse.?®

Tal claridad de los habitantes sobre la vocacion turistica del lugar no existia fuera del
propio circuito. Sin embargo, los fendbmenos meteoroldgicos prevalecieron como situacion
urgente. En las inmediaciones de Santiago —que en el siglo xviil fue escenario de la rebelion del
grupo étnico perict—, José Pelaez fue comisionado por los vecinos de La Ribera, Las Delicias, Las
Barracas, El Pulmo, Boca de los Tesos, Miramar, Los Frailes y El Salado, para reportar que en
noviembre de 1948 un “chubasco accident6 los caminos [y era] imposible el transito automotriz”,
escaseando rapidamente medicinas y alimentos. Peldez externé su disposicion de reparar y
proporcionar, inclusive, “trabajo personal” y de “numerarios” al gobierno local. La carta concluye
prometiendo que al contar con caminos nuevos podrian transportarse quesos, carne de res, pieles
y “muchos productos de pesca, agradeciéndole de antemano por su amable consideracion”.?*

De nuevo, los habitantes de Candelaria y Migrifio solicitaron a las autoridades territoriales
romper con el aislamiento que las precipitaciones dejaban en el area. En abril de 1951
aprovecharon que el profesor rural Fernando Gonzélez conocia a ciertas personas en las oficinas
pacefias de la Secretaria de Educacién Publica, entre ellos el escritor y cronista Jesus Castro
Agundez, para solicitar mejores vias terrestres a Cabo San Lucas y San José del Cabo, en donde

se encontraba el dispensario médico mejor dotado del area. “Los tinicos obstaculos por vencer”,

2 aHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/nim., oficio s/nim. de los vecinos y
circunvecinos de Migrifio al gobierno del Territorio Sur, 28 de septiembre de 1948. Enfasis original

2 aHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 941, leg. 3/3, doc. 119, exp. s/nim., oficio s/nim. de José Peldez al gobierno
del Territorio Sur, 5 de noviembre de 1948, nim. reg. 9082.
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para reconstruir las terracerias arrasadas por las lluvias, “son un monte y una sucesion de
lomerios”.?°

Los efectos de las lluvias y tormentas no siempre fueron inmediatos. Las aguas se
conservaban en la serrania y en ocasiones bajaban a la costa. Lo cierto es que tampoco era
necesario que hubieran pasado las precipitaciones por las diferentes localidades para perjudicar.
En la actualidad, geo6logos e hidrélogos de la Universidad Autonoma de Baja California Sur
(uaBcs), afirman que las situaciones riesgosas se presentan cuando las trayectorias de huracanes
y chubascos se aproximan a menos de 250 kilémetros de la costa. Cabo San Lucas, por ejemplo,
ha sido identificado como uno de los puntos mas vulnerables pues determinados eventos
meteoroldgicos aportan, con una sola descarga de uno o tres dias, 1,015 mm. Por ello, aseguran
los académicos de la UABCS, que “mas del 30% de la precipitacién (total) que se presenta en la
parte sur de Baja California es vertida como lluvia intensa”.?® Recordemos que el “circuito austral”
funcionaba como un receptaculo de agua y humedad que tarde o temprano “ensuciaba” los
caminos.

A finales del mes de marzo de 1953, los vecinos de Santiago solicitaron al gobierno
territorial que los dotaran de tanques de gasolina, palas, picos, hachas y machetes para conformar
brigadas que arreglarian los terrenos siniestrados por los huracanes anteriores.?’ Lo cierto es que
también se preparaban para las precipitaciones del afio en curso. EI mantenimiento que exigian las
brechas y terracerias consistia en eliminar hojarasca, troncos y piedras. Por eso, al mes siguiente,
los miembros de las brigadas y Comités Pro-Caminos solicitaron al gobierno territorial una
dotacion de combustible, y es que recorrer el circuito consumia una cantidad de gasolina que
ninguno de ellos podia financiar.?®

Como se aprecia en el Mapa 14, la tormenta tropical que tuvo lugar en el Océano Pacifico
del 25 a 27 de agosto de 1953 fue el predmbulo de un fenémeno de mayor intensidad: un huracan
(sin nombre) que tuvo lugar del 14 al 17 de septiembre siguiente. A diferencia de la tormenta de

las semanas anteriores, el huracan de septiembre sigui6 por el rumbo del Golfo de California, lo

%5 AHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/ndm., oficio s/nlim. de Jests Castro Aglindez
al gobierno del Territorio Sur, 30 de abril de 1951, f. 1.

% MARTINEZ-GUTIERREZ Y MAYER, “Huracanes en Baja California”, pp. 58-59.

27 AHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 941, leg. 3/3, doc. 119, exp. s/ntm., oficio nim. 2589 de Lamberto Verdugo
al gobierno del Territorio Sur, 31 de marzo de 1951.

2 AHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 941, leg. 3/3, doc. 119, exp. s/ntim., oficio nim. 3141 de Lamberto Verdugo
al gobierno del Territorio Sur, 17 de abril de 1951.
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cual supone que siguié una trayectoria transversal al “circuito austral”. En ambos casos resulta
muy clara la naturaleza ciclica de los fendmenos atmosféricos que condicionaron las formas de
trabajo y organizacion de las brigadas anuales de limpieza de caminos rusticos.

En 1954, los fendbmenos meteoroldgicos ocurrieron mas temprano de lo normal, en el mes
de julio. Un huracan formado a la altura de las costas oaxaquefias, en el Istmo de Tehuantepec,
acabd su curso en el Desierto de Sebastian Vizcaino, muy cerca de Guerrero Negro, justo a la
mitad de la peninsula.?® Como se aprecia en el Mapa 14, el huracan cumplio el supuesto de que
cuando las precipitaciones pasaban a una distancia menor a 250 kildmetros de la costa causaban
estragos. Sin embargo, segun los vecinos este acontecimiento meteoroldgico no fue “huracan”,
sino “chubasco”.

Mas allé de cualquiera de las denominaciones populares o especializadas, lo cierto es que
el caos se apoder6 de San José del Cabo al derrumbarse siete postes del alumbrado publico
paralizando el suministro de energia eléctrica. Los sembradores de maiz estimaron ante las
autoridades que el chubasco habia destruido dos toneladas del grano. A pesar de que el cuerpo de
policias ayudd a reconstruir la red eléctrica, la comunicacion telefénica y telegrafica quedo

interrumpida durante las siguientes semanas.*

29 NHC, “Tropical Cyclones”, p. 38.
30 aHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/nim., telegrama s/nim. de Eduardo Ramirez
Garcia al gobierno del Territorio Sur, 19 de julio de 1954.
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MAPA 14.
Huracanes y tormentas tropicales en el “circuito austral”, 1953-1958
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos
vectoriales” y NHC, “Tropical Cyclones”.

El efecto de las precipitaciones es diferente en tierra del que puede sentirse en altamar,
pues si bien en tierra firme las lluvias, el viento intenso y la humedad, alteran inmediatamente el
entorno, un barco que sale del Golfo de California y desea virar al Océano Pacifico debe enfrentar
las altas marejadas que dejan tras de si los huracanes. Tal adversidad fue la que enfrenté el barco
“Estrella Costera”, en julio de 1954, al zarpar de Mazatlan “con 200 pasajeros a bordo y en su
cubierta cerros de pifias, manzanas, platanos, papas, naranjas y repollos”. El oleaje y los vientos
intensos hundieron el barco.®! Elino Villanueva las describi6 imagenes catastroficas en la que los
navegantes mazatlecos observaron “una ciudad maltrecha [La Paz], con los techos de muchas de

sus casas levantados, y los rastros de los zanjones abiertos en las calles por los arroyos”, todo en

31 VILLANUEVA, “Huracanes en Baja California Sur”, p. 292.
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pleno hundimiento del barco.3 Lo anterior es, sin duda, descripcion de como las fuerzas del cielo
y maritimas alteran las condiciones de vida en el Océano Pacifico.

En octubre de 1954, los habitantes de Candelaria solicitaron al gobierno territorial la
construccién de un camino a San José del Cabo, sin pasar necesariamente por Cabo San Lucas, en
linea recta a través de la sierra. El delegado de San José del Cabo comunicé lo anterior al gobierno
territorial. Mas alla de especular sobre las posibles pugnas entre las localidades, conviene destacar
que los vecinos se comprometieron a apoyar a la “Junta Local de Caminos con 8,000 pesos en
partidas de 2,000 mensuales”.®® Seria erréneo no interpretar tal voluntarismo de los rancheros de
las diversas localidades como un deseo de ver concluida la Transpeninsular.

La construccion de vias terrestres solicitada por el vecindario de Candelaria se justificaba
en términos productivos, pues “en estos lugares hay algo de agricultura que se podria impulsar
notablemente y serviria para reforzar la economia [del Territorio Sur]”; por ejemplo, los caminos
vecinales cobrarian una utilidad a corto plazo porque facilitarian la distribucion de insecticidas
que, a su vez, fortalecerian el cultivo de algodon en campos de cultivo en donde ademas de
huracanes azotaban plagas de gusanos y polillas.®* Cabe decir que las peticiones agricolas carecian
de la fuerza necesaria para cambiar el perfil econémico del &rea. Por ello, resulta conmovedora la
propuesta del vecino Antonio Olachea Montejano de San José del Cabo, quien financié un camino
de dos kilometros, “contando con mis propios recursos y ayuda de mis hermanos, faltdindome como
un kilémetro y medio de terreno barrancoso y muy costoso”, para incorporarse a la arteria principal
que iba de La Paz a San José del Cabo.® Olachea Montejano aseguraba que la carretera favoreceria
a las “rancherias vecinas” que sacaban sus productos a lomo de bestia. “También podra facilmente
comunicar el antiguo camino en buen estado de conservacion”, entre distintas rancherias cercanas
a San José del Cabo. La solicitud concreta que Olachea Montejano transmitié al gobierno territorial

consistia en “una humilde cooperacion” para continuar construyendo otros kilometros.3®

32 VILLANUEVA, “Huracanes en Baja California Sur”, p. 293.

33 AHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/ntim., oficio s/nim. de Ramén Castro al gobierno
del Territorio Sur, 7 de octubre de 1954.

34 AHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/ntim., oficio s/nim. de Ramén Castro al gobierno
del Territorio Sur, 7 de octubre de 1954.

% aHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/nim., oficio s/nim. de Antonio Olachea
Montejano al gobierno del Territorio Sur, 9 de enero de 1955.

3% aHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/nim., oficio s/nim. de Antonio Olachea
Montejano al gobierno del Territorio Sur, 9 de enero de 1955.
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Como se aprecia en el Mapa 14, el afio de 1958 fue particularmente dificil. Una tormenta
tropical (del 11 al 12 de septiembre), seguida de un huracan (del 30 de septiembre al 5 de octubre,
nuevamente formado en el Istmo de Tehuantepec), afectaron no solo el &rea austral sino gran parte
del Territorio Sur.®” Estamos conscientes que la historia sobre huracanes y fendmenos
meteoroldgicos debe incorporar una perspectiva hemisférica que incluya las repercusiones mas
alla del escenario local. En este capitulo sélo intentamos correlacionar las trayectorias de las
precipitaciones con la manera en que diversas localidades enfrentaron la precariedad de sus vias
terrestres. Después de 1959, afio en que las precipitaciones dafiaron a 150 embarcaciones en todo
el Pacifico mexicano, causando millones de pesos en pérdidas materiales,® la calma llegd. En los
afios sesenta, con excepcion de las tormentas que afectaron la costa de Guerrero, Sinaloa y el
puerto de San Felipe, en Baja California, “al todavia Territorio Sur de la peninsula parecen haberlo
dejado relativamente tranquilo sus destructivos benefactores [los huracanes]”.3

Los ciclos del mundo natural activaron de tal modo a las localidades del area que, incluso
en periodos despejados, los caminos continuaban “ensuciandose”. La lluvia tropical de septiembre
de 1959, formada como huracdn en las costas de Centroamérica, llegd hasta el “circuito
escénico”.*® En el Mapa 15 se aprecia que las lluvias cubrieron toda la peninsula. Resulta
significativo que para enero de 1959, el Comité Pro-Caminos de San José del Cabo solicitara a la
JLC el préstamo de una “motoconformadora” para reparar los caminos y unir nuevamente a las

rancherias que sembraban cafia de aztcar y otras frutas.*!

37 NHC, “Tropical Cyclones”, p. 42.

38 VILLANUEVA, “Huracanes en Baja California Sur”, pp. 293-294.

39 VILLANUEVA, “Huracanes en Baja California Sur”, p. 295.

40 NHC, “Tropical Cyclones”, p. 43.

4 aAHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/nim., oficio nim. 36 del subdelegado de San
José del Cabo al gobierno del Territorio Sur, 23 de enero de 1959.
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MAPA 15.
Huracanes y tormentas tropicales en el “circuito austral”, 1959-1976
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos
vectoriales” y NHC, “Tropical Cyclones”.

Poco antes de la temporada de tormentas y huracanes de 1959, los vecinos de los ranchos
cercanos a San José del Cabo, decidieron emprender la construccidn y transito de su propia ruta
para “darle salida a los productos agropecuarios”. Asi, para junio de 1960 habian construido siete
kilometros y medio, faltdndoles cuatro mas; para concluir, solicitaron “cooperacion técnica y
econoémica para terminar la obra que hemos emprendido”.*? Por suerte, existe una memoria escrita
de las JLc en la que narran los proyectos que emprendieron en el Territorio Sur. Sobra decir que la
economia algodonera del Valle de Santo Domingo atraia el grueso de las obras.

Para enero de 1960, hubo cambios en la direccion de la jLc del Territorio Sur, con el arribo

del ingeniero Jesus Davalos Goémez, a quien correspondid “enderezar el barco” y cosechar los

42 AHPLM, fondo Comunicaciones, vol. 942, leg. 3/3, doc. 165, exp. s/nim., oficio nim. 2340 de José Angel Marquez
Guillén al gobierno del Territorio Sur, 25 de octubre de 1960.
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frutos de los esfuerzos previos. Entre sus logros, se encontraba poner la Gltima capa asfaltica entre
Villa Insurgentes y Ciudad Constitucion, “prosiguieron lentamente los trabajos de construccién
del camino a Los Cabos”, ademas del mantenimiento rutinario de sus superficies.** Sin embargo,
el cambio en la gubernatura implicé un desvio en el curso de construccidn de nuevos caminos. Nos
referimos al hecho de que el nuevo gobernador, el general Bonifacio Salinas Leal (1959-1965),
aprovechd las buenas relaciones entre el gobierno del Territorio Sur y los Comités Pro-Caminos
para proponer el modelo de “carreteras de peaje”.

La habilitacion de las primeras rutas de transbordadores entre La Paz y Santa Rosalia con
algunos puertos del Golfo de California, entre 1958 y 1964, comenzé a modificar la apreciacion
que el propio gobierno del Territorio Sur hacia de los sitios que podrian adquirir valor turistico.
También debemos considerar, a reserva de profundizar en ello en los apartados siguientes, que la
década de 1950 se caracterizd por la expansién hotelera y de otros alojamientos para turistas
nacionales e internacionales que comenzaban a arribar a La Paz, incluso a través de las primeras
aerolineas que comunicaban el noroeste mexicano.*

Las acciones del politico pacefio Carlos Arriola Sepulveda, encaminadas a habilitar las
“carreteras de peaje” entre La Paz y San José del Cabo y Cabo San Lucas, tenian como propésito
atraer la inversion de empresas privadas y paraestatales a la par de las rutas de transbordadores.
Arriola Sepulveda, nieto de un exgobernador local y miembro de una familia de comerciantes de
larga tradicion en la capital del Territorio Sur, congregd a transportistas, ganaderos, sindicatos
obreros y magisteriales, en torno al plan de construir carreteras de paga, idea que fue secundada
de inmediato por el gobernador Salinas Leal.*®

Segun las platicas que sostuvo el gobernador Salinas Leal con “elementos vivos” del
Territorio Sur, era muy importante “la construccion [de la carretera] aceptando pagar peaje 0
cualquier otra forma tendiente a recuperar la inversion que representa dicha ruta que aunada al
ferry-boat ligara al Territorio Sur precisamente con el macizo continental”, es decir, con el

noroeste.*® A juzgar por la evidencia que presentamos en el siguiente apartado sobre como el area

43 ITM™m, Historia de las Juntas Locales de Caminos, p. 41.

44 El estudio clésico sobre el tema es DAvIs, El alojamiento en Baja California Sur, pero esta idea también esta
presente en DUTTON, “The Tides of Tourism”, pp. 134-167 y GAMEZ, “El crecimiento del sector turismo”, pp. 369-
370.

5 AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Pdblico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio s/nim. de Carlos Arriola
Sepulveda al gobierno del Territorio Sur, 26 de abril de 1963, 3 ff.

46 AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, ¢. 92, exp. 101/000/5, telegrama s/nim. de Bonifacio
Salinas Leal a Antonio Ortiz Mena, 26 de abril de 1963.
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de Los Cabos se convirtié en “corredor turistico”, podemos concluir que los esfuerzos de Salinas
Leal y Arriola Sepulveda eran prematuros. De hecho, no pasé siquiera un mes para que el
gobernador se percatara de ello, pues por mismas esas fechas se redujo considerablemente el
presupuesto asignado por el gobierno federal para programar obras pablicas en el Territorio Sur.
Una aportacion de 200,000 pesos, sumados al millon disponible, significaria cambios
trascendentales en los “pueblos surefios”, mismos que contaban con “el mayor atractivo turistico
y numerosos productos, actualmente estancados por la falta de transitables vias de
comunicacion”.*’

La propuesta de “carreteras de peaje” no llegd a realizarse sino hasta 28 afios después y
aunque en lo sucesivo no hubo huracanes y tormentas que impactaron el circuito, es necesario
explorar la dependencia que gener6 la Transpeninsular con respecto a los vaivenes politicos y
econdmicos que tenian lugar en La Paz, capital del Territorio Sur. De acuerdo a la informacion
expuesta en el Mapa 15, conviene explorar el Gltimo acontecimiento meteoroldgico: las
precipitaciones que trajo consigo el huracan del 25 de septiembre al 2 de octubre de 1976. A
diferencia de fendmenos anteriores, la trascendencia de este ultimo fue tal que amerité un nombre:
“Liza” y constituye un parteaguas en la historia sudcaliforniana.

Antes de narrar el desastre provocado por “Liza”, es necesario retomar uno de los aspectos
geoldgicos que explican la vulnerabilidad de La Paz aquel verano de 1976. Ya hemos dicho que
las precipitaciones repercuten y golpean de modo diferente cada una de las cuencas hidroldgicas.
Considerando dicha dimensién para ensayar la historia ambiental de los huracanes en Baja
California Sur, en 2004 un estudioso utilizo el concepto de “abanico aluvial” para referirse a
factores “de riesgo para los asentamientos humanos por ser geoformas condicionadas para
dispersar grandes volimenes de agua y sedimentos”’; basicamente, la fuerza del caudal impone su
propio rumbo a la hora de encausarse.“® El desafortunado caso de “Liza” ejemplifica que los ciclos
naturales superan a las formas de organizacién gubernamental. Indiscutiblemente, el costo humano
de “Liza” —cuyas estimaciones discrepan entre si—, se debid a una serie de negligencias en torno
al modo en que tuvo lugar la expansion de la mancha urbana irregular de los grupos migrantes en

La Paz.

47 AGN, fondo Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, vol. 91, c. 92, exp. 101/000/5, oficio s/nim. de Bonifacio
Salinas Leal a Antonio Ortiz Mena, 17 de mayo de 1963.
8 VILLANUEVA, “Huracanes en Baja California Sur”, p. 297.
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La pluma costumbrista de Félix. A. Ortega Romero, escritor sudcaliforniano afiliado al PR,
retratd la posicion ocupada por los migrantes en La Paz: eran los jornaleros agricolas del vsb, los
albafiiles que construyeron hoteles Los Cabos; todos ellos eran las victimas de “Liza”, multitudes
de “infelices, apretujados en las inmediaciones del arroyo”.*® Recordemos que 35 afios atras,
Francisco J. Mdgica enfrentd los estragos del huracan de 1941, atendid y comunicé con
preocupacion el dafo a las obras de irrigacion en la presa de “El Cajoncito”, situada al noroeste de
la ciudad. Para septiembre de 1976 la prensa sudcaliforniana no precisaba aun el nimero de los
afectados que ocupaban de manera irregular las secciones mas vulnerables de La Paz.*® Los
migrantes nacionales que contribuyeron al desarrollo econdmico de Baja California Sur se vieron
sobreexpuestos al peligro de los huracanes, pues habitaban los lugares de mayor riesgo del
“abanico aluvial”.

Al mes siguiente de “Liza”, se formdé un Comité de Auxilio a los Damnificados de la
Ciudad de La Paz en Ciudad Constitucion, con miembros de las asociaciones agricolas y
autoridades municipales (que mencionamos en el capitulo anterior). Con motivo de la catastrofe
que sacudié la entidad, el comité recolectd ropa, alimentos, materiales de construccion y
medicamentos. El informe de actividades del 1 al 20 de octubre de 1976, publicado en el diario
Guaycura, ofrece un dato: la maquinaria de desmonte del vsD sirvio para levantar escombros y

construir represas luego del siniestro.>*

EL CORREDOR TURISTICO
Hasta su inauguracién en diciembre de 1973, la Transpeninsular afecté débilmente el “circuito

austral”, pues apenas consigui6 unir dos viejas y cada vez mas importantes localidades (San José
del Cabo y Cabo San Lucas). Sin embargo, durante la segunda mitad del siglo xx, las dos atrajeron
capitales nacionales e internacionales suficientes que posibilitaron la generacion del perfil turistico
del area. Asi, al finalizar el siglo xX, ya se habia convertido en un verdadero corredor Ilamado Los

Cabos. Junto con las diferentes rutas de transbordadores que unian las costas del noroeste con Baja

49 ORTEGA ROMERO, Pervivencias, p. 222, véase esta cita también en VILLANUEVA, “Huracanes en Baja California
Sur”, p. 299.

%0 Entrevista realizada a Alberto Arnaut Salgado en las instalaciones de El Colegio de México, Ciudad de México, 24
de abril de 2014.

51 Guaycura, “Comité de Auxilio a los Damnificados de la Ciudad de La Paz”, 21 de noviembre de 1976. Conviene
citar un recuento de los recursos que enviaron los vecinos y agrupaciones del Valle de Santo Domingo: 16 camiones
de viveres, con 130 toneladas de frijol, maiz y enlatados, recorrieron la Transpeninsular. Por su parte, empleados del
Banco Nacional de Crédito Rural y del Club Rotario enviaron cuatro camiones con material de construccién. Por
altimo, los ganaderos del area aportaron 36 reses y 7 mil litros de leche.
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California Sur, las obras aeroportuarias sirvieron para consolidar este proyecto desde comienzos
de los afios sesenta. El estilo de hosteleria y hospitalidad adoptado por el hijo mayor del primer
matrimonio del sonorense Abelardo L. Rodriguez (1889-1967), Abelardo L. Rodriguez Montijo
(1910-1999), resultd fundamental para comunicar playas, hoteles y viejas rancherias.>

Rodriguez Montijo trabajo en los negocios pesqueros familiares en la costa de Ensenada y
Golfo de California (entre Guaymas y La Paz) desde la década de 1940. El dominio del idioma
inglés y sus conocimientos de aviacion comercial —dos atributos que lo ligaban con Estados
Unidos— hicieron posible la continuidad de los negocios familiares. Al comenzar la década de
1950, Rodriguez Montijo adquirié varios terrenos a menos de 50 km al sureste de La Paz para
construir un hotel con vista al golfo.>® El inmueble se 1lamé Rancho o Hacienda “Las Cruces” y el
objetivo continu6 siendo el mismo que el de los proyectos de su padre: vender bebidas
embriagantes a extranjeros, ofrecerles alojamiento y diversiones publicas que, ahora si
diferenciandose sustancialmente de los proyectos anteriores, ya no fueron juegos de azar y
apuestas. A partir de 1951, Rodriguez Montijo ofertaba algunas actividades deportivas a los
visitantes estadunidenses, “lejos del ruidoso [Casino de] Agua Caliente y los burdeles
tijuanenses”.>* La lejania sugerida por el historiador Alex M. Saragoza fue literal y metaforica:
maés de mil kildmetros separaban al “circuito austral” del “circuito escénico” y, una cosa es verdad,
Los Cabos jamas necesitd del sexo o del libre comercio para vender su imagen —tal y como si ha
ocurrido en Tijuana desde finales del siglo XIX.

Rancho “Las Cruces” fue el proyecto que permitid iniciar otras aventuras empresariales,
en compafiia de capitales e inversionistas extranjeros. Antes de que pudiese promoverse el
“circuito austral” como destino de “sol y playa”, el énfasis turistico residia en los deportes, como
la caceria, la pesca competitiva y en proezas acuaticas que eran posibles gracias a las
embarcaciones pequefias. Muestra de ello fue el reportaje publicado en enero de 1956 por el

seminario neoyorkino Sports Illustrated.>® El atractivo del articulo era la inclusion de mas de 950

52 A finales del siglo xx, Los Cabos era ya un nuevo megaproyecto turistico, el gobierno federal emiti6 “deuda piblica
mediante el disefio de instrumentos financieros, como los fideicomisos”, FLORES RANGEL, “Infraestructura carretera”,
p. 54.

58AHPLM, ramo Archivo General del Estado, c. 31/2/3, exp. 285.2/10568, oficio nim. 4390 de Anacleto Arrocha Marin
a la Tesoreria General del Territorio Sur, 22 de mayo de 1951, f. 1.

5 SARAGOZA, “Golfing in the Desert”, p. 304. La traduccion es nuestra.

55 Hemos consultado varios nimeros de esta fuente hemerografica a partir del uso de la misma dado por DUTTON,
“The Tides of Tourism”. Aunque el historiador estadunidense cit6 varios nimeros de Sports lllustrated y otros medios
de Estados Unidos, sdlo incluiremos la edicidn que nos parecié relevante.
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millas —unos mil quinientos kildmetros— de costas virgenes, desde Guaymas, Sonora, hasta
Zihuatanejo, Guerrero. Recomendaba hacer un recorrido por playas de Baja California Sur,
Sinaloa, Nayarit, Jalisco y Colima,®® Ezra Bowen —autor del reportaje con ilustraciones a dos
tintas— advirtié a los lectores de la Costa Este que, para un viaje mas seguro, tendrian que
trasladarse a San Diego, California, antes de internarse por suelo mexicano.

Otro elemento era de suma importancia: planear un itinerario que coincidiera con el
calendario otofio-primavera, de la primera quincena de octubre a la primera de mayo, para evitar
“chubascos” y las precipitaciones que podrian arruinar las actividades recreativas.>’ Ademas de
ofrecer consejos higiénicos y consulares, el reportaje recomendaba a los viajeros internarse por las
entidades del noroeste previo aviso a los respectivos departamentos turisticos de cada lugar
visitado.®® El reportaje de Sports llustrated consigno las opciones aéreas para arribar a los distintos
puntos del recorrido a través de la empresa de los hijos de otro revolucionario sonorense: Trans
Mar de Cortés, propiedad de los hijos de Alvaro Obregon. Asi, podria llegarse rapidamente de
Tijuana a La Paz —o de Ciudad Juarez, Chihuahua, a Tijuanay, de ahi, a Baja California Sur—, pero
el reportero sugiri¢ visitar algunas de las bahias cercanas al puerto de Loreto (que también contaba
con aeropista). Antes de describir la estancia pacefia, Bowen advertia a los lectores que fuese por
cielo, mar o tierra, los viajes peninsulares siempre serian “miserables y ventosos”.>®

El malecon pacefio, desde luego, era considerado el sitio en que los estadunidenses
encontrarian la mayor comodidad, sobre todo pensando en términos de hospedaje. Una de las
estrategias mas Utiles para los turistas durante su estancia en La Paz, pensando en los gustos del
consumidor estadunidense y aprovechando el régimen de “zona libre”, serian las compras en las
casas comerciales y tiendas de abarrotes, antes de internarse por las costas mexicanas.
Irremediablemente, el reportaje incluia los servicios de aerotaxi de Rodriguez Montijo quien
llevaba, “en un vuelo de 8 minutos”, al Rancho “Las Cruces” para programar distintas actividades

deportivas. Luego de describir los parajes y especies que podrian cazar, una vez que los visitantes

%6 Debe mencionarse que la costa jalisciense y nayarita también se encontraba, precisamente, en plena transformacién
turistica, desplazando a pequefios agricultores o pescadores. Sobre el surgimiento de Puerto Vallarta y Barra de
Navidad, durante el gobierno de Agustin Yafiez (1953-1959), gracias a la exploracién a través de brechas originadas
en Guadalajara, véase TELLO DiAZ, “La colonizacion de la costa de Jalisco”, p. 184.

5 BOWEN, “Waterway to West”, p. 38.

%8 Este procedimiento era bastante comun en esa época. A pesar de su informalidad e incumplimiento, intentd
introducirse por primera vez por los consules y agente turisticos nacionales en Nuevo Laredo, Tamaulipas, durante el
cardenismo, véase GRUEL SANDEZ, “La inauguracion de la Carretera Panamericana”, pp. 131-134.

%9 BOWEN, “Waterway to West”, pp. 40-41. La traduccion es nuestra.
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conocieran ¢l Hotel “La Palmilla”, cercano a San José del Cabo (a 40 minutos por aire desde La
Paz), descubririan bellos atardeceres y paisajes marinos desde el balcén de una habitacion de 20
dolares la noche.®

Aunque en esta tesis consideramos las actividades turisticas como uno de los motores mas
importantes de la economia peninsular, el tema de la oferta hotelera y la cuantificacion del namero
de habitaciones disponibles interesan poco.®’ Nos interesa observar las formas de articulacion
espacial, con especial atencion en el turismo extranjero sobre las costas mexicanas. Por ello,
consideramos que los datos de Sports Illustrated aportan muy poco a la reconstruccion del
“circuito austral” (pues se usaron las vias aéreas para arribar al area), pero aun asi nos permitio
descubrir a varios agentes que perfilaron la zona que posteriormente se convirtié en corredor
turistico.

Para llevar a cabo su empresa, Rodriguez Montijo gozo de ciertas excepciones fiscales del
gobierno del Territorio Sur. La amistad y filiacion empresarial de su padre, Abelardo L. Rodriguez,
con el gobernador en turno, Agustin Olachea, era bien conocida. Desde 1947, la mayoria de
empresarios que buscaban habilitar complejos turisticos pagaban impuestos. El cobro tanto del
permiso de hoteleria, asi como en caso de incumplir su gato, pero, sobre todo, el impuesto por
expendio de cervezas, generd molestias entre los inversionistas.®? A Rodriguez Montijo no afectd
este paquete fiscal, pues, a diferencia del resto de empresarios, cada afio pagaban menos
contribuciones a la tesoreria del Territorio Sur. Con motivo del pago anual, Rodriguez Montijo

escribié un persuasivo mensaje en el que establecia las condiciones en que haria el pago:

Tengo a la vista una liquidacion formulada por la recaudacion de rentas de la
Tesoreria, fijAndome una cuota de $150 pesos a mi negocio de cantina establecido
en “Las Cruces” de esta delegacion [La Paz], pero como a mi juicio se me hace que
dicha cuenta es excesiva. Por otra parte, mis actividades en dicho negocio fueron
Unicamente por cuatro meses del afio que termind [1951], pues mis clientes son turistas y
solamente tuve movimiento en el periodo citado.®®

El acuerdo con el gobierno local fue que Rodriguez Montijo, ademas de “rendirle respetos”

al gobernador Olachea, iba a pagar 25 pesos y solo con esa cantidad cubriria los gravamenes. Por

50 BOWEN, “Waterway to West”, p. 42.

81 Aunque siempre podemos remitir al trabajo de DAvis, El alojamiento. Dicho sea de paso, la trayectoria de la
hoteleria en La Paz es el objeto de investigacion de DUTTON, “The Tides of Tourism”.

52 GAMEZ, “El crecimiento del sector turismo”, p. 369.

8 AHPLM, ramo Archivo General del Estado, c. 31/2/3, exp. 285.2/10568, carta mecanuscrita de Abelardo L.
Rodriguez Montijo al gobierno del Territorio Sur, 14 de enero de 1952, f. 4.
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si habia alguna duda de la amistad entre Olachea y la familia Rodriguez, el tesorero recibio
instrucciones del gobernador sudcaliforniano de aceptar tal reduccion del impuesto.® En el estudio
historico mas completo sobre la presencia estadunidense en el desarrollo del turismo en La Paz, el
historiador estadunidense Anthony Dutton consultdé las memorias de “gringos viejos” para
corroborar el hecho de que el mismo Olachea alentaba la inversion en infraestructura privada de
la familia Rodriguez. Pero mas importante atn, Dutton document6 coémo Rodriguez Montijo nunca
estuvo solo en sus inversiones. Al igual que hiciera su padre en el Casino de Agua Caliente, en
Tijuana, el hijo de Rodriguez se asocié con un empresario estadunidense de nombre William
Matthew “Bud” Parr (1912-1975).% El éxito de los negocios de Parr-Rodriguez radico en las
comodidades que ofrecieron a los huéspedes extranjeros, procurandoles buenos sitios para pesca
y otros deportes.

En 1959, el gobierno del Territorio Sur prepard una lista de los hoteles mas importantes
pues no solo era asunto fiscal sino una manera de mantener contacto con inversionistas y grupos
empresariales. Antes que nada, tenemos que reconocer que a partir de 1930 y 1940, el gobierno
local fue uno de los promotores méas importantes del desarrollo turistico, y de hoteles, en
particular.®® Al comenzar la década de 1970, habia, en todo Baja California Sur, 22 hoteles.
Sobresalia, en La Paz, con sus lujosas 50 habitaciones, “La Perla”, seguido del Rancho “Las
Cruces” y del hotel “La Palmilla” (ambos de Parr-Rodriguez). Ubicados en La Paz y San Jose del
Cabo, respectivamente, la inversion inmobiliaria y equipo deportivo y de transportacion aérea de
Parr-Rodriguez, sumaba 2.5 millones de pesos, equivalentes al 19% de la inversion total del ramo
de turismo (con un agregado total de 13.5 millones de pesos, segun los datos oficiales que
consultamos).®” Otro dato curioso es que dos afios después del reportaje de Sports Illustrated, el
hospedaje en “La Palmilla” subié a 25 dolares por noche. Desde entonces, las playas
sudcalifornianas comenzaron a asociarse con actores y actrices hollywoodenses como John
Wayne, Clark Gable, Raquel Welch, Gary Cooper, Lucille Bremer o Bing Cosby.

El deslinde del hotel “La Palmilla” en el “circuito austral” confirma que el proyecto de

Parr-Rodriguez gozo de una posicion privilegiada. Al abordar el caso de Baja California Sur en

8 AHPLM, ramo Archivo General del Estado, c. 31/2/3, exp. 285.2/10568, oficio nim. 4390 de Anacleto Arrocha
Marin a la Tesoreria General del Territorio Sur, 16 de enero de 1952, f. 5.

8 DUTTON, “The Tides of Tourism”, pp. 128 y 139.

% DAvIs, El alojamiento, p. 35.

87 AHPLM, ramo Donaciones, vol. 18, exp. 18.11, “Hoteles existentes en el Territorio [Sur], 1959”, f. 1. La Paz contaba
con 12 hoteles; el “circuito austral”, cuatro; dos en el Valle de Santo Domingo, y tres en Guerrero Negro.
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esta tesis, detectamos la importancia de la labor de agrimensura del ingeniero Luis J. Gallo. La
presencia en la peninsula del jalisciense coincidio con el desarrollo de zonas econOmicas
beneficiadas por la construccion de la Transpeninsular. Hasta el momento, hemos notado su
presencia en dos grandes proyectos: los deslindes de Guerrero Negro y vsD. Ignoramos c6mo o
por qué, pero Gallo y Rodriguez Montijo mantuvieron una correspondencia personal mas alla de
canales gubernamentales. Es necesario mencionar que afios después de haber inaugurado el centro
turistico, Rodriguez Montijo apenas localizaba y establecia los linderos de “La Palmilla” con
respecto a terrenos federales y a la zona maritima.

Aunque el nombre comercial del complejo de Parr-Rodriguez fuese hotel “La Palmilla”,
revisar la correspondencia de Rodriguez con Gallo permitié ahorrar el tiempo de basqueda en los
archivos notariales para conocer la denominacion de la sociedad de responsabilidad limitada de
capital variable que, formada para el efecto, “Punta Palmilla”. El procedimiento de deslinde tuvo

motivo debido a la construccién de dos pequefias obras portuarias:
Por no haber escala de mareas en el Puerto Palmillas o de San José del Cabo, Baja
California Sur, contiguo al terreno por planificar, se procedié a localizar la huella de
las mas altas mareas existentes en el muro de contencidon o rompeolas [...] se hizo la
localizacion en el plano, de la superficie de la zona federal que el Sr. Abelardo L.
Rodriguez Montijo, en su calidad de gerente general de Punta Palmilla, s. de R. L. y
de c. v., solicita arrendamiento con superficie de 1,000 metros cuadrados, o sea 50

metros de longitud de la zona federal, en el lugar que se tienen construidas las
instalaciones consistentes en muelle via Decauville y muro rompeolas.®

El testimonio indirecto de Gallo informa que, en realidad, Rodriguez Montijo fungié como
prestanombres de una sociedad mercantil cuyas aportaciones principales de capital provenian de
Estados Unidos. En oficio dirigido a la Secretaria de Marina, el primogenito del expresidente
Rodriguez solicité la autorizacién para usar las instalaciones que ex profeso construyé la compafiia
que representaba: “Obedeciendo a la necesidad de prestar el servicio de pesca deportiva
demandada por el turismo”, era necesario contar con un punto en la playa para embarcaciones y
otras labores. Ademas, “a la Secretaria de Patrimonio Nacional el arrendamiento de la fraccion de
la zona federal con superficie de 1,000 metros cuadrados en que se encuentran las mencionadas

instalaciones”, del muelle y muro rompeolas.®®

% AHPLM, ramo Donaciones, vol. 6, exp. 6.17, carta mecanuscrita de Luis J. Gallo Quevedo a quien corresponda, 12
de noviembre de 1961, ff. 1-2.

89 AHPLM, ramo Donaciones, vol. 6, exp. 6.17, carta mecanuscrita de Abelardo L. Rodriguez Montijo al jefe de Obras
Portuarias de la Secretaria de Marina, 24 de marzo de 1962, f. 1.
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MaAPA 16.
El corredor turistico, 1961-1991
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de cartografia de INEGI, “Conjunto de datos vectoriales” y
LOPEZ, CUKIER Y SANCHEZ, “Segregation of Tourist Space”.

Como se aprecia en el Mapa 16, “La Palmilla” fue el primer eslabon de un area mas extensa
que después comenzo a albergar a varios complejos turisticos y una infraestructura adicional a la
Transpeninsular. Debemos considerar que, aunque la carretera fue inaugurada en diciembre de
1973, muchos de los tramos estaban a medio terminar desde la década de 1960. Por suerte, existe
evidencia que confirma la posicion sobresaliente de “La Palmilla” en el circuito.

La informacién anecd6tica que consigna Dutton sobre el socio capitalista de Rodriguez
Montijo, “Budd” Parr, insistia en describirlo como una persona “con magnetismo mediatico”. El
personaje tuvo trayectoria en el gobierno federal estadunidense, pues durante la Segunda Guerra
Mundial pertenecid al servicio de inteligencia del Office of Strategic Services (0ss). Asi, por
ejemplo, fue el responsable de atraer por primera vez a John Wayne a Baja California Sur, quien
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después arrib6 cada otofio en su propio yate a “La Palmilla”.’® Entre las hazafias de guerra y
deportivas que Parr narrd a otros “gringos viejos”, una de las mas notables fue el modo en que le
gano la batalla a la legislacion mexicana para ejercer mayor control de sus inversiones. El
nacimiento en México de uno de sus hijos, Mitch Parr, significd una ventaja sobre el resto de
inversionistas estadunidenses: al ser mexicano pudo adquirir, en calidad de prestanombres de su
padre, cuatro hectareas de tierra costera en Cabo San Lucas para construir ahi nuevos complejos
hoteleros.”

A partir de 1961, empresarios y promotores turisticos de La Paz gestaron un proyecto
carretero para conectarse con los pueblos al sur de San José del Cabo. Este proyecto recibio la
denominacion de “via corta a Cabo San Lucas”. Como se aprecia en el Mapa 16, “La Palmilla”
era un punto contiguo al lugar ocupado por el viejo pueblo misional de Cabo San Lucas. Uno de
los miembros distinguidos del Comité Pro-Turismo de La Paz, Leopoldo Olachea Rojo, compartio
sus observaciones sobre el desarrollo econdmico sudcaliforniano. Olachea Rojo era bastante
optimista: la piedra angular seria la Transpeninsular y por lo mismo insistio en su correspondencia
escrita entre 1961 y 1966 sobre la necesidad de que hubiese una “voluntad sexenal” para concluir
la carretera. El arribo del gobernador Hugo Cervantes del Rio en 1965 calmé los &nimos de
Olachea Rojo y del resto de promotores pacefios. Sin embargo, por mas experiencia acumulada en
la scT, en 1967 el gobernador Cervantes del Rio tan solo habia construido 12 kilometros de la
Transpeninsular entre La Paz y Cabo San Lucas.?

El viajero estadunidense Howard Gulick, autor de la guia turistica de la que tanto nos
hemos servido en esta tesis, continué recorriendo la peninsula bajacaliforniana para mantener la
vigencia de los consejos e instrucciones automotrices que les ofrecia a sus lectores. La
correspondencia que mantuvo con el prestigiado gedgrafo de la Universidad de California en
Riverside, Homer Aschmann, constituye una fuente sobre el estado de los caminos y terracerias
del “circuito austral”. Para mayo de 1968, Gulick encontrd en buenas condiciones de transito el

camino de La Paz a San José del Cabo. Los puntos problematicos eran un par de kilémetros y de

"0 SCHERER IBARRA, “Baja”, p. 24. La autora refiere que Rodriguez Montijo apodada a su complejo turistico “El Club
de los Millonarios del Mundo”.

"L DUTTON, “The Tides of Tourism”, p. 133. Es de recordar que cuando Mitch Parr adquirié tales propiedades adn no
existian la legislacion de los fideicomisos turisticos.

2 CERVANTES DEL Ri0, Informe de labores.
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puentes que habian colapsado a causa de las precipitaciones y crecidas de arroyos.”

Posteriormente, la JLc tuvo que desviar el camino de La Paz a San José del Cabo debido a
la reconstruccion de estos puentes. La alternativa consistio en seguir el viejo camino de terracerias,
pasando por Santiago, Miraflores y Caduafio, localidades que tras la operacion promovida por
Olachea Rojo y secundada por Cervantes del Rio, quedaron excluidas del nuevo derrotero.” Para
octubre de 1972, Gulick observaba que los puentes ya funcionaban, pero el problema continuaba,
ahora, al dirigirse de Cabo San Lucas a San José del Cabo. Lo anterior confirma la premisa sobre
la Transpeninsular: ésta dependid, antes, durante y después de su inauguracion de 1973, de las
viejas brechas y terracerias. Amante de las aventuras, Gulick advirtio satisfecho esta coexistencia
de caminos viejos y caminos nuevos.”

Como se aprecia en el Cuadro 20, el afio de 1972 fue precisamente el momento en que
ocurrieron importantes modificaciones en la infraestructura de transportes que el gobierno federal
tendié entre Baja California Sur y la republica mexicana. A partir de entonces, para llegar a La
Paz, los barcos comenzaron a usarse mas que los aviones. Ese afio, ademas, segun los registros de
usuarios de los transbordadores del gobierno federal y territorial, cambi6 por completo la demanda
de servicios turisticos al crecer el nimero de viajeros entre La Paz y los puertos y costas del
Pacifico mexicano que tenian conexiones con la peninsula. Como se vera mas adelante, el hecho
de que a partir de 1972 casi el 92% de los visitantes viajaban en transbordadores aceler6 la
conversion turistica del “circuito austral”. Esos buques no s6lo movian a miles de personas sino
también transportaban vehiculos y mercancias. Asi, en un viaje menor a 16 horas se conectaba
Baja California Sur con el macizo continental.

A pesar del éxito relativo del sistema de transbordadores, habia anomalias en su
funcionamiento. Las oficinas administrativas de la empresa paraestatal que controlaban los
transbordadores, el Fondo Nacional de Fomento Turistico (por sus siglas, FONATUR), se
encontraban en Mazatlan y contaban con reglamentos y regulaciones de la scT. Una nota de prensa
denuncio6 la oscuridad en el manejo de las estadisticas y cifras exactas “del estado contable [que]

s6lo se conocen en la matriz”, sobre todo, en lo relacionado a los “costos de operacion [...]

8 Mandeville Special Collection (ucsp), Howard Gulick papers, c. 1, folder 2: carta de Howard Gulick al doctor
Homer Aschmann, 23 de septiembre de 1973, pp. 1-2.

74 DUTTON, “The Tides of Tourism”, p. 161.

75 Mandeville Special Collection (ucsb), Howard Gulick papers, c. 1, folder 2: carta de Howard Gulick al doctor
Homer Aschmann, 23 de septiembre de 1973, p. 3.
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combustible y el pago de salarios a la tripulacion”.”® Transportando por igual 150 o 600 pasajeros,
incluyendo vehiculos y mercancias, el seguimiento minucioso de los ingresos y egresos de las rutas
Guaymas a Santa Rosalia y Guaymas a La Paz, eran confidenciales. Lo méas seguro es que movidos
por intereses personales, los empleados de la paraestatal practicaban algunas corruptelas. El
margen amplisimo del precio de los boletos, que iban de 65 a 600 pesos, se prestaba a muchos
arreglos informales. El testimonio de un diputado federal que realizé un viaje al calor del programa

turistico “Conozca México Primero”, exhibid todas las dificultades que enfrentaban los usuarios

del servicio.
CUADRO 20.
NuUmero de pasajeros entre La Paz y el macizo continental,
1967-1972
Pasajeros 1967 | % | 1968 % | 1972 %
Avion 44,379 | 55 | 55,081 |60 |22,307 |84
Transbordador | 35,986 | 45 | 37,083 |40 | 244,009 | 91.6
Total 80,365 | 100 | 92,164 | 100 | 266,316 | 100

FUENTE: Elaboracién propia a partir de datos de CERVANTES DEL
Rio, Informe de labores y AGRAMONT, Analisis de labores.

Media hora antes de zarpar, se abrian las taquillas, importandoles muy poco a los
empleados que hubiese cientos de personas haciendo fila. “Por supuesto”, anoto el diputado sobre
la cafeteria y sanitarios a bordo, estos servicios eran “insuficientes para tal cantidad de viajeros”,
que iban a La Paz, en el mejor de los casos, a comprar fayuca de la “zona libre”, “;acaso también
serd insuficientes los chalecos y las lanchas salvavidas en caso de siniestro?”, pregunto el
diputado.”” En conclusion, debia ejercerse mayor control sobre la venta de boletos, pues las
partidas se sobregiraban y viajaba un elevado nimero de polizontes.”® El testimonio anterior

respondia a las declaraciones en abril de 1974 a la prensa del director general de Caminos y Puentes

76 Ultimas noticias, “Al parecer operan con pérdidas los transbordadores”, 8 de marzo de 1973. Sobre el surgimiento
de FONATUR y sobre las criticas de que dicha entidad jamas promovio la integracion territorial, BRINGAS RABAGO,
“Baja California and California's”, pp. 275-277.

7 aGN, fondo Investigaciones Politicas y Sociales, c. 1712a, exp. 4, mecanuscrito de Alejandro Diaz Pérez Duarte a
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 3 de septiembre de 1974, pp. 1-2. Desde una década antes, La Paz se
habia convertido en un centro comercial en el que sinaloenses y jaliscienses adquirian productos estadunidenses,
“debido al régimen de zona libre”. DAvIs, El alojamiento, p. 71.

78 La imagen de cientos de personas durmiendo en el suelo de los camarotes mostro la necesidad de abastecer de mas
asientos y controlar el nimero de salidas mediante la venta ordinaria de boletos redondos. AGN, fondo Investigaciones
Politicas y Sociales, c. 1712a, exp. 4, mecanuscrito de Alejandro Diaz Pérez Duarte a la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, 3 de septiembre de 1974, p. 3.
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Federales de Ingreso, Antonio Bernal. La noticia del aumento de las tarifas del servicio de
transbordadores vino acompariada del anuncio de las primeras partidas de transbordadores en
Oaxaca y Quintana Roo.”

PLAYAS Y FIDEICOMISOS
Més que el crecimiento de los medios de transporte y de la infraestructura, la evidencia mas clara

de la transformacion del “circuito austral” en 1974, es que cedid ante las mutaciones economicas
y sociales externas, se refiere al aumento del valor del suelo. Tal y como hemos observado para
vsQ/vsD y el tramo de Tijuana-Ensenada, el mayor impacto de la Transpeninsular, al catalizar
cierto grado de desarrollo econdémico, fue la creacion del mercado de suelos. La historia del tramo
de La Paz-Los Cabos recuerda al tramo turistico de Baja California, pues fueron los “fideicomisos
para extranjeros” el instrumento legal que mantuvo a los visitantes de Estados Unidos en la
peninsula por tiempo prolongado.

Como ya observamos en el capitulo segundo, la prohibicién constitucional de la ocupacion
extranjera de las costas mexicanas fue uno de los obstaculos para la captacion de divisas y de
inversiones del pais vecino en materia de turismo. En 1974, dicho obstaculo fue eliminado tras la
disposicion oficial de que los polos de desarrollo del turismo podrian recibir ciertos estimulos
locales, nacionales e internacionales.®? La administracion de Luis Echeverria busco crear un
entorno favorable para la inversion extranjera, relajando el tema de las zonas prohibidas y
modificando la legislacion para permitir la creacion de los fideicomisos turisticos, ya no tanto en
“zonas libres” sino en “zonas francas”.8! La gedgrafa del turismo, Nora Bringas Rabago, lleva
décadas estudiando el tramo Tijuana-Ensenada, y por lo mismo podemaos extrapolar sus reflexiones

juridicas a Los Cabos:

Un fideicomiso es un acto juridico, en el que el fideicomitente destina ciertos bienes a un
licito determinado, encomendando la realizacion de este fin a una institucion fiduciaria [...]
El marco juridico implica dos tipos de fideicomisarios: el fideicomisario A [que] es una
inmobiliaria que fracciona y “vende” los espacios a los fideicomisarios; B, que son los
extranjeros, [...] quien [sic] realmente gana es la inmobiliaria. Los extranjeros no pueden

9 Ovaciones, “Aumentaréan las tarifas de autopistas y transbordadores”, 6 de mayo de 1974. Sobre el surgimiento de
Huatulco, como parte de las inversiones federales para planificar el turismo nacional, véase TALLEDOS SANCHEZ,
“Megaproyectos turisticos en México”, pp. 117.122.

80 Como se vio en el capitulo segundo, el gobierno de Echeverria no modifico el Articulo 27 de la Constitucion para
permitir la ocupacion extranjera de las costas mexicanas. En lugar de eso, dicté un acuerdo dando facultades a la
Secretaria de Relaciones Exteriores para dar permiso a la formacion de tales fideicomisos.

81 LoPEZ, CUKIER Y SANCHEZ, “Segregation of Tourist Space”, pp. 361-362. Echeverria justificé tales cambios en la
idea del “desarrollo regional”, lo cual fue compatible de la idea de generar empleos para los ejidatarios desocupados
de Tijuana y Ensenada. Véase BRINGAS RABAGO, “Quienes se llevan”, p. 7.
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tener el dominio directo de tierras y aguas mexicanas en las costas y fronteras, pero si las
pueden usufructuar con la debida autorizacion.®?

Con una duracidn prevista de 30 afios, los fideicomisos y los contratos de arrendamiento
fueron las formas juridicas que generaron los derechos de usufructo que explican la expansion
estadunidense —en concreto, de capitales y vacacionistas de California—, en Baja California y Baja
California Sur. Por esa misma razon, “Budd” Parr blofeaba: su hijo no tuvo la necesidad de tramitar
y gestionar ninguno de los “contratos especiales”, pues al haber nacido en territorio mexicano tenia
pleno derecho a adquirir las tierras en las que construyo hoteles y habitaciones para turistas
californianos. Asi, el caso del hotel “La Palmilla” y la relacion Parr-Rodriguez Montijo, fue la
punta de lanza de la expansion del turismo en el “circuito austral”. No vamos a rastrear todos y
cada uno de los complejos habilitados por extranjeros en Los Cabos, s6lo vamos a aprovechar la
informacion disponible de Parr-Rodriguez.®

La década de 1980 fue de relativo estancamiento en el desarrollo de Los Cabos. La
Transpeninsular y las terracerias adyacentes que facilitaron la transportacion, en remolques y
troques, de barcos y aviones que después surcarian mar o cielo. “La carretera se convirtid casi en
una broma ya que terminaba bruscamente a unos pocos [kilometros] de su punto de partida para
convertirse en una brecha [dirt track]”, anotdé Alex Saragoza, uno de los primeros historiadores en
investigar el turismo desde el punto de vista residencial .2

La historia de las carreteras en tanto que obras publicas debe considerar que, mas alla de
“bromas” aludidas por Saragoza, muchos de estos proyectos generan malestares y expectativas
sobre su funcionamiento antes, durante y después de inaugurarse. Sobre todo, si hubo expectativas
que las responsabilizaban por el desarrollo econémico. Uno de los efectos imprevistos de la
Transpeninsular en el tramo La Paz-Los Cabos fue la formacion de los tipicos asentamientos
lineales urbanos. Sin estar involucrados directamente en los complejos turisticos, ni recibir

estimulos federales o inversiones extranjeras, estos asentamientos establecidos a la orilla del

82 BRINGAS RABAGO, “Quienes se llevan”, p. 8.

8 Parr también tuvo otros socios mexicanos. Entre ellos el vicepresidente de la empresa aeronautica de los hijos de
Alvaro Obregon, Trans Mar de Cortés. Al comenzar la década de 1960, Parr-Coppola abrieron el hotel “El Chileno”
con 120 habitaciones siguiendo un “espléndido disefio arquitectdnico, tipo colonial mexicano”, que no despegé
comercialmente sino hasta 1970. DAvIS, El alojamiento, p. 62.

8 SARAGOZA, “Golfing in the Desert”, pp. 302-303. La traduccién es nuestra. Saragoza afirma que Los Cabos se
encuentra en desventaja estratégica con Cancun al carecer de ruinas arqueoldgicas.
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camino, solian dar la bienvenida a los turistas ofreciéndoles alimentos y servicios de mecanica
automotriz.®

Al comenzar la década de 1990, autoridades y empresarios de Baja California Sur
sefialaron la necesidad de convertir el tramo de la Transpeninsular —de La Paz a Los Cabos— en
una autopista de cuatro carriles, muy similar a la del “circuito escénico”. La propuesta elaborada
por Moisés Uribe Rodriguez, presidente de la Camara Nacional de la Industria de la
Transformacidn (CANACINTRA) en Baja California Sur, sirve para concluir este capitulo sobre los
cambios ocurridos en materia de turismo en Los Cabos. La publicacion del anteproyecto del
sudcaliforniano Uribe Mendoza por el Colegio de Ingenieros Civiles de Mexicali, respondia desde
luego al deseo de persuadir al gobierno de Baja California de desarrollar un proyecto conjunto
complementario a la Transpeninsular.

Todos y cada uno de los argumentos de Uribe Mendoza obedecian “a la politica
socioeconomica del presidente Carlos Salinas de Gortari” (1988-1994), por lo que era expedita la
gestion de un sistema de financiamiento involucraria a “inversionistas privados, y en donde no se
solicitara [nada] a ningdn nivel de gobierno”.8® Claramente, el presidente de CANACINTRA en La
Paz consideraba que el mejoramiento de la Transpeninsular representaba el mejor modo de
ingresar al Tratado de Libre Comercio, con Estados Unidos y Canada. Considerando los multiples
atractivos de las costas bajacalifornianas, Uribe Mendoza mencionaba que tras probarse el éxito
econdmico de los fideicomisos turisticos habria que eliminar otro obstaculo: el que impedia a los
extranjeros invertir en obras de infraestructura caminera.

El meollo del argumento de Uribe Mendoza era definir “una estrategia con orientaciones
generales para establecer un esquema de incorporacion y aprovechamiento de los recursos [...]
[para] asi otorgar facilidades comunes de transporte y de servicio de apoyo”.8” La propia dinamica
del corredor turistico de Los Cabos concedi6 la razén a Uribe Mendoza. De momento,
detendremos el desglose de su argumento para observar algo del contexto de las “facilidades
comunes” aludidas. Mucho antes de iniciar la construccion de la autopista de cuatro carriles entre
San José del Cabo a Cabo San Lucas (a principios del siglo xx1), la Transpeninsular presento en
diversos tramos los problemas tipicos de drenaje y alcantarillado que anegaban los carriles. En

8 |oPEZ, CUKIER Y SANCHEZ, “Segregation of Tourist Space”, p. 366.
8 URIBE MENDOZA, “Desarrollo integral”, pp. 27-28.
87 URIBE MENDOZA, “Desarrollo integral”, p. 29.
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octubre de 1989, el ingeniero Luis Felipe Salinas Enriquez, director estatal de la scT, informo al
secretario de Obras Publicas de Baja California Sur que se restringiria el “derecho de via” a tracto-
camiones.

La negociacion realizada por el gobierno sudcaliforniano con las asociaciones y
agrupaciones de transportistas fue crucial en el uso y aprovechamiento de las vias de
comunicacion. Asi, los choferes se comprometieron a no transitar por aquellos carriles en los que
habia tuberia o bandas de agua, “lo anterior obedece a que en ese tramo existe el proyecto para
construir el Boulevard Turistico que unira el Aeropuerto de Los Cabos”, con las localidades que
ya conocemos.®8 De hecho, como se aprecia en el Mapa 16, dentro de los limites contemporaneos
del corredor turistico hay un aeropuerto, al margen izquierdo de la carretera federal. Antes, los
terrenos de la aeropista eran nucleos ejidales que, convertidos en tierras de usufructo para
inversionistas extranjeros, fueron transformados en fideicomisos turisticos.®® Tras considerar lo
anterior, el discurso del representante pacefio de CANACINTRA, Uribe Mendoza no hizo méas que
elaborar un plan para conservar las inversiones privadas en el area.

Al finalizar la década de 1980, los choferes y transportistas fueron quizés los usuarios que
mejor conocian la Transpeninsular, pues sélo ellos la recorrian de cabo a rabo. Como un modo de
demostrar la decadencia de la carretera, aludida por el representante de CANACINTRA, algunos
empresarios transportistas, alcaldes y funcionarios del gobierno de Baja California Sur,
encomendaron a los choferes un brevisimo “reporte sobre el estado lamentable y que requiere de
urgente reparacion” de la via terrestre. La Transpeninsular representaba para el puerto de “La Paz,
una arteria para su abasto y subsistencia”, y por ello era necesario rehabilitarla.®® Los choferes
detallaron con ilustraciones de pufio y letra los puentes que, desde Los Cabos hasta el Valle de San
Quintin, debian reconstruirse o puntos exactos en que era urgente re-encarpetar.

Pese a todo, la valoracion que Uribe Mendoza hizo de la vialidad que unié a ambas
entidades continudé siendo positiva. A pesar de los numerosos desperfectos técnicos, la
Transpeninsular cumpli6 “la funcion para la cual fue construida”, es decir, contribuir al desarrollo

de Baja California y Baja California Sur. Los resultados eran visibles. Por un lado, aumento

8 AGEBCS, exp. 336.3/1351, folder “Carretera Transpeninsular”, carta de Luis Felipe Salinas Enriquez a la Secretaria
de Asentamientos Humanos y Obras Publicas de Baja California Sur, 23 de octubre de 1989.

8 ALBARRAN DEL ALBA, “En Los Cabos”, p. 45.

9 AGEBCS, exp. 336.3/1351, folder “Carretera Transpeninsular”, carta de Guillermo Ruffo Azcona a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, Delegacion Baja California Sur, 12 de marzo de 1991.
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notablemente el “sector agropecuario de Valle de San Quintin [...] y hasta Valle de Santo
Domingo, [estos lugares] han sido los factores determinantes para dicho crecimiento”, asunto que
no discutimos en esta tesis, pues desde la introduccion fijamos un objetivo méas modesto. Era
oportuno admitir que durante la administracion de Salinas de Gortari se reconocio que “el sistema
carretero transpeninsular no obedece a las necesidades que este crecimiento demanda, aunque
desde la terminacion [...] se han realizado algunos tramos pavimentados y terracerias”.% Exponer
los argumentos de Uribe Mendoza so6lo intenta sugerir la prematura obsolescencia de la
Transpeninsular y no tanto su relacion con la economia peninsular. ¢;Cual fue el elemento que
contribuyé a su desgaste, si a 18 afios de inaugurarse requeria trabajos de reconstruccion?

A pesar del discurso claridoso y elogioso del gobierno federal que escribié Uribe Mendoza,
hay asuntos que ocultaba, o de plano, desconocia. Nos referimos al hecho de que luego de que
nuevos capitales adquirieron a finales de la década de 1980 los activos de “Bud” Parr y Abelardo
L. Rodriguez Montijo, se origind una nueva transformacién espacial de Los Cabos. Detras del
proyecto de la Autopista Transpeninsular de cuatro carriles se hallaba el empresario inmobiliario
del sur de California, Donald M. Koll (1933-2011). No es novedoso afirmar que extranjeros
abrieran nuevos hoteles en el area. En cooperacion con varios empresarios —como los herederos
de Juan Sanchez Navarro (1913-2006), fundador del Consejo Coordinador Empresarial y de la
propia CANACINTRA—, a partir de la década de 1990, Koll construyé seis hoteles de lujo que eran
verdaderos “enclaves, con sus propios muelles y pistas de aterrizaje” para helicopteros y
avionetas.®? Las estrellas de Hollywood siguieron visitando y publicitando Los Cabos.

Un recuento contemporaneo de “fideicomisos turisticos” a lo largo en el area registra la
cifra de 395, de los cuales 372 se hallaban a nombre de uno o varios empresarios de origen
extranjero, mientras que los 23 fideicomisos restantes eran propiedad de inversionistas mexicanos
y compafiias estadunidenses con domicilio fiscal en Ciudad de México. Los geografos del
fendmeno turistico muestran que Donald M. Koll era el mayor inversionista y fideicomisario de
todo el noroeste mexicano.®

El 23% de los fideicomisos del pais estan en Baja California Sur —afirmaron los gedgrafos
estadunidenses—, y la peninsula concentra mas de la mitad del total en el pais. Los

%1 URIBE MENDOZA, “Desarrollo integral”, p. 30.

92 6PEZ, CUKIER Y SANCHEZ, “Segregation of Tourist Space”, p. 369. La traduccidn es nuestra. Sobre el arribo a Los
Cabos de Eduardo Sanchez Navarro y los capitales del actual Grupo (cervecero) Modelo, SARAGOZA. Véase “Golfing
in the Desert”, p. 296 y SCHERER IBARRA, “Baja”, p. 25.

93 | 6PEZ, CUKIER Y SANCHEZ, “Segregation of Tourist Space”, p. 371.
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fideicomisos turisticos para extranjeros fueron aprobados de manera discrecional por las

dependencias federales y aumentan las facilidades que brinda a los extranjeros. Prueba de

ello es la ultima modificacion a la Ley de Inversion Extranjera, durante el gobierno de

Carlos Salinas [de Gortari], cuando se extendio el plazo de disfrute de las tierras de 30 a

50 afios.%

En su evaluacion sobre la Transpeninsular, Uribe Mendoza celebré los cambios legislativos
introducidos durante el salinismo. Aunque formulo su proyecto pensando en toda la peninsula, la
propuesta de una carretera de cuatro carriles se referia exclusivamente a Los Cabos. ¢No era el
suefio de la politica caminera conectar por tierra un extremo y otro de Baja California y Baja
California Sur? Insistimos la propuesta de CANACINTRA pacefia es indicio de la prematura
obsolescencia de la Transpeninsular. Ahora bien, tendriamos que realizar una ultima retrospectiva
para observar los efectos palpables del desarrollo econdmico que impregno la carretera inaugurada
por el gobierno federal en 1973.

Con el proposito de concluir este capitulo, estableceremos las condiciones del arribo The
Koll Company (TKc, en adelante) a Baja California Sur. En 1984, Tkc, fundada en 1962, adquirid
el hotel “La Palmilla” y otros inmuebles en Cabo San Lucas. La historia de esta compafiia incluye
a grandes inversiones inmobiliarias e industriales en el disefio y construccién de complejos
comerciales y turisticos del suroeste de Estados Unidos, desde donde organizaron su incursion en
el noroeste mexicano.

De manera directa, Koll fue responsable de la transformacién de Newport Beach, una
localidad agricola al norte de Los Angeles, California, en Orange County, suburbio playero de
gran opulencia.®® Una entrada biografica del sitio web Funding Universe sefiala que desde 1970
Koll deseaba invertir en México, pero “esper6 a que hubiera el clima politico y econdmico
adecuado”, y entonces adquirié en 1991, 365 hectareas de “La Palmilla” y mas de 728 hectareas
en Cabo San Lucas.®® La informacion anterior es congruente con datos del semanario Proceso:
Maria Scherer Ibarra publicd un reportaje y citd las palabras de Koll en el folleto —que no
localizamos— Palmilla News, repartido en los vuelos de las principales aerolineas y centros

comerciales de Estados Unidos. El magnate constructor interpretd los cambios que inspiraba el

% ALBARRAN DE ALBA, “En Los Cabos”, p. 46.

% Sobre el surgimiento de Orange County, véase FINGAL, “Your House Es Mi Casa”, p. 28.

% \/éase la entrada sobre The Koll Company que publicé el sitio de internet Funding Universe cuyo motor de bisqueda
remite a informacidn del International Directory of Company Histories, publicacion periddica sobre empresas de
Estados Unidos, en: http://www.fundinguniverse.com/company-histories/the-koll-company-history/ [fecha de
consulta 16 de enero de 2018].



278

salinismo como que “la Revolucion ha muerto y que [los mexicanos] quieren incorporarse al
mundo tan rapido como puedan”. Sin embargo, a juzgar por el medio para financiar sus
megaproyectos, Koll carecia de la liquidez necesaria para concretar sus ambiciones: recibid del
Banco Nacional de Comercio Exterior (Bancomext) un crédito de 55 millones de ddlares.®’

No es dificil pensar que la propuesta de construir una autopista de cuatro carriles, Uribe
Mendoza de 1991, involucré a diversos agentes politicos y economicos: Koll y compafiia, la scT,
CANACINTRA Y planeadores de FONATUR, institucion esta Ultima encargada de planear y desarrollar
nuevos centros turisticos y promover la inversién publica y privada, consiguiendo créditos e
impulsando fuetes camparias de publicidad. EI tltimo documento de esta tesis muestra el esquema
mixto de colaboracion de todas las instancias antes mencionadas. El oficio que el ingeniero Luis
Felipe Salinas, a la sazon director general de Comunicaciones y Transportes en Baja California
Sur, envié en abril de 1991 a la “Alianza de Camioneros de Carga y Descarga de Materiales para
la Construccion Similares y Conexos de Los Cabos”, afiliada a la Confederacion de Trabajadores
de México, anunciaba las licitaciones para la obra “Modernizacion a Cuatro Carriles de la
Carretera Transpeninsular, tramo Aeropuerto San José del Cabo — Cabo San Lucas”.% Esta tltima
obra fue inaugurada a principios del siglo xxI, en condiciones que ya no incumben.

Como se aprecia en el Mapa 16, la autopista proyectada en 1991 iniciaria justo donde la
Transpeninsular finalizaba. Es decir, desde 1973, el “circuito austral” estaba encerrado en si
mismo, aunque incluia a varias localidades que tocaban el final de la carretera. Siendo una red vial
incompleta, hubo otros medios que integraban el area con el mundo tal y como no lo hacian las
carreteras modernas.®® Ademas de los intereses de Koll, hay que considerar una coyuntura dentro
del gobierno federal que incentivo la planeacidén de nuevas obras viales. Nos referimos, desde
luego, al Programa Nacional de Autopistas y Puentes de Cuota Concesionados. Anunciado en
1989, el programa partia de la premisa de que no habia financiamiento publico suficiente para

llevar a cabo todos los proyectos de infraestructura terrestre, asi que era necesario buscar la manera

97 SCHERER IBARRA, “Baja”, p. 22. Estos datos fueron confirmados por DAVIS, El alojamiento, p. 57 y ALBARRAN DEL
ALBA, “En Los Cabos”, p. 45. Informacion precisa sobre el nimero de hectareas, habitaciones y disefio de los campos
de golf, en LOPEZ, CUKIER Y SANCHEZ, “Segregation of Tourist Space”, pp. 365-366.

% AGEBCS, exp. 336.3/1351, folder “Carretera Transpeninsular”, carta de Luis Felipe Salinas Enriquez a la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, Delegacion Baja California Sur, 31 de abril de 1991.

9 Nos referimos a las comunicaciones maritimas de los transhordadores que resultaron, a los ojos del gobierno federal,
tan exitosas que justificaron la designacion en 1974 de Cabo San Lucas como “Ciudad Turistica Portuaria”. FONATUR
promovid tal designacion. DAvis, El alojamiento, p. 93.
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de atraer la inversion de capitales privados. Bajo la perspectiva general del espacio nacional

aquello significaba que:

Los recientes desarrollos —escribio en 1992 Bernardo Garcia Martinez— permiten apuntar
que México se encamina a establecer, a mediano plazo, una red o sistemas nacional de
autopistas [...] Claramente puede advertirse que los mejores tramos de la red actual estan
siendo absorbidos por esta nueva red emergente que cobra forma con celeridad. Al mismo
tiempo, sin embargo, se advierte también que muchos trayectos se duplican, y se
comprende que esto sea necesario para conectar adecuadamente a las localidades menores
y enlazar los caminos vecinales. Al final ocurrird seguramente que la red de carreteras tal
y como se ha conocido hasta ahora se reestructurard en su totalidad, y entonces México
contara con dos redes integras superpuestas, una de autopistas, de acceso controlado y para
altas velocidades, y otra de carreteras ordinarias.*®

He aqui el principal problema de la Transpeninsular: su efecto longitudinal restringido a
las comunicaciones norte a sur, careciendo de las conexiones transversales. Por ello, concluiremos
que para el “circuito austral”, esta obra federal dependié demasiado de las terracerias que
mantenian gobiernos locales y la propia sociedad. El salinismo fue quizas el momento oportuno
para modernizar toda esta infraestructura bajo un esquema de inversion privada. Pero en la
peninsula no hubo —ni hay en la actualidad- suficientes polos de desarrollo para tender redes que,
iniciando en algin punto del norte o sur, conecten este y oeste. O lo que es lo mismo: fuera de
ciudades como La Paz, Ensenada o Tijuana, no hubo otros mercados que expandir. 36 afios después
de la encuesta del socidlogo Dirks, cuajaron los medios para que una empresa privada construyera
nuevas carreteras y cobrara una cuota determinada para su conservacion y financiamiento inicial.

Por eso, los directivos de CANACINTRA en La Paz estaban bastante contentos.

100 GARCIA MARTINEZ, “Cien afios de carreteras”, p. 426.
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CONCLUSIONES GENERALES

Al llegar al final del recorrido historico en el cual exploramos las evidencias y problematicas
acerca de la construccion de infraestructura y su vinculacion con el desarrollo econémico que
propicid la Carretera Transpeninsular, nos resulta claro que hemos repetido ad nauseam la fecha
del 1° de diciembre de 1973. Pareciera que al remitirnos a la referencia exacta de inauguracion
organizdbamos nuestras ideas, y, por consecuencia, nuestras explicaciones en retrospectivas. Si
bien la disciplina historica jamas es una sintesis de efemérides, quisiéramos apuntar una ultima
fecha, para brindarle un desenlace catartico a la tesis: la Transpeninsular realmente estuvo
terminada desde el 17 de octubre del mismo afio. ¢ Cuantos vehiculos la recorrieron, de principio
a fin, sin haberse anunciado su terminacion en los medios de comunicacién de la época? ¢ Cuanto
desgaste recibid la carretera durante esos 44 dias que transcurrieron desde que fue aplicada la
ltima capa asfaltica hasta la develacion del monumento del Paralelo 28? Aunque siempre
desechamos preguntas ociosas, quisiéramos evidenciar algo que resulta innegable luego de nuestro
largo recorrido: en realidad, estudiamos un camino escasamente transitado y, por lo mismo, lo
bastante solitario como para justificar su caracter extraordinario. Ello no supone que estemos
resaltando alguna caracteristica excepcional —como sefialaron ciertos lectores maliciosos de
nuestra historia critica del echeverrismo en la peninsula. Sencillamente, la soledad del camino es
la medida de su fracaso material.

Lo que tenemos claro es que en las cinco zonas econémicas revisadas hubo una franca
reconstruccion del tejido material que tanto obsesionaba a los funcionarios e intelectuales que
vivieron el periodo revolucionario y la formacion ulterior de instituciones (nos referimos, desde
luego, a Ulises Irigoyen y Modesto Rolland). Nuestro hilo conductor fue narrar esta lenta y
dramaética transformacién de la infraestructura, siguiendo —literalmente, tramo a tramo—, el
itinerario del gobierno federal, desde el momento en que Echeverria anuncid en pre-campafia que
terminaria la carretera hasta que Salinas, a principios de la década de 1990, propuso un nuevo
esquema de vialidades terrestres. La trayectoria ordenada que narramos, al imitar la forma de
nuestro objeto de estudio, rompid con el triunfalismo echeverrista revisando en profundidad los
contextos politicos y socioecondmicos de cada area, sobre todo para las décadas de 1950 y 1970,
de un modo que no vieron Irigoyen y Rolland, dado su compromiso con el régimen y su muerte.

Nuestra combinacion de fuentes histdricas, por ejemplo, posibilitd la descripcion de las
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interacciones entre la sociedad y la geografia a partir del arribo de capital directo, habitantes
(principalmente nacionales) e infraestructura.

Asi, en uso pleno de su voluntad de fuerza, Echeverria —aun vivo al momento de escribir
estas conclusiones—, percibié la omnipotencia del poder federal para unificar ambos extremos de
una de las peninsulas mas largas del mundo. No dimos rodeo al respecto: nos resultd imposible
abordar la totalidad de una obra publica con demasiadas aristas y escasa informacion documental.
En los hechos, suponemos, hubo una configuracion histérica particular que hizo posible la
articulacion de un proyecto de carretera que solia tomar su propio cauce. No nos referimos a los
esfuerzos previos de varias autoridades y administraciones publicas, nos referimos a los intereses
econdmicos puestos, de modo factico, en las cinco zonas econémicas en las que dividimos nuestro
objeto de estudio. Cada capitulo abordé dicha diversidad de modo diferente pues hubo un
desarrollo econémico gradual, los logros son demasiado localizados a una zona de la peninsula.
Los grados de este desarrollo no incumbieron al trabajo humano o los recursos disponibles, sino a
las formas en que fue ocurrié la ocupacion del espacio cuya aridez, debemos decirlo, convertia
todo esfuerzo en un acto (casi) providencial.

Creemos que en el itinerario antes descrito hubo casos méas problematicos que otros en el
sentido de la complejidad del fendmeno econdmico. Nuestra inclinacién por la agricultura, mas
que por el turismo o la mineria, se debe a que en torno a la economia agricola existieron mayores
tensiones sociales sobre la manera en que eran aprovechados los recursos naturales, pero sobre
todo, la distribucion del suelo. Ello justific, creemos nosotros, el interés por entender lo ocurrido
en los nuevos nucleos ejidales. Tampoco profundizamos en las causas de los problemas
ambientales que desde principios del siglo xxi, aseguran, sobre todo los militantes y grupos
ecologistas de Baja California Sur, que la mineria a cielo abierto y el turismo causaron estragos
irreversibles sobre el medio ambiente. De ser asi, habriamos observado, primero, por ejemplo, el
desarrollo paralelo entre agricultura e industria, sin caer dentro del “equilibrio precario” entre
ambos sectores de la economia que caracteriza a los paises de América Latina.

En la peninsula, al igual que en amplias zonas de Norteamérica y Sudamérica, hubo una
fuerte presencia de capitales e intereses estadunidenses, que en franca catélisis y expansion
desarrollaron la economia de modo selectivo. Tampoco mostramos indicadores como el

“rendimiento comparativo” de cada uno de los lugares que aqui estudiamos. Sencillamente,
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concluiremos que el proyecto de la Transpeninsular maduré a la par de las relaciones politicas y
economicas establecidas entre México y el mundo.

Estamos convencidos que debemos derivar de nuestra tesis una agenda de investigacion
que contemple de modo riguroso la presencia de estos capitales e intereses surgidos de Estados
Unidos y que procuraron establecerse en Baja California y Baja California Sur. (A qué nos
referimos? A que podriamos interpretar estas inversiones extranjeras en la peninsula como parte
de eso que Krugman y la geografia econémica denominan backyard capitalism. “capitalismo de
traspatio”. Vemos lo anterior a traves de enclaves que, de modo casi prototipico en el noroeste
mexicano, ejemplifican el desarrollo econdmico acarreado por la infraestructura en materia de
turismo residencial, ademas de los negocios agricolas y minerales de exportacion. A lo largo de
seis capitulos, ofrecimos a las lectoras y lectores las referencias, con nombre y apellido, de los
individuos de nacionalidad extranjera cuya ubicacion de sus headquarters fuera de la peninsula,
no les impidio invertir grandes sumas de capital constante y sonante con miras a obtener ganancias
que beneficiaran a México y Estados Unidos.

Resultan sobresalientes los casos de Donald M. Koll y Matthew “Bud” Parr en el “circuito
austral” de Baja California Sur, pues su presencia ilustra la creacion de un enclave turistico que
afios después habria de recibir el apoyo del gobierno federal. Al igual que en otros casos, la
intervencion de FONATUR fue decisiva para que la media peninsula recibiera, a través de los
aeropuertos de La Paz, Loreto y San José del Cabo, a turistas de “clase mundial” —por utilizar el
lenguaje triunfalista de ciertos actores aqui revisados. Pero los estilos de negocio que Parr y Koll
impulsaron sobre el corredor turistico de Los Cabos no sélo implicaron que los visitantes
internacionales se hospedarian por un limitado nimero de noches y obtendrian un desayuno
continental después del check-out. La presencia estadunidense no se limité a una estadia simple
hotelera, pronto llegaron pensionados y estrellas de Hollywood que buscaban quedarse durante
temporadas, varios meses en los que rentarian costosos condominios o adquirieron, incluso,
viviendas. Lo anterior, pensamos, modifica sus categorias de visitantes pues, por fin, lograron
habitar en “Baja”, como suelen llamarle la peninsula.

Con pocos atractivos, Guerrero Negro representd, para los estandares de la teoria
desarrollistas, un enclave tradicional pero que sumado a la experiencia del “circuito austral”
mantiene la constante de inversiones econdmica con sede en Estados Unidos. Nos referimos a

National Bulk Carriers de Daniel K. Ludwig, que al ser laempresa que creo a ESSA, definio, incluso
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cierta orientacion de la Transpeninsular. Ludwig significd un cambio en la manera en que se
aprovecharon los recursos naturales de la peninsula, transgrediendo los limites entre una entidad
y otra. Aunque la produccion salinera neoguerrerense fue exportada al mercado asiatico,
principalmente, el beneficio iba a dar al extranjero —dedo al alto nivel de evasion fiscal de los
primeros afos de ESSA. Por algo, vimos en el capitulo correspondiente, el gobierno federal
nacionalizé gradualmente esta empresa hasta convertirla en paraestatal.

El modelo de enclave tipo plantacion de San Quintin y las areas que comprenden este
extenso valle agricola, cuya adscripcion municipal todavia ostenta Ensenada, fue resultado de
cierta “transferencia tecnoldgica” que se materializd de modo etéreo: no hubo mas que cercas y
estructuras desmontables de los invernaderos. En San Quintin hubo cambios profundos en la
naturaleza de los cultivos gracias a que Jack Monson y Thomas Cullen Lacy, pero principalmente
ciertos agentes de Petoseed, introdujeron semillas recién salidas de los campos experimentales de
las universidades californianas. Aquello fue como si las parcelas del sur de Ensenada fuesen el
traspatio y destino natural de las inversiones de Estados Unidos. Quizas nuestros vecinos ya no
deseaban comprar o apoderarse de la peninsula pero vaya que mantuvieron un patrén activo de
infiltracion sobre las localidades no receptoras de estimulos econémicos.

En conclusién, la perspectiva marginal que imprimimos a nuestra lectura de los efectos de
la Transpeninsular, fue lo bastante cbmoda como para emprender una busqueda adicional sobre
los vericuetos del desarrollo econdmico de areas con nula expectativa de riqueza. En esta tesis
observamos los angulos laterales de una carretera que nos remitié a un modelo econémico de
negocios (turisticos, agricolas, horticolas o de caracter mineral), con la solvencia necesaria para
generar empleos y nuevas oportunidades de poblamiento en la peninsula. Quizas prestamos poca
atencion a los pormenores de la construccion de los caminos extractivos y utilitarios pero no
descuidamos, en ninguno de los casos, una explicacion acerca de las formas de colonizacion y
apropiacion del suelo. Nuestro juicio sobre el papel jugado por la Transpeninsular es el siguiente:
la carretera fue un apéndice de la zona fronteriza y nortefia. Al sugerir esta idea apuntamos mas
alla de Tijuana y de las entidades que acompariaron a California en la explotacion de los recursos
de la peninsula. La Transpeninsular fue un apéndice de ambos paises, de México y de Estados
Unidos. De no haber sido dicho camino una extension superficial que se desprendio6 de la linea
divisoria, tomando su curso al sur, Koll, Parr, Ludwig, Monson y Lacy, no habrian concretado sus

Negocios.
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A fin de cuentas, la obra caminera revisada posibilitd que la peninsula llegara a la recta
final del siglo xX con expectativas de crecimiento que ojala investiguemos en el futuro.
¢Constituye lo anterior evidencia suficiente para afirmar que hubo “capitalismo de traspatio”?
Creemos que si, pues en el patio trasero suelen plantarse pequefios huertos e instalamos alguna
casa rodante, pues en esta porcion del noroeste mexicano resulta imposible desligarse de la
infiltracion econdmica surgida de nuestros vecinos anglosajones. No citaremos a todos y cada uno
de los actores nacionales implicados en el desarrollo econdmico aqui observado, lo que no
olvidamos es que independientemente del nimero de actores —nacidos en México— que
colaboraron con los capitalistas de Estados Unidos, hay un hecho comudn que posibilité dicho
esquema. Nos sorprende que los colaboradores mexicanos de Koll, Parr, Ludwig, Monson y Lacy,
estuvieran al tanto de los cambios legislativos que posibilitaron la inyeccion de délares en la
peninsula. Claro, gobierno y autoridades posibilitaron dichas modificaciones legales, pero en
verdad nos alarma la rapidez de respuesta de unas acciones econdmicas que no estuvieron al
margen de las leyes en materia de suelos e inversion extranjera.

Los casos que observamos en la tesis de prestanombres de empresas agricolas y
fideicomisos turisticos requieren de un abordaje distinto al geogréafico y mas acorde a la realidad
econdmica y juridica que entrafian. Creemos que luego de investigar el desarrollo econémico
tendriamos que derivar un estudio centrado exclusivamente en historia empresarial, sobre todo,
para atender las experiencias y conocimientos que acumularon quiénes administraron el espacio
rural y urbano del noroeste mexicano. ¢Ha ocurrido un fenébmeno de estancamiento desde
entonces? ¢Se justifico, de cara al siglo xxI, nuevas inversiones federales en materia de
infraestructura? Son preguntas que responderemos tras una nueva investigacion.

Un listado minucioso de cuantas empresas y negocios de origen estadunidense ayudaria a
plantear la marginacion de Baja California y Baja California Sur con respecto de California.
Ademas del indicador poblacional de cuéantos californianos y ciudadanos nacidos en Estados
Unidos que habitan en la peninsula, creemos que al conocer mejor las actividades acumulativas
impulsadas por los extranjeros podremos probar la posicion marginal de ambas entidades en el
concierto economico nacional e internacional. Por suerte, mucho antes de pensar en escribir esta
tesis ya habiamos recorrido, a pie y en vehiculo, la Transpeninsular y jamas dejamos de intuir los
vinculos que unen irremediablemente a la republica mexicana, pese a la enorme distancia que nos

separa de la Ciudad de México.
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