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El malogrado proyecto del ferrocarril peninsular
del Distrito Norte de la Baja California, 1887-1892
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Resumen

Entre julio de 1891 y mayo de 1892, la Mexi-
can Land and Colonization Company, empresa
britanica que tenia en concesion la mayor parte
del territorio baldio del norte de la peninsula
de Baja California, construy6 27 kilometros de
via férrea con el objetivo de abrir terrenos a
la colonizacion. Pero el tren, conocido como
el Ferrocarril Peninsular, partia de San Quin-
tin, una bahia de poco calado y practicamente
inservible como puerto naviero, y no lleg6 a
ningn lado. Sin embargo, el objetivo de este
trabajo no es analizar las razones por las cuales
el proyecto ferroviario no llego6 a su feliz tér-
mino, sino que se enfoca en las controversias y
conspiraciones que se dieron a raiz de la pugna
entre Estados Unidos y Gran Bretafia por la
hegemonia en el noroeste de México.
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Abstract

Between July of 1891 and May 1892, the Mexi-
can Land and Colonization Company, a Brit-
ish enterprise with a concession over the major
part of Baja California’s wastelands, laid 27
kilometers of rail of what was to be known as
the Peninsular Railway with the expectation of
opening up lands to cultivation and settlement,
and attracting investment. But the train’s start-
ing point was San Quintin, a shallow bay ill-
suited to becoming an important shipping port
and, as far as the tracks had been built, led to
nowhere. However, the objective of this paper
is not to analyze the reasons for which the rail-
way project did not come to a happy termina-
tion. Rather, it focuses on the controversies and
conspiracies which surrounded its construction,
arising from the struggle between the United
States and Great Britain for predominance in
Mexico’s far northwest.

Keywords: railway, Baja California.

*  Profesora-investigadora de la Facultad de Ciencias Administrativas y Sociales de
la Universidad Auténoma de Baja California. Unidad Universitaria Valle Dorado.
Correo electréonico: hheath@uabc.edu.mx



Hilarie J. Heath/El malogrado proyecto del ferrocarril peninsular

Introduccion

Uno de los puntos cardinales dentro del propésito modernizador del
porfiriato fue dotar al pais de vias ferroviarias para lograr una “efectiva
integraciéon nacional” (Riguzzi, 1996:214) tanto econémica como social y
politica. Pero asi como se establecia como una prioridad dentro del pro-
yecto de nacién, dificilmente se llegaba a un consenso en cuanto a las es-
trategias a seguir, los subsidios a otorgar, la procedencia mas adecuada del
financiamiento, las rutas preferentes y —cuestién primordial a resolver— la
prudencia del enlazamiento con el sistema ferroviario del vecino del nor-
te. Sin embargo, atin dentro de los incesantes debates y controversias que
se entablaban a cada momento, si se logré desarrollar un sistema ferrovia-
rio que consiguiera integrar a una buena parte del pafs.

La historia del sistema ferroviario, de por si compleja, se enreda toda-
via mas con los desatinos. Frente a los logros y aciertos, hubo un sinfin de
concesiones y proyectos, rodeados de intrigas, manipulaciones, fraudes y
traspasos, unos de buena fe que no consiguieron reunir el capital requeri-
do, otros no tanto; algunos que si lograron tender unos kilémetros de vias,
otros que “no rebasaron el campo de las intenciones” (Ortiz, 1987:126).
Entre estas historias de fracasos se encuentra la del Ferrocarril Peninsular
que, de haberse llevado a cabo, hubiera significado mas de mil kilémetros
de vias desde la frontera internacional entre California, Estados Unidos, y
Baja California hasta la bahfa de Los Angeles en la costa del Golfo.

La construccién de una via de ferrocarril pareciera ser un paso légico
para una compaiia colonizadora que adquiria el compromiso de poblar
una region tan vasta y tan desprovista de cualquier tipo de comunicacién
como lo era todavia el norte de la peninsula bajacaliforniana a finales del
siglo x1x. En 1887 se firmé un contrato entre el gobierno mexicano y la
Compania Internacional, una empresa de deslinde y colonizacién de capi-
tal estadounidense, para la construcciéon de un ferrocarril en la peninsula
de Baja California. Entre 1891 y 1892, cuando la empresa habia pasado a
manos inglesas, se construyeron 27 kilémetros de via a partir de la bahia
de San Quintin en la costa del Pacifico. A pesar de tener la aprobacién
para seguir con la construccion del siguiente tramo, la obra efectiva termi-
no alli. En 1904 pasé a ser propiedad de la nacién y el gobierno mexicano
se dedico a la tarea de buscar el mejor postor para el levantamiento de la
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via y la venta tanto del material utilizado en la construccién como del ma-
terial rodante: una locomotora y diez vagones traidos de Inglaterra.

Cabe preguntar qué interés pudiera tener, fuera de los confines de la
historia microrregional que entusiasma a unos pocos aficionados nativos,
un tramo de ferrocarril que nunca llegé ni siquiera a ser funcional: la
bahia de San Quintin tenia poco calado, escasamente llegaban barcos, su
poblacién era muy reducida y a la via le faltaron unos 5 o 6 kilémetros
para llegar al rancho mas cercano. Sin embargo, la polémica que se suscité
en torno a su construccién, la lucha por el control comercial regional y las
intrigas por socavar las actividades de una empresa britanica en la regiéon
fronteriza con Estados Unidos, son temas en si altamente sugestivos que
trascienden ambitos locales y subrayan el enorme reto para emprender un
proyecto de colonizacién y desarrollo, a la vez que muestran la vulnerabi-
lidad del extremo noroeste a finales del siglo xix.

El tema del inexistente ferrocarril peninsular ya ha sido objeto de es-
tudio en la publicacion post-mortem del periodista Richard Dodge, “Low
Rails in Lower California”, aparecida en 1964 sin fuentes citadas, y el ca-
pitulo de John A. Kirchner, “The Peninsular Railroad of Baja California.
San Quintin to Oblivion”, en su libro Baja California Railways, publicado
en 1988. Aunque este ultimo es un detallado trabajo de investigacién cen-
trado en el ferrocarril, incurre en varias inexactitudes sobre la compaiia
colonizadora y sus actividades en la peninsula. Mas reciente pero menos
conocida, la tesis de maestria de James Yaeger (1994), “Mexican Land and
Colonization Company, 1889-1917. British Venture Beyond the Pale”,
como lo indica su titulo, se enfoca en el desempefio de la empresa colo-
nizadora, lo que permite una visién mejor integrada y mas amplia de la
relacién de sucesos en torno al fracasado proyecto ferroviario.!

Uno podria decir que el tema ha sido ampliamente cubierto, aunque
es de notar que dentro de la historiografia nacional no se llega ni siquie-
ra a mencionar (con demasiada frecuencia, el noroeste mexicano efectivo
termina con Sonora y Chihuahua). Sin embargo, se consideré pertinente
retomarlo por varias razones. En primer lugar, ninguno de los autores

! Kearney (1944:102-107) también toca el tema del ferrocarril de paso, asi como las
intrigas en relacién al proyecto, investigacién pionera cuyas fuentes se limitan en gran
parte a los periddicos de la época.
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mencionados tenia a su disposicién una serie de documentos de la Secre-
tarfa de Comunicaciones y Obras Publicas (scop) que, entre otras cosas,
proporciona la perspectiva oficial de lo que sucedia en la regién norte
de la peninsula a finales del siglo decimonénico; en segundo, porque a la
hora de examinar nuevas fuentes, asi como revisar documentos viejos y
conocidos, es inevitable incurrir en discrepancias con los autores citados.
Por dultimo, el tema no deja de tener cierta vigencia, ya que no cesa de
plantearse la posibilidad de un ferrocarril entre algin punto de la penin-
sula y la frontera, resucitindose algunos de los viejos argumentos esboza-
dos méas de cien afios atras.

La Compaiiia Internacional y la concesion ferroviaria

En 1884 se firmé un contrato de colonizacién entre el gobierno mexica-
no y Luis Hiller, aleman naturalizado mexicano, con el que recibia en
concesion todos los terrenos baldios entre 29° y 32°42” latitud norte de la
peninsula bajacaliforniana. Hiller se habia asociado con George Sisson,
estadounidense, en el entendimiento de que éste proporcionaria el capital
necesario. Pero ante la magnitud del compromiso,” buscaron un grupo
de financieros en Estados Unidos que organiz6 la International Company
of Mexico (Compaiifa Internacional de México) con sede en Hartford,
Connecticut, y adquiri6 los derechos a todas las concesiones de Hiiller
y Sisson. Las obligaciones contraidas, en lo que atafie a Baja California,
abarcaban el deslinde y la colonizacién del extenso terreno del norte de
la peninsula.

Tres anos después, en mayo de 1887, se formaliz6 otro acuerdo entre
Hiller, como representante de la compaiia, y el gobierno mexicano para
una concesion ferroviaria: el derecho de construir el ferrocarril de Baja
California y de operarlo durante un periodo de 99 afos. En este momento
inicial, se autorizaba la construccién de cuatro rutas, todavia vagamente
definidas: 1) de Tijuana a la bahia de los Angeles, pasando por la bahia de

? Ademais de la concesién en Baja California, Hiller consiguid otras nueve concesiones
en los estados de Sonora, Chihuahua, Chiapas y Guerrero; y aparte del terreno direc-
tamente concesionado en la peninsula, Hiiller/Sisson compraron a Adolphe Bulle y a
Telésforo Garcia los derechos de sus concesiones (Holden, 1990:585).

188
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Ensenada de Todos Santos, el valle de La Trinidad y San Quintin; 2) de
Tijuana a Puerto Isabel, con ramal al punto en que la linea divisoria corta
el Rio Colorado; 3) de Puerto Isabel a Magdalena, para entroncar con
el ferrocarril de Sonora, pasando por Altar; 4) de Magdalena a Paso del
Norte, para entroncar con el Ferrocarril Central (Lower Californian, 1887,
18 agosto).” (ver figura 1).

Figura 1
Las rutas proyectadas del Ferrocarril Peninsular, 1887 y 1890

Fuente: Elaborado por Manuel A. Sanchez Fernandez con informacion proporcionada por la autora.

* La concesién se firmé el 25 de mayo de 1887. Segin Dodge (1964), al obtener la
concesioén, la Compania Internacional de inmediato organizé la San Diego and Inter-
national Railway Company, pero no cita fuentes y no se ha encontrado ninguna otra
referencia a la posible existencia de esta empresa.



Hilarie J. Heath/El malogrado proyecto del ferrocarril peninsular

Habia un plazo de un afo para empezar los trabajos de construccion;
en dos anos habia que concluir los primeros 20 kilémetros de via; en 12
anos se comprometia la empresa a terminar las primeras dos lineas ade-
mas de las lineas telegraficas y telefénicas; y en un plazo de tres afios habia
que avisar si se harfa uso del derecho para construir las lineas 3 y 4. Los re-
conocimientos (planos y aprobaciones) se harian por tramos de 25 kiléme-
tros y el gobierno pagaria un subsidio de ocho mil délares por kilémetro
construido, que seria percibido en bonos amortizables diez afios después
de la fecha de cada emisién anual, mas el 6% de rédito.*

Hiiller y socios eran conscientes de lo que significaba un ferrocarril
para su ambicioso proyecto de desarrollo. La visién prevaleciente en aquel
momento era la del ferrocarril como precursor del desarrollo y, de hecho,
el ejemplo lo tenian alli en las narices ya que en el sur de California se
vivian tiempos de masiva inmigracién. Aunque el flujo hacia esta regioén
ya era fuerte desde los anos cincuenta, con el descubrimiento de oro en
Coloma, el movimiento se intensific6 con la llegada de las lineas ferrovia-
rias de la Southern Pacific y, poco después, de la compaiiia ferrocarrilera
Atchison, Topeka y Sante Fe, a Los Angeles, con ramal a San Diego. Sola-
mente entre 1885 y 1886, la poblacién del condado de San Diego crecié
de 19,500 a 35 mil habitantes (Dumke, 1944:278).5

A principios de los afios ochenta, la regiéon conocida todavia como Par-
tido Norte de Baja California, practicamente despoblada, se contaba entre
los rincones més alejados y mas incomunicados de la republica. Para llegar

* Decreto del Congreso que aprueba el contrato celebrado entre el Secretario de Fo-
mento y Luis Hiiller para la construcciéon de unas lineas de ferrocarril en Baja Cali-
fornia, 25 de mayo de 1887, en Archivo General de la Nacién, fondo Dublan y Lozano
(en adelante acN, pL), vol. 18 (11H-uaBc, 3.21). El contrato se firmé poco después de
que el gobierno federal pasara por un periodo de graves desequilibrios financieros
debido al pago de subsidios ferrocarrileros, lo que se podria tomar como una indica-
cién de la importancia que se le daba en aquel momento al desarrollo de la peninsula
si no fuera por el hecho de que el gobierno sigui6é autorizando nuevas concesiones
sin mucho criterio, hasta 1899 (Riguzzi, 1996:73-74). Con la estipulacién de que la
subvencion seria pagada en bonos de la deuda publica, el contrato se adelantaba a los
criterios que quedarian asentados en la Ley sobre ferrocarriles de 1889 (véase Avilés
et al., 1996:137).

5 Entre 1880-1887, la poblacién de San Diego aumenté en 480%, la de Los Angeles en
200% y la de Santa Barbara en 285%.
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a Ensenada de Todos Santos, designado puerto de altura y cabecera poli-
tica en 1882 y elegido como punto neural de las operaciones de la Com-
pania Internacional, lo mas factible era viajar por mar desde Mazatlan (o
Guaymas) a San Diego. Desde aquel puerto se tomaba el vapor a Ensena-
da, un viaje que duraba unas 12 horas en condiciones 6ptimas o bien, se
podia ir por tierra y llegar en cerca de dos dias si no habia contratiempos.
Desde el centro del pais, el acceso terrestre a la peninsula estaba bloquea-
do por el desierto de Sonora y el Rio Colorado.

La firme creencia en la riqueza minera de la region era una de las cartas
fuertes de la Compania Internacional de México, pero acceder a los distri-
tos mineros implicaba transitar por brechas —y muchas veces, abrir cami-
no— por territorio a veces muy accidentado, siempre hostil. En resumidas
palabras, la empresa empezaba practicamente desde cero: habia que abrir
tierras a la agricultura, establecer rutas comerciales con los diversos merca-
dos para dar salida a productos locales, construir caminos para facilitar el
acceso a las minas tanto para sacar el material como para meter maquinaria
y, sobre todo, atraer inversionistas. Desde la perspectiva de los promotores
que deseaban comercializar terrenos, la comunicacién y el transporte te-
nian que ser puntos prioritarios dentro de su programa de desarrollo.

El 1° de septiembre de 1887 se celebrd, con gran alarde, el clavado
de la primera estaca del ferrocarril peninsular en la proyectada ciudad
de San Carlos (Lower Californian, 1887: 1 de septiembre).® Asistié “todo el
pueblo de Ensenada”, hubo discursos de Hiiller, Sisson y otros directivos
de la empresa, asi como de Jorge Ryerson, subjefe politico, que estaria a
cargo del proyecto y que por ello tuvo el honor de colocar la estaca (Lower
Californian, 1887: 8 de septiembre).”

6 Esta se ubicaba a la entrada del valle de El Maneadero, al sur del pueblo de Ensena-
da. El proyecto de la Compaiiia Internacional se denominé la colonia Carlos Pacheco,
en honor al ministro de Fomento, y consistia de tres ciudades: Ensenada, Punta Ban-
da y la principal, San Carlos.

7 Poco antes del evento, Hiiller habia, incluso, pagado a la Tesoreria de la Nacién
el depdsito 40 mil délares en bonos de la deuda publica que garantizaba el cumpli-
miento del contrato; de hecho, la cantidad depositada cubria la garantia de dos lineas
(Comunicacién de la Tesoreria General de la Federacién, 18 de agosto de 1887, en
AGN, fondo Secretarfa de Comunicaciones y Obras Puablicas [en adelante scor], exp.
86/15-1[11H-vABC, 6.23]).
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El semanario local, Lower Californian, publicado en inglés, informa-
ba debidamente sobre el progreso del proyecto: equipos de ingenieros se
encontraban en el campo en bisqueda de la ruta mas viable y trazando
los planos que tenfan que ser sometidos al gobierno para su aprobacién.
Los reportes eran contradictorios, posiblemente debido a la misma inde-
finicién del proyecto o bien, por querer aplacar intereses encontrados o
por la necesidad de ganar tiempo a la vez que mantener viva la promesa
de un ferrocarril. En ocasiones se hablaba de la ruta a Yuma, Arizona; en
otras se enfatizaba la via Ensenada-Tijuana. En febrero de 1888, los diri-
gentes de la Compaiifa Internacional anunciaron que habian conseguido
un préstamo de 600 mil libras esterlinas en bonos ingleses (tres millones
de délares), con lo cual Jorge Ryerson, ahora exsubjefe politico, se sinti6
lo suficientemente confiado como para anunciar que en seis meses estaria
en plena funcién una linea entre Ensenada y San Diego (Lower Californian,
1888: 23 de febrero y 1 de marzo).

Sin embargo, para noviembre Hiiller, como representante de la Com-
pania Ferrocarril Peninsular, constituida expresamente, solicitaba una
prérroga de ocho meses para dar principio a los trabajos de construccién;
senalaba la falta de mano de obra y el comienzo de la estacién de lluvias
como principales motivos para el retraso, ademas de “los muchos y com-
plicados negocios que han ocupado la atencién de la Compaiia...”.® Los
‘muchos y complicados negocios’ se referian a causas de mucho mas peso:
la Compania Internacional hacia tiempo para finiquitar el traspaso formal
de sus concesiones a otra empresa.

La llegada de miles de inmigrantes al sur de California, todos en bus-
queda de un lugar propio para asentarse, habia engendrado una especu-
lacion intensiva con terrenos, conocida como el boom de los anos ochenta
aunque no lleg6 hasta el fin de la década. En la primavera de 1888, se
derrumbé de forma repentina el mercado de bienes raices arrastrando a
toda la regién a una severa crisis econémica (Dumke, 1944:9). El colapso
del mercado apur6 la crisis interna de la Compania Internacional. Para
principios de 1888 era notorio que la compaiia tenia serios problemas, la
mayorfa de su propia fabricacién: deudas, numerosos litigios por cuestio-

8 Luis Hiiller a Carlos Pacheco, secretario de Fomento, noviembre de 1888, en AGN,
scop, 86/22-1 (11H-UABC, 7.2).
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nes de duplicidad en la venta de terrenos y titulos no entregados, pleito
judicial con su principal agente de bienes raices, entre otros (Kearney,
1944:80; Heath, 2002:266-272). Con la crisis y la resultante pérdida de
confianza, se paralizaron las ventas de terrenos a los dos lados de la fron-
tera y se retiraron tanto inversionistas como colonizadores del norte de
Baja California.

La Compania Internacional se vio orillada a deshacerse de sus multi-
ples intereses antes de perderlos por completo. Percatada de las corrientes
politicas en México, y valiéndose del sentimiento antiestadounidense pre-
valecente en el pais, que veia con temor la presencia de una empresa de tal
envergadura justo en el espacio fronterizo, busc6 comprador en Europa.
De hecho, aproveché las relaciones ya establecidas con los britanicos con
los que habia concertado el préstamo ferrocarrilero, a sabiendas de que
seria tarea menos ardua convencer al gobierno mexicano para que auto-
rizara el traspaso.

Las negociaciones con los ingleses empezaron a mediados del afio de
1888; en agosto hubo una serie de entrevistas con el gobierno de Porfirio
Diaz; para octubre una nueva mesa directiva con base en Londres entra-
ba en accién con el arribo a Ensenada del mayor Buchanan Scott como
el director local (Chaput, 1987:159).? Sin embargo, el traspaso formal se
realiz6 hasta mayo de 1889, momento en que la nueva empresa, bajo la
razén social de Mexican Land and Colonization Company (Compaiiia
Mexicana de Terrenos y Colonizacién), de capital britanico, adquiri6 to-
dos los bienes de la Compaiia Internacional. En el paquete venia incluida
la concesion del ferrocarril.

La controversia en torno al proyecto del ferrocarril peninsular

Cuando la Compaiia Internacional obtuvo posesién de una enorme ex-
tension de territorio justo en la frontera con Estados Unidos, desperté
inquietud y animosidad entre los politicos mexicanos del interior. Se tra-

? El mayor Scott, perteneciente al cuerpo de ingenieros de su Majestad Britdnica, se
encontraba comisionado en la India donde supervisaba la construccién de ferrocarri-
les. A invitacién del director, Sir Edward Jenkinson, de la nueva mesa sali6 de alli con
la idea de que venia a Baja California para dirigir la obra del tren peninsular, pero a
medio camino se le informé que iba en calidad de director de las operaciones locales.
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taba nada menos que de la regién mas codiciada por los vecinos del norte,
desde el momento en que se les escap6 de las manos en las negociaciones
del Tratado de Guadalupe-Hidalgo. Y aunque la politica exterior profesa-
da por el gobierno estadounidense de aquella época no contemplaba mas
extension territorial, dentro de la misma sociedad, sobre todo la califor-
niana, habia sectores que atin abogaban por la posesion de la peninsula. El
nerviosismo en el centro de México era alimentado por la prensa estado-
unidense, ya que los cénsules mexicanos en San Diego y San Francisco no
dejaban de informar al gobierno de todos los acontecimientos y rumores
que circulaban por la region.

La Compania Internacional no podia declarar abiertamente que su
objetivo final era tomar el territorio, pero habia individuos que no vacila-
ban en decirlo. Una y otra vez, se recalcaba que la peninsula, en términos
geograficos y topograficos, era una extension del sur de California y la
posible existencia de riquezas minerales les confirmaba en la “conclusién
légica” de que la peninsula les pertenecia por derecho (Lower Californian,
1887: 1 de septiembre; Le6n-Portilla, Muria, 1992:626). Ademads, razona-
ban que la linea fronteriza impedia el desbordamiento de poblacién hacia
el otro lado de la frontera asi como entorpecia la posibilidad de que la
regién adquiriera la misma prominencia que gozaba su vecino del norte.

Expresiones de tal indole no podian ser menos que alarmantes y las
criticas al gobierno de Diaz eran fuertes, al grado de que tuvo que empren-
der varias medidas, con el doble objetivo de asegurar su control sobre la
regién y aplacar a sus contrincantes. Entre éstas se encontraban el cambio
de categoria del territorio, de Partido a Distrito, para asegurar la comu-
nicacién y el control directo por parte del gobierno central (como partido
dependia administrativamente de Baja California Sur); el reforzamiento
del ejército y el envio del general Luis Emeterio Torres en calidad de jefe
politico (quien ejercia a la vez como gobernador de Sonora). Torres llegé
en enero de 1888 con la encomienda de vigilar de cerca los movimientos
de la Compaiia Internacional y las actividades de los nuevos colonos inmi-
grados, asi como enviar informes mensuales en los que Diaz le pedia que
expresara su propia opinion.

Era inevitable que saliera el tema del ferrocarril. En dos cartas a Diaz,
escritas al poco tiempo de haber llegado, Torres manifestaba que “[...]
si desde hoy no se pone un cimiento de una inmigracién que neutralice
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los intereses norteamericanos, la anexién a los Estados Unidos tiene que
venir forzosamente”.! Por lo tanto, respecto del proyecto del ferrocarril,
sostenfa que seria un gravisimo error hacer el entronque con las lineas
norteamericanas en Tijuana, antes que con la linea a Sonora, “porque
apresuraria la irrupciéon que tratamos de detener, antes de darnos tiempo
para saber como manejarla [...]"."

A pesar de la controversia en torno al tema,'? tanto partidarios como
adversarios de Diaz parecieron coincidir en la necesidad de un ferrocarril
en la peninsula, ante el grave problema del extremo aislamiento de la
regién respecto del resto del pais. Asimismo, las dos partes coincidian en
insistir en que habia que darle prioridad a la linea que ligara a la peninsula
con Sonora y no a la que la conectara directamente con Estados Unidos.
Pero, las criticas mas fuertes apuntaban el nulo avance de la obra.

Una de las medidas conciliatorias emprendidas por el gobierno de
Porfirio Diaz fue enviar a Manuel Sdnchez Facio, miembro de la oposicién,
como inspector de colonias. El informe que elaboré Sanchez Facio fue su-
mamente daiino, sobre todo porque sali6é publicado justo cuando entraba
la nueva mesa britanica" y porque no hubo aspecto que no escapara de su
escrutinio. Respecto del ferrocarril, de entrada lo calificé6 de “fantasma”
precisamente porque no pasaba de ser un muy mentado y publicitado
proyecto. Afirmaba que enlazar Baja California con el interior de la rept-
blica serfa lo mas deseable, pero lo consideraba “una utopia irrealizable”
ya que se trataba de un camino que tendria que atravesar “tres desiertos,
una marisma inmensa y la Sierra Madre [...] Un camino que no es ni de

1% Luis E. Torres a Porfirio Diaz, 28 de enero de 1888 y 10 de febrero de 1888. Uni-
versidad Iberoamericana, Coleccién Porfirio Diaz (en adelante uia, pp) leg. xu11, doc.
001196 (11H-UABC, 3.25).

'"'L. Torres a P. Diaz, 12 de febrero de 1888. ula, pp, leg. x111, doc. 001222 (11H-UABC,
3.25).

12 A la discusién se incorporaban argumentos que habian sido utilizados respecto de
los ferrocarriles en términos generales, sobre todo el peligro a la integridad territorial
y mas ain, cuando una extension tan grande de territorio habia sido concesionada a
una empresa estadounidense. Sin embargo, el gobierno consideraba que el contrato
contenia clausulas que obviaran este problema al quedar sometido al sistema judicial
mexicano (véase Riguzzi, 1996:73).

¥ Ademas, salié publicado en inglés al otro lado de la frontera, contribuyendo enor-
memente a la desconfianza en los proyectos colonizadores.
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transito ni de trafico” en tanto que se trataba de un territorio totalmente
despoblado (Sanchez, 1997:270).!"* En cambio, la linea Ensenada-Tijuana
(San Diego) era factible, pero representaba un enorme peligro si se termi-
naba antes que la linea 1, pues significaba consumar el estrecho lazo de la
vida de la peninsula con la de Estados Unidos y su desarticulacién con el
resto del pais.

A final de cuentas, el conflicto en torno a la construccién del ferroca-
rril peninsular no era de si se hacia o no —la concesion ya estaba otorga-
da- sino a qué linea se le darfa prioridad; y detrds de este conflicto habia
diversos intereses en juego que, con la entrada de capitales britanicos, iba
a adquirir otros matices ademas de mayor intensidad, ya que el nuevo ad-
ministrador de la compaiia britdnica, el mayor Buchanan Scott, no dejaba
lugar a dudas de que habia poco interés en estrechar los vinculos con el
mercado estadounidense.

Al tomar posesion, la nueva mesa directiva de la Mexican Land and
Colonization Company introdujo cambios importantes en su politica y
proyecto colonizador. El foco de interés ya no seria la colonia Carlos Pa-
checo sino San Quintin, a unos 190 kilémetros al sur de Ensenada (aun-
que Ensenada, por conveniencia o comodidad, seguiria siendo su base de
operaciones). Con el fin de lograr el desarrollo de esta region, los nuevos
dirigentes en Londres, Sir Edward Jenkinson y Cuthbert Quilter, director
y subdirector respectivamente, ambos miembros del parlamento britani-
co, fijaron como prioridades la construccién de un sistema de irrigacién
en San Quintin y el ferrocarril.

Al mes de llegar a Ensenada, el mayor Scott retom¢ la exploracion
del campo, enviando varios equipos a realizar trabajos de reconocimien-
to con el fin de buscar la ruta mas viable. En junio de 1889, la compaiia
obtuvo una proérroga de dos afos seis meses para empezar a construir el
ferrocarril;'® en febrero del afno siguiente, solicitaba algunos cambios en
las rutas establecidas en la concesién original (véase mapa). El abogado y
agente de la empresa en la ciudad de México, Emilio Velasco, explicaba
estos cambios:

'* Sanchez Facio (1997:274) senalaba que la linea Central Mexicana, que enlazaba la
capital con la frontera y atravesaba varias regiones, habia pasado por crisis severas.
!5 Prérroga, junio 1889, AcN, pL, vol. 19, ndm. 10,470 (111-uaBc, 3.34).
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[...]las lineas referidas tenfan como base que el puerto americano de San Die-
go serfa el centro de negocios de la compaiia para la colonizacién en la Baja
California, y en consecuencia se tomaba a Tijuana como el punto de partida
para las lineas que debian dirigirse hacia el sur de la Baja California, ya para
las que atravesando el territorio debian seguir por Sonora y Chihuahua.

La experiencia ha demostrado que San Diego no era el lugar mas adecuado
para el centro de estos negocios, mucho menos después que la Compania se
ha reorganizado en Europa, por lo cual el centro de negocios para la coloni-
zacién no debe buscarse en territorio de los Estados Unidos, sino en territorio
mexicano y en la misma Baja California.

En esta virtud se ha escogido a San Quintin como centro para la empresa de
la colonizacién (buscando sélo en el territorio de los Estados Unidos un punto
de transito para que los colonos procedentes de Europa desembarcando en
cualquier puerto americano puedan trasladarse facilmente a la Baja Califor-
nia, en analogfa con estas ideas aconsejadas por el interés de la Republica, a
la vez que por las ideas dominantes actualmente, la Compaiifa propone algu-
nas modificaciones a los trazos de los ferrocarriles [...] Esas modificaciones
sustancialmente se reducen a hacer partir de San Quintin hacia el rio Gila la
linea que antes salia de Tijuana [...]"°

Velasco se autocongratulaba por haber inducido a los britanicos a “bus-
car un punto mas meridional [...] a fin de que la colonizacién, en lugar de
venir de Estados Unidos hacia California (sic) se extendiera de un punto
mis céntrico de la California hacia la frontera”.'” Fuera Velasco el de la
iniciativa o no, lo cierto es que trasladar el foco de interés a unos 200 kil6-
metros al sur (a 300 kilémetros de la frontera) tenia varias ventajas desde
la perspectiva de la nueva empresa colonizadora: los terrenos en la regiéon
circunvecina a Ensenada se encontraban ya practicamente todos en manos
privadas, mientras que San Quintin contaba con mucho territorio “virgen”
(1,500,000 hectareas) para poner a la venta. Por otro lado, es probable que
los britanicos se percataran de que estaban entrometiéndose en un terre-

!¢ Emilio Velasco a C. Pacheco, 27 de febrero de 1890, AGN, scop exp. 52/8-1 (11H-UABC,
5.11).

'7 Velasco al secretario de Comunicaciones y Obras Publicas, 21 de junio de 1890, en
AGN, scop, exp. 52/8-1 (11H-uasc, 5.11).
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no econémico y estratégicamente importante para Estados Unidos y que,
para poder tener un puerto que llegara a competir con el de San Diego,
era conveniente poner alguna distancia entre los dos, aun a sabiendas de
que la bahia de San Quintin no ofrecia las mismas condiciones adecuadas
que la de Ensenada.

Las intrigas de Elisha S. Babcock por el control
del comercio del Pacifico

Poco después de su arribo a Ensenada, Buchanan Scott realiz6 un viaje
a San Diego para efectuar una inspecciéon del sistema de distribucién de
agua de esa ciudad a peticién del empresario Elisha S. Babcock.' No se
sabe en qué momento se realiz6 el primer contacto entre los dos hombres;
no se ha encontrado evidencia directa que sefiale un contacto deliberado,
con la intenciéon preconcebida de parte de Babcock de “ganarse la confian-
za” de la empresa britanica.

Elisha Babcock llegé a San Diego en 1884 por razones de salud y en
espacio de cuatro afnos ya habia establecido multiples intereses en el con-
dado: construy6 el Hotel Coronado y era duefio de la Coronado Beach
Company, de la linea local del tren Coronado y de la San Diego Water
Company, que fusion6 con la Coronado Water Company; fundé también
la Otay Water Company e inici6 la construccién de dos presas. Se encon-
traba bien relacionado con John D. Spreckels, capitalista millonario e hijo
del magnate azucarero de San Francisco, Claus Spreckels, quien mas tarde
seria figura clave en la historia empresarial de San Diego vy, en particular,
de la San Diego & Arizona Railway Company y de la linea ferroviaria Ti-
juana y Tecate.

El desplome del mercado de bienes raices en 1888, mencionado antes,
y la resultante depresién representé para Babcock un severo retroceso.
Su empresa principal, la Coronado Beach Company, que incluia el Ho-
tel Coronado, perdié 60 mil délares en dos meses; la compaiia de agua,
que intentaba vender, se encontraba fuertemente endeudada y sus varios

¥ Buchanan Scott a Cuthbert Quilter, 8 de enero de 1890. Buchanan Scott Collection,
Special Archives, Guildhall Library, London (en adelante Bsc/cL). El informe se en-
cuentra, en hojas sueltas, al principio del letterpress de Buchanan Scott.
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proyectos, que inclufan una linea ferroviaria entre San Diego y Yuma,
peligraban (Tuthill, s.f.:29)." Babcock necesitaba financiamiento de forma
urgente.

Poco después de la visita al sistema de agua de San Diego, Babcock
le avis6 a Scott que planeaba una viaje a Nueva York, por razones que
preferia no divulgar, y le pidié una carta de presentacion para hablar con
“su” gente sobre la cuestién del ferrocarril, ya que le interesaba la cons-
truccion de una linea que conectara a San Diego con Baja California. Es la
primera manifestacion del interés de Babcock en este asunto. En marzo de
1889, Babcock realiz6 su primer viaje a Ensenada.

A estas alturas, principios de 1889, recién se habia descubierto oro en
El Alamo, campo minero localizado a unos 140 kilémetros al sudeste de
Ensenada, y para marzo/abril el entusiasmo estaba en su maxima expre-
sion.”! Babcock no tenia un interés inmediato en las minas, pero si pro-
curaba buscar posibles inversionistas, conseguir personal administrativo
de confianza, contactar proveedores y aconsejar a Scott respecto de las
actividades e inversiones de la compaiifa. Sobre todo, lo que le interesaba a
Babcock de El Alamo era que significaba una garantia de que el ferrocarril
se construyera con capital inglés y, tal como a €l le interesaba, a San Diego.
Pero todavia no jugaba todas sus cartas.

En junio de ese ano, Babcock viaj6 a Nueva York y poco después se
hizo publico el “asunto secreto” que habia querido tratar con los directivos
de la empresa colonizadora: la venta de una parte de la San Diego y Co-
ronado Water Works Company a la misma.* Babcock retuvo el 49% de las

!9 Tan apretada se encontraba la situacién de Babcock, que tuvo que convencer a su
esposa que dejara su lujosa casa, recién construida, y se fuera a vivir a unos cuartos,
con sus dos pequenos hijos, en el Hotel Coronado.

20 Elisha Babcock to Buchanan Scott, febrero, 1889. Special Collections, Hotel del
Coronado Collection, Malcomb Love Library, San Diego State University (en adelante
Hce), Book 5, 247.

21 A finales de marzo, habia unos cinco mil aventureros, la mayoria estadounidenses,
muchos de ellos sub o desempleados que sufrian los efectos de la crisis econémica. Se
organiz6 un pueblo con 1,677 colonos oficiales, con lo cual rivalizaba en tamafo con
Ensenada (Heath, 1999:273,282).

2 Babcock a W. S. Eaton, Boston, Massachusetts, 23 de julio de 1889, ncc, 6-4. El pre-
cio pagado fue de 830 mil délares; Babcock manifesté querer mantener en confianza
el verdadero precio, pero Yaeger (1996) dice que el precio fijado fue de un millén 300
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acciones, y la direccién de la compania de agua fue asignada a Cuthbert
Quilter.

Al negociar, o mas bien manipular, la venta de la compania de agua
con los ingleses, Babcock dejé estipulado, por un lado, que el sistema de
distribucién serfa arrendado a la ciudad de San Diego a una tarifa que
rindiera utilidades atractivas a los ingleses, a cambio de la construcciéon
de una linea ferroviaria entre San Quintin y Tijuana (Yaeger, 1994:83),
donde conectaria con el ferrocarril de la Compaiia Coronado, para seguir
su proyectado camino a Yuma. En pocas palabras, Babcock queria dos
cosas: por un lado, que los ingleses construyeran por su cuenta la linea
mencionada de San Quintin a Tijuana y no de San Quintin a Yuma, como
estaba contemplada; y por otro, que invirtieran en una linea de San Diego
a Yuma. La venta de la compaiifa de agua a los ingleses bajo la promesa
de sustanciosas ganancias, ademas de aportar fondos, era una forma de
amarrar a los britanicos a este compromiso. A su vez, esperaba utilizar la
anticipada inversion inglesa en el ferrocarril para presionar al Consejo
de la ciudad de San Diego a que estableciera las cuotas al consumo que él
exigia o bien, que tomara el sistema de agua en arrendamiento.

Babcock no queria dejar nada al azar. Poco después de realizado el tra-
to, le comunicé a Scott que John Spreckels, el magnate mencionado ante-
riormente, habifa comprado acciones en todas sus empresas, incluso en la
compaiia de agua, con lo cual se fortalecia enormemente el ambiente de
confianza.?” También le avis6 que habia entrado en tratos con varios inver-
sionistas, entre ellos el gobernador de California, para que cedieran parte
de sus intereses en terrenos que tenian en el valle de Las Palmas, al sur de
la frontera, en beneficio de las vias del ferrocarril.** Esto lo hacia bajo su
propia iniciativa y todo mientras insistia sobre la importancia de realizar
la obra: “En el momento que haces publico el hecho de que la compaiia
tiene toda la intencién de construir el ferrocarril, habra una precipitacién
de gente hacia el territorio, como nunca antes”.* No s6lo eso, insistia en

mil do6lares, mientras que Kearney (1944:102) manifiesta que el precio de venta fue de
un millén 400 mil délares. Ninguno de los dos autores cita fuente.

2 Babcock a Scott, 29 de agosto de 1889, ncc, 6-49.

2 Babcock a Scott, 2 de octubre de 1889 y 7 de octubre de 1889, ncc, 7-75 y 7-131,
respectivamente.

# Babcock a Scott, 29 agosto 1889, Hce, 6-49.
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que el proyecto del ferrocarril deberia de tomar prioridad sobre el de la
irrigacién en San Quintin, ya que cada délar invertido en el ferrocarril le
traeria a la empresa mayor rendimiento que cada 10 ddlares invertidos
en la irrigacién, por la simple razén de que atraeria a la inmigracién a “tu
pais”.

De hecho, el interés de Babcock iba mucho més alld de una linea hasta
la frontera. Ante la expectativa de la construccién de un canal interocea-
nico en Centro América, expresé a Spreckels su intencién de “controlar
la regién sur a lo largo de toda la costa de México y América Central vy, si
fuera necesario, llegar hasta Chile”.*® Para asegurar este control era im-
prescindible establecer rutas que conectaran con los mercados del este de
Estados Unidos. Queria que Spreckels utilizara su influencia para conven-
cer a la Compaiia Ferrocarrilera Atchison y Topeka a que participara en el
proyecto de una linea entre San Diego y Yuma, que pasaria por territorio
mexicano, asegurandole que la compania inglesa obtendria los permisos
necesarios. A Sir Edward Jenkinson, director de la Compaiia Mexicana, le
propuso establecer una linea de vapores, en conjuncién con la Compaiia
Atchison, para obtener el control del comercio del litoral del Pacifico para
cuando se abriera el canal de Nicaragua.?” Al mismo tiempo, Babcock le
escribi6 una carta a Quilter en la que defini6 claramente su posiciéon res-
pecto de Baja California: apoyaba de lleno una propuesta del congresista
californiano, William Vandever, presentada ante el Congreso de los Esta-
dos Unidos en enero de 1889, para la adquisicién de la peninsula de Baja
California.*® Pensaba que la transaccién tomaria de dos a tres afos, pero él
no aflojaria el paso hasta conseguir lo deseado. Le insistia a Quilter sobre
la necesidad de empezar de inmediato la construcciéon del ferrocarril de
San Diego a Yuma ya que, una vez iniciada, tendria la cooperacién de la
Southern Pacific Railway Company vy, con eso, lograria su objetivo en poco
tiempo. Una vez adquirida la Baja California, aseguraba que las tierras de
la compainia valdrian cinco veces mas que bajo la bandera mexicana.*

2 Babcock a Spreckles, 6 de marzo de 1890, ncc, 9-390.

27 Babcock a Sir Edward Jenkinson, 21 de enero de 1890, Hce, 8-361.

* Aunque el traspaso de la Compania Internacional a la empresa inglesa no se hizo
tormal hasta mayo de ese mismo ano, es posible que el traspaso de Vandever fuese una

medida para desalentar la entrada de los ingleses.
2 Babcock a Quilter, 21 de enero de 1890, e, 8-355.
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Las ventajas para Babcock eran evidentes, el porqué se dejaron en-
marafiar los ingleses lo es menos. En términos generales, estaban avidos
de recuperar la antigua influencia comercial y financiera que habian dis-
frutado en México y que habian visto menguar a lo largo de 17 aios de
suspension de relaciones diplomaticas.”® Especificamente, la concesion en
Baja California les representaba una oportunidad de abrirse paso en una
region clave para Estados Unidos, que era el noroeste de México y el su-
roeste de California, y hacerse de un puerto estratégicamente ubicado res-
pecto de los circuitos maritimos del comercio del Pacifico.’® La compra de
la empresa de agua y la inversion en el ferrocarril significaban una ocasiéon
para penetrar y extender su red de relaciones comerciales y financieras
(Yaeger, 1994:83).

Sin embargo, para principios de 1890 era claro que no todo marchaba
de acuerdo con los planes tan cuidadosamente urdidos por Babcock; la
situacion con las empresas de agua se complicaba, habia intereses rivales
con respecto de la via férrea de San Diego hacia el este y, por dltimo, era
obvio que algunos dirigentes de la Compaiifa Mexicana de Terrenos y
Colonizacién no compartian las ambiciones de Babcock.

En relacién con las companias de agua, habia varias que disputaban el
contrato de suministro a la ciudad y condado de San Diego®* y, de hecho,
el pleito entre la empresa de Babcock y la San Diego Flume Company
retrasaba la conclusion de la venta a los ingleses. Tan pronto parecia que
se habia llegado a un arreglo, Babcock se enfrentaba a la hostilidad del
Consejo de la Ciudad de San Diego, la Mesa de Consejales y los delegados
del comité de agua, que armaban una campafa para reducir las cuotas al
consumo de agua a la mitad. Babcock admiti6 tener méas de un enemigo

% Muchos elementos determinaron la pérdida de posicién en el mercado mexicano,
pero desde la perspectiva de los mismos comerciantes ingleses, la ausencia de un agen-
te diplomadtico fue clave. Las relaciones diplomaticas fueron reestablecidas en 1884.
* Unos 50 afios atras se senalé la importancia para los ingleses de tener un puerto en
estas latitudes en la primera historia de las Californias en inglés, escrita por Alexander
Forbes, quien incluy6 en la publicacion de su obra varios extractos de cartas escritas
por navegadores, asi como un mapa. A partir de esta publicacién, tener un puerto en
costas del Pacifico se convirtié en tema de debate publico (Forbes, 1937: 202-220).

*2 De hecho, la San Diego Flume Company suministraba el agua pero la compania de
Babcock se encargaba de la distribucién.
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en varias agrupaciones.” El disgusto de Babcock ante esta situacién —y por
el trato “indignante y poco politico” otorgado a sus socios, los financieros
ingleses— lo llevé a renunciar a su membresia al Comité para fondos para
la extension del ferrocarril y a cancelar su aportacion de 60 mil délares a
los fondos subsidiarios del mismo.**

Por otro lado, todavia no estaba amarrada la compania de la Southern
Pacific respecto de la linea San Diego-Yuma. Babcock esperaba que la dispo-
sicion de los ingleses a invertir en esta via sirviera de gancho para negociar
con la Southern Pacific. Vio con cierto optimismo el anuncio de la inten-
ci6on de la Union Pacific Railway Company de entrar al sur de California
como una medida adicional de presiéon. Sin embargo, perdia la paciencia
ante lo que €l veia como lentitud de los ingleses —poco dispuestos a tomar
una decisién hasta no ver como se solucionaba el pleito del agua-y en va-
rias ocasiones inst6 a los dirigentes de la Compania Mexicana a “tomar la
iniciativa”, es decir, iniciar la construccion de la via férrea para que fuera
mas facil convencer a la Southern Pacific sobre la seriedad de los ingleses.
En marzo de 1890, Babcock le comunicé a Quilter una nueva preocupa-
ci6n: habia tenido una entrevista con uno de los directivos de la Southern
Pacific, quien le informé que su empresa tenia mas interés en el ferrocarril
San Diego-Cuyamaca-Eastern por ser una ruta con mayores posibilidades
comerciales. Babcock le hizo varias ofertas y consigui6 arreglar una reunién
entre J. D. Spreckels y dirigentes del mas alto nivel de la Southern Pacific.

Babcock terminé por darse cuenta que €l y Scott no compartian ob-
jetivos y que el administrador britanico y los dirigentes de la Compaiia
Mexicana no eran tan maleables como él lo hubiera deseado. En la co-
rrespondencia entre Babcock y Scott no hay indicacién de desacuerdos

* Véase Babcock al honorable John D. Works, 4 de enero de 1890, ncc 8-288; Bab-
cock a Quilter, 11 de marzo de 1890, Hce 9-234. Es posible que la participacién inglesa
no haya sido de mayor importancia, pero no deja de ser llamativo el hecho de que
muchos historiadores estadounidenses lo ignoran o bien, optan pasar por alto el he-
cho. Por ejemplo, Hennessey (1978) afirma que cuando, a consecuencia del colapso
del mercado de bienes raices en los aflos ochenta, peligraban numerosos negocios,
Babcock convencié a Spreckels a que invirtiera en sus empresas. Nunca menciona la
participacién inglesa.

¥ Babcock al honorable Douglass Gunn, Chairman of the Railroad Extension Committee,
27 de febrero de 1890, ncc 9-315.
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o asperezas, pero mientras Babcock buscaba como asegurarse el control
de la peninsula o al menos de su comercio, Scott no perdia oportunidad
de exhortar a los colonos a buscar opciones al mercado estadounidense:
“Me niego a permitir la importacién de cualquier cosa que los colonos
puedan producir localmente. Hemos formado una Camara de Comercio
y estamos preparados para ser independientes de Estados Unidos en la
mayoria de cosas [...]”.% Estaba convencido de que podian controlar el
comercio mexicano del litoral pacifico ya que tanto la tarifa proteccionista
como las concesiones tan liberales otorgadas por el gobierno mexicano les
favorecian. Por otro lado, abogaba por cerrar las oficinas de la compaiia
ubicadas al otro lado de la frontera (quedé tGnicamente una en Nueva
York) y despidié empleados y abogados estadounidenses. Tampoco habia
concordancia en cuanto a la estrategia a seguir: Babcock insistia en que se
hicieran publicas las intenciones de empezar préximamente la construc-
cion del ferrocarril para empezar a vender terrenos, mientras que Scott
queria mantenerlas calladas temiendo precisamente la llegada de capita-
listas estadounidenses que especularan con los terrenos.*

Al cabo de ano y medio al servicio de la compania colonizadora, Scott
mostro su disponibilidad a solicitar una extension a su licencia de ausencia
de servicio en la India; pero después de una carta de Sir Edward Jenkin-
son en la que manifiesta que las dificultades financieras de la empresa
continuaban, Scott le escribié que seria poco prudente de su parte “perder
una buena oportunidad en la India por algo tan inseguro como el pro-
yecto en Baja California”.*” El dia 10 de mayo, Scott abandoné6 Ensenada.
El 21 de mayo, el San Diego Union y el San Francisco Chronicle desenmasca-
raron un proyecto filibustero fraguado para anexionar Baja California a
Estados Unidos. Los instigadores principales eran estadounidenses pero,
segin iban divulgando los periédicos, eran apoyados por la mesa directiva
inglesa y, en particular, por Scott. Ante el alboroto, el gobierno estadouni-
dense se vio forzado a enviar un agente del Departamento de Justicia para

* Buchanan Scott, fecha y destinatario ilegible, Bsc, GL.

* Scott a C. Quilter, 8 de enero de 1890, Bsc, cL: “...hay decenas de yankis que com-
prarian terrenos por donde pasaria la via y te harian pagar mucho por el derecho de
paso”.

7 Scott a Jenkinson, 25 de febrero de 1890, Bsc, GL.
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realizar las investigaciones pertinentes. El informe, en el que se confirma-
ba la existencia de la conspiracion, fue enviado al ministro de la Legacién
mexicana en Washington, Matias Romero, pero al solicitar las pruebas
correspondientes, éstas le fueron negadas por ser “confidenciales”. Matias
Romero concluy6 que “todas son suposiciones, conjeturas o inferencias”
y que no habia pruebas concluyentes que apuntaran a la culpabilidad de
Scott y/o de la Compania Mexicana.”® Después de la declaraciéon de Matias
Romero, se callé el asunto en la prensa mexicana y en la prensa estado-
unidense, se suprimi6é al adquirir John D. Spreckels el San Diego Union
(Yaeger, 1996:79).

Varios investigadores de la historia de la regién han abordado el tema,
con conclusiones muy encontradas. Kearney (1944:102), en su tesis sobre
la empresa colonizadora estadounidense, manifiesta que la “historia del
terrocarril fue una de duplicidad de los accionistas (dirigentes) de las dos
empresas, Desarrollo de Baja California (subsidiaria de la Compaiia Mexi-
cana de Terrenos y encargada del proyecto de San Quintin) y San Diego
Water Company”, pero no establece un vinculo con el intento filibustero y
Babcock nunca entra dentro del cuadro. Chamberlain (1949:145-155), en
su tesis sobre los intereses estadounidenses en Baja California, escrita en
1949 con menos informacién a su disposiciéon, opiné que la participacién
de los ingleses era poco probable en vista de la doctrina Monroe y en tan-
to que eran demasiados los intereses que se jugaban. J. Kirchner (1988)
hace hincapié en el papel que desempené Babcock por su interés en ver
construido el ferrocarril, pero nunca habla del asunto filibustero y apenas
menciona la salida de Scott, posiblemente por ser su enfoque el ferrocarril
y no la compaiia colonizadora. D. Chaput (1987:109), en cambio, “como
otros historiadores que han considerado el filibustero (sic), concuerdan
que el cuerpo administrativo de la Compaiia, particularmente Scott, es-
taba involucrado en la conspiracién”, aunque reconoce lo absurdo de mu-
chas de las conjeturas y alegadas acciones que tramaban los filibusteros.
En su trabajo discute poco la relacién entre Babcock y Scott. La tesis de
J. Yaeger (1994:75) contiene una discusién mucho mas completa del mo-

* Correspondencia de Matias Romero con Manuel Azpiroz, Oficial Mayor de la Se-
cretarfa de Relaciones Exteriores y James Blaine, del Departamento de Estado del
gobierno de los Estados Unidos, cartas 23 de junio de 1890, 1 de julio de 1890y 17 de
julio de 1890, notas 884 y 937, FiL-1-(1v) (en Ledén-Portilla, Murfa, 1992:582-84).
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vimiento filibustero, asi como del papel de Babcock en relacién con las
compaiias colonizadoras y su interés en el ferrocarril peninsular pero,
discipulo de Chaput, no duda de la complicidad de Scott. Mas bien, para
€l es obvia la buena relacion entre los dos hombres; comenta, entre otras
cosas, que Scott encontré en Babcock un “confidente” con quien compar-
tir su pasién por el ferrocarril.

Pero quizd lo mas interesante no es tanto la cuestiéon de la culpabilidad
de Scott, sino mas bien la participacién y posible complicidad de Babcock.
Ciertamente, no hay un documento probatorio y nunca sale a relucir su
nombre en todas las noticias que salieron en los periédicos, en las entrevis-
tas y en las averiguaciones. Lo mas cercano es una referencia a “una figura
millonaria” de San Diego que “se dice” apoyaba al movimiento, asi como
el hecho de que varias de las reuniones de los conspiradores se llevaron
a cabo en el Hotel Coronado. A final de cuentas, y como sefiala Cham-
berlain, un movimiento filibustero fraguado por los ingleses, ademas de
improbable, tenia pocas posibilidades de éxito sin importar cual fuera su
objetivo final —crear una nacién independiente o un protectorado—, ya
que significaba enfrentarse directamente a los intereses estadounidenses y
a la doctrina Monroe. Arriesgar una guerra para luego vender o entregar
la peninsula a Estados Unidos, no les aportaba ninguna ganancia y si im-
plicaba arriesgar los demds intereses que tenia esta empresa en Chiapas,
Chihuahua, Guerrero y Sonora.

La conclusién mas verosimil parece ser la de Chamberlain, al escribir
que el movimiento fue inventado para crearle problemas a la compafiia colo-
nizadora inglesa. Ciertamente, asi lo vio Jenkinson. Su disgusto ante las acu-
saciones levantadas lleg6 a tal grado que, en la misma carta a Porfirio Diaz en
que profesaba su inocencia, la de la compaiia y la de Scott, escribi6:

[...] serfa de gran beneficio para el pais si podiamos establecer comunicacién
por ferrocarril con el este de México y otras partes, evitando de esta manera
que San Diego sea la puerta por decirlo asi, por donde se entra a la peninsula.
La gente de San Diego hace todo lo que puede por perjudicarnos y de impe-
dir que los colonos pasen a establecerse en nuestros terrenos.*

* Sir Edward Jenkinson a Porfirio Diaz, 11 de junio de 1890, uia, rp, 5.24. Se refiere
a “sus enemigos de San Diego... que actdan de mala fe” y reitera sus intenciones de
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El hecho de resaltar la urgencia de establecer comunicacién con Méxi-
co sugiere que Jenkinson, al menos, deseaba cortar vinculos con Babcock
y sus proyectos. Paralelamente a los sucesos anteriores, Jenkinson, a través
de su agente en México, E. Velasco, renegociaba la concesiéon del ferrocarril
sobre todo en términos de las rutas a seguir. Segin parece, por referencia
que hace Velasco a una comunicacién, en un primer momento el gobierno
se habia negado a autorizar la alteracién de los trazos. Pero después del
tumulto levantado por el movimiento filibustero y posiblemente convenci-
do por la insistencia y los argumentos de Jenkinson, el 8 de junio de 1890
se publicé un decreto en que se modificaban varios articulos del contrato
original, condicionado a que la empresa se obligaba a construir primero la
linea que se uniera con el Ferrocarril Central. Las lineas establecidas que-
daron como sigue: /) de San Quintin, pasando por el valle de Trinidad,
hasta algtin punto sobre el Rio Colorado con un ramal desde Trinidad en
direcciéon a Yuma; 2) de esta misma linea, pasando por Trinidad a Tijuana,
con ramal a Ensenada de Todos Santos y otro, de San Quintin a la Bahia
de los Angeles; 3) desde el punto en el Rio Colorado hasta Magdalena
para entroncar con el ferrocarril de Sonora, pasando por Altar con ramal
a Puerto Isabel; 4) desde Magdalena hasta ciudad Judrez para entroncar
con el Ferrocarril Central Mexicano (véase figura 1).*

Aparte de la renegociacion del contrato ferroviario, en los siguientes
meses se hicieron efectivos varios puntos de la reestructuraciéon de la em-
presa, que significaba sobre todo crear varias compaiias subsidiarias con el
fin de aumentar capitales suscritos y la viabilidad de realizar los proyectos.
En septiembre, se organizé la Lower California Development Company, o
Compania de Desarrollo de Baja California, para encargarse del desarro-

“obrar con lealtad” y en “conformidad con las leyes de la republica mexicana y de
acuerdo con la politica y deseos de V.E.”.

10 Contrato entre C. Pacheco y E.Velasco... reformando algunos articulos de la con-
cesion del 25 de mayo de 1887, 8 de junio de 1890, aGNM, scop, exp. 52/8-1 (11H-UABC,
5.11). En octubre de 1891, las lineas 1 y 2 fueron traspasadas formalmente a la Com-
pania Ferrocarrilera Peninsular y en diciembre las lineas 3 y 4 fueron traspasadas a
Telésforo Garcia bajo la condiciéon de que los dos concesionarios fueran solidarios en
el cumplimiento de sus obligaciones, es decir, que los kilémetros construidos por uno
contaran a favor del otro. Contratos 27 de octubre y 3 de diciembre, 1891, en AcNm,
scor, exp. 86/20-1 (11H-UABC, 6.27).
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llo de San Quintin. Esta le compré a la Compafifa Mexicana unos 894 mil
acres de terreno en San Quintin, que incluia a la bahia, todos los edificios
e instalaciones construidos por la empresa colonizadora (muelle, almacén,
hotel), mas sus dos vapores. La Compaiia de Desarrollo, por su parte,
formé la subsidiaria Peninsular Railway Company.*' Sin embargo, en tanto
que la construccién del primer tramo de la via ferroviaria empezaria en
San Quintin, propiedad de la Compaiia de Desarrollo, ésta se encargaria
del mismo. Y para esto, Randall H. Pye, uno de los propietarios, declaré
tener una compaiia organizada en Inglaterra con un capital suscrito de
cinco millones 750 mil délares y un contrato para la construcciéon con el
ingeniero estadounidense R. H. Graham. Se estipulaba que al terminar la
construccién del primer tramo, el ferrocarril pasaria al control de la Com-
pania Ferroviaria Peninsular.

Es probable que Babcock encontraba conveniente mantener un bajo
perfil durante estos meses, pero no se habia retirado del cuadro. De he-
cho, no se sabe si fuera consciente o no de las declaraciones de Jenkin-
son o de los términos de la renegociacién del contrato ferroviario, pero
no demord en entrar en contacto con los dirigentes de la Compaiia de
Desarrollo, C. Hamilton (presidente), R. Pye, F. A. Holdsworth y John
Drought. Su correspondencia deja entrever su complacencia ante los
cambios, escribi6 a Spreckels que Pye era maleable, totalmente dispuesto
a dejar todos los arreglos necesarios para las obras ferroviarias en sus
manos, desde la compra de material (aunque la primera parte se compré
en Inglaterra) hasta contratar el ingeniero de obras, R. H. Graham.** En
otra carta reveladora, Babcock escribi6é a “mi querido gobernador”: “Me
he ocupado con meter en su cabeza [Pye] la necesidad de un camino de
San Diego a San Quintin, mas que el de San Diego-Yuma [...]”. Menciona
que en el transcurso de varias conversaciones se tocé el tema del Valle
de las Palmas y habian discutido la posicién adversa de Scott, Jenkinson

"' Segun Yaeger (1994:61), la compania peninsular formé otra subsidiaria para com-
prar la San Diego Water Company. Sin embargo, ya desde junio de 1889, el San Diego
Union comenta que Quilter preside la compania subsidiara, propietaria de la San Die-
go y Coronado Water Company. El propio Yaeger (1994:77) anota que “una subsidia-
ria de la compaiiia colonizadora” negociaba la compra de la Compania de Agua de
San Diego en junio de 1889.

2 Babcock a Spreckels, 17 de noviembre de 1890, Hec, 15-198.
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y Quilter. Termina por comentar: “Pye, siendo comerciante desde hace
24 anos, no comparte sus prejuicios y [...] creo que si los puedo inducir a
construir hacia San Diego, llegaran a un acuerdo contigo para cruzar el
Valle de las Palmas [...] encontré que con el capitdn Scott era inutil decir
ya cualquier cosa [...]".*#

Convencido de que tenia amarrados a los nuevos dirigentes locales,
Babcock se dio a la tarea de persuadir a Quilter, a quien no se podia saltar
como director de la San Diego Water Company y miembro de la mesa
directiva de la Compania Mexicana, de lo dificil, costoso e inttil que resul-
tarfa construir un ramal que pasara por el puerto de Ensenada, al que no
le vefa ningtn futuro comercial.** En resumidas cuentas, la ruta que le in-
teresaba salia por el canén de Tijuana, pasaba por los valles de las Palmas,
Vallecitos, San Rafael y La Trinidad (pasando por el pueblo minero de El
Alamo), hasta llegar a San Quintin. En carta a Quilter, ademis de describir
la ruta mas viable a su entender, subray¢ la importancia del ferrocarril a
San Quintin como la opcién mas barata para la distribucién de mercancias
en varios puntos del interior, sobre todo en vista de que la mayor parte de
las provisiones tendrian que llegar desde San Diego por esta via, debido
al poco calado de la bahia. También destacé las posibilidades de desarro-
llo que tendria el mineral de El Alamo con el paso de un ferrocarril. Por
ultimo, recomendé la colonizacién con estadounidenses para mejorar el
valor de las tierras de la compaiifa, asi como empezar simultineamente la
construccién en los dos extremos de la ruta, Tijuana y San Quintin.*’

3 Babcock a “My dear Governor”, 28 de noviembre de 1890, ncc 15-323. Babcock ya
habia negociado previamente con el gobernador, la venta de su terreno en Valle de las
Palmas a la Lower California Development Company (prometiendo conseguir que lo
pagaran a cinco mil délares) con la finalidad de que la empresa tuviera bienes raices
en esta parte del Distrito Norte y, por lo tanto, mayor interés en construir la linea en
direccion hacia San Diego, pues de otra forma no tenia propiedades mas al norte de
Colnett (80 kilometros al norte de San Quintin).

* Babcock a Quilter, 3 de diciembre de 1890, ncc 15-342. Es probable que el des-
interés de Babcock en el puerto de Ensenada tenga sus bases en el hecho de que se
encontraba demasiado cercano a San Diego, al igual que los ingleses, aunque por
diferentes motivos.

5 Babcock a Quilter, 28 de noviembre y 3 de diciembre de 1890, ncc 15-316 y 345,
respectivamente.
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Sin embargo, todavia faltaba por reconciliar los intereses britanicos con
los de la ciudad de San Diego ya que, mientras persistiera este problema,
Quilter y la empresa que representaba no estaban dispuestos a construir
hacia San Diego, “amargados” por lo que consideraban una “persecuciéon
ultrajante de parte del Consejo citadino”. Quilter expresé su conviccion
a Babcock de que la ciudad de San Diego se habia esperado hasta que
invirtieran los ingleses, con toda intenciéon de luego acosarlos respecto de
las cuotas.*®

En febrero de 1891, Babcock y Pye se reunieron en el Hotel Coronado
con un grupo de influyentes de San Diego con el objetivo de proponer
un acuerdo. Pye habl6 de los adelantos: la formacién de una empresa
en Londres con el capital ya suscrito y la contratacién de una compaiia
para la construcciéon de las primeras 45 millas de San Quintin a Yuma.
Les informé que los accionistas londinenses podrian ser convencidos de
la necesidad de hacer la terminal en San Diego —en cuyo caso la construc-
cién empezaria desde Tijuana- siempre y cuando se llegara a un acuerdo
respecto del conflicto entre la empresa de agua y la ciudad de San Diego.
La propuesta era la siguiente: que la ciudad de San Diego arrendara la
empresa, bajo la garantia de que se pagara el consumo de tres millones de
galones de agua por dia. El costo del arrendamiento seria de 110 mil ddla-
res anuales, pagables por mes, y el contrato seria por 20 anos. Se incluirfa
una cldusula en la que el sindico inglés, dueno de la concesién ferrocarri-
lera, se comprometia a empezar la construccién ese mismo afo (San Diego
Union, 1891: 21 de febrero).?

6 Babcock a J.W. Collins, 4 de diciembre de 1890, ncc 15-405. Segtin Babcock, el en-
fado de los ingleses habia llegado a tal grado que empezaron a comprar sus provisio-
nes directamente a San Francisco, via el vapor Newbern, en vez de utilizar sus propios
vapores que hacfan el recorrido a San Diego. Sin embargo, habria que anotar que,
durante estos primeros anos, una buena parte del comercio, sobre todo en lo que se
refiere a maquinaria para el campo y las minas, se realizaba de por si con San Francis-
co debido, entre otras razones, a que los elevados impuestos o tarifas portuarias que
se cobraban a los barcos mexicanos en San Diego no se recompensaban con el valor
del comercio.

Y7 Poco después, el Lower Californian informaba sobre una carta que recibié Babcock
de Pye, en que se reitera que la construccién del ferrocarril podria empezar desde
Tijuana para el 1 de julio —todavia estaban a tiempo- si se aceptaban las “sugerencias”
de la compaiiia inglesa.
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A mediados de mayo el ingeniero Graham someti6 los planos para el
primer tramo de 25 kilémetros al gobierno de Diaz. A principios de junio,
el San Diegan publicé un telegrama de Babcock en que anunciaba: “He
tenido éxito. Graham hizo contrato. Levantamiento linea San Diego a San
Quintin. Construccién empieza en Tia Juana tan pronto gobierno autori-
za planos”. También afirma que Pye fue electo presidente de la Compaiia
Mexicana, dando a entender que Jenkinson, el principal obsticulo al pro-
yecto, habia sido removido de su cargo (Lower Californian, 1891: 11 de ju-
nio). Esta afirmacién parece ser una mentira deliberada de Babcock, pues
Jenkinson seguia ocupando el cargo de presidente. En ningiin momento
se hace mencién —ni por parte de Babcock ni por parte de Pye- del decre-
to de junio de 1890 en que se modificaron las rutas, ni del compromiso
de Jenkinson ante el gobierno mexicano de construir primero la linea que
uniera a la peninsula con el resto de México. Es poco probable que los ig-
norara, solo resta por pensar que no les daba importancia o, posiblemen-
te, pensaba que las nuevas compaiias no estarian atadas a ese compromiso
y que, a fin de cuentas, mandaba el capital.

En diez meses, 27 kilbmetros

En julio de 1891 empez6 la obra. Poco mas de 175 hombres fueron con-
tratados, 90 de ellos mexicanos que “venian del sur” (entre los cuales se
contaban indigenas yaquis) y los demds extranjeros, incluyendo a chinos
(Lower Californian, 1891: 17 de julio). A la semana se anunciaba la llegada
del vapor Fulwell a Ensenada con una locomotora, diez vagones plataforma
y 1,800 toneladas de rieles de acero (Lower Californian, 1891: 24 de julio).*®
Lleg6 a San Quintin pero debido a su calado de poco mas de tres metros,
no pudo entrar a la bahia y su carga tuvo que ser llevada en barcazas hasta
el muelle, operacién que duré mas de una semana. Como un presagio, el
periédico publicé —y desmintié poco despies— el rumor de que el muelle
de San Quintin se habia desplomado, con lo que la locomotora y otro ma-

8 La locomotora era de vapor, pesaba 17 toneladas y fue manufacturada por Man-
ning, Wardle and Company, de Leeds, Inglaterra. Segtin Yaeger (1994:106), eran dos
locomotoras, pero no se ha encontrado otra referencia a una segunda locomotora.
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terial pesado se precipitaron al fondo del mar (Lower Californian, 1891: 17
de agosto).*

El 13 de mayo de 1892, el mismo periédico anuncié que se habia pa-
rado la obra y que los empleados habian sido despedidos. Habian pasado
diez meses en los cuales se construyeron 27 kilémetros; esto significaba
dos kilémetros adicionales a los 25 originalmente aprobados, modificacién
que se solicit6 para que el ferrocarril llegara a un punto conveniente para
el fondeo y la descarga de buques, y mas inmediato al centro poblacional.?
Ese mismo mes, Graham viaj6 a la ciudad de México para someter planos
y conseguir la autorizacién para el siguiente tramo. En julio, el Lower Ca-
lifornian (1892: 8 de julio) reporté que Graham se encontraba camino a
Londres con los planos aprobados por el gobierno mexicano.

Las hipoétesis esbozadas para explicar la interrupcién del proyecto fe-
rroviario han sido numerosas. En una entrevista, Babcock declaré que la
empresa colonizadora perdié interés cuando el gobierno mexicano le reti-
r6 el permiso de operar la linea (San Diego Union, 1892: 10 de septiembre),
declaraciéon que no tiene fundamento. Por otro lado, a Richard Stephens,
ingeniero canadiense, no le quedaba la menor duda de que habia anoma-
lias y sugeria posibilidades de fraude.”!

Stephens fue contratado originalmente por la Compania Internacio-
nal para realizar un estudio completo del proyecto del ferrocarril. El in-
forme y plano que entregé al mayor Scott fue ignorado completamente.
Por diversas maniobras que no se explicaba, que incluia reubicar el centro
urbano original de San Quintin a un promontorio que se extendia hasta
el centro de la bahia interna, sujeto a inundaciones, el progreso de la obra
se retras6 por mucho y se triplicaron los costos. Ademas, en vez de tomar
una ruta directa hacia Colnett, como la que habia sugerido Stephens en

9 Por otro lado, el 3 de agosto se anunciaba que habian comenzado las obras (medi-
das, levantamientos) en San Diego para el ferrocarril a Tijuana; sin embargo, Kirch-
ner (1988:49) anota que no se ha encontrado ninguna evidencia de tales trabajos.

5 Informe del inspector Juan Valdés, 15 de julio de 1891, acN, scor.

51 Richard Stephens a “mi muy querida amiga”, 1 de agosto de 1892, en Richard Ste-
phens, Records and Letters, Instituto de Investigaciones Histéricas, Coleccién Cha-
put, exp. 629 (original en Sherman Library, en adelante rs, sr). El estudio completo,
que inclufa mediciones, planos y presupuesto, fue entregado por Stephens en 1890
pero se perdié al poco tiempo en un incendio.
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el plano entregado, la ruta fue desviada hacia el este,”? sobre un camino
mucho mas complicado y que, ademds, anadia casi cinco kilémetros mas
la linea original o, en términos monetarios, al menos otros 45 mil ddlares
a los gastos.”® Sin embargo, es muy probable que la compania subestimara
seriamente los costos de la obra, ya que el escabroso y nada fécil terreno
por donde tendria que correr el ferrocarril presentaba grandes desafios.

Lo cierto es que, no importa desde qué angulo se analizara la situa-
cién, la posibilidad de continuar con la obra ferroviaria se veia cada vez
mas dificil. En el centro del pais, los ferrocarriles y las empresas ferrocarri-
leras seguian siendo tema de controversia ante la injerencia extranjera y
ante los danos al erario nacional por la politica de subsidios seguida desde
la administracién de Juarez (Riguzzi, 1996:74).>* Era cada vez mds apre-
miante la necesidad de formular una politica coherente que priorizara
los requerimientos de transporte y que velara por las necesidades reales
del pais. Con el fin de recaudar informacién, la recién creada Secretaria
de Comunicaciones y Obras Publicas envié a Juan Valdés como inspector
oficial para evaluar la situacién de la linea peninsular. Valdés no dudaba
de la utilidad de la linea:

[...] se puede asegurar la gran ventaja que ella reportara al pais por el mero
hecho de poner en contacto este territorio con el resto de la republica. Es tam-

2 En una carta de Juan Valdés, inspector oficial, a la Secretaria de Comunicaciones,
del 4 de noviembre de 1891, AcNM, scor, exp. 86/13-1 (11H-uaBc, 6.21), se explica este
cambio en el trazo de la ruta. Para seguir la ruta original habia que atravesar una pe-
quena cordillera que divide a los valles de San Quintin y San Ramén, que significaba
pendientes de 3 y 2.5 por ciento y curvas muy pronunciadas, ademas de que dejaba al
rancho de San Ramoén a alguna distancia, por lo que se decidié practicar un recono-
cimiento que flanqueara la cordillera, evitara ascensos y pasara por el rancho, siendo
un paso “mas ventajoso para el ferrocarril”.

5 Stephens, Rs/SL, exp. 629. Varios anos después, en el San Diego Union del 23 de ju-
nio de 1898, sali6 una breve noticia de que J. B. Spreckels y Cia. demandaba a R. A.
Graham, conocido contratista, por fraude; el monto involucrado se acercaba al medio
millén de ddlares.

% Todavia faltaba un ano para que José Ives Limantour entrara como secretario de la
scop, pero ya habia sefialado repetidamente que la misma politica de subsidios habia
llevado a los gobiernos de Brasil y Argentina a la bancarrota y que, para las finanzas
de México, también estaba ocasionando un creciente problema.
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bién de esperarse que promueva el desarrollo de la agricultura y la minerfa
que comienzan a tener vida [...] y que facilitara el descubrimiento de nuevas
fuentes de riqueza en la grande extension de terreno nunca explorado [...]%

Pero en la ciudad de México imperaba més bien el escepticismo. Des-
pués de revisar los planos para las dos lineas, presentados por la Com-
pania de Desarrollo, un administrador de la scor expresé su opinién en
el sentido de que era obvio que la Compaiia, a pesar de insistir que la
principal linea era aquella que se comunicaba con la red mexicana, otor-
gaba prioridad a la que conectaba con los ferrocarriles estadounidenses,
“[...] lo cual seria un mal muy trascendental para México, pues quedaria
ese ferrocarril convertido desde luego en americano, y como se encuentra
enteramente aislado del resto de las vias férreas mexicanas, la accién del
gobierno sobre él serfa dificil, tardio y acaso ineficaz”.”® Atin asi, recomen-
do se aprobaran los planos, con la condiciéon de que se terminara primero
la linea que unia el territorio con la red mexicana.

Aun con la recomendacién del oficial de la scop, no deja de causar cier-
ta admiracion el hecho de que el gobierno mexicano haya aprobado los
planos para los siguientes tramos del ferrocarril. Entre otras consideracio-
nes, hubo un incidente en el invierno de 1891-1892 que ha sido manejado
por los historiadores como un intento de soborno a altos dirigentes del
pais, nada menos que al mismo Porfirio Diaz, para comprar Baja Califor-
nia. Tal parece que fue una secuencia de malentendidos. Empez6 con una
conversaciéon que sostuvieron John Drought, uno de los dirigentes de la
empresa subsidiaria de San Quintin, y Luis E. Torres, jefe politico del Dis-
trito Norte, en noviembre de 1891. Torres le informé a Diaz del didlogo,
quien instruy6 a Ignacio Mariscal, ministro de Relaciones Exteriores, a
que se comunicara con el ministro britdnico en México, Spenser St. John.
Cuando le lleg6 el informe a Jenkinson en febrero de 1892,°” era en forma
de reclamo y para pedir, en pocas palabras, la cabeza de Drought quien

5 Juan Valdés a scop, 2 de diciembre de 1891, acN, scop, exp. 86/13-1 (11H-UABC,
6.21).

% Ricardo Lépez Guerrero a scor, 23 de febrero de 1892, acN, scor, exp. 86/13-1 (11H-
UABC, 6.21).

57 La versién que conocen los historiadores mencionados es el escrito de Spenser St.
John en la correspondencia del British Foreign Office.
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habia ofrecido sumas nada desdefables tanto a Torres como a Diaz si cola-
boraban en la venta de la peninsula.®®

Drought nunca dej6é de protestar su inocencia, pero para apaciguar
al gobierno mexicano, Jenkinson lo despidié. De hecho, la culpabilidad
o inocencia de Drought no le preocupaban mucho. De lo que si estaba
convencido Jenkinson, era que la Compania de Desarrollo, ademas de
representar una carga desmesurada para la empresa madre (llevaba gas-
tados mas de cinco millones de délares en la Compaiiia de Desarrollo), le
estaba haciendo una guerra desleal al tratar de eliminar a Ensenada como
puerto comercial. El historiador Yaeger (1994: 87-90) le da importancia al
asunto, sobre todo por el hecho de que Drought, estadounidense segun €l,
era aliado de Babcock y, como €l, abiertamente anexionista.*

Todavia no se dejaba atras este asunto, cuando en marzo dos diarios
estadounidenses (de Nueva York y Texas) publicaron acusaciones contra
Inglaterra por planear apoderarse de la bahia de San Quintin como esta-
cién carbonera en anticipacién a la construccién del Canal de Panama. El
origen de la acusacion fue atribuido a Charles E. Anthony, otro que aboga-
ba por la anexién de la peninsula, quien sostenia que las obras ferroviarias
y de irrigacién eran para encubrir las acciones de los filibusteros. A este
rumor le presté poca atencién el gobierno mexicano, por ser poco cohe-
rente en tanto que ya estaba perfectamente informado de lo poco adecua-
da que resultaba la bahia de San Quintin para tales propésitos (Chaput y
Yaeger, 1999:301).

Las condiciones meteoroldgicas del norte de Baja California duran-
te esos aflos también tuvieron un papel en el deterioro regional: lluvias
torrenciales en el invierno de 1891 con inundaciones en Tijuana, pérdi-
das agricolas en Maneadero, San Carlos y San Quintin; seguidas por una
sequia a partir del siguiente aflo que se prolongé por cuatro afios y que
afect6 la actividad econémica tanto agricola como minera y ganadera. Sus-

5 Correspondencia en ula, pp, leg. xvil. No deja de ser llamativa la carta de Torres
a Diaz, 9 de noviembre de 1892, en la que reconoce su torpeza al no percatarse de
que Drought quiso “sondearme con proposiciones indebidas” y agradecerle a Diaz su
“bondadosa indulgencia”.

% John Drought era inglés; véase Archivo General de Notarias, Mexicali, libro de pro-
tocolizacion 1892, primer semestre, nim. 2, 4 de enero de 1892.
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pendidas las obras del ferrocarril, varios negocios cerraron sus puertas,
ranchos se pusieron a la venta y muchos recién inmigrados optaron por
retroceder sobre sus pasos. Finalmente, los inversionistas que estaban a la
expectativa del ferrocarril acabaron por perder interés.

En el momento que se sometian los planos aprobados a la mesa di-
rectiva, habia poca duda en la opinién publica de que la construcciéon se-
guiria en tanto que la empresa llevaba mas de 200 mil délares invertidos
en el proyecto y no iba a renunciar “tan facilmente” al subsidio de 12 mil
pesos por milla construida (Lower Californian, 1892: 11 de marzo).®® El
propio Sir Edward Jenkinson, con la seguridad del prestigio que su titulo
de nobleza y su estatus de miembro parlamentario (Spence, 1995:52)%' le
otorgaba a la empresa, y por haber aceptado presidirla bajo la condicién
de que se realizaran los proyectos del ferrocarril y la irrigacién, expresaba
su confianza de que la mesa directiva aceptaria los nuevos planos. Pero no
fue el caso, y en septiembre de 1892, Jenkinson y Quilter presentaron sus
renuncias (Lower Californian, 1892: 30 de septiembre).®

A fin de cuentas, no estaba en manos de la mesa directiva aprobar o no
el dinero para seguir adelante con la construcciéon del ferrocarril. Desde
algtin tiempo habia renuencia de parte de los socios capitalistas a suscribir
mas capital a un proyecto que no reportaba utilidades y al que no se le
veia mucho futuro. Pero, mas alla de eso, la crisis financiera de Inglaterra,
provocada por la insolvencia de la casa banquera Baring en 1890, frené
severamente el flujo de capital inglés hacia el exterior y la Compania Mexi-

% Segun Yaeger (1994:86), la empresa tenia que haber completado 32 kilémetros para
poder reclamar ese derecho. No cita fuente y no se ha encontrado confirmacién del
dato.

®! Era practica comdn, como medida promocional, incluir dentro de la mesa directiva
de una empresa a personas “respetables”, con algin titulo de nobleza, pero sin nin-
guna funcién activa. Tanto Jenkinson como Quilter parecen haber salido del patrén
comun de figura meramente simbolica al haber participado activamente en los nego-
cios de la compaiiia.

%2 Sin embargo, ni Jenkinson ni Quilter se retiraron por completo del panorama:
Jenkinson acepté formar parte de un comité mediador entre las dos companias y el
gobierno mexicano (véase E. Velasco a P. Diaz, 20 de noviembre de 1893, ula, rp, leg.
xvil, doc. 0016309). Todavia en 1894, viaja a la ciudad de México para entrevistarse
con Diaz en relacién con asuntos de la empresa (véase Velasco a Diaz, 26 de febrero
de 1894. u1a, rp, leg. x1x, doc. 002359).
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cana de Terrenos y Colonizacién no fue ninguna excepcién. Scott se habia
quejado en numerosas ocasiones de que la empresa no le daba el efectivo
necesario para cubrir ni siquiera los gastos ordinarios. Babcock mismo le
informaba a Graham de posibles retrasos en la toma de decisiones debido
a que, segun le comentaba Pye, los aprietos financieros en Inglaterra eran
mucho mas severos de lo que se habia pensado.®

{Dénde quedd Babceock para todo esto? Después de los dos incidentes
‘filibusteros’ de principios de 1892, dejé de corresponder con los dirigen-
tes de la Compaiifa de Desarrollo y desaparecié del cuadro bajacalifornia-
no sin hacer mas ruido. Aunque Yaeger (1994:90, 85) parece relacionar el
retiro de Babcock con la vergiienza del intento de soborno (con lo que su-
giere que podria haber estado conectado),* lo mas factible es que Babcock
se percaté de que la construccion del ferrocaril a San Diego era imposible,
debido a las ya irreconciliables diferencias entre la Compainia Mexicana de
Terrenos y Colonizacién y la Compaiia de Desarrollo de Baja California,
asi como el hecho de que la compaiiia inglesa no tenia ni la intencién ni
la posibilidad de invertir més dinero en el ferrocarril, dada la recesién
banquera mundial.®

6 Babcock a R.A. Graham, 13 de diciembre de 1890, cc 16-49. No se acababan de
disipar los efectos de esta crisis cuando en 1892 se cayeron los precios de los metales,
en particular de la plata, y vino otra depresién internacional que, de nuevo, afecté
momentaneamente los movimientos de capitales (véase Spence, 1996:225).

6" Yaeger afirma que también se rompi6 la relacién entre el proyecto del ferrocarril y
el contrato de agua; desafortunadamente, no se ha podido confirmar la informacién.
Dentro de la historiografia californiana, dificilmente se encuentran referencias a la
participacién inglesa en la compania de agua. En el articulo de “Politics of Water”,
Hennessey (1992) hace referencia a las repetidas confrontaciones entre las dos prime-
ras empresas de agua, San Diego y San Diego Flume, y sin embargo, manifiesta que la
primera de éstas ocurri6 entre 1896 y 1897. En una entrevista realizada por E. Flet-
cher a Babcock, en Mandelville Library, Special Collections, mss 81, box 72, file 25, se
hace mencién de la compra del 51% de las acciones de la San Diego Water Company
por parte de los ingleses y su interés de consolidarse con la Flume Company, de la
cual también tenian acciones; Fletcher comenta tinicamente que su relacién con ellos
duré uno o dos anos.

% A manera de colofén, Babcock siguié padeciendo sus propias dificultades financieras
y acab6 por vender sus diversos negocios, a lo largo de varios anos, a John Spreckels.
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Conclusiones

Durante los siguientes afos, hubo algunos esfuerzos por mantener viva la
ilusién de un ferrocarril operacional. Pero para 1898 era mas que claro
que el ferrocarril no se iba a terminar y la correspondencia entre las ofi-
cinas del gobierno federal giraba en torno a qué hacer con la concesién,
con la subvencién y con los 27 kilémetros del tramo construido, discusién
que, a final de cuentas, venia a reflejar los cambios en la politica nacional
ferroviaria.

No dejan de ser llamativos los términos mas bien contradictorios en
que se llevaba a cabo la discusion sobre el destino del ferrocarril. Si bien se
enfatizaba la inutilidad de la via construida (¢como iban a ser ttiles 27 kil6-
metros de via que no llegaban a ningtin lado?), no se dejaban de reconocer
las dificultades que habia para trasladarse dentro de Baja California, ni la
necesidad de comunicarla con el resto del pafs. En una época en que el
ferrocarril era considerado el gran precursor del progreso, sus ventajas
eran obvias: abrir terrenos al cultivo, elevar el valor de los mismos, dar
acceso a los recursos naturales, sobre todo los minerales, posibilitar el cre-
cimiento sostenido de la poblacién y acelerar el comercio. En el resto del
pais se habian construido mas de cinco mil kilémetros de vias hasta 1883,
y habia sido “extraordinario” su efecto sobre la economia, ya que, en-
tre otras cosas, interconectaban regiones mineras y agricolas, asi como los
mercados de las costas y la frontera norte (Haber, 1992:29). En septiembre
de 1898, Limantour dio a conocer los nuevos lineamientos que regirian la
construcciéon y el financiamiento de ferrocarriles y puertos, en los que se
daba prioridad a aquellas lineas que se consideraba que satisfacian mejor
las necesidades del pais, entre ellas las que integraban la costa del Pacifico
con el centro (Ortiz, 1987:212-213). Sin embargo, Baja California no fue
contemplada, a pesar de estar sobre la costa del Pacifico, de ser territorio
fronterizo y del hecho de que seguia siendo un territorio despoblado e
incomunicado y, por lo tanto, fragil y vulnerable.

La historia del proyecto del ferrocarril peninsular subraya la disyun-
tiva que se presentaba para la region fronteriza de Baja California en la
época del porfiriato: cémo poblar, desarrollar y comunicar a un territorio
tan alejado del centro del pais cuando no habia los recursos ni humanos ni
financieros, sin recurrir al capital extranjero; como evitar que esta region
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cayera bajo la influencia econémica y politica de Estados Unidos. Aprobar
una concesion a una compaiia de capital estadounidense no pareciera ser
la solucién mas adecuada y, como ya se vio, fue muy cuestionada. Por esa
misma razén, el gobierno mexicano acogié la oportunidad brindada por
los propios estadounidenses: la entrada de un poder europeo que sirviera
de baluarte contra la expansién de Estados Unidos. Este capitulo de la his-
toria de Baja California ilustra no sélo una fase de la expansién denomi-
nada pacifica de Estados Unidos mediante los proyectos ferroviarios, sino
parte de la larga rivalidad entre este pais e Inglaterra por la hegemonia
econdmica en México, contienda que ya tenia perdida Inglaterra desde
tiempo atras.

Archivos

scoP/AGN Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas/Archivo General de la
Nacion.

pL/AGN Dublan y Lozano.

ppUI Coleccion Porfirio Diaz, Universidad Iberoamericana. Estos tres fondos
fueron consultados en la biblioteca del Instituto de Investigaciones Histdricas
de la vasc, razén por la cual se incluye la referencia.

Bsc/GL Buchanan Scott Collection, Special Archives, Guildhall Library, Londres.

rc/ML Fletcher Collection, Special Collections, Mandelville Library, University of
California, San Diego.

hee/sdsu Hotel del Coronado Collection, Special Collections, Malcolm Love
Library, San Diego State University.
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