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PROLOGO

El Pacifico mexicano y sus transformaciones. Integracion maritima y terrestre en
la configuracién de un espacio internacional, 1848-1927 de Karina Busto
Ibarra es la culminacién de un gran esfuerzo de investigacién y de
reelaboracién que amplia y perfecciona los 6ptimos resultados alcan-
zados hace un decenio con la tesis doctoral que discutié bajo mi di-
reccién en el Centro de Estudios Histéricos de El Colegio de México.

La gran novedad de este libro es que la autora se da cuenta de
que es imposible entender la navegacién maritima sin tomar en
cuenta su articulacién con las innovaciones tecnoldgicas de las co-
municaciones que acontecen en el trasporte de los hombres y de las
mercancias, pero también con todas las que acontecen en los ban-
cos nacionales e internacionales, el papel del crédito, las finanzas
publicas, los cambios de la administraciéon publica y las nuevas for-
mas de gobierno de los siglos XIX y XX. En suma, no es posible estu-
diar, como se ha hecho hasta ahora, la innovacién del ferrocarril, sin
asociarlo con la introduccién de la navegacién del vapor, el telégra-
fo, los cables submarinos y con las subvenciones de los gobiernos.
Tampoco es posible entender el Pacifico mexicano si no se toman en
cuenta sus articulaciones con todas las grandes transformaciones de
las comunicaciones que se dieron en México y en el mundo entre
1850 y 1930.

Basta observar los mapas 1.5 de 1858 y 1.9 de 1929 de las cone-
xiones que vinculan México con el mundo para notar que hay una
trayectoria que vincula los caminos carreteros con las rutas mariti-
mas, la red ferroviaria y las redes telegraficas nacionales e interna-
cionales. De alli que se pueda decir que este libro nos ofrece la gran
novedad representada por la internacionalizacién de los espacios
regionales y nacionales. Ello fue posible no sélo por las innovacio-
nes tecnologicas, sino también gracias a la voluntad demostrada por
los gobiernos, como el de México de crear las instituciones capaces
de sostener el esfuerzo de los hombres de negocios, de los bancos y de
las finanzas internacionales.
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Como nos recuerda la autora, en 1853 se crea en México la
Administracién de Caminos y Peajes. También la autora muestra
que las companias navieras, tanto las del Golfo de México como
las del Pacifico fueron subvencionadas por el gobierno federal, entre
1867 y 1898 las del Golfo de México y entre 1872 y 1920 las del
Pacifico.

La informacién que nos proporciona nos ayuda a entender que
el gobierno federal no s6lo subvencioné los telégrafos, los cables
submarinos y los ferrocarriles sino también las compariias navieras
tanto mexicanas como las norteamericanas, inglesas, alemanas, fran-
cesas, espafiolas y chinas. En esta forma las subvenciones guber-
namentales fueron un mecanismo fundamental para la expansién
de las redes maritimas. El apoyo gubernamental, como lo escribi
en mi libro Estado y mercado: la economia piblica del liberalismo mexicano,
1850-1911 (El Colegio de México/ Fideicomiso Historia de las Amé-
ricas/ Fondo de Cultura Econémica, México, 1994), fue fundamen-
tal para la internacionalizacién de la economia mexicana.

Es interesante ver lo que escribe la autora que a mediados del
siglo XIX el istmo de Tehuantepec era transitado por mexicanos y
extranjeros de varias nacionalidades para poder llegar al oro de Ca-
lifornia y para comunicar el Atlantico con el Pacifico. Se puede pen-
sar, por lo tanto, que los empresarios como los gobiernos mexicano
y norteamericano participaron de una orientacién similar. Ambos
gobiernos subsidiaron a las compaiifas de navegacion y a los ferro-
carriles que expandieron las relaciones comerciales y financieras en
el Pacifico y en el Atlantico gracias a la conexién del ferrocarril y lue-
go el canal de Panama. En 60 dias los barcos a vapor movilizaban
hombres y mercaderias desde Panama a San Francisco, tocando los
puertos del Pacifico mexicano de San Blas y Mazatlan. A partir de
1855 el ferrocarril de Panama redujo el tiempo de transito hacia el
Atlantico, primero a ocho horas y después sélo a cuatro. En efecto,
la distancia que separaba el istmo de Panama del Pacifico al Atlantico
era apenas de 76 kilometros.

El canal de Panama, abierto a la navegacién en 1914, beneficié
tanto a los Estados Unidos como a México obteniendo resultados
semejantes a los que el canal de Suez, inaugurado en 1869, ofreci6
a la rapidez de la conexién entre Asia y Europa, favoreciendo el
comienzo de la navegacién mundial.
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La articulacién entre los puertos de San Francisco y Panama
tuvo efectos positivos en el Pacifico mexicano y norteamericano. La
novedad consistié en la redefinicion de los nodos primarios que fue-
ron solamente dos: uno en la costa norteamericana, San Francisco,
y el segundo en la costa mexicana, Mazatlan. Se crearon también no-
dos estratégicos que fueron Panama, Acapulco y Salina Cruz, y nodos
secundarios en Guaymas, La Paz, Manzanillo, San Blas y Santa Ro-
salia y los puertos de escala, Altata, Bahia Magdalena, Ensenada,
Topolobampo, Puerto Angel, Tonal4 y San Benito. En esta forma
los puertos mexicanos fueron fundamentales en la articulacién entre
San Francisco y Panama y el Atlantico.

Las rutas maritimas que conectaron el Pacifico y el Atlantico se
incrementaron gracias a la conclusién de las lineas férreas transcon-
tinentales norteamericanas y las lineas férreas mexicanas se conec-
taron con las norteamericanas, poseyendo ademaés un sistema ban-
cario. El subsidio que otorgaron los gobiernos a las compaiiias de
vapor expandi6 el comercio de San Francisco a China asi como el
comercio de San Francisco a Nueva York, via el istmo de Panama.

Los nodos estratégicos de San Francisco y Mazatlan, ademas de
poseer una infraestructura desarrollada con un avance industrial
variado y extensivo, tienen un alto movimiento maritimo de alturay
cabotaje y un alto volumen de exportacién e importacién, poseyen-
do ademas un sistema bancario. Estos nodos son los que algunos eco-
nomistas definen como polos de crecimiento.

La gran diferencia que hay entre los nodos estratégicos y los se-
cundarios, de los cuales siete estan en México y uno de ellos es Pa-
nama, es que utilizan diferentes rutas internacionales y nacionales y
su actividad més importante son las exportaciones mientras son li-
mitadas las importaciones, pero ambas poseen una infraestructura
adecuada para el movimiento portuario. Lo que diferencia esencial-
mente los nodos estratégicos y secundarios de los puertos de escala es
que el volumen comercial es variable mientras es muy limitada la
diversidad en los puertos de escala.

Karina Busto ha realizado un gran esfuerzo para ilustrar la im-
portancia de los puertos primarios que son, como se dijo, aquéllos
que poseen una estructura crediticia y bancaria. De alli que sea in-
teresante notar que éste es el primer libro que nos muestra como la
Wells, Fargo and Company y la Pacific Mail Steamship Company





