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En enero de 1848, unas semanas antes de que San Francisco dejara de
pertenecer a México por la firma del Tratado Guadalupe-Hidalgo,
se descubrid oro cerca de ahi. El episodio no solo cambié la historia de
Estados Unidos y de su apetito expansionista, sino que fue el inicio de la
formacién de un eje comercial de largo alcance entre San Francisco y
Panami, lo que a su vez modific6 “por completo el mapa de las comu-
nicaciones y el comercio a nivel mundial” (p. 122). El libro de Karina
Busto Ibarra inscribe en este eje el estudio del Pacifico mexicano, de
sus puertos, sus transformaciones y de las redes de comunicacién e
integracién que ocurrieron en un ciclo que parecid cerrarse hacia 1927.
Este es un trabajo con amplitud de miras, que privilegia la perspectiva
espacial, que lo hace en un arco temporal largo y sobre ese litoral del que
a México le corresponden mds de 8 000 kilémetros. No son frecuentes
las investigaciones histdricas en la academia mexicana que, desde un
claro mirador geogréfico, se plantean la comprensién de un proceso
para un espacio extenso, mas alld de las fronteras nacionales, sobre
todo —pero no tinicamente— por razones précticas, por ejemplo, reunir
y analizar sistematicamente corpus bibliogréificos dispersos y diversos.
Se trata de una investigacion geogréfica y econdmica, interesada en
la historicidad de la globalizacién, en la construccién y funcionamiento
de ejes de intercambio de largas y cortas distancias, los transportes,
la tecnologia, la historia empresarial, las redes y las regiones, el cre-
cimiento y las cualidades de lo urbano y lo portuario. El de Karina
Busto es un libro que participa de estas inquietudes, que establece did-
logos con preguntas historiograficas compartidas en diversos dmbitos
académicos,! pero que tiene claramente un sello personal.

! Aunque son muchos los temas en los que se mueve el libro, respecto a la historiogra-
fia de los puertos del Pacifico y del Golfo en México pueden sefialarse algunos libros
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Los puertos se entienden aqui, por un lado, como centros desde los
que se establecen relaciones maritimas y terrestres, y por otro, como
piezas de un sistema dentro de un eje definido, preguntdndose por sus
tiempos. Todo lo anterior ha supuesto operaciones epistemoldgicas
que estin lejos de ser simples, que tienen detrds un trabajo tedrico y
empirico de gran envergadura y que no sélo son una ruta, sino uno de
los aportes mds notables por el nivel explicativo que otorgan, que ade-
mds es susceptible de adaptarse a otras investigaciones. Hay que hacer
notar que los puertos se estudian en plural, en conjunto. Ocuparse
exclusivamente de los puertos principales pudo ser una tentacidn,
pero la autora la evit6 al encontrar que incluso los pequefios “tienen
un papel central para el drea que sirven” (p. 146) y cumplen funciones,
asi sea modestas, pero no siempre, con el resto de puertos.

El equilibro se consigue con la construccién de una sofisticada
clasificacién de los puertos (adaptacién de un modelo de Brian Hoyle,
pero con un camino analitico y expositivo propio) que atiende a varia-
bles puntuales, unas de tipo geogrifico y fisico, otras relacionadas
con las comunicaciones y la infraestructura, aquellas que dan cuenta
del volumen del comercio, el desarrollo industrial, la poblacién, los
servicios urbanos y el tamafio de su hinterland. De ella se desprende
una jerarquia: nodos primarios (Mazatlin en México, ademds de San
Francisco), dos puertos estratégicos (Acapulco y Salina Cruz, ademis
de Panamd), cinco puertos secundarios (Guaymas, La Paz, Manzanillo,
San Blas, Santa Rosalia), y siete puertos de escala (Altata, Bahfa Mag-
dalena, Ensenada, Topolobampo, Puerto Angel, Tonald y San Benito).

El libro se divide en tres partes: “El nuevo sistema portuario del
Pacifico”, “La apertura del Pacifico” y “Dindmicas comerciales y

antecedentes con los que dialoga, sobre todo por la perspectiva de conjunto que com-
parten: el muy reciente de Mariano A. BONIALIAN, La América espariola: entre el Paci-
fico y el Atlantico. Globalizacion mercantil y economia politica, 1580-1840, Ciudad de
Meéxico, El Colegio de México, 2019; Guadalupe PINzON Rios, Acciones y reacciones en
los puertos del Mar del Sur. Desarrollo portuario del Pacifico novohispano a partir de sus
politicas defensivas, 1713-1789, México, Universidad Nacional Auténoma de México,
Instituto Mora, 2011; Johanna Von GRAFENSTEIN GaREts (coord.), El Golfo-Caribe y sus
puertos, t.1: 1600-1850 y t. I1: 1850-1930, México, Instituto Mora, 2006; Mario TRujILLO
Bovtio, El Golfo de México en la centuria decimondnica. Entornos geogrdficos, formacion
portuaria y configuracion maritima, México, H. Cdmara de Diputados, Centro de In-
vestigaciones y Estudios Superiores en Antropologia Social, Miguel Angel Porriia, 2005.
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navegacion”, y nueve capitulos que componen un conjunto uniforme
y ordenado en el que los puertos y las variables se van modulando, y
en el que se van planteando temas y preguntas de gran relevancia. Los
lectores pueden construir su propia ruta de viaje, pues aun variando el
orden de exploracién se puede distinguir lugares y distancias, proble-
mas y claves de analisis.

A San Francisco, Mazatlin y Acapulco se dedican capitulos indi-
viduales (segunda parte) en los que se sigue, sin ser esquematica, su
historia, su condicidn de puerto, el espacio urbano, el comercio, la
infraestructura, las actividades econémicas, su sistema bancario,
hinterland y comunicaciones. Aunque no haya formado parte del
territorio mexicano desde 1848, se subraya el papel central de San
Francisco en el funcionamiento de todo el movimiento en el Pacifico,
y se revisa con detalle su crecimiento explosivo y sostenido; vistas las
cifras, llama la atencién que esta ciudad se haya equiparado durante
un tiempo, al final del siglo x1x, en cuanto al ntimero de habitantes a la
capital mexicana. El poder y la centralidad del puerto se dimensionan
con las caracteristicas que la autora analiza, con los acentos que coloca
en la capacidad productiva de su regién circundante, el desarrollo con
cierta independencia de sus instituciones bancarias, la fortaleza de su
industria y sus funciones de distribucién, de entrepot (depésito).

Guardadas las proporciones, Mazatlén fue también un nodo pri-
mario. Uno de los méritos del capitulo tiene que ver, ademds de con
la revision de fuentes originales y muy pertinentes (entre ellas estadis-
ticas y notas de viajeros), con un trabajo de sintesis sobre una amplia
bibliografia que, puesta a dialogar con las preguntas que se plantean,
hace justicia a laimportancia que en toda la segunda mitad del siglo x1x
y aun después tuvo Mazatldn para el pafs, para el estado de Sinaloa y
para una amplia regién de la cual era centro. En un sentido similar,
se destaca convenientemente la situacion de Acapulco; durante el
siglo x1x, dice, “no estaba viviendo una paralizacién irremediable”,
que es la imagen que ha dominado (p. 250). A partir de 1848, se volvid
“un eslabén significativo del entramado de rutas hacia California”
(p. 251), sobre todo en su papel de depésito de carbén para la Pacific
Mail Steamship Company, pero aun en las décadas anteriores mantuvo
un movimiento maritimo constante.
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Con el mismo lente se aproxima a otros puertos, su comercio
exterior, su movimiento maritimo, el tipo de barcos: los hubo como
Acapulco, que durante décadas no tuvieron ni muelle, ni astillero ni
faro, pero eran importantes para el sistema, para su poblacién y para
sus regiones, unas mds y otras menos fuertes. De hecho, Karina Busto
defiende con sobrados argumentos “la importancia de las costas en la
configuracién del espacio nacional e internacional” (p. 404), y aporta
pistas muy valiosas a un tema que hace varias décadas despierta grandes
debates historiograficos, defendiendo la idea de que incluso a media-
dos del siglo x1x, con una red deficiente de transportes, “el territorio
mexicano se encontraba més integrado de lo que generalmente se ha
considerado” (p. 404).

El tema de las innovaciones tecnoldgicas ocurridas a partir de la
mitad del siglo x1x en México y su impacto en las formas de comuni-
carse y mover mercancias se trata en un capitulo entero, en la primera
parte, pero estd presente permanentemente. Se ha enfatizado mucho en
la relacién porfiriato — construccién de ferrocarriles para explicar una
etapa de dinamizacién econémica, pero esta autora engarza al ferro-
carril con una serie de tecnologias que lo antecedieron, con esas piezas
menos atendidas que fueron importantes y que generaron también
aumentos productivos, de capital y de trabajo, como las diligencias, los
telégrafos y los barcos de vapor. Confirma, y no es un asunto menor,
que no hay una oposicién entre los medios de transporte tradicio-
nales y los modernos, ni hay —o no necesariamente— un atraso donde
los primeros tienen mayor presencia, como lo comprueban en todas
partes los enlaces entre la arrieria y los caminos de herradura, con el
ferrocarril y los barcos.

La tecnologfa no sigue un camino lineal, sino una légica econémica,
de convivencia y complementariedad. La autora se pregunta por los
momentos en que ocurrieron ciertos cambios, por ejemplo la sustitu-
cién o el predominio de los barcos de vapor sobre los de vela. A veces
encuentra una fecha, 1898 para Mazatlan. En Acapulco (también en
Altata, Topolobampo, Tonald, San Benito) se prefiri6 a los vapores
durante todo el periodo porque formaban parte de rutas de navega-
cién internacionales. Admite, sin embargo, que en Guaymas, Santa
Rosalia, Bahfa Magdalena, Ensenada, los veleros no fueron sustituidos



RESENAS

porque eran los mds aptos para un puerto ligado a otros cercanos por
el cabotaje.

Una pregunta que recorre el libro y que para el caso mexicano revis-
te una especial importancia. En un libro clasico de la historia urbana
latinoamericana,’ José Luis Romero llamé la atencién sobre las capi-
tales y los puertos, (y en especial sobre las capitales que eran también
puertos como Buenos Aires, Montevideo o Rio de Janeiro) como los
casos urbanos emblematicos, los sitios de mayor actividad econdmica,
las sedes de los grandes negocios, donde se reunian la mayor poblacién,
las mejores ventajas y la cultura urbana por excelencia. La de los puer-
tos del Pacifico y del Golfo en México es una historia notablemente
distinta. Condenados por su insalubridad, al menos hasta las primeras
décadas del siglo xx, tuvieron (y de alguna manera conservaron) lo
que aqui proponemos nombrar “ciudades de resguardo”, donde sus
comerciantes y pobladores vivian una parte del afio, una relacién sobre
la que hubiera convenido poner ciertos acentos en el libro. Tepic res-
pecto a San Blas, Colima en el caso de Manzanillo, Tapachula para San
Benito, Tehuantepec para Salina Cruz.

Sélo a partir del segundo tercio del siglo xx el turismo y el mejora-
miento de sus condiciones hicieron de muchos puertos ciudades por
si mismas, como suelen entenderse. Lo que habia antes era una figura
que es dificil conceptualizar como urbana o como puerto, aunque
debe subrayarse que era ambas, como Manzanillo o San Blas, que no
alcanzaban los 2 000 habitantes en 1910, pero en las que se cargaban y
descargaban mercancias, recibian gente, estaban en contacto mar aden-
tro y mar en fuera. Hubo excepciones, por supuesto, principalmente
Mazatlin y Guaymas y en alguna medida La Paz, Acapulco y la propia
Salina Cruz, pero la autora acierta al subrayar que no siempre hay una
relacién entre el comercio exterior o la navegacién y el crecimiento
urbano. Lo anterior se confirma si pensamos en la relacién inversa,
centros urbanos convirtiéndose en puertos, como Santa Rosalia y La
Paz, cuyo crecimiento demogréfico se asociaba a las actividades mine-
ras mds que a las portuarias.

En términos de lo urbano en el libro, la perspectiva y la ruta que
se sigue en el libro es altamente explicativa de la suerte, las variaciones

2 José Luis ROMERO, Latinoameérica: las ciudades y las ideas, varias ediciones.
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y los cambios que ocurren en una ciudad, es decir, un puerto, cuando
se altera el funcionamiento del eje o sistema en que estd inscrito. Desde
algin punto de vista se extrafian algunas inmersiones mas profundas
en el espacio urbano, por ejemplo sobre su traza (solo hay un plano
con ese detalle), lo mismo que una revisién mds amplia de sus condi-
ciones de sanidad y los importantes proyectos de infraestructura que
se implementaron en algunos de ellos. No es que no se traten, quizd se
hace de una manera acorde al equilibrio del conjunto, pero se extrafia
acaso una mayor atencién dada su relevancia.

Ahora bien, el espacio temporal estudiado plantea interpretaciones
y preguntas de fondo. El punto de partida estd puesto en 1848, cuando
se inici6 la formacion del eje comercial entre San Francisco y Panamd.
Para entonces los movimientos sobre el Pacifico tenfan ya una larga
historia que no se desconoce aqui, pero sobre la cual se identifica un
corte, una fecha que define con claridad el inicio de un ciclo distinto,
en el que Estados Unidos cobr6 protagonismo y fue desplazando el
predominio inglés sobre sus aguas. ; Qué ocurrié hacia 1926-1927
para proponer esa fecha como el cierre del periodo, de una época?
Karina Busto encontré un asunto mayor: el movimiento comercial se
desplomo en casi todos los puertos del Pacifico mexicano. No parece
que la autora tenga una posicién contundente sobre las razones, pero
ofrece innumerables pistas que, sumadas, tienen sentido y confirman
su propuesta. Una tiene que ver con la crisis econdmica internacional
y el agotamiento del modelo liberal, es decir con la disminucién de
movimiento en todo el sistema. Otra, con el cambio tecnolégico, por
ejemplo, el de la sustitucién del carbén por los derivados de petrdleo,
que dejaron de hacer necesarias las escalas de los grandes buques en
los pequefios puertos. Una mds, con lo que la autora identifica como
una “nueva configuracién espacial del territorio mexicano” (p. 401),
que implicé un flujo mayor de comercio exterior e interior por la via
terrestre, ademds del protagonismo que tomé el primero en sus rutas
con Estados Unidos.

Vista esta historia en perspectiva, una de las lecturas del libro apunta
a distinguir un éxito desigual, relativo y casi efimero de los puertos del
Pacifico mexicano. Entendido su funcionamiento sistémico dentro
del eje San Francisco-Panamd, todos tomaron parte, muchos se acti-
varon, algunos mejoraron su infraestructura, pero al final no lograron
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consolidarse. Llaman especialmente la atencién los casos de Man-
zanillo y Salina Cruz, dos de los puertos que recibieron un impulso
especial en el dltimo tramo del gobierno porfirista. El primero apenas
superaba en 1920 los 2 000 habitantes y sus obras de mejoramiento
se suspendieron una y otra vez. Salina Cruz fue un buen puerto entre
1907 y 1914, con “servicio excelente” y un movimiento alentador
(p- 389), pero fue victima del éxito del canal de Panamd en lo particular
y de toda la recomposicion del eje en lo general.

Hace algunas décadas Bernardo Garcia Martinez escribi6 que la
actividad portuaria mexicana “es bien raquitica”. “El comercio es
poco. La pesca es pobre y mal organizada, con escasos recursos y
barcos inapropiados. No hay, en fin, una verdadera vida maritima,
ni verdaderos hombres de mar”.® Estas palabras podrian desalentar
a cualquiera a emprender una investigacién de largo alcance sobre el
Pacifico mexicano. Afortunadamente Karina Busto la emprendid, y su
libro muestra contundentemente que, con todo, los puertos son fun-
damentales en la comprension de México (y creo que Bernardo Garcfa
la compartirfa). Mds importante, nos ensefia las particularidades que
tuvieron entre 1848 y 1927, cuando formaron parte de un eje comercial
de largo alcance y fueron nodos de integracion maritima y terrestre.
Siguen faltando trabajos en perspectiva histérica sobre los puertos
mexicanos a partir de la década de 1930, fecha en que éste se cierra,
pero por lo pronto este libro es una pieza muy valiosa en el camino de
buscar una urgente sintesis sobre su historia hasta el presente.

Gerardo Martinez Delgado

Universidad de Guanajuato

3 Bernardo GArRcia MARTINEZ, “Consideraciones corogréficas”, en Historia general de
Meéxico, México, El Colegio de México, t. 1, 1999 (reimpresién), p. 41.



