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Los puertos del inmigr ante
en México, 1884-1910

[...] siempre es estremecedor eso de zarpar rumbo a las tierras cdlidas.
Empieza en el muelle, aumenta un poco cuando se pasa frente a la
plana y mondtona costa de Florida, se vuelve perturbador en la
exquisita bahta de La Habana, y en Progreso, donde uno se pasa treinta
y seis horas contemplando las verdes aguas del Golfo, los tiburones
insolentes y la extension de arena y palmeras agitadas bajo el sol

de Yucatin, ese estremecimiento esclaviza como una droga

a la que uno sucumbe aunque no la apruebe.

Charles Malcom Flandrau, ;Viva México!, 1908

a historiografia sobre las grandes migraciones internacionales llega-
das a América Latina desde Europa, Asia, Africa y Oceania, que se pre-
sentaron con mayor intensidad durante las dltimas dos décadas del siglo
XIX y las primeras del siglo XX, generalmente ha sefialado el innegable
impulso que otorgé al proceso el desarrollo cientifico y tecnolégico de los
medios de transporte maritimo, que disminuy¢ el costo, la duracién y
los riesgos de la travesia, para aquellos individuos que buscaron probar
mejores espacios de desarrollo allende los mares. Es por ello que, en con-
juncidén con otros factores, como las politicas publicas liberales que alen-
taban el arribo de inmigrantes y capitales externos a suelo americano, a
partir de la octava década del siglo decimondnico fue mds evidente un
incremento en el volumen y la intensidad de los trasvases de individuos y
caudales entre distintos continentes. No resulta extrafio entonces com-
prender las razones por las cudles en el imaginario del inmigrante de aquel
entonces —sellado incluso por el cine, la literatura y no pocas series tele-
visivas—, generalmente se aludiera a populosas estaciones portuarias, en
las que se presentaban individuos de muy diversas caracteristicas étnicas y
culturales; maletas y bultos, que servian de asiento para resistir las largas
horas de espera como preludio de la partida o la admisién; cubiertas,
camarotes y escalinatas de multiples buques trasatldnticos, diferenciados

" Direccién de Estudios Histéricos, INAH.
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tingentes, diferenciados por su origen étnico o
nacional, o han recogido un amplio nimero

de anécdotas y experiencias personales me-
No

obstante, hasta el momento poco se ha avan-

diante entrevistas, memorias o diarios.

zado en una visién general y comparativa que
aborde la problemdtica del transporte mariti-

mo como motor de la migracién y contraste el
influjo de cada uno de los puertos de ingreso

SELLO

de los inmigrantes en la historiografia mexica-

por clase social y costo pecuniario vy, claro estd, sérdi-
das estaciones sanitarias y migratorias establecidas en
puertos y fronteras, cuyos médicos y funcionarios defi-
nfan el destino de los hombres y mujeres que vislum-
braron un futuro mds préspero, acariciando el llamado
“suefo americano’.

En México, durante el mismo lapso y proceso, las
aduanas maritimas y estaciones sanitarias establecidas
en Veracruz, Progreso, Manzanillo, Mazatldn o Salina
Cruz s6lo fueron el escenario por donde descendian
escalinatas de portentosos buques transatldnticos, oca-
sionalmente algunas decenas de inmigrantes, puesto
que el volumen de los trasvases llegados al territorio
nacional nunca fue masivo —y dificilmente podria ase-
mejarse al intenso trédfico migratorio que recibié la
legendaria isla Ellis, en Nueva York, para los que arri-
baban a Estados Unidos o la que recibié el Hotel de los
Inmigrantes, en el caso de Buenos Aires, al sur del con-
tinente—. En dichas instalaciones portuarias también
se registré y a veces incluso selecciond a los individuos
que optaron por buscar mejor fortuna en tierras mexi-
canas durante el ocaso del siglo XIX y la alborada del
siglo Xx.

Distintos trabajos monogréficos sobre los extranje-
ros en México reconocen a Veracruz como principal
puerto de ingreso de los inmigrantes transocednicos,
—cuya importancia inicia desde el periodo colonial y
decrece hasta bien avanzado el siglo xx—,' y se han
sefalado también algunas estimaciones que refieren a
los puertos de ingreso privilegiados por algunos con-

! Sirve como ejemplo el libro editado por Carlos Martinez
Assad, Veracruz. Puerto de llegada, México, H. Ayuntamiento de
Veracruz, 2000.

na. Es por ello que el hallazgo de algunas series
estadisticas escasamente explotadas, que dan cuenta
sobre la nacionalidad, monto, procedencia, destino y
fecha de internacién o salida de los pasajeros extranje-
ros que traspasaron las fronteras maritimas del pais
durante el Porfiriato, reforzadas mediante el apoyo de
distintas descripciones, memorias y notas de prensa de la
época, nos permitirdn incursionar en dicha historia
que serd el objetivo del presente articulo.?

Por razones de orden, y debido a la amplitud del
tema, sélo se abordardn algunos aspectos destacados
del periodo 1880-1910, definido en cierta medida por
la cobertura de las series estadisticas disponibles y por
el auge migratorio que vivié México en aquellos anos,
debido a un conjunto de politicas publicas liberales
que alentaban la inmigracién extranjera, la apertura
econdmica al exterior y los avances cientificos y tecno-
l6gicos. En un primer momento, se perfilardn las obras
de infraestructura portuaria realizadas en aquel enton-
ces, que en gran medida permitieron el arribo de gran-
des navios transatldnticos y facilitaron el traslado de
inmigrantes internacionales hacia el territorio nacional.
En un segundo momento, se abordard la importancia y
nacionalidad de las lineas navieras que realizaban el trd-
fico maritimo de altura y cabotaje; luego se presentard
una valoracion de las cifras globales de los pasajeros con-
signados en las estadisticas anuales de la época y, por
tltimo, se buscard reconstruir las rutas seguidas por dis-

* Cabe senalar que algunos de los aspectos atendidos con mayor
detenimiento en este articulo se apuntaron en Delia Salazar Anaya,
Las cuentas de los suefios. La presencia extranjera en México a través
de las estadisticas nacionales, 1880-1914, México, Instituto
Nacional de Migracién-Centro de Estudios Migratorios /INAH/
DGE Ediciones, 2010.
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tintos flujos migratorios de acuerdo con su nacionalidad
de origen, mdvil de partida y llegada a México.

Las obras de infraestructura

Si bien la red ferroviaria nacional consolidada a partir
de la década de 1890 acelerd la carrera migratoria en
México, facilité de igual manera los trasvases de pobla-
cién en la frontera norte, al reducir el costo y la duracién
de los traslados y estimular la llegada de capitalistas,
técnicos y jornaleros extranjeros encargados de la traza,
construccién y operacién de los llamados “caminos de
hierro”.? Los litorales del Golfo de México y el mar
Caribe, asi como del Océano Pacifico, también fueron
escenarios en donde fluyeron propios y extrafios gra-
cias al desarrollo portuario apuntalado por el gobierno
federal durante la época. A ello contribuyeron los tra-
bajos de remocién y reacondicionamiento de los princi-
pales puertos maritimos del pafs, que constituyeron,
por asi decirlo, el segundo proyecto modernizador de
las comunicaciones del régimen porfiriano, una vez
que, desde el inicio de su vida independiente en México
no se habian dado las condiciones propicias para expan-
dir o crear puertos naturales y artificiales, que ofrecieran
la profundidad suficiente para facilitar el arribo de gran-
des buques mercantes.

De tal forma, en concordancia con toda una politi-
ca que pretendfa posicionar a México en el concierto
de las naciones mds desarrolladas de mundo, las radas de
Veracruz, Tampico, Coatzacoalcos, Progreso y Cam-
peche en el Golfo de México, y las de Mazatldn, Guay-
mas, Manzanillo, Salina Cruz y Acapulco en el Pacifico,
vieron durante aquellos afios la rehabilitacién o cons-
truccién de modernos muelles, diques, varaderos, rom-
peolas, bodegas, asi como de flamantes y suntuosos
edificios en donde debfan alojarse las oficinas de las
aduanas maritimas. Obras publicas de enorme inver-
sién que naturalmente se acompanaban de la introduc-
cién de la luz y energfa eléctrica, la instalacién de lineas

3 Véase Delia Salazar Anaya, “Ferrocarriles e inmigracién inter-
nacional en el norte de México, 1880-1914”, en R.B. Brown
(coord.), El impacto del ferrocarril en Chihuahua, Ciudad Judrez,
Chihuahua, Universidad Auténoma de Ciudad Judrez, 2009, pp.
75-112.

telegréficas, la habilitacién o renovacién de faros y la
introduccién de otros instrumentos marftimos o del
mobiliario requerido para la operacién y atencién de
los usuarios.*

Los edificios de las aduanas portuarias del pais en
aquel entonces, construidos con los mds suntuosos
materiales —a veces importados del exterior pieza por
pieza, como el de Tampico—, fueron ejemplo de la
modernidad porfiriana y aparecieron fotografiados y
descritos con particular diligencia en muy diversos
impresos que contenfan descripciones geogrdficas y
que sirvieron como elementos de promocién y fomen-
to econémico del régimen porfirista.” Pero mds alld de
su resonancia, en muchos de los proyectos de moderni-
zacién portuaria emprendidos en aquella época, el capi-
tal externo no tuvo una participacién tan importante en
el financiamiento de las acciones materiales como si lo
tuvo en el desarrollo ferroviario que se presenté en el
mismo lapso, en vista de que estos rubros eran parte de
la obra publica financiada por el erario federal y algunas
veces por los gobiernos locales.® No obstante, los traba-
jos requeridos para la rehabilitacién de los puertos gene-
ralmente fueron encargados o concesionados a diversas
empresas de contratistas extranjeros.”

* Inés Herrera Canales, “La circulacién (comercio y transporte
en México entre los afios 1880-1910)”, en Ciro Cardoso (coord.),
Meéxico en el siglo X1x, 1821-1910. Historia econdmica y de la estruc-
tura social, México, Nueva Imagen (Serie Historia), 1994, p. 446.
Véase también Fernando Paz Salinas, La politica econdmica del
Porfiriato, México, INEHRM, 2000, pp. 24, 50, 68 y 69.

° Véase como ejemplo: J.R. Southworth, Veracruz lustrado,
México, Edicién del Gobierno de Veracruz-Llave, 2007, edicién
facsimilar de la publicada bajo el titulo: E/ Estado de Veracruz-
Llave. Su historia, agricultura, comercio e industrias en inglés y espa-
710l, México, octubre de 1900.

© En las obras portuarias el financiamiento federal se obtuvo
bdsicamente del endeudamiento interno y externo o bonos de las
reservas del tesoro. Gloria Peralta Zamora, “La hacienda publica”,
en Nicolau D’Olwer, Fernando Rosenzweig, e al, El Porfiriato. La
vida econdmica, Daniel Cosio Villegas (coord.), Historia moderna
de México, México, Hermes, vol. 7, 1965, pp. 957, 969 y 972.

7 Algunos naturalmente sélo se quedaron en proyectos frustra-
dos. Tal fue el caso de uno que obtuvo un empresario constructor
de ascendencia francesa, J.B. Eads, que la prensa del periodo sefia-
16. “Ha traido, seguin se dice, un proyecto para formar en Veracruz
un gran puerto. Que tenga éxito”, en E/ Diario del Hogar, 30 de
noviembre de 1881, p. 3.
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Si sirve como ejemplo, las grandes obras portuarias
—por largo tiempo esperadas y multicitadas en la
prensa como las mds ambiciosas de la administracién
liberal—, llevadas a cabo en los puertos de Veracruz,
Salina Cruz o Coatzacoalcos, estuvieron en manos de
la empresa britdnica S. Pearson & Son, que también
obtuvo dos de los contratos mds importantes de su
tiempo: la construccién del desagiie de la ciudad de
México y del ferrocarril de Tehuantepec.® Otra empre-
sa britdnica, accionista también del Ferrocarril Central
Mexicano, llevé a cabo las obras portuarias de Tam-
pico, mientras que un empresario estadounidense tuvo
a su cargo las obras de Manzanillo. Otros proyectos
menores se otorgaron a distintos contratistas naciona-
les y extranjeros, mediante los cuales se llevaron a cabo
acciones en Acapulco, Progreso, Guaymas, Villaher-
mosa (San Juan Bautista) y Campeche.’

Algunos puertos fueron habilitados con la participa-
cién de empresas privadas, aunque el gobierno federal
no dejé de aportar recursos —incluso muy superio-
res— en el impulso de algunos esperanzados proyectos
de colonizacién extranjera y nacional, como fue el caso

¥ La descripcién puntual de las obra del puerto de Veracruz
puede consultarse en Priscilla Connolly, E/ Contratista de don
Porfirio. Obras piiblicas, deuda y desarrollo desigual, México, FCE/E]
Colegio de Michoacdn/UaM Aztcapotzalco, 1997, pp. 327-379.
Sobre Coatzacoalcos y Salina Cruz, que formaban parte de las
obras de Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, véase José Ruiz
Cervantes, “Promesas y saldos de un proyecto hecho realidad
(1907-1940)”, en Leticia Reina Aoyama (coord.), Economia contra
sociedad. El Istmo de Téhuantepec, México, Centro de Estudios
Histdricos del Agrarismo en México / Gobierno del Estado de
Tabasco / Universidad Auténoma Benito Judrez de Oaxaca / Nue-
va Imagen, 1994, pp. 25-117. Sobre otros puertos: Mario Trujillo
Bolio, £l Golfo de México en la centuria decimondnica. Entornos geo-
grdficos, formacidn portuaria y configuracion maritima, México,
Cémara de Diputados. LIX Legislatura / Ciesas / Miguel Angel
Porrta, 2005.

? Priscilla Connolly, op ciz., pp. 90-93. Cabe sefialar que, en
mayo de 1881, el ejecutivo solicité al Congreso la autorizacién
para contratar la construccion de las obras necesarias para el servi-
cio marftimo de los puertos del Golfo y el Pacifico. También se
acordd el otorgamiento de concesiones a empresas encargadas de la
construccién de muelles, ferrocarriles especiales, almacenes y
mdquinas para carga y descarga. Manuel Dubldn y José Marfa
Lozano, Legislacion Mexicana 6 coleccion de las disposiciones legisla-
tivas expedidas desde la Independencia d la Repiiblica, México,
Imprenta del Comercio, 28 de mayo de 1881, vol. 14, pp. 768-
769.

de la habilitacién del puerto de Todos Santos —hoy
Ensenada— en el Distrito Norte de Baja California, en
donde la Compaiifa Internacional y la Compaiia
Mexicana de Terrenos y Colonizacién debieron realizar
distintas acciones de trazado, habilitacién e infraes-
tructura urbana y portuaria.”® En el Territorio Sur de la
misma peninsula, la Compafifa minera francesa El
Boleo, acondicioné el puerto de Santa Rosalia para
embarcar y desembarcar sus productos, como parte de
sus compromisos contraidos con el gobierno federal
bajo el traspaso de una concesién como colonia mine-
ra.'" De igual forma, en Sinaloa, en 1902, se abri6
Topolobampo como puerto de altura para la introduc-
cién del material ferroviario que importaba la empresa
Kansas City Mexico and Oriente, que también inicia-
ba los trabajos de construccién de un ferrocarril que
vincularfa a la frontera norte con el Océano Pacifico,
asi como los productos requeridos para el estableci-
miento de los colonos estadounidenses que formarfan
parte del proyecto."

A la par que se desarrollaron grandes arreglos por-
tuarios, también se iniciaron obras publicas dirigidas al
saneamiento e infraestructura de las poblaciones ubica-
das en las costas, tales como pavimento, alumbrado,
agua potable, drenaje y otras labores de canalizacién
hidrdulica.”® Aunque las obras de saneamiento vinieron
a subsanar una apremiante necesidad nacional, en los
puertos resultaban mds que indispensables para dismi-
nuir los efectos de enfermedades endémicas y epidémi-
cas que asolaban a la poblacién y que habian sido
especialmente virulentas entre los forasteros.'

' David Pifiera Ramirez, Los origenes de Ensenada y la politica
de colonizacidn, México, Universidad Auténoma de Baja California
| Gobierno del Estado de Baja California / Grupo Cultural
Septentrién, 1991, pp. 84-87.

" Ibidem, p. 85. Alberto Leduc, Luis Lara y Pardo y Carlos
Roumagnac, Diccionario de geografia, historia y biografia mexicanas,
Paris, Imprenta de la Vda. de C. Bouret, 1910, p. 892.

1> Sergio Ortega Noriega, Breve historia de Sinaloa, México, El
Colegio de México / Fideicomiso Historia de las Américas / FCE
(Disco compacto), 1998, s.p.

'3 Inés Herrera Canales, “Veracruz, puerta del comercio exte-
rior mexicano”, en Veracruz. Primer puerto del Continente, México,
Gobierno del Estado de Veracruz-Llave / Fundacién 1ca, 1999,
p. 182,

' Los puertos eran zonas en donde los factores ecoldgicos se



Al respecto, un estudioso senalaba que la
condicién de la ciudad de Veracruz “[...] era
tal, que los viajeros no extrafos a la insalubri-
dad evitaban la antigua ‘tumba de los espafio-
les’ y si tenfan que permanecer en ella unos
dfas u horas antes de embarcarse, si no se

enfermaban, escribfan relatos de su aventura y
haber escapado al peligro del ‘vémito negro’
[fiebre amarilla]”. Atin con los adelantos en
materia higiénica y sanitaria, las estadisticas de
la época no dejaban de sefalar el enorme
impacto de las enfermedades epidémicas y endémicas
durante el Porfiriato. Tal fue el caso de Tamaulipas en
1906, en donde la “fiebre intermitente” y “la caquexia
palustre” (paludismo y malaria), especialmente viru-
lentas en el puerto de Tampico, se distinguian como las
principales causas de la mortalidad de los habitantes
del estado.” En Mazatldn, una epidemia de peste
bubdnica promovié que el Consejo Superior de Salu-
bridad' creara nuevos lazaretos y controlara el ingreso
y la salida de individuos de la poblacién a fin de con-
trolar la propagacién de la mortifera enfermedad, cuyo
contagio en mds de un caso se atribuyé a los inmigran-
tes chinos que llegaban por las radas del Pacifico mexi-
cano, muchos de los cuales arribaron a la regién bajo
contratos penosos por la necesidad de mano de obra
que requerfan las empresas encargadas de la construc-
cién de ferrocarriles y la habilitacién de puertos, as
como distintas obras de infraestructura hidrdulica.”
Claro estd, los promotores de la inmigracién y la
buena imagen de México en el extranjero también
hacfan esfuerzos para demostrar que en el pais se toma-

unfan a los biolégicos y permitian una mayor propagacién de las
enfermedades epidémicas y endémicas, en especial la fiebre amari-
lla, el paludismo o la tifoidea. Miguel E. Bustamante, “La situa-
cién epidemioldgica de México en el siglo X1X”, en Enrique
Florescano y Elsa Malvido (comps.), Ensayos sobre la historia de las
epidemias en México, México, Instituto Mexicano del Seguro
Social, 1992, vol. II, pp. 436 y 426.

5 Direccién General de Estadistica, Anuario estadistico del esta-
do de Tamaulipas, 1 de enero de 1906, p. 47.

16 Organo encargado de la normatividad y vigilancia de la sani-
dad en el Distrito Federal y los puertos y fronteras federales en
aquel entonces.

7 El Contempordneo, de San Luis Potosi, 10 y 14 de abril de
1902, pp. 2y 3.

ban las medidas higiénicas y sanitarias necesarias para

controlar las enfermedades infecciosas, al tiempo que
trataban de demostrar que los migrantes internacio-
nales venfan a subsanar la sentida “carencia de brazos”
—como se decfa en la época—, y no eran portadores
de enfermedades. Asi como muestra, en febrero de
1908, ante un rumor sobre un brote de fiebre amarilla
en México, el rotativo E/ Diario pretendia desmentir
que los trabajadores asidticos trasmitieran distintos
males, sefialando: “El Médico de la Delegacién Sani-
taria en el puerto de Santa Rosalia, Baja California, dio
aviso de que el 29 del pasado fondeo el vapor “Tunquis’
conduciendo a bordo 458 inmigrantes chinos, con des-
tino a la negociacién minera El Boleo. Después de un
minucioso examen se vio que todos los inmigrantes se
hallaban en buen estado de salud.”®

No obstante, durante el periodo que nos ocupa, en
la literatura de viajeros extranjeros se llegé a observar
un importante cambio de percepcién sobre la condi-
cién de los puertos maritimos del pais, debido al
impacto de las obras publicas. Al respecto, el francés
Ludovic Chambén escribié: “Veracruz ya no es la ciu-
dad innoble y maloliente que se ha descrito desde la
Conquista. Veracruz ya no es la metrépoli de la fiebre
amarilla. Gracias a los trabajos de saneamiento y a la
desaparicién de las murallas que antes la sofocaban,
ahora se puede pasear en las calles limpias y llenas de
aire.”” Con igual admiracidn, el italiano Adolfo Do-
llero, en 1910, sefalaba que al llegar a Veracruz, “en

'8 El Diario, 7 de febrero de 1908, p. 8.
' Ludovic Chambon, Un gascén en México, México, Conaculta
(Mirada viajera), 1994, pp. 127-128.
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vez de la sucia poblacién de antafio, cuyas calles se

vefan invadidas muy seguido por esa inmundas aves
de rapifia denominadas zopilotes’ (Catharthes papa),
se encontraba una ciudad moderna, pavimentada de
asfalto, con luz eléctrica, tranvias eléctricos, drenaje,
servicio de agua potable y unos 40 000 habitantes
aproximadamente”.”

Sobre el puerto de Progreso —segunda rada en
importancia en cuanto al arribo de extranjeros al pais
como veremos mds adelante—, la opinién de los viaje-
ros era un tanto menos elogiosa, por su precaria infra-
estructura natural y material. El mismo Chambén —al
narrar su arribo por tan importante puerto yucateco—
sefialaba: “Los barcos anclan a dos kilémetros de la
playa porque el mar es abierto. Todo lo que recibe
Yucatdn pasa por Progreso (que es mds bien un desem-
barcadero que un puerto).” Las condiciones de salu-
bridad, los estragos de la fiebre amarilla, el paludismo
o la malaria y, atn el agreste comportamiento del per-
sonal encargado del traslado y atencién de pasajeros en
los puertos de México, no dejé de llamar la atencién de
uno que otro fuerefio, mds atin cuando se trataba de na-
vios de cabotaje, que s6lo fondeaban en aguas naciona-
les. El mismo critico francés contaba:

En Progreso me embarqué hacia Isla del Carmen en un
barco poco confortable a bordo, sin mantel en la mesa,
s6lo una sdbana en la litera, el capitdn y sus oficiales baja-

* Adolfo Dollero, México al dia (impresiones y notas de viaje),
México, Librerfa de la Vda. de C. Bouret, 1911, p. 614.
' Ludovic Chambon, op. cit., p. 32.

ban al comedor en mangas de camisa y bebfan a
chorros. Todo se hacfa con tal menosprecio hacia
los pasajeros y la pulcritud, que con los recuerdos
de este viaje me serfa fécil reconstruir la vida de los
terribles corsarios que surcaban los mares en los
viejos tiempos de la Isla de la Tortuga.?

Tal vez por este panorama ambivalente, la
renovacién de los puertos no sélo cubrfa una
necesidad nacional —en gran medida asociada
a las condiciones de higiene y salubridad—,
sino que también formé parte de un proyecto
econémico y politico mayor, encabezado por
la elite politica y econdémica que suponia la existencia
de una abrumadora gama de recursos nacionales en el
territorio mexicano, pero que era incapaz de explotar-
se por la enorme carencia de brazos y capitales en algu-
nas regiones del pafs. No en vano, durante el periodo
el gobierno porfirista lanzé toda una campafia propa-
gandistica —muy difundida en la crénica de viajeros,
la prensa periddica e innumerables descripciones geo-
gréficas—, que pretendfa mostrar las obras portuarias
como sinénimo de avance, modernidad y estimulo a la
inmigracién y la inversién externa. Claro, en estas des-
cripciones se evidenciaba el optimismo extremo de las
elites progobiernistas y no pocas alabanzas. Si sirve
como ejemplo, en 1907 durante la inauguracién de las
obras portuarias de Salina Cruz y Coatzacoalcos, que
acompafiaban al Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec,
se levant6 un arco triunfal para recibir al primer man-
datario y a su comitiva que, segtin el rotativo £/ Diario,
decia: “Ruta del Istmo Mexicano, puente comercial del
mundo, la profecia de Humboldt realizada por la ener-
gfa y previsién del General Diaz.”>

No es de extraiarse que, en la busqueda de ver con-
sumada “la profecia” del sabio alemdn Alejandro de
Humboldt —quien llegé a la Nueva Espafia al finalizar
el periodo colonial y a quien se le atribuyd la nocién de
asemejar al territorio nacional como un “cuerno de abun-
dancia’—, en cada proyecto de infraestructura urbana,
el gobierno federal y los gobiernos estatales contribu-
yeran a tan ambiciosa empresa mediante jugosas con-

> Ibidem, p. 55.
» El Diario, 24 de enero de 1907, p. 1.
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cesiones otorgadas a empresas privadas que pretendfan
apuntalar “la buena marcha de la nacién”, aunque en
su mayorfa dichos privilegios casi siempre se asignaran
a las compaiifas extranjeras que también habifan recibi-
do los contratos para la construccién de las grandes
obras portuarias. Nuevamente las mds portentosas
obras cayeron en manos de la firma S. Pearson & Son.,
como fue el caso de distintas acciones de infraestructu-
ra urbana llevadas a cabo en Veracruz, Coatzacoalcos,
Salina Cruz y Mazatldn, en tanto que otra compaiifa
britdnica llevé a cabo las del puerto de Tampico.*

En la realizacién de dichas acciones las empresas
contratistas —al igual que habia sucedido en los traba-
jos ferroviarios— requirieron de los conocimientos y la
colaboracién de distintos ingenieros y técnicos especia-
lizados de origen europeo o estadounidense —que lle-
garon al pais en condiciones laborales privilegiadas—,
asi como de un interminable caudal de inmigrantes
asidticos y caribefios en cardcter de jornaleros, encarga-
dos de llevar a cabo los trabajos mds pesados vincu-
lados al acondicionamiento de los puertos o la
construccién de canales, caminos y otras tantas obras
publicas y privadas.” Fueron asi los “motores de san-
gre” que contribuyeron a la modernidad porfirista,
como sefialé Gonzdlez Navarro en no pocas de sus
obras cldsicas al respecto.*

Si sirve como ejemplo del trato diferencial que reci-
bieron muchos inmigrantes externos en aquel enton-
ces, en Veracruz, la empresa del contratista britdnico
Weatman Pearson empleé los primeros terrenos gana-
dos al mar, para construir las adecuadas habitaciones
en las que residieron temporalmente los ingenieros y
técnicos extranjeros encargados de la direccién y ope-

* Priscilla Connolly, op cit., pp. 93-96; Inés Herrera Canales,
“Veracruz...”, op. cit., pp. 181-182.

» Su presencia también se refleja nitidamente en la composi-
cién nacional de la poblacién extranjera consignada en los censos
nacionales de 1895, 1900 y 1910 en los distritos, cantones y muni-
cipios en donde se ubicaban los puertos de Campeche y Progreso.
En ellos el nimero de habitantes de origen inglés, sueco, suizo y
estadounidense sobresale frente a otras minorfas.

% Tal serfa el caso de Moisés Gonzdlez Navarro, E/ Porfiriato.
La vida social, en Daniel Cosio Villegas, Historia Moderna de
Meéxico, vol. IV, México, Hermes 1990 (Primera edicién julio de

1957).

racién de las grandes obras portuarias,” en tanto que
los jornaleros asidticos o caribefios vivian en barracas
con escasa infraestructura. Unos y otros inevitable-
mente se enfrentaron a algunas calamidades y compli-
caciones por el clima y el embate de enfermedades
infecciosas. El propio empresario britdnico, no sin falsa
modestia en la ceremonia inaugural de Salina Cruz,
también senalé:

[...] después de siete afos de trabajos, ambos puertos y el
ferrocarril, estdn concluidos para poder despachar el pri-
mer cargamento en el trdfico internacional [...] sobra que
diga aqui, que estos afios fueron afios de trabajos rudos y
casi insuperables y cuya descripcién omito. Durante los
primeros afios, la empresa tenfa que manifestarse agrade-
cida cuando pasaba siquiera un dfa sin que no tropezara
con dificultades y contratiempos inesperados, dificulta-
des que son inherentes a toda gran obra de este género en
las regiones tropicales, y sélo después de sufrir grandes
penalidades y arrastrar sacrificios personales a los que nos
sometimos con gusto y paciencia y poniendo en juego la
energfa a la que ha servido de glorioso ejemplo, vuestra
gran carrera, sefior general Diaz, se ha logrado obtener los
resultados que al fin vemos.*

Las companias transportistas

Ei mejoramiento y saneamiento de la infraestructura
portuaria, al mismo tiempo que se abocé a incremen-
tar el trifico mercante, facilitd ademds el traslado de
inversionistas, ingenieros, técnicos, marinos, jornaleros
y empleados de confianza de diversa indole y ascen-
dencia nacional hacia las zonas costeras, vinculados a
tan importantes contratos. Durante los gobiernos de
Judrez y Lerdo y con mayor intensidad durante la suce-
sivas administraciones de Difaz y el interregno de
Manuel Gonzdlez, los artifices de la politica econémi-
ca nacional otorgaron todo tipo de concesiones y sub-
sidios a distintas compaffas navieras, con el objetivo de
mantener relativamente comunicado al pafs hasta la
llegada del preciado ferrocarril. Ante la falta de capita-
listas nacionales y debido al escaso éxito de algunas

" Priscilla Connolly, ap. cit., p. 343.
* El Diario, 24 de enero de 1907, p. 1.



Cuadro 1. Principales empresas maritimas en el Golfo de México

Empresa y nacionalidad

Trasatldntica Espanola (espafiola)

New York and Cuba Mail Steeam
Ship Company (estadounidense)
Linea directa de E. Escalante e hijo
(mexicana)

Frederick Leykand and Company o
West India, and Pacific Steem

Ship Co.(inglesa)

Mexican Lloyd Trading and Transport

Co. (estadounidense)
Compaiia de vapores del Atléntico
y del Golfo de México (inglesa)

Munson Steamship to Cuba and
Mexico (estadounidense)
Compaiiia de Navegacién de
Olazarri (espafola)

Mala Imperial Alemana
(alemana)

Linea de vapores Harrison
(inglesa)

Tabasco, Chiapas Trading
Transportation Co. (estadounidense)
Mexican American S.S. Co.
(estadounidense)

Yucatén Line Steamship Co.
(estadounidense)

Canadiense Mexicana del Atlantico
(canadiense)

Puertos que tocan los vapores

Nueva York, La Habana, Progreso, Veracruz, Tampico, Campeche,
Tuxpan, Frontera, Alvarado y Coatzacoalcos, en conexién con
puertos europeos, latinoamericanos y del Norte de Africa.

Nueva York, La Habana, Progreso, Veracruz, Tampico, Campeche,
Tuxpan, Laguna, Frontera, Alvarado y Coatzacoalcos.

Progreso y Nueva York

Liverpool, Veracruz, Tampico, St. Thomas, Colén, Kingston, Nueva
Orledns, Progreso, Coatzacoalcos, en conexién con las lineas para
Barbados, Trinidad, La Guayra, Puerto Caballero, Curazao, Santa
Marta, Sabanilla y Cartagena.

Baltimore u otro puerto de EUA en el norte Atldntico y Veracruz u
ofros puertos mexicanos del Golfo.

Mobile, Panzacola u otro puerto de EUA en el norte Atlantico, y
Veracruz, Coatzacoalcos, Progreso y ofros puertos mexicanos del
Golfo.

Nueva York, Filadelfia u otro puerto de EUA en el norte Atlantico y
Veracruz o Tampico.

Amberes, El Havre, Burdeos, Bilbao, Veracruz, Tampico, Progreso
y Nueva Orledns.

Hamburgo, El Havre, Veracruz, Tampico, Progreso, Tuxpan,
Coatzacoalcos, Frontera, Laguna y Campeche.

Liverpool, Veracruz, Tampico, Progreso, Tuxpan, Coatzacoalcos,
Frontera, Laguna, Campeche, Barbados, Saint Thomas, Trinidad,
La Guayra, Puerto Cabello, Curazao, Santa Marta, Sabanilla,
Cartagena, Port-au-Price, Kingston, Colén y Nueva Orledns.
Veracruz, Coatzacoalcos, Frontera y uno o més puertos de los EUA,
Sudamérica y Europa.

Puertos de Estados Unidos en el Atldntico y diversos puertos de
México en el Golfo.

Nueva York, Progreso, Veracruz, Tampico y puertos del sur de EUA.

Montreal, Charlottetown, Halifax, Tampico, Veracruz y Progreso.

Fuente: “Lineas de navegacién contratadas para el servicio postal”, en Direccién General de Estadistica (DGE), Anuarios Estadisticos,
1894-1907; Memoria de Comunicaciones y Obras Publicas, 1900-1909, tomada de Enrique Cdrdenas de la Pefia, Historia de las
Comunicaciones y los Transportes de México. Marina Mercante, México, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 1988, pp. 349-
350. Sobre la Trasatléntica Espafola: Manuel Mifio Grijalva, “Tendencias generales de las relaciones econémicas entre México y
Espafa”, en Clara E. Lida (coord.), Tres aspectos de la presencia espafiola en México durante el Porfiriato, México, El Colegio de

México, 1981, pp. 65-70.




empresas locales, el gobierno nacional otorgé a capita-

listas externos diversos estimulos, entre los que desta-
caban un pago en efectivo por cada viaje realizado y la
exencion de pago por derechos de puerto (tonelaje,
pilotaje, anclaje y faro), cuando las compaiiias trans-
portaran correspondencia, pasajeros o mercancias suje-
tas a derechos.”

A largo plazo, aunque las autoridades del ramo
intentaron estimular el crecimiento de una marina mer-
cante nacional, pocos intentos tuvieron los resultados
esperados por falta de capitales y tecnologfa suficiente,
por lo que, en consecuencia, el comercio de altura ten-
dié a estar dominado por compaiifas extranjeras,”
mientras que en el trifico de cabotaje fue mds notoria la
participacién de empresas nacionales. Al finalizar el
siglo XIX, las lineas navieras estadounidenses —entre los
que destaca Alexander and Sons—' lograron un claro
control sobre el comercio exterior, ya que la mitad de
los buques extranjeros que tocaban puertos nacionales
pertenecian a empresas de ese pais. Las lineas britdnicas
segufan en la competencia, junto con alemanas, espa-
fiolas, francesas, canadienses, belgas y holandesas.”

Entre 1880 y 1910, el comercio exterior, del que
dependia buena parte del erario estatal, se incrementé
en forma considerable, multiplicindose por ocho, al
tiempo que se duplicé el nimero de navios que lleva-
ban a cabo dicho trifico.” A ello también contribuyé
el engarce de los puertos maritimos con estaciones
ferroviarias, que contaban con grandes bodegas para el
almacenamiento de mercancias, con lo que paulatina-
mente también se favorecié el comercio interno en el
territorio nacional.**

Cabe sefialar que desde 1882, en correspondencia

* Enrique Cdrdenas de la Pefia, Historia de las comunicaciones y
los transportes de México. Marina mercante, México, Secretarfa de
Comunicaciones y Transportes, 1988, p. 328.

% Manuel Mifio Grijalva, “Tendencias generales de las relacio-
nes econémicas entre México y Espafia’, en Clara E. Lida (coord.),
Tres aspectos de la presencia espaiiola en México durante el Porfiriato,
México, El Colegio de México, 1981.

3! Después se denominé New York and Cuba Mail Steamship
Company.

> Véanse cuadros 1 y 2 en relacién con la nacionalidad de las
principales empresas navieras que obtuvieron concesiones del
gobierno mexicano.

3 Inés Herrera Canales, “La circulacién...”, ed. cit., p. 445.

con la politica de colonizacién de la administracién de
Manuel Gonzdlez, en algunos contratos de lineas
navieras, como el que se firmé con la Compafifa
Trasatldntica Mexicana, el gobierno nacional se com-
prometié a desembolsar el costo del pasaje de los colo-
nos extranjeros que se transportaran al pafs,” situacién
que siguid observdndose en otras tantas concesiones a
largo plazo. En esos mismos afios, los principales
medios de prensa generalmente aludian a la buena
recepcion dada a los nuevos pobladores que tocaban
puerto mexicano. Asi sucedié en Veracruz en octubre
de 1881, cuando arribé el vapor “Atldntico” con mds de
400 colonos italianos originarios de Tirol, el Véneto y
Lombardia, de quienes se dijo habfan llegado “en 6pti-
mas condiciones de salud”, y muy pronto su prosperi-
dad servirfa como estimulo para el arribo de “miles de
inmigrantes”.* Y, aunque a largo plazo nunca llegaron
tantos colonos agricolas como se esperaba, el desem-
barco de algunos motivaba la algarabia de la elite pro-
gobiernista. En 1901, la prensa de la colonia espafiola
residente en México sefialé que al puerto de Progreso,
procedentes de San Juan de Puerto Rico, habian “lle-
gado cincuenta y seis familias portorriquefias que van a
trabajar en diversas fincas de campo establecidas en
Yucatdn”. También se informaba que “Dichas familias
hicieron el viaje a bordo del vapor espafiol ‘Dolores
Herrera’ y comenzardn sus labores dentro de poco
tiempo.”

Pero mids alld de atraer algunos colonos, las empre-
sas concesionarias —as{ como habia sucedido con
otros contratos detentados por consorcios extranjeros
en la época— promovieron y permitieron la llegada de
inmigrantes econémicos como representantes de sus in-
tereses en México, asi como de distintos técnicos, mari-

3% Al respecto Southworth describié: “La Veracruz es el térmi-
no oriental del Ferrocarril Mexicano ¢ Interocednico; y el término
Norte del Ferrocarril de Veracruz y Alvarado. Estos caminos de
hierro rinden un servicio perfecto; siendo puntos de unién entre
los vapores y ferrocarriles para todas las partes del interior, la costa,
y las varias partes del rfo”; J.R. Southworth, op. cit., p. 87.

%5 Enrique Cdrdenas de la Pefia, op. cit., p. 344.

3 José Mariano Zilli Manica, ;Llegan los colonos! La prensa de
Iralia y de México sobre la migracion del siglo x1x, México, Ediciones
Punto y Aparte, 1989, pp. 60-61.

37 El Correo Espafiol, 26 de abril de 1901, p. 2.
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nos y empleados de confianza —a veces de su mismo
origen nacional— que se establecieron temporal o defi-
nitivamente en algunas radas mexicanas. No fueron
pocas las casas comerciales alemanas, estadounidenses,
britdnicas, francesas e incluso espafolas, fundadas en
los puertos de Golfo de México, el mar Caribe o el
Océano Pacifico que fungfan como comisionistas de
las compaiias de vapores transatldnticos, muchas veces
de la misma nacionalidad. Dichas casas tenfan a su
cargo el almacenamiento y traslado cotidiano de mer-
cancfas de exportacién e importacién, realizaban trd-
mites aduaneros y sanitarios, anunciaban los dias de
arribo y salida de los buques, asi como el costo de los
pasajes y demds servicios. Y aunque los comerciantes se
llegaron a quejar de los abusos de las firmas navieras,
que en ocasiones no entregaban el ndmero total de bul-
tos o mercancias contenidos en otros, la rapidez con
que realizaban sus viajes las lineas extranjeras condicio-
naban la necesidad de contratar sus servicios, a pesar de
algunas pérdidas.*

Las compaiifas transportistas ofertaban naturalmen-
te sus navios en distintos medios impresos, que en
general aludfan a la calidad del servicio que ponfan a
disposicién de los negociantes y pasajeros, quienes
requerfan trasladar sus mercancias o personas allende
los mares. Asi por ejemplo, la Royal Mail Steam Pocket
Company, coloquialmente denominada “Mala Real
Inglesa”, al iniciar la década de 1890 anunciaba que en
sus trayectos desde Veracruz hacia Cherburgo o
Southampton —puertos de Francia e Inglaterra—
ofrecfa las “mayores comodidades conocidas”, basadas
en una “buena mesa”, trato y aseo “de lo mds esmera-
do” y distintos descuentos en el precio de los pasajes de
primera, segunda y tercera clase. Siendo que los bole-
tos y servicios de transporte de mercancia podian
adquirirse en la casa comercial britdnica Watson
Phillips y Cia. de la ciudad de México o en M. C. de
Markoe y Cia., en el puerto de Veracruz.”

Pero mds alld de los anuncios comerciales contrata-
dos exprofeso por cada linea de vapores, fue comin
que también sufragaran articulistas con fines propa-

3 El Diario, 22 de diciembre de 1906, p. 3.
¥ El Monitor Republicano, 1 de julio de 1880, p. 4.

gandisticos, que aludian al avance y rapidez de los
buques que operaban. Asi E/ Correo Espaiol, en un
articulo de 1897, denominado “El vapor La Navarre”,
decia:

Este hermoso transatldntico francés ha hecho con rapidez
extraordinaria su dltimo viaje entre el puerto de Saint
Nazaire y el de Veracruz, habiendo salido de aquel puer-
to el 21 de mayo y llegado a este dltimo el 5 del actual a
las 7 de la mafana.

Hay que advertir también que “La Navarre” hizo en
menos de 48 horas el viaje de la Habana a Veracruz.

Es notable por su rapidez y condiciones marineras este
vapor de la Transatldntica Francesa, y es preferido a otros
para el viaje de esta Repuiblica a Europa.®

Pero, mds alld de los elogios, tales avances en la rapi-
dez de los traslados efectivamente habfan modificado el
tiempo real en que un pasajero o una mercancia se tras-
ladaba por el Addntico. Incluso al iniciar la octava
década del siglo Xix, la duracién de los viajes transa-
tldnticos —que dos o tres décadas atrds podrfan haber
tenido una duracién de casi tres meses— se habian
reducido a sélo un mes. Si sirve como evidencia, el
rotativo E/ Siglo Diez y Nueve, en 1885, sefialé6 que
“el buque inglés Actor habia salido de Liverpool el 25
de julio y se esperaba su llegada a México, el 25 de
agosto”."! Referencia que muestra que en sélo doce
aflos mds un pasajero venido de Europa ya sélo debia
invertir la mitad de tiempo en fondear en un puerto
mexicano, como sucedié con el vapor Navarre en
1897. Por tanto, aunque la distancia entre distintos
puertos o las condiciones climdticas eventualmente
podian alterar los itinerarios, las empresas de vapores al
finalizar el Porfiriato difundian en distintos medios sus
fechas de arribo y embarque con bastante claridad, gra-
cias a los avances técnicos y cientificos.

El incremento y diversificacién de los géneros de
importacién también se evidenci en la prensa perié-
dica, en innumerables inserciones mercantiles que
habitualmente daban cuenta sobre el volumen y tipo
de mercancfas que traficaban las principales casas

“ El Correo Espariol, 9 de junio de 1897, p. 2.
“ El Siglo Diez y Nueve, 11 de agosto de 1885, p. 3.



comerciales extranjeras establecidas en las localidades
portuarias, con aquellas que se detentaban como
mayoristas y minoristas en distintos centros urbanos
del interior del pais, en donde destacaban no pocos
inmigrantes espafioles, alemanes, britdnicos, franceses
y estadounidenses.”? Fue prdctica constante que los
grandes comerciantes portuarios desempefiaran fun-
ciones de cdénsules de sus naciones de origen o de algu-
na otra nacién extranjera que no contara con
representantes afines en las principales radas del pais.
Los cénsules extranjeros mds alld de atender los asun-
tos de negocios y trdmites requeridos, también estuvie-
ron a cargo de difundir y vigilar las regulaciones
migratorias entre sus paisanos, asf como lo hacfan los
mexicanos en el exterior. Tal es el caso de una insercién
publicada en el Correo Espariol, uno de los periédicos
de la colonia espafiola residente en México, denomina-
da “Aviso a los cénsules de México” que decfa:

La Secretarfa de Gobernacién, por conducto de la de
Relaciones, ha comunicado a los Cénsules de Méjico en
pafses extranjeros que publiquen de la mejor manera que
posible sea, las condiciones que se exigen a todo emi-
grante para desembarcar en cualquier playa de esta
Republica.

Necesita todo emigrante hacerse de un certificado que
compruebe su buena salud, certificado médico que debe
ser visado, por el Cénsul de M¢jico respectivo.

Si la fecha de dicho documento data de mds de dos
meses, éste no serd vdlido.

Por su parte, el Cénsul debe indicar si el certificado es
de alguna Junta de Salubridad o de otra autoridad.”

Fue asi como el auge mercantil, insumos, maquina-
ria y refacciones de importacién que requirieron las fir-
mas industriales y mineras de origen externo, asi como
las compaiifas encargadas del mejoramiento y cons-
truccién de medios de transporte y obras de infraes-
tructura, de las que ya hemos hablado, facilitaron el

# Véase como ejemplo las notas “Mercantil”, que daban cuen-
ta sobre los movimientos de las aduanas, el tipo de mercancfas y las
casas comerciales que enviaban sus productos a los comerciantes de
la ciudad de México, que generalmente se publicaban en el rotati-
vo El Siglo Diez y Nueve, durante la década de los afios ochenta.

“ El Correo Espariol, 20 de julio de 1907, p. 3.

establecimiento y expansién de un selecto ndmero de

inmigrantes externos que fungfan como propietarios o
empleados de confianza de las casas comerciales funda-
das en los principales puertos de pais. En el Pacifico
mexicano, por ejemplo, las cuentas y las ganancias de
los comerciantes alemanes asentados en Mazatldn,
Guaymas o Manzanillo —incluso desde la primera
mitad del siglo Xix— se beneficiaron sensiblemente del
auge de la minerfa cuprifera de la peninsula de Baja
California, encabezada por El Boleo y Cananea, asi
como de la comercializacién de algunos productos
agricolas de importacién, como el café producido en el
Soconusco chiapaneco, en donde las inversiones ale-
manas fluyeron con enorme caudal.*

Junto con ellos, en los puertos que miraban al
Pacifico también se establecié una amplia gama de
comerciantes espafioles, britdnicos, franceses, italianos
y estadounidenses, casi siempre propietarios o emplea-
dos de los almacenes mayoristas de importacién y
exportacion; pero también surgieron reducidos ntcleos
de pequefios comerciantes de origen asidtico que apro-
vecharon el trédfico mercantil establecido con los puer-

“ Al respecto véanse los importantes trabajos de Brigida von
Mentz, Verena Radkau, Beatriz Scharrer y Guillermo Turner, Los
pioneros del imperialismo alemdn en México, México, CIESAS
(Ediciones de la Casa Chata, 14), 1982 y Brigida von Mentz,
Verena Radkau, Daniela Spenser y Ricardo Pérez Montfort, Los
empresarios alemanes, el tercer reich y la oposicion de derecha a
Cirdenas, México, CIESAS (Coleccién Miguel Othén de
Mendizdbal, 11 y 12), 1988. En fecha mds reciente, también han
aparecido distintos textos que abordan el papel de distintas casas
comerciales, en donde destacan diversos articulos y ensayos publi-
cados por estudiosos de la historia empresarial y/o regional, como
Pablo Serrano Alvarez, Luis Antonio Martinez Pefia, Alfonso
Guillén Vicente, Mario Contreras Valdez y Pedro Luna Jiménez,
Martin Pérez Acevedo, entre otros.



Compaiiia y nacionalidad

Compaiiia del Desarrollo de

Baja California (mexicana)
Compaiia de vapores de la Costa
del Pacifico (estadounidense)
Compaihia inglesa y sudamericana
de vapores (inglesa y chilenq)
Mala del Pacifico
(estadounidense)

Compaiiia Kosmos (alemana)

México y Oriente (estadounidense)
The China Comercial SS. Co, Ltd.

Canadiense Mexicana del Pacifico
(canadiense)

Compaiiia de Navegacién entre
puertos mexicanos del Pacifico, sus islas.

Hawai y Asia (2)

Cuadro 2. Principales empresas maritimas en el Pacifico

Puertos que tocan los vapores

San Diego, Ensenada, San Quintin, Isla de Cedros y demds
puertos de Baja California.

San Francisco, Ensenada, San José del Cabo, Mazatlén, La Paz,
Guaymas, Altata, Santa Rosalia y Bahia Magdalena.

Valparaiso, San Francisco, San Benito, Tonald, Puerto Angel, Salina
Cruz, Acapulco, Manzanillo, San Blas y Mazatlan.

San Francisco, Mazatldn, Manzanillo, Acapulco, San Blas y
puertos intermedios hasta Panamd.

Hamburgo, Amberes, Londres, Acapulco, Manzanillo, San Blas,
Mazatlén, San Francisco y puertos de Centro y Sudamérica, asi
como Salina Cruz, Puerto Angel, Tonald, San Benito, Santa Rosalia,
Guaymas y puertos del golfo de California.

Hong Kong u otros puertos de China, del Japén y de los Estados
(china) Unidos en el Pacifico y Salina Cruz.

Entre Vancouver y Victoria, de Columbia Britdnica, y los puertos
mexicanos de Mazatldn, Manzanillo, Acapulco y Salina Cruz.
Los puertos del pacifico, las islas Hawai y el continente de Asia y

Fuente: “lineas de navegacién contratadas para el servicio postal”, en DGE, Anuarios Estadisticos, 1894-1907. Memoria de
Comunicaciones y Obras Piblicas, 1900-1909, tomada de Enrique Cdérdenas de la Pefia, Historia de las Comunicaciones y los
Transportes de México. Marina Mercante, México, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 1988, p. 350.

tos estadounidenses para importar mercancfas novedo-
sas. Tal fue el caso de no pocos inmigrantes chinos y
japoneses que después de desempefiar sus contratos,
formaron pequefios expendios de productos alimenti-
cios, restaurantes y loncherfas en Guaymas, Mazatldn,
Manzanillo o Ensenada, muchas veces refaccionados
por sus paisanos residentes en San Francisco, en donde
se ubicaban las colonias chinas y japonesas mds impor-
tantes de Estados Unidos.”

% El impacto de la migracién china y japonesa en las zonas por-
tuarias sélo ha sido atendido parcialmente en distintos trabajos
que abordan el fenémeno en el nivel nacional o regional. Jorge
Goémez, Evelyn Hu-Dehart, Catalina Veldzquez, Humberto
Montedn y Trueba Lara, etcétera. S6lo se mencionan algunos ensa-
yos que aportan datos estadisticos sobre los puertos de ingreso reu-
nidos en Marfa Elena Ota Mishima (coord.), Destino México. Un
estudio de las migraciones asidticas a México, siglos XIX y XX, México,
Centro de Estudios de Asia y Africa-El Colegio de México, 1997.

Otros inmigrantes, que inicialmente arribaron a las
radas yucatecas o veracruzanas, también incursionaron
en nuevas formas de compraventa y comercializacién
de productos suntuarios modestos o de primera nece-
sidad e indumentaria de puerta en puerta. Entre ellos
estuvieron los buhoneros sirios, libaneses y palestinos,
cuyos rostros y mercancias venidas del antiguo imperio
otomano o transformadas en México, se convirtieron
en referente comun en prdcticamente todas las locali-
dades que miraban al mar ubicadas en el territorio
nacional en esos afos.*

“ Pueden verse los ensayos que abordan a los migrantes del
antiguo Imperio Otomano en Marfa Elena Ota Mishima (coord.),
op. cit., y Carlos Martinez Assad, op. ciz.. También Delia Salazar,
“Hispanos y levantinos en el comercio del Caribe mexicano, 1880-
19147, en Antropologia. Boletin Oficial del Instituto Nacional de
Antropologia e Historia, nueva época, nims. 83-84, julio-diciembre

de 2008, pp. 3-18.
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De pasajeros e inmigrantes

Asi como se increment6 el tonelaje de carga de las
mercancfas de importacién y exportacién, también
aumento el volumen de los desplazamientos humanos.
Buen referente para evaluar tal incremento lo constitu-
yeron las estadisticas portuarias que llevé a cabo la Di-
reccién General de Estadistica (DGE) a partir de 1884.
Gracias a los datos que enviaban periédicamente las
capitanfas y jefaturas de puerto a dicha dependencia,
contamos con datos globales sobre el movimiento exte-
rior de pasajeros que empleaban buques de altura y
cabotaje en el periodo 1884-1907.” Dicha estadistica,
en gran medida sintetiza los informes sobre el monto,
nacionalidad y nombre de los pasajeros que solfan
transportar las lineas navieras nacionales y extranjeras
que operaban en los principales puertos maritimos del
pais en aquellos afios y que pueden localizarse en diver-
sos medios de prensa, en donde ademds es posible iden-
tificar el nombre del vapor, su bandera y fecha exacta de
arribo y a veces de partida.

¥ La estadistica de pasajeros de 1894 y 1907 ofrece datos sobre
entrada y salida de nacionales y extranjeros para puertos del Golfo:
Alvarado, Campeche, Coatzacoalcos, Frontera, Isla del Carmen,
Progreso, Tampico, Tuxpan y Veracruz. En 1907 incluye
Chetumal y los siguientes puertos del Pacifico: Acapulco,
Guaymas, La Paz, Mazatldn, Puerto Angel, San Blas, San José del
Cabo, Salina Cruz, Santa Rosalfa, Tonald y Todos Santos
(Ensenada). De 1908 a 1910 sélo contamos con datos totales, sin
distincién del puerto; Direccién General de Estadistica
“Movimiento exterior de pasajeros registrado por las capitanfas de
puerto”, en Boletin Semestral de Estadistica, 1884-1893, México,
DGE; Anuarios Estadisticos, 1894-1907 y Boletin de la Direccidn
General de Estadistica, 1913, num. 4.

Gracias a los primeros Boletines Estadisticos, que reco-
rren los afios de 1884 a 1891 —que consignaban los
movimientos de navios de cabotaje y altura conjunta-
mente—, sabemos que en dicho lapso pricticamente se
duplicé el ndmero de transetintes que emplearon las
lineas navieras para ingresar o salir de México. Por
ejemplo, segin la estadistica portuaria, durante 1884 se
logré contabilizar la entrada de 12 975 pasajeros y hacia
1891 su monto llegé a 29 846. A partir de 1892, a
pesar de la irregularidad en el registro, debido a que en
ocasiones algunas capitanias de puerto no enviaban sus
datos completos a DGE, el nimero de pasajeros que
empleaban barcos de gran calado para ingresar o salir
del pafs siguié en expansién, cuando menos hasta
1910. Aunque, no sin algunos momentos de franca
caida, como se observé en 1908, debido a los efectos de
una fuerte crisis econémica mundial que inici6 en 1907,
cuyo impacto en el movimiento migratorio en zonas
portuarias fue bastante notorio.

Vale precisar que, el movimiento de pasajeros regis-
trado entre 1884 y 1891, como se muestra en el cua-
dro 3, contabiliza a los individuos distinguidos por su
nacionalidad que empleaban embarcaciones de altura y
cabotaje y por tanto refleja a un alto nimero de mexi-
canos, en tanto que a partir de 1892 éstos se reducen
drésticamente. Ello se debié fundamentalmente al
hecho de que los mexicanos generalmente se traslada-
ban en barcos pequefios, que recorrian trayectos cortos,
a veces entre puertos de cabotaje de menor importan-
cia nacional o con algunos similares del Caribe o
Centroamérica.

En contraste, a partir de 1892, cuando la estadistica
s6lo consigna los viajes realizados en embarcaciones de
altura —cuyos itinerarios eran mds largos, en especial
hacia Europa y Estados Unidos—, result6 evidente que
los extranjeros tomaran la delantera entre los pasajeros
transportados. Si bien el turismo o los viajes de nego-
cios o estudio estaban restringidos a una pequefia elite
nacional y extranjera durante el periodo porfiriano,
capaz de pagar los altos costos de un pasaje de un navio
transatldntico, los emigrantes mexicanos pobres, cuya
cifra debié ser mucho mds significativa de la que podia
percibirse en las embarcaciones, generalmente se diri-
gian a pie o en ferrocarril hacia Estados Unidos o sim-
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Cuadro 3. Movimiento maritimo de pasajeros, 1884-1910

Pasajeros Mexicanos Extranjeros
Afos |Entradas Salidas Diferencia | Entradas Salidas  Diferencia | Entradas  Salidas  Diferencia
1884 [ 15828 12975 2853 9 671 7 982 1689 6157 4 993 1164
1885 (14813 12033 2780 10 101 8 360 1741 4712 3673 1 039
1886 | 15815 13385 2430 10 993 9235 1758 4 822 4 150 672
1887 |24 136 18736 5 400 13859 11682 2177 10 277 7 054 3223
1888 [26 681 22612 4069 16736 14779 1957 9 945 7 833 2112
1889 [ 30892 25548 5 344 18948 16056 2 892 11 944 9 492 2 452
1890 | 32380 27640 4740 20026 17912 2114 12 354 9728 2 626
1891 (29846 25767 4079 18 950 7159 1791 10 896 8 608 2 288
1892 8 498 6267 2231 2119 1 429 690 6 379 4 838 1 541
1893 7 086 6244 842 1576 1 580 4 5510 4 664 846
1894 6 469 5053 1416 1239 1425 -18 5228 3 628 1 600
1895 6179 3870 2309 687 769 -82 5492 3105 2 387
1896 |11 557 6394 5163 1191 1757 566 10 366 4637 5729
1897 | 13728 7109 6619 2 044 1811 233 11650 5298 6 352
1898 9 643 8625 1018 895 1024 -129 8 748 7 601 1147
1899 |11 603 9984 1619 1036 1 266 230 10 567 8715 1852
1900 |13 104 9702 3402 1 662 1871 209 11 442 7 831 3611
1901 | 12 349 9022 3327 2 003 1 858 145 10 391 7 164 3227
1902 | 14 207 Q474 4733 1 903 1 804 99 12 304 7 670 4 634
1903 (15382 8843 6539 1 893 1811 82 13 489 7 032 6 457
1904 | 15359 10601 4758 1 622 2 166 544 13737 8 435 5 302
1905 | 18235 13418 4817 1 849 2 369 -520 16 386 11049 5337
1906 |26 586 14891 11 695 2 260 2752 -492 24 326 12 139 12 187
1907 |29898 15512 14 386 2 054 2 471 417 27 844 13 041 14 803
1908 |8 102 7 944 158 - — - - - -
1909 (18077 13956 4121 - - - - - -
1910 |24 203 8 421 15782 - - - - - -
Total |460 656 334 026 126 630 [145317 131328 13989 (264966 172 378 92 588

Fuente: Direccién General de Estadistica “Movimiento exterior de pasajeros registrado por las capitanias de puerto”, en Boletin Semestral de
Estadistica, 1884-1893, México, DGE; Anuarios Estadisticos, 1894-1907 y Boletin de la Direccién General de Estadistica, 1913, nim. 4. De
1884-1891 la estadistica incluye el movimiento de cabotaje y el de altura. A partir de 1892 sélo el movimiento de altura.

plemente cruzaban una difusa frontera con las nacio-
nes de Centroamérica.

De tal forma, al valorar el nimero de pasajeros de
origen extranjero llegados por via maritima a México,
resulta notorio que su cifra aumentara sistemdticamen-
te, a pesar de las diferencias en el registro de altura y
cabotaje referido, puesto que los inmigrantes interna-

cionales casi siempre se transportaban en vapores tran-
satldnticos que llegaban a los grandes puertos del Golfo
o del Pacifico y eran muy pocos los que empleaban
navios de menor calado. Sin embargo, en algunos casos
la estadistica muestra algunas variaciones inexplicables
en el movimiento de pasajeros extranjeros, como suce-
dia con los individuos de nacionalidad china que llega-
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ban por los puertos del Pacifico, que también ingresa-
ban mediante el contrabando humano llevado a cabo
por ciertas empresas transportistas mediante radas de
menor importancia; pero debido a los riesgos que con-
llevaba por la falta de revisién adecuada, muy pronto
las autoridades sanitarias prohibieron el ingreso de
contingentes chinos por puertos de cabotaje.*

Otras disminuciones en el registro de pasajeros de
nacionalidad extranjera se observan en aquellos indivi-
duos que seguramente emprendian viajes de negocio
por lapsos breves, como fue el caso de estadounidenses,
espafoles, alemanes y britdnicos. Cabe sefialar que
dicho comportamiento —en particular de los tran-
sedntes de nacionalidad espafiola— tal vez se debe a
que muchos cubanos —cuya isla era colonia espafiola
hasta esta fecha— comunmente viajaban de La
Habana a México en embarcaciones menores. En el
caso de alemanes y britdnicos su disminucién a largo
plazo se debe a los viajes de corta distancia que lleva-
ban a cabo algunos negociantes y finqueros residentes
en Centro-américa y el Caribe. En el caso de los esta-
dounidenses, la cercanfa geogrifica con su pais de ori-
gen también incidié en que algunos viajeros emplearan
habitualmente buques pequefios para ingresar o salir al
pais.”

Aunque en el periodo, los datos que registraban el
movimiento de pasajeros, consignados en los Boletines
y Anuarios Estadisticos, no aportaban informes sobre el
objetivo de cada viaje, no es errado afirmar que
muchos de ellos se convirtieron en inmigrantes tempo-
rales o definitivos en el territorio nacional.” Tal es el

* Moisés Gonzdlez Navarro, Los extranjeros en México y los
mexicanos en el extranjero, 1821-1970, México, Centro de Estudios
Histéricos, El Colegio de México, 1994, vol. 2, p. 258.

“ Véase el cuadro 4 de pasajeros segin su nacionalidad.

% El reglamento de la DGE en su capitulo XV, referente a la esta-
distica de la navegacién en general, el movimiento maritimo y la
marina nacional, sefiala en su articulo 78 que “Los datos que con-
ciernen 4 este ramo, son: el movimiento maritimo con la entrada
y salida de buques, su nacionalidad, tonelaje, tripulacién, pasajeros
y cargamento que llevan, y los pormenores referentes, nimero y
condiciones de vapores subvencionados”. Y en el articulo 79 que
“Los datos sobre marina nacional comprenderdn: el ndmero, clase
y tripulacién de los buques”; Manuel Dubldn y José Marfa Lozano,
Legislacion Mexicana, México, Imprenta del Comercio, 1876,

pp. 569-570.

caso que, entre 1884 y 1907, hace la diferencia simple

entre el nimero de arribos y salidas de pasajeros de
nacionalidad extranjera, lo cual indica que anualmente
eran muchos los que se quedaban, por lo que podria-
mos hablar de un saldo migratorio favorable para
México. Proceso inverso sucedfa con los mexicanos, ya
que con excepcién del periodo 1901-1903, la diferen-
cia entre ingresos y salidas generalmente arrojaba un
saldo negativo. Tales contrastes en gran medida corro-
boraban una tendencia también observada en las esta-
disticas ferroviarias del mismo periodo; durante el
Porfiriato, México recibié un flujo importante de
inmigrantes extranjeros, pero también expulsé a un
alto ndmero de mexicanos, sobre todo hacia Estados
Unidos, aunque no por ello faltarfan aquellos extranje-
ros o nacionales que hubieran escapado a la estadistica
oficial o se trasladaran por puertos de cabotaje, en
ferrocarril o simplemente a pie. Ambas tendencias tie-
nen un movimiento ascendente en el lapso que nos
ocupa, mismo que se acelera en la primera década del
siglo XX, cuando algunos flujos migratorios interconti-
nentales e intracontinentales confluyeron en México en
mayor caudal, en tanto que las contradicciones internas
provocaron un sensible aumento en la emigracién de
mexicanos.”

Como ya se menciond, si durante el Porfiriato el
mayor nimero de concesiones navieras se otorgd a fir-
mas estadounidenses, no sorprende que el trdfico de
pasajeros o inmigrantes entre México y Estados Unidos
tuviera una importante expansién entre 1894 y 1907.
El 28% de los individuos transportados por via mariti-

°! Vale mencionar que el barco fue el medio de transporte por
excelencia para los inmigrantes extranjeros, mientras que el ferro-
carril lo fue para la emigracién de mexicanos.
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ma procedia de los principales puertos estadouniden-
ses.”? Algunas lineas navieras de dicha nacionalidad
—aunadas a otras europeas— cubrian el servicio de
transporte con Europa, Asia, Centroamérica y el
Caribe, por lo que se facilité el incrementé en el niime-
ro de pasajeros provenientes de Espafa (27%), Cuba
(14%), Francia (8%), el Reino Unido de la Gran
Bretafa (7%), Alemania (2%), Guatemala (2%) e Italia
(1%) y de otras naciones entre las que destacan las del
Asia de Este y el Oriente Medio (12%).” Las proporcio-
nes se modifican en el caso de los individuos de nacio-
nalidades extranjeras que salieron hacia el exterior en el
mismo lapso, ya que el grupo mayoritario tomé el cami-
no de Estados Unidos (38%) y Cuba (27%), y con
menor {mpetu hacia Espafa (18%), Francia (6%),
Guatemala (3%), el Reino Unido de la Gran Bretafa
(3%), Alemania (1%) e Italia (1%).>

El paulatino establecimiento de lineas de vapores
extranjeras —que disminuyeron el tiempo y el costo de
los pasajes, junto con el saneamiento y mejoramiento
de la infraestructura portuaria— estimuld el tréfico de
pasajeros en el Golfo de México. Fue asi que los puer-
tos de Veracruz, Progreso y Tampico —abiertos a la
navegacién de altura— sirvieron como puerta de
entrada al 72% de los pasajeros de nacionalidad extran-
jera que llegaron a México por via maritima durante el
periodo 1894-1907. Veracruz concentré a la mayorfa
(54%), pero fundamentalmente a los procedentes de
Espana, Cuba, Estados Unidos, Francia, Alemania,
Inglaterra e Italia. Progreso seguirfa en orden de impor-
tancia (14%), aunque recibié un flujo mayor de Cuba
y Estados Unidos. Por su cercania con Estados Unidos,

52 Véase cuadros 2 y 3.

% De los 204 308 pasajeros que ingresaron a México entre
1894 y 1907, 58 001 procedian de Estados Unidos; 54 182 de
Espafia; 28 727 de Cuba; 15 867 de Francia; 13 497 del Reino
Unido de la Gran Bretafia, 4 219 de Alemania; 4 191 de
Guatemala; 1 307 de Italia y 28 508 mds de otras naciones entre
las que se distingue China, aunque la serie no se logra construir
por algunos cambios en la nomenclatura empleada; DGE, Anuarios
Estadisticos, 1894-1907.

> Idem. De los 132 499 pasajeros que salieron hacia el exterior
entre 1894 y 1907, 50 743 iban a Estados Unidos; 35 862 a Cuba;
24 361 a Espafia; 7 565 a Francia; 4 426 a Guatemala; 3 677 a al
Reino Unido de la Gran Bretafia, 1 504 a Alemania; 1 154 a Italia
y 3 208 a otras naciones.

el mayor nimero de transedntes que llegaron al puer-
to de Tampico lo hicieron desde ese pais, muy particu-
larmente cuando se empezé a desarrollar la industria
petrolera en las costas del Golfo de México, seguidos
muy de cerca por los que habfan salido desde distintas
posesiones territoriales del Reino Unido de la Gran
Bretana en América.”

Aunque, el trifico de pasajeros fue menor por el
Pacifico (28%), resulté mucho mds diversificado en
cuanto a los puertos de acogida: Salina Cruz en Oaxaca
y Ensenada (Todos Santos) en el territorio norte de
Baja California, absorbieron al mayor nimero de indi-
viduos que ingresaron al pafs por esos litorales, aunque
Mazatlin, Manzanillo, Acapulco, Santa Rosalia,
Guaymas, La Paz, San Blas y Soconusco también vie-
ron la llegada de pequefios flujos. Por tltimo vale men-
cionar que, en términos generales los puertos de Baja
California, Sonora y Sinaloa recibieron a una corriente
mayoritaria de individuos procedentes de Estados
Unidos, mientras que los puertos de Oaxaca, Colima y
Chiapas recibieron a otra de origen asidtico, en especial

de China y Japén.*
Las rutas de la inmigracién

Los datos sobre la nacionalidad de los pasajeros que se
trasladaron a través de los litorales mexicanos —con-
signados en la estadistica de la época—, en cierta medi-
da permiten trazar las rutas seguidas por algunos flujos
migratorios de cardcter internacional que se hicieron
mds caudalosos y evidentes al finalizar el siglo XIx, y
mds atn durante la primera década del siglo xX.” Si

% Idem. De los 204 308 pasajeros que ingresaron a México
entre 1894 y 1907, tres puertos del Golfo reciben a la mayorfa:
Veracruz 109 647 (54%), Progreso 27 797 (14%) y Tampico 8
514 (4%).

> Idem. De los 204 308 pasajeros que ingresaron a México
entre 1894 y 1907, cuatro puertos del Pacifico reciben a la mayo-
rfa: Salina Cruz, con 22 047 (11%), Ensenada (Todos Santos) 21
704 (11%), Mazatldn 7 685 (4%) y Acapulco 2 186 (1%).

57 Idem. Se tomaron las informaciones referentes a las naciona-
lidades de los pasajeros que ingresaron a los principales puertos de
altura de México. Se seleccionaron los grupos cuantitativamente
mds importantes, que son también los que se registraron comun-
mente: estadounidenses, ingleses, franceses, espafioles, alemanes,
chinos, italianos, turcos, rusos y austriacos. Aunque existen cam-



bien en términos generales los flujos mayoritarios se
originaron en Europa mediterrdnea, noroccidental y
central, asi como en el Medio Oriente, y después de
atravesar las aguas del Océano Atldntico se internaron
en México por los principales puertos de altura del Gol-
fo de México, otros flujos menores procedentes del
suroeste de Asia lo hicieron por los puertos del Pacifico
mexicano. No obstante, algunos contingentes migrato-
rios recorrieron una ruta mds compleja antes de inter-
narse en México. Como hemos sefialado, muchos de
ellos habian inmigrado a otro pais americano y de ah{
se trasladaron hacia México; otros mds lo hicieron en
sentido inverso, por lo que se presenté un intercambio
constante de inmigrantes entre diversos estados ameri-
canos y claro estd también un flujo migratorio de in-
migrantes que salfan de México para regresar a sus
naciones de origen.

Tanto por tradicién como por avenencia la corrien-
te migratoria mds importante que recibié México
durante el Porfirato —y ain durante las primeras déca-
das del siglo XxX— fue la espafiola, como lo fue en los
siglos precedentes. Aunque, en contraste con la emi-
gracién colonial, los espafoles que se embarcaban a
México al finalizar el siglo XiX lo hacfan preferente-
mente desde los puertos de Asturias, Galicia y el Pais
Vasco —en particular Santander, Gijén y Bilbao, y en
menor proporcién desde Barcelona y Céddiz—, en don-
de se increment$ una emigracién permanente de los
jévenes mds desposeidos de la poblacién espafnola, que
arribaban a México como empleados de confianza de
comercios e industrias bajo el respaldo de algin paisa-
no o familiar ya asentado.”® Dichos migrantes ingresa-
ron a México mayoritariamente por los puertos de

bios en la nomenclatura, obtuvimos algunos datos esporddicos
sobre cubanos, japoneses, guatemaltecos, libaneses y 4drabes.

%% Quince puertos espafioles eran los mds comunes para la emi-
gracién espafiola: Almerfa, Barcelona, Bilbao, Cddiz, La Coruiia,
Gijén, Las Palmas, Mdlaga, Palma de Mallorca, Santa Cruz de la
Palma, Santa Cruz de Tenerife, Santander, Valencia, Vigo y
Villagarcia. Sin embargo, la emigracién a México fue distintiva de
Santander, Gijén y Bilbao; Alejandro Vdzquez, “La salida”, en
Historia general de la emigracidn espaniola a Iberoamérica, Madrid,
Historia 16 / Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. Direccién
General de Migraciones / Quinto Centenario / Fundacién Centro
Espafiol de Estudios de América Latina (CEDAL), 1992, vol. I, pp.
248-251.

Veracruz (81%), Progreso (16%), Tampico (1%) y

Salina Cruz (1%). Esta inmigracién tuvo un impor-

tante crecimiento a largo plazo,” aunque se presentd
un pequefo revés durante 1898-1899, asociado a los
efectos de la guerra hispano-estadounidense, que cul-
miné con la Independencia de Cuba. Si bien su flujo
naturalmente se originé en la peninsula ibérica,
muchos espafoles llegaron a México después de haber
residido un tiempo en Cuba, por lo que en términos
generales es posible afirmar que se generaron dos movi-
mientos migratorios de hispanos hacia México: uno
partia de Europa y llegaba directamente a México, y el
otro se dirigfa a Cuba y mds tarde hacia México. Claro
estd, que el corredor migratorio, econémico y cultural
establecido entre Espafia, Cuba y México también
trajo al territorio mexicano a inmigrantes nacidos en la
isla caribefia, pero debido a que muchos de ellos se
registraron bajo la nacionalidad espafola, este movi-
miento de cardcter netamente americano resulté prdc-
ticamente imposible de contabilizar a través del crisol
de la estadistica, ya que la inmigracién cubana segufa
en buena medida el patrén de ingreso de la inmigra-
cién ibérica.®

* Entre 1894 y 1907 la cifra de pasajeros espafoles se multi-
plica casi cinco veces. Esta tendencia creciente se confirma con la
tendencia de la inmigracién espafiola que obtuvo Clara Lida,
mediante una muestra de los datos del Registro Nacional de
Extranjeros de la Secretarfa de Gobernacién (RNE en adelante).
Véase Clara E. Lida, Migracién y exilio. Reflexiones sobre el caso espa-
7iol, México, El Colegio de México / Siglo XXI Editores, 1997, pp.
55-56.

% Como mencionamos, el puerto de Progreso recibié a un fuer-
te contingente de pasajeros procedentes de Cuba. Dato que con-
juntado con los informes esporddicos que aparecen en los Anuarios
permite observar que el mayor contingente de aquellos que decla-
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Si bien ya hemos mencionado que durante los pri-
meros afios de la década de 1890 llegaron al puerto de
Veracruz contingentes importante de inmigrantes ita-
lianos contratados como colonos agricolas, para esta-
blecerse en los estados de Veracruz, San Luis Potost,
Morelos, Puebla y aun en el Distrito Federal, los datos
del periodo 1884-1907 muestran que la tendencia de
la inmigracién italiana siguié fluyendo fundamental-
mente en el puerto de Veracruz (81%). Aunque hay
que senalar que los fallidos intentos de colonizacién
italiana provocaron la repatriacién o la salida del pais
de muchos de ellos, debido a la inclemencia del clima
o las escasas oportunidades que les ofrecié el campo
mexicano. Asi, por ejemplo, en la estadistica de los
afios 1884 y 1887 el niimero de italianos que salié del
pals, en términos generales, superé los ingresos, pre-
sentdndose un saldo negativo para México. No obstan-
te, la tendencia que se revirtié durante la década de los
afios noventa del siglo XIX. Aunque otros inmigrantes
econdmicos italianos también ingresaron al pais por los
puertos de Progreso y Tampico. Llama la atencién que,
aunque la llegada por las radas del Pacifico fue menor
en comparacién con las del Golfo, los puertos de
Ensenada y Salina Cruz también recibieron un flujo de
inmigrantes italianos procedentes de Norteamérica;
éste, junto con el que ingresé por Tampico, estuvo
constituido esencialmente por obreros y técnicos espe-
cializados (véanse cuadros 4 y 5). De tal forma que,
seguramente muchos italianos llegaron a México des-
pués de haber inmigrado a Estados Unidos, contratados
por diversas empresas para la construccién de vias férre-
as o como obreros especializados en industrias o mine-
rales. Si bien, los italianos arribaron en pequefio
nimero a partir de 1884, llama la atencién el hecho de
que un contingente de relativa importancia se registra-
ra precisamente en 1900, afio en que José B. Zilli
Manica —estudioso de dicha inmigracién— diera
cuenta de la llegada de un “inusual grupo de braceros
italianos” traidos a México desde Italia por la compaiifa
estadounidense del ferrocarril de Veracruz al Pacifico.”

raron ser cubanos se concentré en Progreso. Los datos de los
Censos Generales de Poblacién muestran el mismo comporta-
miento.

%! Sobre los dos grupos de trabajadores italianos que llegaron a
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Saldri de CADIZ el dia 22 de MAYO

el vapor :
D. José Zubii

L
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Desde los puertos de Havre y Marsella se despren-
dié una pequefia corriente inmigratoria de franceses
hacia México, integrada fundamentalmente por barce-
lonetas, pirenaicos, parisinos, alsacianos y lorenses, que
llegaron al pais a probar suerte como inversionistas,
comerciantes, profesionistas, técnicos e incluso como
docentes, cientificos o artistas, en un periodo de enor-
me influencia de la cultura y la economia francesa en el
mundo.” Los franceses siguieron la misma ruta de in-
greso de los espafoles, ya que el mayor nimero de
inmigrantes llegé por los puertos de Veracruz (89%) y

Veracruz en 1900, véase José B. Zilli, Braceros italianos para
Meéxico. La historia olvidada de la huelga de 1900, Xalapa, Univer-
sidad Veracruzana (Biblioteca de la Universidad Veracruzana),
1986.

¢ Jean Meyer, “Los franceses en México durante el siglo XI1X”,
en Relaciones. Estudios de Historia y Sociedad, vol. 1, ndm. 2,
Zamora, El Colegio de Michoacdn, primavera 1980, pp.19-20;
“Xenofilia de elite: los franceses en la ciudad de México durante el
Porfiriato”, en Delia Salazar (coord.), Xenofobia y xenofilia en la his-
toria de Meéxico, siglos xix y XxX. Homenaje a Moisés Gonzilez
Navarro, México, Instituto Nacional de Migracién / INAH / DGE
Ediciones, 2006, pp. 233-266.
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Progreso (4%). Aunque algunos también venfan por
Panamd y de ahi recorrfan la ruta del Pacifico en direc-
cién al norte del continente, lo que explica algunos
ingresos por Ensenada y Santa Rosalia, en relacién con
el mineral de El Boleo en Baja California, que operaba
una firma francesa capitalizada por la casa bancaria
Rothschild.®

Aunque el ndmero de franceses que cotidianamente
llegaban a México alcanzé un nimero superior a 14
mil individuos entre 1884 y 1907 —y el saldo migra-
torio s6lo arroja un grupo de mds de tres millares—,
llama la atencién el importante nimero de pasajeros
procedentes de Francia, consignados en la estadistica,
el cual superarfa al ndmero de entradas que mostraron
los pasajeros de nacionalidad francesa. Esta diferencia
muestra que, desde diversos puertos franceses también
se desprendifa otra corriente migratoria bastante signi-
ficativa procedente del antiguo imperio otomano, en la
que destacaban inmigrantes econémicos de Libano y
Siria, procedentes Tripoli o Beirut, que llegaban a
Marsella como un paso previo para cruzar el Addntico
en su camino a América, cuyo ingreso a México se dio
fundamentalmente por Veracruz, y en menores pro-
porciones por Progreso y Tampico, aunque cabe la
posibilidad de que otros inmigrantes sirios o libaneses
hubieran salido desde otros puertos de Europa o hubie-
sen viajado antes a los Estados Unidos o Cuba.*

En el caso britdnico encontramos algunas similitu-
des con la inmigracién espafiola, en relacién con las
zonas de procedencia colonial. La amplitud de las
inversiones y posesiones britdnicas en el mundo —en

% Jean Meyer, op. cit., p. 17.

¢ Segtin datos del RNE, recabados entre 1926 y 1950, la mayor
parte de los inmigrantes drabes declararon haber nacido en Libano
(65%) y en Siria (29%), mientras que son escasos los nacidos en
Turquia (0.2%). Entre los puertos de ingreso estos datos reportan
a Veracruz (78.8%) como principal puerto de ingreso, seguido por
Tampico (5.4%) y Progreso (3%). La importancia relativa de
Tampico como segundo puerto de ingreso, a diferencia de lo regis-
trado en los Anuarios Estadisticos, quizds se deba a que la inmigra-
cién drabe durante el Porfiriato se dirigié en buena medida hacia
Yucatdn y mds tarde empezé a fluir hacia Tampico. Véanse los
datos del RNE en Zidane Zeraoui, “Los drabes en México: el perfil
de la migracién”, en Marfa Elena Ota Mishima (coord.), ap. cit.,
pp- 268, 281-282, 290-291; Moisés Gonzdlez Navarro, Los extran-
jeros..., ed. cit., p. 274.

especial en el Caribe—, aunado a su extenso desarrollo
naviero empresarial del imperio, generaron un movi-
miento migratorio muy diversificado. De igual forma
se presenté un flujo migratorio intercontinental que
uno intracontinental: el primero, integrado por inver-
sionistas, profesionistas y técnicos, llegd desde los terri-
torios britdnicos de Inglaterra, Irlanda y Escocia, y con
menor intensidad de las colonias inglesas en Asia, en
especial desde Hong Kong; el segundo, muy inferior
en numero, llegé desde otras posesiones britdnicas en
Centroamérica, el Caribe y las Antillas —en particular
de Honduras Britdnicas—, asi como desde Canad4.
Estos movimientos se reflejaron también en las zonas
de ingreso mayoritario, como Veracruz y Tampico
(43% y 32%, respectivamente) (cuadro 4). Su llegada
evidentemente también se asocia con las labores que
realizaron empresas britdnicas en no pocos puertos
nacionales, como ya se menciond.

Los alemanes llegados a México en el mismo lapso,
muchas veces en transatldnticos de su misma naciona-
lidad, venidos desde Hamburgo, en ocasiones también
arribaban al pafs en vapores de distinta bandera, desde
otras naciones americanas de Centroamérica, como fue
el caso de Guatemala o Panam4, en donde se extendi-
an muchos de los intereses econémicos y mercantiles
del imperio alemdn, pero también desde Estados
Unidos. Aunque su arribo nunca fue masivo porque se
integré esencialmente por comerciantes, profesionistas,
finqueros, técnicos y artesanos especializados, como
fue el caso de no pocos cerveceros, su presencia en los
puertos del Golfo y el Pacifico mexicano fue notoria
por sus importantes casas comerciales ya referidas, pero
también destacaron en el desarrollo de la infraestructu-
ra portuaria del Soconusco chiapaneco, debido a sus
importantes inversiones en el cultivo y comercializa-
cién del café.

Desde los puertos de Cantén, Hong Kong y Amoy®
se desprendié una importante emigracién china que
ingresé a México fundamentalmente por Salina Cruz,
Manzanillo, Mazatldn y Guaymas, en el Pacifico mexi-

% Rosario Cardiel Marin “La migracién china en el norte de
Baja California, 18977-1949”, en Marfa Elena Ota Mishima
(coord.), op. cit., p. 191.
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cano.® Cabe destacar que un nimero considerable de
chinos también llegé a México después de haberse esta-
blecido en otras latitudes americanas, en particular en
el estado de California, en Estados Unidos, o en Pana-
md y de ahi se trasladaron a nuestro pafs. Sin embargo,
en vista de que muchos de ellos tomaron las mismas
rutas navieras que llegaban de China, como la Compa-
fifa Mexicana de Navegacién del Pacifico, estos inmi-
grantes también ingresaron al pais por los puertos por
donde sus conciudadanos inmigraron directamente a
México.” Por otro lado, también estos inmigrantes lle-
garon al pais a pie o en ferrocarril desde Estados
Unidos por la frontera norte, en particular por
Mexicali, Nogales, Ciudad Judrez y Piedras Negras, en
tanto que otros mds ingresaron sin registro mediante el
contrabando de inmigrantes asidticos llevado a cabo
por algunas companfas enganchadoras.®

Las aguas del Pacifico mexicano también acogieron
a un pequefo flujo migratorio proveniente de Japdn,
en particular de las islas de Honshu y Kyushu. Esta
corriente humana llegé a México directamente desde
Asia, aunque algunos japoneses emigraron de Estados
Unidos y la isla de Cuba. Los anuarios estadisticos slo
reportan el ingreso de japoneses durante los afios de
1900 a 1903, por Ensenada, Salina Cruz y Progreso; en
otros casos quedaron subsumidos bajo la categoria

% Segtin los datos de los Anuarios, el 85% de los pasajeros de
nacionalidad China ingresd por los puertos del Pacifico. Los datos
del RNE corroboran dicha tendencia, aunque aumenta la propor-
cién ya que llegan a representar el 90% de los chinos que ingresa-
ron a México por puerto. Los Anuarios también muestran como
principal puerto de entrada, durante el periodo 1894-1907, a
Salina Cruz, tendencia que se confirma con los datos del RNE; sin
embargo, durante los afios de 1908 a 1913 Manzanillo se convier-
te en el principal puerto de entrada segtin los datos del RNE. Cfr.
Roberto Ham Chande, “La migracién china hacia México a través
del Registro Nacional de Extranjeros’, en Marfa Elena Ota
Mishima (coord.), op. cit., pp. 176-177, cuadro 4.

¢ Véanse las rutas que recorren las lineas navieras del Pacifico
(cuadro 3).

% Segtin los datos del RNE, 331 inmigrantes chinos ingresaron
a México por Mexicali, 207 por Nogales, 198 por Ciudad Judrez y
82 por Piedras Negras. Aunque en el momento en que se llevé a
cabo el RNE muchos inmigrantes chinos habfan abandonado el
pas, la tendencia muestra que los mayores ingresos se hicieron por
Mexicali a pie y por el ferrocarril central. Confréntese: Roberto
Ham, op. cit., cuadro 4, pp. 176-177.

“otros” (cuadros 4 y 5). Los que llegaron a los primeros
dos puertos seguramente procedian de Japén y Estados
Unidos, mientras que los que llegaron a Progreso veni-
an de Cuba. A raiz del “Acuerdo de Caballeros™ que
limitaba la inmigracién japonesa a Estados Unidos, es
muy provable que una parte de estos inmigrantes veni-
dos de Asia llegé a México también por via terrestre.
Vale la pena mencionar que segin los datos del
Registro Nacional de Extranjeros, estudiados por
Marfa Elena Ota, los puertos de Salina Cruz vy
Manzanillo también recibieron un ndmero importante
de inmigrantes a partir de estas fechas.”

En contraste con los migrantes transocednicos,
buena parte de la inmigracién estadounidense llegé a
México por las aduanas de la frontera norte, emplean-
do para tal fin las principales vias férreas que comuni-
caban a ambos paises, en particular a través del
Ferrocarril Central Mexicano. Sin embargo, las estadis-
ticas maritimas también dieron cuenta del ingreso de
inmigrantes estadounidenses por algunos puertos de Mé-
xico. El dominio estadounidense de las vias maritimas
del Golfo de México explica el alto niimero de ingresos
por Veracruz (36%), Progreso y Tampico (7%), siendo
que en el Pacifico, Ensenada fue también un puerto
que recibié a un nimero destacado de esos inmigran-
tes llegados a México en aquellos afios (34%) seguido
muy de lejos por Mazatlén (6%), entre otras cosas por
la amplia gama de relaciones econdémicas, sociales y
culturales establecidas en el noroeste de México con los
Estados Unidos, en particular en la peninsula de Baja
California que se encontraba précticamente aislada del
centro del pais.

Claro estd que inmigrantes de otras nacionalidades
como finlandeses, escandinavos, belgas, portugueses y
griegos también tomaron las vias maritimas para ingre-
sar al pais, siendo especialmente notorio su ingreso por
Veracruz, Salina Cruz y Progreso, aunque otros mds
llegaron al norte de México como buscadores de
empleo desde Estados Unidos. Las corrientes migrato-
rias interamericanas del drea centroamericana casi no

¢ Marfa Elena Ota Mishima, “Caracteristicas sociales y econd-
micas de los migrantes japoneses en México”, en Marfa Elena Ota
Mishima (coord.), op. ciz., p. 105.



tomaban las vias maritimas para ingresar al pais, inclu-
s0, a pesar de que las estadisticas muestran un relativo
movimiento migratorio con Guatemala, el mayor
ndmero de emigrantes de este pafs simplemente cruzé
la frontera a pie. No fue el caso, por obvias razones, de
los trabajadores caribefios, filipinos y coreanos que
generalmente entraban por Salina Cruz, en Oaxaca, y
que de alli se trasladaban hacia las obras del ferrocarril
de Tehuantepec.

Para concluir...

Ex 1a memoria impresa de las fiestas septembrinas de
1910, en el libro México en el Centenario de su Inde-
pendencia, no podian pasar desapercibidas las trans-
formaciones fisicas, materiales y humanas que se
materializaron en los distintos puertos de la geografia
mexicana durante el régimen porfiriano. Para el caso de
Veracruz el memorial sefialaba: “Después de admirarlo
se comprende el suefio irresistible con que su fama
atrae a los viajeros de todas partes del pafs, y el encan-
to con que lo contempla el extranjero que pisa por vez
primera el territorio nacional”. Panorama que natural-
mente aludfa a “las bellezas de la naturaleza, a la indes-
criptible hermosura que impregna permanentemente
todo punto de la costa, arrullado por el mar y batido
por las olas, al esplendor del ambiente tropical, se unen
aquf las prodigiosas obras, acometidas y realizadas por
la mano del hombre”. Obras publicas, que, como
hemos referido en este trabajo, mds alld de solventar
una parte de los innumerables problemas higiénicos y
sanitarios de las regiones portuarias del pais, también se
dirigieron a facilitar el arribo de grandes buques trans-
atldnticos que atraerfan capitales e individuos capaces
de explotar las innumerables riquezas naturales. Asi lo
decfa la misma obra:

Dirijamos una mirada a la bahia [...] Anchos muelles,
poderosos malecones, de los que arrancan, con brazos
gigantescos, los embarcaderos, a cuyos costados atracan
buques que ostentan en sus mdstiles banderas de todos
los colores [...] Lo mismo se contempla allf el navio ame-
ricano, que el poderoso vapor espafiol, o las grandes chi-
meneas, pintadas de rojo y negro, de arrogantes
transatldnticos, en cuya mistica flotan los colores de

Inglaterra, de Francia o de Noruega [...] El ir y venir de
multitud cosmopolita, no cesa nunca por los muelles

[...]?

Pero ese puerto en donde en su “ir y venir de multi-
tud cosmopolita’, muy pronto también despediria al
general Porfirio Diaz en su viaje al destierro el 31 de
mayo de 1911, a bordo del vapor alemdn Ipiranga, una
vez que la desigualdad y el descontento popular habfan
trastocado al régimen liberal encabezado por una elite
politica y econdémica que pensaba que con “paz y pro-
greso” se dirigfa “la buena marcha de la nacién”. La
revolucién popular de noviembre de 1910 que reivin-
dicaba los derechos de los pueblos despojados por los
“modernizadores” del pais, con su fuerte tendencia
nacionalista, naturalmente se orientd a limitar los pri-
vilegios que las empresas y empresarios de origen exter-
no habfan adquirido durante el régimen porfirista. No
fue extrafio entonces que los puertos del Golfo de
México muy pronto vieran atracar a grandes buques
transatldnticos de distintas bandera que permitirian la
evacuacién de muchos inmigrantes extranjeros que se
sintieron amenazados por las batallas y la inseguridad

7 Eugenio Espino Barrios, México en el Centenario de su inde-
pendencia, México, Miiller hermanos, 1910, p. 127.



interna, pero que también traerfan a sus ejércitos a

bordo, a fin de intervenir en la proteccién de sus dere-
chos y propiedades adquiridos en territorio nacional.
Ese es un capitulo distinto de la historia de los puer-
tos de México, que merece otro ensayo particular. Sin
embargo, al finalizar el régimen porfirista, segiin dio
cuenta la primera Estadistica de migracién, realizada en
1909, el pais permitié el arribo de cerca de 60 mil
inmigrantes, de los cuales mds de dos terceras partes
eran originarios de alguna nacién extranjera y el resto
del territorio nacional.” Entre los recién llegados, natu-
ralmente tomaron la cabecera los que se distingufan
por su nacionalidad estadounidense (59%), seguidos
muy de lejos por los inmigrantes espafioles (13%), chi-
nos (6%), ingleses (3%), alemanes (3%), franceses
(2%), cubanos (2%) o italianos (1%).”> Hombres jéve-
nes en su mayoria,” recién venidos de su patria o des-
pués de haber tocado otros puertos americanos, como
podria ser el caso de Nueva York o La Habana, proba-
ron alguna suerte en México, aprovechando segu-
ramente sus saberes o cualidades admiradas por los
mexicanos, en un periodo de gran apertura al capital y
al arribo de inmigrantes externos. Dindmica que, aun

' El porcentaje se obtuvo sobre 58 448 individuos, de los cua-
les 42 244 tenfan nacionalidad extranjera y 16 069 mexicana.
MDGE, Estadistica de Inmigracién de 1909, México, DGE.

7> Los porcentajes corresponden sélo al nimero de inmigrantes
extranjeros (42 244); idem.

73 Aunque los datos sobre edad son bastante imprecisos por los
grupos de edad que ofrecen, cabe sefialar que el 64% de estos
inmigrantes llegaron a México cuando tenfan entre 13 y 40 afios,
otros 24 eran individuos mayores de 41 afios y sélo el 8% conta-
ban con menos de 12 afos; idem.

al finalizar el Porfiriato, empezarfa a cambiar, puesto
que las politicas publicas a partir de 1909, con la apa-
ricién de la primera Ley de Inmigracién,™ tenderfa a ser
mds restrictiva, sobre todo para aquellos que como en
el pasado podian traer a puertos mexicanos algin tipo
de enfermedad infecciosa. De tal forma que, ain por
muchos afos, aquellas estaciones portuarias, renovadas
o habilitadas durante la administracién liberal, segui-
rfan seleccionando a los pasajeros que arribaban o man-
teniendo en observacién a los cruceros transatldnticos.

No obstante, en la actualidad el recuerdo de aquellos
hombres venidos de otras latitudes del mundo, que lle-
garon a México bajo el impulso de la modernizacién
porfirista o que siguieron la huella de sus precedentes
en las décadas siguientes, se ha convertido en distintos
monumentos ubicados en los principales malecones de
las zonas portuarias, que, como los que se edificaron en
Veracruz, rememoran la llegada de algunos miles de
inmigrantes econémicos, como los espafoles o libane-
ses, pero también a los empresarios y atn técnicos,
como el monolito que rememora a los buzos anglosa-
jones que participaron en las obras de habilitacién y
renovacién de la principal rada de México.

Y, aunque en la edificacién de tales monumentos no
podria dudarse del interés de los herederos de algunos
inmigrantes externos, por reconocer y agradecer al pais
que recibié a sus padres, abuelos o bisabuelos en el
pasado, también son muestra de cierto reconocimiento
por la diversidad cultural y étnica de los habitantes de
las zonas portuarias de México y el mundo. Los puer-
tos y los rostros del inmigrante, del recién llegado, son
inseparables. Ese espacio del primer contacto con lo
ajeno, con lo que se siente o se sabe distinto, pero tam-
bién en donde se presenta mayor convivencia y tole-
rancia con la otredad, en donde a pesar de los excesos
y las antipatfas, se evidencian rostros portadores de
multiples identidades y tradiciones culturales, que
caracterizan a no pocas fronteras naturales del mundo,
signadas por la marea y la turbulencia de sus aguas.

7 “Ley de inmigracién de 19097, en Diario Oficial de la
Federacién, martes 22 de diciembre de 1908, en vigor a partir de 1
de marzo de 1909; Compilacién Histérica de la Legislacién
Migratoria en México, México, Instituto Nacional de Migracion-
Secretaria de Gobernacién, 1998, pp. 1-16.



