El ferrocarril San Diego-Arizona y el
ferrocarril Tijuana-Tecate
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REsumEN
En este articulo se discuten algunos lineamientos tedricos para identificar el antiguo
ferrocarril estadounidense San Diego-Arizona —del cual forma parte el ferrocarril mexica-
no Tijuana-Tecate— como un corredor de herencia binacional. Asimismo se analiza una
aproximacion metodoldgica dentro del campo de la geografia cultural y de la preserva-
cién histérica para su valorizacion e integracion al desarrollo regional fronterizo.
Palabras clave: 1. historia, 2. herencia cultural, 3. desarrollo regional, 4. México, 5. Estados
Unidos.

ABSTRACT
In this article, I discuss some theoretical guidelines for recognizing as a binational
heritage corridor the old San Diego-Arizona railroad in the United States, of which the
Tijuana-Tecate line in Mexico forms a part. In order to appreciate the value of the
corridor and incorporate it into border regional development, I also analyze a method-
ological approach taken from the fields of cultural geography and historic preservation.
Keymwords: 1. history, 2. cultural heritage, 3. regional development, 4. Mexico, 5. United
States.
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INTRODUCCION

En este articulo discuto algunos lineamientos tedricos para identificar el anti-
guo ferrocarril estadounidense San Diego-Arizona —del cual forma parte el
ferrocarril mexicano Tijuana-Tecate— como un corredor de herencia cultural'
binacional. Asimismo analizo una aproximaciéon metodolégica dentro del campo
de la geograffa cultural y de la preservacion historica para su valorizacion e
integracion al desarrollo regional fronterizo. El reconocimiento de esta ruta
ferroviaria como un testimonio de la historia comun de las dos Californias
puede servir de insumo para la planeaciéon urbana regional enfocada desde el
campo de la preservacion histérica y el turismo cultural. La discusiéon que
planteo es que el estudio de esta ruta, como un recurso cultural compartido
de las Californias, es una condicién necesaria para la correcta interpretacion
histérica de todo el trayecto en ambos paises y para su utilizaciéon en proyec-
tos de desarrollo regional.

Christine Cameron define un corredor histérico de transporte como “una
ruta histéricamente significativa a lo largo de la cual se han trasladado perso-
nas y bienes, en la cual existe evidencia de que el medio ambiente natural ha
sido modificado por el ser humano. Es un paisaje lineal cultural que combina
el medio ambiente natural y cultural”. (Cameron, 1993:2). Por otro lado, Arnold
R. Alanen define el paisaje cultural como: “la interfase entre las actividades
humanas y la tierra” (Alanen, 1991:20), y Charles A. Birnbaum, como “un
area geografica, que incluye tanto los recursos culturales y naturales, asi como
la vida silvestre y los animales domésticos que se encuentran en ella y que
estén asociados con un evento histérico, actividad o persona o que exhiba
otros valores estéticos o culturales” (Birnbaum, 1994:1).

En la conferencia internacional Training in Historic Transportation Corri-
dors, realizada en noviembre de 1992 en Natchitoches, Lusiana, y organizada
por el National Park Service y el U.S./1comos (Capitulo de los Estados Unidos
del Consejo Internacional de Sitios y Monumentos), se propuso que los corre-
dores de transporte deberfan ser incluidos como paisajes culturales suscepti-

'El Diccionario de filosofia de Nicola Abbagnano (1987:1146) menciona que la herencia cultural (tradicién)
es la transmision de creencias y téenicas de una a otra generacion. El Diccionario de la lengua espaiiola de la
Real Academia Espafiola (1984) define la herencia como los rasgos o circunstancias de indole cultural,
social, econémica, etcétera, que influyen en un momento histérico y proceden de un momento anterior.
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bles de nominacién como parte de la herencia mundial. Los paisajes cultura-
les habian sido estudiados anteriormente por un grupo de trabajo de la Unesco,
con representantes de ocho paises, quienes expresaron que las gufas de la
Convencién de la Herencia Mundial (World Heritage Convention) para de-
finir el patrimonio de la humanidad no servian para considerar este tipo de
recursos. Desde 1984, los franceses ya habian intentado resolver este proble-
ma adecuando las guias en este sentido.

El grupo de la Unesco identifico tres tipos de paisajes: “aquellos que fue-
ron disefiados y creados intencionalmente, los que han evolucionado orga-
nicamente y los paisajes culturales asociativos” (Morton, 1993). Este grupo
concluy6 que el marco de paisajes culturales se podia utilizar para el tema de
corredores, sugiriendo que éstos se podian incluir dentro del marco de los
paisajes identificados, con una interpretacion cuidadosa de los criterios y de
las guias. Se hizo hincapié en que los corredores no deberfan pensarse como
simples paisajes, sino como arqueologfa industrial, y algunas veces como pa-
trones tradicionales de asentamientos (Morton, 1993:4). Finalmente, el grupo
de trabajo propuso tres definiciones tentativas para el término corredor histo-
rico de transporte:

7) [...] el hilo definitorio del caracter que une a una combinacién de sitios, estructuras,
edificios, distritos y objetos a una variedad de valores histéricos, naturales y culturales
asociados con/o directamente afectados pot el corredor a lo largo de un continuum histoticos
2) [...] un camino para viajar, de significado historico, asociado con amplios patrones de
historia cultural y una ruta identificable basada en recursos culturales y naturales; 3) [...] un
patrén geografico lineal de uso cultural a través del tiempo que contiene una o mas veredas,
rutas, o eventos de viaje y sus propiedades tipologicas asociadas, las cuales estan integradas
con el entorno natural y asociadas con el movimiento historicamente significativo de gente,
materiales, ideas y valores sociales (National Park Service, 1993:54).

El estudio de areas geograficas lineales de valor cultural y ambiental se ha
desarrollado en los campos de la geografia cultural, la preservacion histérica y
el medio ambiente en Europa, Estados Unidos y Canada. El National Trail
System de los Estados Unidos, creado en 1968, contaba hasta noviembre de
1996 con 20 caminos y veredas enlistados, incluyendo tanto los de valor escé-
nico como los histéricos. El Servicio de Parques administra 15 de estos cami-
nos, el Departamento de Tierras y Manejo (Bureau of Land and Management),
uno, y el Servicio de Bosques (Forest Service) cuatro (Elkiton, 1997:3, 4).
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El primer corredor lineal internacional de herencia entre México y los Esta-
dos Unidos, con una longitud de 200 millas (321.8 kilémetros), fue identifica-
do en 1989 por el doctor Mario Sanchez, investigador y miembro de la Sociedad
de Historia de Texas, durante un recorrido que realizé a lo largo del rio Bravo
desde Matamoros hasta Columbia en el lado mexicano, y desde Brownsville
hasta Laredo en el lado estadounidense. El reconocimiento de los valores
naturales, escénicos, culturales y recreativos de este corredor, como parte de
la herencia comun entre México y Estados Unidos, fue el punto de partida
para que Sanchez desarrollara, a partir de 1990, un proyecto binacional de
investigacion historica, preservacion y desarrollo turistico, conocido como
Los Caminos del Rio. Este proyecto es de caracter interdisciplinario, multipar-
ticipativo y a largo plazo. En su realizacién participan instituciones, gobier-
nos, empresarios y organizaciones no gubernamentales de ambos lados de la
frontera. El principal objetivo del proyecto es la preservacion, estudio y ade-
cuada utilizacién de los recursos culturales y naturales a lo largo del corredor
formado por el rio y las zonas adyacentes a éL

El modelo Los Caminos del Rio se adopté en 1993 y en 1994 en otros dos
proyectos de corredores binacionales: el Camino Real de Tierra Adentro, con
una longitud de 2 500 millas (4 023 kilémetros), que inicia en Nuevo México,
Estados Unidos, y llega hasta el centro de México; y el Camino Real Misione-
ro, de 1 800 millas (2 897 kilémetros), que recorre California en Estados
Unidos, y Baja California y Baja California Sur en México. Asimismo, desde
2000, organizaciones no gubernamentales, funcionarios publicos, académi-
cos y ferroaficionados de California y Baja California promueven y estudian el
corredor Caminos de Hierro de las Californias, formado por las rutas de ferro-
carriles fronterizos (Ortiz Villacorta, 2001). Todos estos corredores siguen
rutas trazadas por caminantes, vehiculos y misioneros a partir del siglo xvii.

Los corredores de transporte histéricos unen ciudades, sitios, culturas y la
naturaleza. Su potencial dentro del desarrollo econémico y social es amplio,
ya que pueden reconectar a la gente con su lugar, disminuir el aislamiento
étnico, revivir la imaginacién colectiva historica, restaurar el medio ambiente
natural y cultural y mejorar la calidad de vida y la economia local y regional
(Liebs, 1993:9).

La hipétesis que planteo en este trabajo es que el concepto de corredor de
herencia binacional, que utilizan instituciones estadounidenses y mexicanas en
tres proyectos de preservacion y turismo cultural, se puede emplear para li-



CASTILLO/EL FERROCARRIL SAN DIEGO-ARIZONA'Y EL FERROCARRIL TIJUANA-TECATE 117

neas ferroviarias de ambos paises, construidas en una misma ruta histérica y
geografica y realizadas mediante procesos culturales que implicaron cruces
fronterizos y transferencia de tecnologia.

Cuatro lineas principales de los ferrocarriles mexicanos se unen en la fron-
tera norte con los Estados Unidos y con la capital en México, conectando en
su trayecto las principales regiones econdémicas del pafs. Esta orientacion existe
por la simple razén de que los Estados Unidos ayudaron a construir gran parte
del sistema ferroviario mexicano. Varias lineas de los ferrocarriles nacionales
son, en realidad, una continuaciéon de los estadounidenses, que les anteceden
en tiempo, y cuyas compafifas participaron en su construccion durante el por-
firiato (1876-1910). Este es el caso de las compafifas del Southern Pacific, el
Central y el Santa Fe, que construyeron lineas tanto en Estados Unidos como
en México con tecnologia de origen estadounidense. Muchas de las rutas fe-
rroviarias de Estados Unidos y de México siguen trazos de caminos coloniales
o indigenas, muchos de los cuales eran parte de una misma region cultural en
la zona fronteriza cuando México aun posefa California, Nuevo México y Texas.

La aplicacion del concepto corredor binacional, para algunos ferrocarriles mexi-
canos y estadounidenses servirfa como estrategia de planeacion en la adecua-
da identificacion, interpretacion, evaluacion, preservacion e integracion de
estos corredores al desarrollo de regiones fronterizas. La utilizacion del concepto
en lineas ferroviarias se considera en un contexto meramente académico y de
aplicacion practica en el desarrollo regional. No se visualiza como limitante
legal que pueda afectar la soberania de ningtin pafs y mucho menos que restrinja
la inversion privada o extranjera en la modernizacion del sector ferroviario
mexicano. Por el contrario, esta definicion coadyuvarfa a orientar, de manera
sensible, las inversiones que se realicen en los ferrocarriles mexicanos para que
éstas se hagan sin menoscabo del paisaje cultural y del patrimonio historico.

La definicién, delimitacion y estudio de corredores binacionales conlleva
una utilidad en la elaboracion de propuestas de preservacion de infraestruc-
tura antigua (edificios, sitios, distritos industriales) y de recursos naturales, asi
como de su integracion al desarrollo a lo largo de estos corredores. En aque-
llos casos en que la preservacion de todo o parte de algun corredor no fuera
técnica o economicamente factible, el concepto servirfa incluso para realizar la
investigacion historica y promover, antes de su alteracion o destruccion, el re-
gistro cuidadoso de los elementos que lo conforman, ayudando asi a conservar
los testimonios de la cultura material ferroviaria para su estudio en el futuro.
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Debido a que la industria ferroviaria mexicana es un producto cultural ge-
nerado, en su mayor parte, durante el porfiriato —con la intervencién de agen-
tes de diversas naciones extranjeras, pero en especial de Estados Unidos y
con el uso predominante de tecnologia de ese pafs—, la adopcion del término
corredor de herencia binacional es una forma de sensibilizar a algunos empresarios
estadounidenses para la preservacion de este patrimonio. Varias compafiias
del vecino pais adquirieron concesiones para el uso de lineas ferroviarias
mexicanas a rafz de la privatizacion del servicio (1995-2001). La linea del
ferrocarril Tijuana-Tecate fue la Gnica que no se concesioné a particulares
sino que se asigno al gobierno del estado de Baja California, el cual contraté a
una compafifa estadounidense, Carrizo Gorge Railways (CGR), y a su socio
mexicano Ferrocarriles Peninsulares (FPN) para el uso de la via corta de 44
millas (70.8 kilémetros), la cual se conecta en sus dos extremos a la ruta del
antiguo ferrocarril San Diego-Arizona en los Estados Unidos. La empresa CGR
tiene la concesion de la mayor parte de la via en el lado estadounidense.

PASADO, PRESENTE Y FUTURO DEIL FERROCARRIL
SAN DIEGO-ARIZONA?

Aunque las lineas ferroviarias mexicanas que llegan a la frontera norte son
una continuacion clara de las estadounidenses, éstas fueron concebidas como
empresas separadas, a excepcion de dos lineas que fueron realizadas como es-
tadounidenses y que solamente por razones de la topografia tienen una por-
cién mexicana. Estas son el ferrocarril Intercalifornia y el Tijuana-Tecate. El
primero conecta con un ramal del Southern Pacific en el Valle Imperial y el
segundo forma parte del ferrocarril San Diego-Arizona. El propésito principal
de estos dos ferrocarriles fue facilitar el movimiento de carga y pasajeros den-
tro de los Estados Unidos.

El ferrocarril San Diego-Arizona, inhabilitado hasta ahora en una de sus
secciones en Estados Unidos por dafios en los tineles, conectaba San Diego,
California, y Yuma, Arizona. Su proposito, al ser construido de 1907 a 1919
por iniciativa del magnate azucarero John D. Spreckels, era proveer una salida
directa a los productos del Valle Imperial en lugar de enviarlos por barco hasta

“La historia del ferrocatril San Diego-Arizona que se relata aqui se basa en informacién de Kirchner
(1988), Hanft (1984), Arner (1994:B1, B4 y B5), Espinoza (1990), Walther (1993) y Bonifaz (1987).



CASTILLO/EL FERROCARRIL SAN DIEGO-ARIZONA'Y EL FERROCARRIL TIJUANA-TECATE 119

Los Angeles (135 millas —217 kilémetros— al norte de San Diego). Este ferro-
carril proporcionaba una ruta directa hacia el este de los Estados Unidos y
cumplia la meta de conectar Tijuana, Baja California, con el resto de México.
El San Diego-Arizona funcionaba en conexién con el Southern Pacific y el
Intercalifornia, cruzando la linea fronteriza cuatro veces en la region del sur
de California. Asi, los trenes del San Diego-Arizona y del Intercalifornia se
detenfan en Tijuana, Tecate y Mexicali en Baja California, y en Caléxico en
California. Los pasajeros no requerian de pasaporte para pasar a México en el
San Diego-Arizona o en el Southern Pacific. Los arreglos se hacfan con las
autoridades de la aduana de los Estados Unidos y de México, de tal manera
que no tuvieran ninguin contratiempo para cruzar la frontera. La porcion mexi-
cana del San Diego-Arizona fue construida debido a los obstaculos geografi-
cos en los Estados Unidos, que hacifan mas econémico tener un tramo en
México (véase la figura 1).

La historia del ferrocarril San Diego-Arizona se inicia en 1907 cuando
Edward Harriman, administradotr del Southern Pacific, decide hacer una co-
nexion con San Diego y pide apoyo para su empresa a John D. Spreckels,
acaudalado hombre de negocios, quien empieza la construcciéon con finan-
ciamiento del Southern Pacific. En 1909 muere Harriman, y la nueva admi-
nistraciéon del Southern Pacific elimina el apoyo para el San Diego-Arizona,
por lo cual Spreckels tiene que continuar la obra con sus propios fondos. Por
su parte, el gobierno mexicano solicita a la empresa del San Diego-Arizona
formar la compafifa del ferrocarril Tijuana-Tecate para poder construir y man-
tener en renta, por 99 afios, un segmento de 44 millas (70.8 kilémetros) en
territorio mexicano.

La construccion del ferrocarril fue dificil y lenta debido a problemas finan-
cieros, técnicos y politicos en ambos lados de la frontera. La ruta atraviesa
montafias y cafiones tanto de Baja California como de San Diego. En 1910, el
San Diego-Arizona llegé a Tijuana y los primeros trenes de pasajeros empeza-
ron a llevar viajes especiales desde San Diego hasta el balneario de Agua
Caliente, entonces conocido como Tia Juana Hot Springs.

Con motivo de la Revoluciéon Mexicana, durante 1911, 1912 y 1914 se
detuvo la construccion del ferrocarril en Tijuana, por lo que la gente empezd
a llamarlo la “Locura de Spreckels”. Mientras tanto, este empresatio enfren-
taba constantes problemas econémicos, a pesar de lo cual logré que la linea
llegara hasta Tecate en 1914. En enero de 1916, fuertes inundaciones dafia-



DUOXIT-0501(] UDS JUdDI04L2] J3p OPrtiosdy] "] VEOOL]

/_..,. 4. 1

eI, AERRER ﬂ.

V . LA ¥
- T e e WOBPCTQ 41&&%&?& w
~41n~n.... ) 0. /O P i hd

a
AINTS o

NO0D Yy
LONEY o3 ;‘
uw
3‘%
N IO

——
nI‘U e
=
=
-

\" \.3404g 08s1q ueg

-
7



CASTILLO/EL FERROCARRIL SAN DIEGO-ARIZONA'Y EL FERROCARRIL TIJUANA-TECATE 121

ron el equipo de la via y los campamentos de trabajadores a lo largo del arroyo
Creek. Como respuesta a esta situacion, Spreckels ordené que se repararan y
que continuaran los trabajos. En septiembre de ese afio, el ferrocarril llegd a
Campo, California.

En 1917, el gobierno mexicano tomé control de todos los ferrocarriles del
pais, los denominé Ferrocarriles Constitucionales y detuvo la construccion
del San Diego-Arizona de nuevo. De 1917 a 1918, los trabajos avanzaron
poco debido a nuevos arreglos financieros que se tuvieron que hacer entre
Spreckels y una nueva administraciéon del Southern Pacific por la fusién de
otros ferrocarriles de Spreckels con el sistema del San Diego-Arizona, la requi-
sicion de todos los ferrocarriles y el paro en la construcciéon por el gobierno de
los Estados Unidos durante la Primera Guerra Mundial. Sin embargo, debido
a su estratégico valor, después de una visita de Spreckels a Washington, D.C.,
en mayo de 1918, el San Diego-Arizona fue devuelto a sus propietarios y se
les permitié continuar con la obra.

En julio de 1918, la linea llegé hasta Jacumba, California, y el 15 de no-
viembre de 1919, al este del tunel 8, en donde John D. Spreckels colocé el
clavo de oro, terminando asi la construccion de la linea. Spreckels describi6 el
suceso como el momento mas feliz de su vida. El costo total de la empresa
fue de 18 millones de ddlares. La linea queddé conformada por 23 taneles y 14
puentes. El San Diego-Arizona fue construido, siguiendo los estandares de
calidad y las especificaciones del Southern Pacific, con todo el material traido
de los Estados Unidos, aun en el tramo mexicano. Esta fue la dltima linea
transcontinental terminada en Estados Unidos.

El ferrocarril San Diego-Arizona, hoy parcialmente fuera de uso, tuvo mu-
chos problemas para su funcionamiento, principalmente en la cafiada de Ca-
rrizo, a causa de numerosos derrumbes y avalanchas. Los productos agricolas
y la carga de paso eran su principal fuente de ingresos asi como el Casino de
Agua Caliente y el Hipédromo, durante la época de la ley de prohibicién de
bebidas alcohélicas (Iey 1olstead o ley seca). Hasta 1942, la falta de una carre-
tera pavimentada que conectara Baja California con el centro de México favo-
reci6 el servicio de pasajeros por muchos afios. Los anuncios que exaltaban el
paisaje de la canada de Carrizo, sus enormes perforaciones, su ligera atmos-
fera excepcional y su continuo disefio natural, atraian innumerables turistas.
Asi, la linea sirvi6 a San Diego tanto para transporte de pasajeros como para
carga durante varias décadas.
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En 1926 muri6 John D. Spreckels y, en 1926, 1927 y 1929, las lluvias des-
truyeron grandes cantidades de vias. En 1932, sus herederos vendieron su
parte del San Diego-Arizona al Southern Pacific, que posefa la otra mitad. De
esta manera, el ferrocarril se convirtié6 en el San Diego-Arizona Eastern.
En 1933, esta linea pasé a ser subsidiaria del Southern Pacific. En 1951 se
suspendio el servicio de pasajeros, y en 1963, el servicio mixto de tren Tijuana-
Tecate dejé de funcionar.

En 1970, el Southern Pacific renuncié a las 44 millas del Tijuana-Tecate a
favor del ferrocarril Sonora-Baja California, S.A. de C.V. En 1976, el huracan
Kathleen destruy6 grandes secciones de vias y puentes en la seccion del de-
sierto. Posteriormente, inundaciones, deslaves e incendios originaron que se
cerraran tres tuneles. El Southern Pacific traté de abandonar la linea en 1978
pero no logré la aprobacion de la Comision Interestatal de Comercio. En 1979,
el Metropolitan Transit Development Board compré la compania del ferroca-
rril San Diego-Arizona Eastern en condicién restaurada y sin el segmento de
Plaster City-El Centro, que fue conservado por el Southern Pacific. Desde
entonces, varios operadores pequefios han manejado la linea original del San
Diego-Arizona. El Metropolitan Transportation Development Board utiliza
el segmento de San Diego-San Ysidro para el #o/ley de San Diego.

En 1983, dos puentes en el desierto fueron destruidos por un incendio. En
1986, el puente de la cafiada de Carrizo fue designado como un sitio de inte-
rés nacional de la ingenierfa civil estadounidense. La linea esta abierta entre
Campo, San Diego y Tecate y en el tramo de Tijuana a esta ultima poblacion.
Debido a que existen dafios en la via después de esos puntos, el Tijuana-
Tecate esta desconectado del resto de México y del este de los Estados Unidos.

El actual usuario del tramo en San Diego es el ferrocarril San Diego e Im-
perial Valley (sD & 1v), que junto con Carrizo Gorge (cG) lleva carga desde el
centro de San Diego hasta Tijuana y Tecate, incluyendo cebada a la planta de
la Cervecerfa Cuauhtémoc-Moctezuma en Tecate. El Pacific Southwestern
Railroad Museum (psrm) utiliz6 las vias del San Diego-Arizona Eastern para
operar, desde 1995 hasta principios de 2003, un ferrocarril turistico de Cam-
po, California, a Tecate, Baja California. Los ingresos por los viajes, que se
hacfan cada dos semanas, generaban una importante derrama econémica que
beneficiaba al museo, a Ferrocarriles Nacionales de México, a la ciudad de
Tecate vy, en los ultimos dos afios, a Carrizo Gorge Railways y Ferrocarriles
Peninsulares. Este servicio se reabrira en cuanto se resuelvan problemas de
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administracion de la via y de seguros de proteccion para trenes turisticos en
Estados Unidos.

La mayor parte del ferrocarril ha estado cerrada desde 1983; sin embargo,
en los dltimos 10 afos se ha manifestado un incremento de embarques de
autos y cargamentos voluminosos dentro y fuera del puerto de San Diego, por
lo que la reapertura de la linea original se hara en breve, una vez que se termi-
nen los trabajos de rehabilitacion de los dltimos taneles. Las autoridades de
San Diego, con el apoyo del Departamento de Comercio, estan trabajando
para dar a San Diego y Tijuana una unién directa con las redes de ferrocarriles
del sudoeste de los Estados Unidos y del interior de México. Con esto, la linea
podra dar, a los exportadores de carga de Estados Unidos, un acceso mas
barato y rapido a los mercados asiaticos y mexicanos. Asimismo, los propieta-
rios de plantas maquiladoras podrian exportar mas eficientemente a los mer-
cados del este de los Estados Unidos. En los ultimos afios, la carga que se
origina en San Diego y esta destinada al corazén de los Estados Unidos o al
centro de México, debe viajar hacia Los Angeles antes de ir al este. Si el trafi-
co se enviara directamente desde El Centro, se ahorrarian, a los exportadores,
tres dfas de trayecto y miles de ddlares.

Si este ferrocarril explotara de nuevo el servicio de pasajeros para proposi-
tos turisticos en todo su trayecto, tendria la posibilidad de incrementar sus
ingresos y beneficiar el desarrollo en ambos lados de la frontera, como lo ha
demostrado el caso de Tecate. De esta manera, el ferrocarril se convertitia no
s6lo en un recurso para el transporte de carga sino también para la promocion
del patrimonio cultural y natural y se integraria al desarrollo regional con una
mayor oferta y sentido social, dado que el transporte masivo de pasaje no es
una alternativa rentable para el operador del ferrocarril ni para el gobierno por
la competencia de autobuses que corren paralelos a la via.

LOS CORREDORES FERROIVLARIOS COMO PAISAJES
CULTURALES

El interés en el estudio y preservacion de los paisajes culturales y naturales en
varios pafses, se ha dado como una respuesta a los cambios negativos gene-
rados en los entornos rural y urbano por los procesos de urbanizacion intensi-
va y por la globalizacién econémica. Los corredores de herencia (heritage corridors)
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forman parte del campo de los estudios del paisaje cultural que se empezaron
a desarrollar, de manera importante, en Estados Unidos, a partir de los traba-
jos realizados por el gedgrafo Carl Ortwin Sauer en 1925 y que sirvieron para
establecer las bases metodoldgicas de la llamada escuela de Berkeley sobre
geografia cultural. En su ensayo “La morfologfa del paisaje”, Sauer hace un
intento por introducir las nociones de los procesos culturales en una disci-
plina que era sencillamente ahistérica y antitedrica en su orientacién, como
nos dice Michael Steinitz. El concepto paisaje cultural fue retomado por Sauer
de las tradiciones europeas y de la geograffa humana para promoverlo en Es-
tados Unidos como un objeto de estudio propio de la investigacion geografica
(Steinitz, 1989:6).

La metodologia de Sauer consistié en el examen de planos de casas y estruc-
turas como registros significativos del paisaje y como englobadores de tradicio-
nes llevadas a través del tiempo y el espacio. Siguiendo la escuela de Sauer,
Fred Khniffen publico, en 1936, el trabajo “Lousiana House Types”, donde
utliz6 planos arquitectonicos para estudiar el paisaje cultural. En los afos
sesenta, tanto Kniffen como Henry Glassie crearon una aproximacion des-
criptiva a la arquitectura vernacula, enfocandose en las casas comunes como
indicadores esenciales para patrones de cultura folclorica en el pafs. La me-
todologia que usaron estaba basada en la geografia cultural e inclufa trabajo
de campo, documentacion, utilizacién de levantamientos del Historic Ameri-
can Building Survey y fotografias. Kniffen publicé “Folk Housing Key to
Diffusion”, y Glassie, “Patterns in the Material Folk Culture of the Eastern
United States”, en los que identificaron regiones culturales en el pafs, asi como
sus caracteristicas y patrones de difusiéon. Estos modelos muestran la diversi-
dad interregional en la arquitectura doméstica vernacula, las ideas de trans-
ferencia tecnoldgica, el significado del medio ambiente y la relaciéon entre
cambios en disenos de viviendas y cambios en comportamientos sociales y
culturales (Kniffen, 1965:549-577). Desde entonces, se han realizado mas
estudios de ese tipo en Estados Unidos, con los cuales esta cambiando la idea
que se tenfa acerca del paisaje cultural como algo evocativo e impreciso (Stei-
nitz, 1989:16).

El concepto corredor metropolitano (metropolitan corridor) fue introducido en
1983 por John Stilgoe en su libro Metropolitan Corridor: Railroads and the American
Scene. Stilgoe menciona que después de 1880, la industria del ferrocarril recon-
figur6 el medio ambiente estadounidense y que los derechos de via —sus vias,
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sefiales, estaciones, puentes y cruces— reflejan el poder de la ingenierfa mo-
dernay de la industria pesada, desconocida dos generaciones anteriores. Stilgoe
explica que las vias, los trenes y los derechos de via transformaron el medio
ambiente adyacente a ellos, nutriendo complejos de fabricas, estaciones de
generacion de electricidad y suburbios para conmutar, al mismo tiempo que
debilitaban las avenidas principales y otros sitios tradicionales, y que de esta
manera se fue conformando una franja con caracterfisticas diferentes del resto
del espacio circundante y que determiné una tipologia de paisaje cultural al
que este autor llama corredor metropolitano (Stilgoe, 1983:ix).

De acuerdo con Stilgoe, el corredor metropolitano es la porcion del medio
ambiente construido que evolucioné a lo largo de los derechos de via de los
ferrocarriles entre los afios 1880 y 1935. Stilgoe considera que ningtn térmi-
no se aplica al espacio que dejé perplejos a muchos observadores al final del
siglo, y al que no se le puede llamar urbano, suburbano, rural, paisaje urbano o
paisaje rural sino solamente corredor metropolitano (Stilgoe, 1983:3). Este
autor compara el viajar en tren con la experiencia de ver una pelicula, introdu-
ciendo con esto el movimiento dentro del concepto de paisaje ya que, como
explica en su trabajo, “[...] el viajar en tren proveifa una vision diferente, casi
cinematografica del medio ambiente a través de las ventanas [ya que] [...] los
derechos de via y el medio ambiente adyacente a ellos, se habfan convertido
en parte del medio ambiente, parte de la experiencia, una combinacion tal vez
mejor denominada como ‘metropolitana’ 7 (1983:ix).

En 1980, David Weitzman nos da su percepcion sobre los corredores ferro-
viarios como paisajes culturales, comparandolos con viejas fotografias:

Los derechos de via de los ferrocarriles, son lugares historicos, caminos sobre los cuales se
puede viajar al pasado, teniendo el poder de envolver al curioso caminante de rieles y futuro
historiador en una era muy diferente y distante. Al entrar a la via férrea desde una calle
ocupada y tomando los primeros pasos titubeantes en una via silenciosa, abandonada o rara
vez utilizada, somos llevados dentro de la escena mds y mas lejos como si entraramos a una
vieja fotograffa, bajo la via, justo hacia la proxima curva, fuera hacia el horizonte, donde los
rieles convergen en otro lugar y tiempo (Weitzman, 1980:3).

De acuerdo con Schivelbusch, “la velocidad con la que el ferrocarril actia
en el terreno destruye la relacién estrecha que existia antes [en la era de los
carruajes| entre el viajero y el espacio viajado” (Schivelbusch, 1979:58). To-
mando la velocidad como aspecto transformador de la percepcion del paisaje,
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Schivelbush describe el viaje panoramico que ofrecen los ferrocarriles como
una transformacion del espacio del paisaje en espacio geogrdfico, retomando el
ultimo concepto de Erwin Straus.

En un paisaje, siempre vamos de un lugar a otro lugar, cada punto estd determinado
solamente por su relacion con el lugar vecino dentro del circulo de visibilidad. Pero el espacio
geografico estd cerrado y es por lo tanto transparente en su estructura entera. Cada lugar en
tal espacio, esta determinado por su posicién con respecto al todo y ultimamente por su
relacion al punto nulo del sistema de coordenadas del cual este espacio obtiene su orden. El
espacio geografico estd sistematizado (Straus, 1963:319, citado por Schivelbusch, 1979:58).

En su libro Rails Across Amserica, William Withun nos habla de cémo los
ferrocarriles transformaron la sociedad y el espacio en todo el mundo, ayu-
dando a moldear como vivimos, dénde vivimos, coOmo nos comunicamos y
cémo nos ganamos la vida. Y agrega que “[...] los ferrocarriles afectaron los
derechos civiles, las instituciones democraticas, las estructuras de negocios,
las tradiciones folkloricas, la musica y aun la forma en la que decimos el
tiempo” (Withun, 1993:6, 7). Por su parte, Sergio Ortiz Hernan analiza el
impacto de los ferrocarriles en la vida econémica, social y cultural de México;
en la literatura; en el movimiento obrero y en la urbanizaciéon del pais. De
acuerdo con Roselia Bonifaz de Hernandez, el ferrocarril sacé de su aisla-

miento a Tecate, Tijuana y Mexicali y las conect6 entre si y con el este de los
Estados Unidos (Ortiz, 1970; Bonifaz, 1994:220).

CORREDORES DE HERENCILA BINACIONAL

Donald T. Garate, menciona que denominar la ruta de Juan Bautista de Anza,
de 1 800 millas de longitud, como una vereda nacional es realmente un error,
ya que deberfa llamarse Juan Bautista de Anza International Historic Trail, ya que
una tercera parte de ella esta en México, ademas de que para su construccion
intervinieron lo que ahora son tres naciones modernas: Espafia, México y Es-
tados Unidos, que, de acuerdo con este autor, deberfan ser sus patrocinadoras
en preservacion (Garate, 1993:36). Este mismo razonamiento se ha utilizado
para denominar otros corredores que pertenecen, desde un punto de vista
geografico y cultural, a una misma region, pero que esta dividida politicamen-
te. Asi, el concepto corredor binacional de herencia se utiliza desde hace mas de
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10 afios por el National Park Service de los Estados Unidos, la Secretaria de
Turismo y el Instituto Nacional de Antropologia e Historia (INAH) de México,
entre otras instituciones, para estudiar y preservar, mediante convenios de
colaboracién, franjas geograficas significativas de valor cultural tanto para
Estados Unidos como para México.

Los ferrocarriles que conectan ambos paises podrian incluirse como una
categoria de corredores binacionales debido a los maltiples temas biculturales
involucrados en su creacioén y por su ubicacién en una misma trayectoria, que
en ocasiones tiene un origen remoto de una historia comun. Algunos caminos
y veredas de Estados Unidos y México fueron desarrollados, en tiempos pre-
hispanicos y coloniales, para servir a una sociedad formada por grupos cultura-
les del mismo origen (indigena y europeo), antes de que hubiera una frontera
que separara a ambos paises. Con el sefalamiento de la linea divisoria en
1848, estas rutas se dividieron y transformaron, en algunos casos, en ferrocarri-
les. En otras ocasiones, paralela a estos caminos, se trazaba la ruta ferroviaria.

Gran parte de los ferrocarriles mexicanos se construyeron como empresas
concebidas en términos de la economia regional binacional y formaron una
red que unfa los dos paises. La tecnologfa que se utilizé tanto en Estados
Unidos como en México durante el periodo sefialado por Stilgoe como signifi-
cativo (1880-1930) es generalmente de origen estadounidense. En el caso de
los ferrocarriles mexicanos, el perfodo significativo de su historia se da entre
1850 y 1937 para todo el pais y de 1880 a 1967 para la region norte. El primer
ferrocarril con ruta de Veracruz a un lugar conocido como El Molino, y con
tan solo 11 kilémetros de longitud, se inauguré en 1850. La nacionalizacion
del sistema ferroviario en México culminé en 1937. En 1880 se inici6 la cons-
truccion del primer ferrocarril mexicano que conectaria con los estadouniden-
ses: el ferrocarril Central, y en 1967 se termind el ramal Naco-Agua Prieta, de
37 kilémetros, que unié el ferrocarril de Nacozari con el del Pacifico. Esta es
la dltima linea de la region norte (Ortiz, 1970:346). Después de este ferroca-
rril no se agregaron nuevas lineas a la red en todo el pais sino hasta 1979 con
la construccién del ferrocarril Corondiro-Las Truchas, de 187 kilémetros. En
la década de los ochenta se profundizé la politica de abandono del servicio de
pasajeros y la cancelacion de lineas.

Ya que la mano de obra que se utilizé en la construccion de ferrocarriles del
norte de México y del sur de Estados Unidos era en ocasiones la misma, y
dados los constantes cruces fronterizos en esa época, existen procesos labora-
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les de caracter multicultural que dejaron su huella en esta infraestructura y en
los corredores que se crearon.

La construccion de los ferrocarriles en todo el mundo forma parte de una
experiencia multinacional en donde los paises de mayor desarrollo aportaron
la nueva tecnologia a los que carecian de ella. En México, la influencia euro-
pea predominé hasta 1870, aproximadamente. A partir de ah{ surgi6 Estados
Unidos como el mayor socio comercial de México y ejercié su dominio en la
construccion de los ferrocarriles mexicanos. Esto se reflejé en la identidad de
las compafifas estadounidenses, que continuaron sus lineas en territorio mexi-
cano y las bautizaron incluso con el mismo nombre que las de Estados Uni-
dos. Asi existen, por ejemplo, un ferrocarril Central y un Southern Pacific
tanto en Estados Unidos como en México, los cuales se unen en la frontera y
forman corredores binacionales. El ferrocarril Central se extiende incluso has-
ta Canada, por lo cual lo podriamos considerar un corredor trinacional.

El San Diego-Arizona y el Intercalifornia son los tnicos ferrocarriles con-
cebidos como estadounidenses que tuvieron que cruzar, por causas técnicas,
por una porcién de territorio mexicano. Estos y otros ferrocarriles mexicanos
pertenecieron a compafifas extranjeras bajo sistemas de concesiones que les
permitfan su operacion en México y que poco a poco se fueron nacionalizan-
do a partir del portiriato. El ferrocarril Tijuana-Tecate no se incorpord a los
Ferrocarriles Nacionales de México hasta 1970, cuando mediante un pago sim-
boélico pasé a formar parte del Sonora-Baja California, que fue el dltimo en
manos extranjeras (Ortiz, 1970:346, 347).

El patrimonio cultural de los ferrocarriles mexicanos es considerado por
algunos estadounidenses como parte de su herencia tecnoldgica por la parti-
cipaciéon que su pafs tuvo en la construcciéon de éstos y porque el equipo
rodante era rentado o vendido a México. Por otra parte, la cultura material
ferroviaria también es apreciada por los mexicanos por su significado para la
historia social y econémica del pafs. La Revolucién Mexicana fue realizada
sobre rieles; muchas batallas tuvieron lugar en estaciones, y algunas ciudades
crecieron a partir de una linea de ferrocarril. Durante y después de la pri-
vatizacion de los ferrocarriles empezaron a reforzarse y a aparecer grupos de
ferroaficionados en todo el pafs y aumentaron los investigadores del ferro-
carril, como lo demuestran los encuentros organizados por el Museo de los
Ferrocarriles en Puebla. Entre los aficionados, el principal interés se centra en
el ferromodelismo.
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Un corredor de herencia cultural binacional se podria definir como una ruta
o camino que contiene recursos culturales y naturales valiosos para interpre-
tar la historia, la cultura y el paisaje regional comin de Estados Unidos y
México. Estas rutas se pueden identificar, evaluar, interpretar y preservar uti-
lizando elementos metodolégicos de la geografia cultural y de los modelos
promovidos por las instituciones que protegen el patrimonio cultural.

METODOILOGIA PARA 1.4 IDENTIFICACION Y EVALUACION
DE CORREDORES FERROVIARIOS

David H. Copps establece que un buen punto de inicio para estudiar un paisa-
je histérico rural y sus caminos es la determinacién del contexto regional, al
que define como “el sitio dentro del cual se ha desarrollado el paisaje a través
del tiempo”. Este autor menciona que es util definir el contexto en términos
de la fisiografia, la ecologia e historia de la cultura del lugar considerando las
condiciones climaticas de larga duracion, la influencia de la vegetacion, la
vida silvestre y las influencias de las personas en el terreno. Copps define tres
tipos de contextos: fisiografico, que incluye suelos, topografia, patrones de
vegetacion y de drenaje y recursos acuiferos; ecologico, que se refiere a la
combinacién de suelos, hidrologfa, vegetacion y vida silvestre; e histérico,
que contempla patrones previos de establecimiento humano y usos de suelo.

Por su parte, Jere L. Krakow propone una aproximacion holistica para la
identificacion y evaluacién de corredores de transporte que involucre no sélo
la historia sino la arqueologia, etnologfa, geografia, arquitectura y paisaje. Con-
sidera que lo mas importante es determinar el contexto histérico del corredor
para establecer su significado y guiar las decisiones futuras sobre su designa-
cioén, interpretacion y proteccion (Copps, 1995:13, 15, 17).

El National Park Service de los Estados Unidos define un contexto histo-
rico como: “[...] un formato organizacional que agrupa informacién acerca de
propiedades historicas relacionadas, basado en un tema, limites geograficos y
periodo cronolégico”. Un ejemplo de contexto serfa “[...] la construcciéon del
ferrocarril San Diego & Arizona”. Un solo contexto histérico describe uno o
mas aspectos del desarrollo histérico de un area, considerando la historia,
arquitectura, arqueologfa, ingenierfa y cultura, e identifica patrones significa-
tivos que las propiedades historicas individuales representan. Un conjunto de
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contextos histéricos resume los aspectos también historicos del area (Keune,
1984-1985:102).

De acuerdo con los estandares que maneja el National Park Service, la
meta de la planeacién en la preservacion es identificar, evaluar, registrar y
tratar el rango completo de propiedades que representa cada contexto histo-
rico. Esta instituciéon recomienda cinco pasos para hacerlo: 7) identificar el
concepto, periodo y limites geograficos; 2) reunir la informacién existente
sobre este contexto; 3) sintetizar la informacion; 4) definir la tipologfa de las
propiedades; 5) identificar las necesidades de informacion (Keune, 1984-
1985:102).

Krakow sugiere determinar el contexto historico a través de una revision
de la literatura, principalmente de fuentes secundarias sobre historia nacional,
regional y local para identificar la cronologia, los temas y los tépicos del co-
rredor de transporte. Este historiador explica que esta informacion subraya la
historia social y econémica y explica los temas y perfodos histéricos o los
subtemas relacionados con el corredor. Para el caso de lineas ferroviarias,
existe literatura especifica sobre la historia de su construccion, util para iden-
tificar obras de ingenierfa y arquitectura, principalmente, y para proponer el
contexto histérico de un corredor y su significado cultural.

Como segundo paso, Krakow sugiere mapear la ruta e inventariar los sitios
a lo largo del corredor, para lo cual se podrian utilizan mapas y fotos del
trazado y construccion de la linea, asi como mapas recientes de usos de suelo,
topograficos, edafologicos, etcétera. Con la ayuda de este material se detecta-
rfan ranchos, haciendas, poblados, asentamientos indigenas, cementerios, pa-
trones de vegetacion, tipos de suelos, cruces, nodos, relieves, depresiones
etcétera, asi como edificios, estructuras, sitios arqueolégicos, lineas de divi-
sion, etcétera. Esta informacion de mapas se puede corroborar con trabajo de
campo a base de levantamientos fotograficos, los cuales se pueden realizar en
automovil, tren, motor de via o a pie. El material por estudiar se puede com-
plementar con fotos aéreas que ayuden a elaborar contextos fisiograficos, eco-
logicos y culturales.

Krakow recomienda utilizar inventarios de monumentos para identificar
elementos culturales en los corredores. En México, estos inventarios son ela-
borados por el Instituto Nacional de Antropologfa e Historia, principalmente,
y ofrecen informacién valiosa pero escasa, ya que no cubren contextos com-
pletos ni patrimonio industrial. Una forma de resolver esta deficiencia serfa
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CuADRO 1. Definiciones del patrimonio cultural en la region de California-Baja California

Tipo Registro Nacional Ley de preservacion
de los Estados Unidos de Baja California

Edificio Un recurso creado principal- Construccién creada principalmente para cobijar
mente para cobijar cualquier o permitir el desarrollo de cualquier actividad hu-
forma de actividad humana. mana y que se encuentre vinculada a la historia

social, politica, econémica, cultural y religiosa del
estado, o que haya adquirido, con el tiempo,
valor cultural, asi como aquellos edificios
relacionados con la vida de un personaje de la
historia del estado.

Sitio Localizacién de un evento Localizacién de un evento significativo, una
significativo, una ocupacién o ocupacion o actividad histérica o prehistérica o
actividad prehistérica o histérica, | un edificio o estructura, que esté en pie o en
o un edificio o estructura en pie, | ruinas, o se haya desvanecido y donde la
en ruinas o que ya no existe, en localizacién por si misma posee valor histérico,
donde la localizacién en si cultural o arqueolégico, independientemente del
misma posee valor histérico, valor de cualquier estructura existente.
cultural o arqueolégico, indepen-
diente del valor de cualquier
estructura existente.

Estructuta | Una construccién funcional Una construccién hecha para un propésito
hecha para propésitos diferentes | funcional mas que para crear un cobijo humano.
a dar cobijo.

Objeto Una construccién Construccién principalmente de naturaleza
principalmente artistica en su artistica o relativamente pequefia en escala y
naturaleza o relativamente creada de manera simple. Aunque puede ser
pequefia en escala y construida movible por naturaleza o por diseflo, un objeto
simplemente. estd asociado con un entorno o lugar especifico.

Area Entidad geografica unificada que contiene una

concentracion de edificios, estructuras, sitios o
clementos naturales unidos por su caracter
histérico, cultural o artistico y cuya protecciéon
sea de interés para los habitantes del estado.
Estas areas se dividen en centro histérico,
distritos urbanos o rurales y zonas de belleza
natural y cultural.

Distrito Una concentracién significativa, | Las regiones, ciudades o parte de ellas que por
liga, o continuidad de sitios, haber conservado en gran proporcién la forma y
edificios, estructuras u objetos la unidad de su trazo urbano o patrones de
unidos histéricamente o asentamiento rural, edificaciones, jardines,
estéticamente por un plan o tradiciones, costumbres y otros factores reflejan
desarrollo fisico. claramente épocas pasadas, costumbres y

tradiciones.

Fuente. Elaboracién propia.
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complementar los inventarios del INAH con los del Museo de los Ferrocarriles
Nacionales de México.

En Estados Unidos, pafs donde se originan o contindan las rutas de muchos
de los ferrocarriles mexicanos, existen catalogos de arqueologia industrial y de
recursos naturales, obras que pueden complementar la informacién de Méxi-
co. Con fines de planeacion urbana y regional binacional, convendria unificar
criterios de clasificacion de recursos del corredor adoptando el sistema esta-
dounidense como base, ya que éste clasifica los recursos culturales en edifi-
cios, objetos, estructuras, sitios y areas, mientras que el mexicano divide el
patrimonio en monumentos prehispanicos, historicos y artisticos, con lo cual
se excluyen ejemplos del pasado reciente y de la arqueologia industrial asi
como las areas geograficas. Ya que la Ley de preservacion del patrimonio cultural de
Baja California es compatible con las definiciones del National Park Service,
se podrian crear tipologfas de recursos culturales en una misma categorizacion
para todo el corredor (véase el cuadro 1).

DELIMITACION DEL FERROCARRIL SAN DIEGO-ARIZONA Y
LISTADO PREILIMINAR DE RECURSOS CULTURALES

El antiguo ferrocarril San Diego-Arizona se localiza en dos paises y es ad-
ministrado por tres companfas. Junto con el ferrocarril Tijuana-Tecate, esta
dividido en cuatro segmentos. Comprende una ruta de 146 millas (74 kilome-
tros), que va de San Diego a El Centro en California, pasando por Tijuana,
Tecate, Campo, canada del Carrizo, Plaster City y Seeley. De El Centro, el
ferrocarril llega a Caléxico por el Southern Pacific y vuelve a entrar en México
por Mexicali. El tramo Tijuana-Tecate se cre6 por ser mas faciles las pendien-
tes en esta parte del terreno, comparadas con las del lado estadounidense. Los
trenes del San Diego-Arizona se conectaban al ferrocarril Intercalifornia —que
iba de la ciudad de Mexicali a Los Algodones en Baja California— y al Southern
Pacific en el lado estadounidense para continuar su viaje al este. Como parte
del corredor se consideran tanto la via del ferrocarril como los derechos de
via, la arqueologia industrial y los asentamientos humanos que se han estable-
cido a través del tiempo a lo largo del trayecto, y que en conjunto forman una
franja de aproximadamente 100 metros de ancho. La delimitacién actual y el
régimen de propiedad de la ruta se presentan en el cuadro 2.
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CuADRO 2. Divisiones del ferrocarril San Diego-Arizona

Linea Propietario Longitud Ruta
Principal MTDB! 15.5 millas San Diego-San Ysidro
Mexicana FNM? 44.3 millas Tijuana-Tecate
Del Desierto MTDB 69.9 millas Division-Plaster City
Southern Pacific | Southern Pacific 18.3 millas Plaster City-El Centro

Fuente. Metropolitan Transportation Development Board, San Diego, Ca., 1996.
'MTDB: Metropolitan Transportation Development Board.
%Mz Ferrocarriles Nacionales de México.

Los temas historicos y culturales que se propone analizar en el corredor San
Diego-Arizona y la tipologia de construcciones de valor en este sitio se pre-
sentan en el cuadro 3. Esta tipologia se refiere a la historia de la ruta antes,
durante y después de la construccion del ferrocarril en un periodo de signifi-
cado histérico (1914-1950). El corredor esta conformado por el ferrocarril,
los derechos de via, las estructuras y los asentamientos que se han establecido
adyacentes a éstos. Los recursos por identificar y evaluar se pueden dividir en
cinco grandes contextos:

El primero, la construccion del ferrocarril en el perfodo de 1907 a 1919,
esta representado por puentes, tineles, viaductos, estaciones, equipo rodante,
mobiliario, cruces, etcétera. El segundo, las industrias que surgieron en torno
al ferrocarril en el periodo de 1909 a 1960, entre ellas las llamadas tradiciona-
les como la de la cerveza, el vino, produccion de alimentos, etcétera, hasta las
primeras maquiladoras, y que juntas ayudaran a entender la historia economi-
ca de la region. El tercero tratarfa sobre las vias de comunicacion que han sido
parte del corredor antes de su construccion alrededor del afio 600 d.C. hasta
cerca de 1900. En este contexto identificariamos los caminos, veredas indi-
genas y las primeras carreteras que se visualizan desde el corredor o se conec-
tan a éste. Un cuarto contexto lo conformarian los patrones de asentamientos
humanos a lo largo del corredor desde aproximadamente el afio 600 d.C. hasta
1970. Esto comprende desde los restos de petroglifos, cementerios antiguos,
ranchos, asi como la arquitectura y las areas historico-urbanas. Un quinto
contexto lo integrarfan los recursos culturales que se relacionan con la forma-
ciéon de la frontera de 1848 a 1960, e incluye los monumentos divisorios,
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areas, edificios, estructuras y elementos naturales que se localizan en los pun-
tos de cruces fronterizos. Muchos mas contextos se pueden proponer para
enriquecer la interpretacion del corredor; éstos son sélo algunos ejemplos de
lo que se considera como temas representativos en este caso particular.

INVENTARIO DE RECURSOS CULTURALES

La mejor forma de organizar la informacion de los contextos histéricos para
acciones de preservacion y planeacion urbana y regional es mediante la loca-
lizacién de los recursos culturales en un plano base, sefialando en millas, des-
de San Diego hasta El Centro, todos los elementos que correspondan a estos
contextos. Se empezarfa con la milla cero, en la cual se localiza la estacion
Santa Fe en San Diego, hasta llegar a la milla 146, donde esta la de El Centro.

Con el fin de iniciar la identificacion y evaluacion de los recursos cultura-
les, naturales y geograficos del corredor en ese tramo, en el cuadro 3 presento
la tipologia de los recursos que se van a identificar.

Con el propésito de mostrar el tipo de informaciéon que se requiere analizar
para detectar la cultura material y los elementos naturales y geograficos de
valor, reproduzco parte de dos articulos descriptivos sobre el ferrocarril San
Diego-Arizona. El primero es del Locomotive Engineer's Journal de 1972, en el
cual se explica por qué la linea fue considerada una de las maravillas escénicas
a principios del siglo xx.

¢Bscuchaste alguna vez de un ferrocarril Americano que cruza dos lineas internacionales
fronterizas y se detiene en una tercera? ¢Que sube del nivel del mar hasta picos cubiertos de
nieve y baja a cuarenta y ocho pies al nivel del mar, todo en un trayecto de seis horas? ¢Que
se zambulle a través de diecisiete tuneles en [s6lo] once millas? ¢Que de hecho, va de un pais
a otro sin ver la luz del dfa? Entonces déjenme presentarles al ferrocarril San Diego y
Arizona; el ferrocarril mas lejano del oeste de los Estados Unidos. Probablemente ningan
ferrocarril en el mundo iguala su récord de conectarse de nacién a nacién y de pasear cuesta
arriba, cuesta abajo y bajo el nivel del mar en una distancia de ciento cuarenta y ocho millas
(Locomotive Engineer's Jonrnal, 1972:734, citado por Kirchner, 1988:62).

Una segunda descripcion del paisaje del corredor, hecha por Crane Douglas
en la revista Trains en 1948, nos habla de la topografia, los patrones de asen-
tamientos humanos, asi como de los monumentos del corredot:



CASTILLO/EL FERROCARRIL SAN DIEGO-ARIZONA'Y EL FERROCARRIL TIJUANA-TECATE

CuADRO 3. Conceptos, periodos y tipologia de recursos culturales por identificar

Concepto y periodo

Tipologia de recursos culturales por identificar

1. Epoca de pobladores aborigenes
(¢cirea 10000 a.C. hasta el siglo XVII)

Restos de la cultura del desierto, complejo de
San Dieguito, complejo cultural de los grupos
kumiai y pai pai.

2. Etapa colonial (1768-1811)

Testimonios de la presencia de las misiones,
aculturacién de indios, transferencia de
tecnologfa agricola y habitacional. De rancherias
y campamentos indigenas.

3. Epoca independiente (1822-1850)

Vestigios de ranchos que proliferan en las
politicas de donacion de tierras en las Californias.
De la presencia de las misiones hasta su
secularizacion en 1833. De sitios y monumentos
que delimitan la frontera entre los dos paises.

4. Formacion de la frontera

Restos materiales de las migraciones a causa de la
época de la fiebre de oro de California y del
reordenamiento territorial por las concesiones de
terrenos baldios a extranjeros en Baja California.

5. Expansién econémica de Estados
Unidos y porfiriato (1876-1910)

Testimonios de la conquista pacifica de Estados
Unidos a México mediante la penetracién
econdémica. Construccién de viviendas,
comercios, servicios y vias de comunicacion.
Llegada de los ferrocarriles a San Diego,
California, en 1882. Formacién de
fraccionamientos urbanos en San Diego, Tijuana
y Tecate. Construccion del ferrocarril San Diego-
Arizona.

6. Revolucion Mexicana (1910-1920)

Vestigios del rol del ferrocarril durante los
sucesos de 1911. Identificacion de los sitios de
batalla. El ferrocartil como promotor del turismo
en la frontera. Casinos, hoteles, restaurantes,
plazas de toros.

7. Industrializacién y urbanizacién

(1920-1970)

La arqueologfa industrial a lo largo del corredor,
vestigios del ferrocarril, de industrias
tradicionales, obras hidraulicas, caminos,
autopistas, avenidas que cruzan el corredor.
Huellas de la urbanizacion, politica social,
fraccionamientos, cementerios, escuelas rurales,
orfanatorios, hospitales, carceles.

Fuente. Velazquez, 2002; Martinez, 1956; Pifera, 1985; Price, 1973; Espinoza, 1990; Dodge, 1960; Kirchner,

1988; Hanft, 1984.
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Poco después de dejar Tecate, damos vuelta por el Ballon Loop, una curva en forma de
doble herradura desde la cual la via se puede ver en las montafias a tres diferentes elevaciones
al mismo tiempo. Este recodo, nos baja al Valle Pintoresco de Valle Redondo, el cual se
considera el mas fértil en Baja California [...] La escena de la montafia punteada con pequefias
granjas, continda mientras que la via, se tuerce, al oeste de Redondo, a través del Cafion de
Matnuca [s7], pasando directamente abajo de la Presa Rodriguez que sobresale del tren a la
izquierda. ILas casas se hacen mas frecuentes en la medida en que nos acercamos a Agua
Caliente, afamado lugar de juego de los afios 20s [...] Cerca de las vias estd el lujoso Hotel
antiguo de Agua Caliente con sus bungalows para huéspedes y el casino de juegos que ahora
seusa [...] como una escuela.

En unos pocos minutos entramos a Tijuana [...] Hacemos una rapida parada para bajar a
los pasajeros mexicanos [...] Elinspector de migracion viene [...] Justo mas alla una estrella
blanca es la estacién de San Ysidro en los Estados Unidos (Kirchner, 1988:125).

La geografia de la ruta del San Diego-Arizona llamé la atencién como proe-
za de ingenierfa que permiti6 el paso del tren, a través de la espectacular
cafada del Carrizo, por medio de 17 tuneles e incontables puentes y estructu-
ras en las laderas, en ruta al Valle Imperial, localizado bajo el nivel del mar. La
seccion mexicana del ferrocarril, por sf misma, represento la unica linea cons-
truida a través de montanas en Baja California (Kirchner, 1988:92, 93, 98).

El cuadro 4 muestra la clasificacion de los recursos culturales para el ferroca-
rril Tijuana-Tecate, con las definiciones (adaptadas a este caso) del National Park
Service, por ser comprehensivas y por su similitud con las de la Ley de preserva-
cion del patrimonio cultural de Baja California, en donde la unificacién de la infor-
macion debe ser uno de los primeros requisitos por cubrir para poder interpretar
adecuadamente la historia regional. En este trabajo se presenta una clasifica-
ci6n general de recursos culturales, naturales y escénicos (véase el cuadro 4).

CONCLUSIONES

Alvin Rosenbaum y Marcy Mermel nos dicen que cada dia estamos menos
ligados a la regién como consecuencia de los avances tecnoldgicos actuales y
la globalizacién econémica, por lo que sugieren repensar y estudiar la region
con base en conceptos como el de areas naturales y culturales y de corredores
de herencia que “ayudan a crear un mejor futuro, en el cual el ser humano
pueda convivir en armonfa con sus semejantes y con la naturaleza, conser-
vando a la vez sus raices historicas” (Rosenbaum y Mermel, 1995:31).
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CUADRO 4. Inventario preliminar de recursos culturales, naturales y escénicos

L. | M. Edificio Sitio Estructura Distrito Topografia
1 0 San Diego
Old Town
Monumento Gas Lamp
Estacion  |Divisién divisorio Chicano Park |Valle de Tijuana
15.5 |Terminal |internacional internacional San Ysidro Rio Tijuana
2 | 155 |Ex casino |Estacién Argiello Puente Colonia Cafién de
Harinera Estaciéon Matanuco  |Viaducto N° 1 |Libertad Matanuco
E. Garcia  |Estacion Eduardo Viaducto N° 2 |Ranchos: Valle Redondo
E. Tecate |Estacion Redondo Presa La Puerta Cerro Cuchuma
Cerveceria |Estacion Loma Rita |Tunel N° 1 Los Lautreles  |Rio Tecate
Ex molino |Estacion La Puerta Tunel N° 2 Dos Palmas
Estacion Lindero Tanel N° 3 Los Alisos
Tuanel N° 4 Seco
El Capiro
59.8 El Colorado
3 | 59.8 |E.Campo |Estacién Division Viaducto del Campo Arroyo
E. Jacumba |Estacion Hi Pass Arroyo Jacumba Barranca Carrizo

HEstacién Barranca Taneles N® 4 [pjysger City Valle de Jacumba

129.7 Cartizo al 21
4 |1129.7 Estacién Dos Cabezas Plaster City
Estacién Coyote
Wells
Estacion Dunaway
148 |El Centro |Estacion Dixieland El Centro

Estacién Seeley

Fuente. Elaboracién propia.

Una estrategia para definir regiones, particularmente las rurales —nos dicen
estos autores—, es a través de la aplicacion del término desarrollo de la herencia
(heritage developmeni). “Las regiones que se identifican con el desarrollo de la
herencia pueden lograr que multiples jurisdicciones trabajen juntas con el
objetivo de definirse a si mismas como parte de una region historica, conser-
var sus recursos naturales y culturales y promover el desarrollo econémico”.
El elemento mas importante que este concepto genera es que permite que los
cindadanos regionales se reconozcan, con lo cual impulsa a los individuos a verse
a si mismos como parte de una region mas grande y los persuade a trabajar
juntos en problemas y metas comunes (Rosenbaum y Mermel, 1995).

El reconocimiento de recursos lineales culturales como caminos, veredas,
ferrocarriles y carreteras que abarcan varios municipios, estados y hasta pai-
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ses como parte de una misma regién geografica o cultural, permite llevar a
cabo acciones de proteccion y desarrollo con base en la cooperacion de los
residentes del corredor.

El desarrollo de la herencia en los ambitos regional y binacional implica
actividades como el turismo cultural y la preservacion histérica, que requie-
ren de la participacion de multiples instituciones, grupos, compafifas e indivi-
duos. Estos proyectos pueden atraer personas de ambos paises interesadas en
considerar su herencia comun y en trabajar unidas para llevar a cabo la preser-
vacion historica y generar la revitalizaciéon econémica que requieren los corre-
dores creando areas de valor comunes (Rosenbaum y Mermel, 1995:37).

En virtud de que la adopcioén del concepto de corredor en México se utiliza
en los proyectos Camino Real Misionero, Camino Real de Tierra Adentro y
Los Caminos del Rio, se propone seguir explorando el concepto para su co-
rrecta aplicacion y efectividad. Al mismo tiempo conviene comparar como el
concepto se relaciona con otras definiciones de areas binacionales en la fron-
tera de México y Estados Unidos, una de las cuales puede ser la de areas
naturales protegidas o cuencas. En este sentido, conviene discutir la posibili-
dad de adecuar el sistema de la administracién publica y la normatividad en
relacién con las areas de herencia binacionales para poder integrar las accio-
nes del desarrollo regional y binacional que el concepto implica y que permi-
tan manejar conjuntamente tanto los recursos culturales como los naturales
que caracterizan a los corredores de herencia lineales.

La propuesta de corredor de herencia binacional requiere de la cooperacion
intergubernamental y de la integracion tanto de las instituciones de los dife-
rentes niveles de gobierno como de la sociedad civil e iniciativa privada para
participar en los procesos de conservacion de estos sitios. Esta sugerencia se
hace en virtud de que los corredores que actualmente se desarrollan en la
frontera entre México y Estados Unidos han tenido un alcance limitado ya
que es dificil aplicar este concepto de alcances regionales en sistemas opues-
tos, uno descentralizado y el otro centralizado. O, tal como dice Peter Brink,
vicepresidente de la National Trust for Historic Preservation,

[...] podemos progresar en hacer [de] los corredores de transporte una parte valiosa de la
vida al identificarlos, establecer sus limites e identificando sus caracteristicas importantes. A
largo plazo, sin embargo, solamente podemos ganar la proteccion y apreciacion de estos
corredores si suficiente gente que viva en ellos o cerca de ellos los favorece y apoya (Brink,
1993:52).
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