29

11CA TATLUA ANTRS OB 3017

Prol, (M Su) RYcardo A, Rivas

Entre ios diversos factores limilantes ne avcotaban
“al crecimiento economico a comienwos del siglo pasado, la
falts de vias de comunicacion adecuadas po era =1 de menor
importsneia, £s sabide gue incluso wn Gran Bretafia, pais
de mayor desarvollo rolative de ocntonces,; osbe problema
subsietio hasta el advenimiento de la era Tevvoviaria, pe—
se a la exisbencia de numerosas cacvelisras ¥ cansles nave—

pailes,
En America Lstina 1a escasez de los caminos v ol mal
estado de los existentes consrituyen una constanic el Si-

d
pie XIX que solo pwdo ser

I : peroialmente suporada con la ing
- - - . 3 [ . 3

Lalseion de vias ferrovizrias., Las descripoiones de los

vinjeres extranjeros due recorrieron el comtinoente, las

que ins de productores agropecuardos y minerog, los rocla-
nos de comerciantes y oftros testimonios historices abundan

gobre este tema.

Bl impacto de los ferrocarriles sobie el descpvolvi-—
) b . - - - . -+
miento economico fue de distinta magnitud y calidad segum
. 1. r 5 . .
se {ratara de paises desarrollados o no, fientras Jue 211
: -
Europa v Bstados Unides coadyuvaron al desarrollo autonomo
. - . | i
de emas naciones, en America Latina accntuaron la dependen

ciz y el subdegsarrollo,

- N N .
Esta diferencia es valida tanto si se considera  al

' . P
ferpooarri]l come un mero medio de transporte de mercanolas



T ‘ . . . . El S '..- r’_’
Y personas; O 8L de lo analiza como una actividad econemi

£ . . , . .
ca en 81 misma en 1o que have a la industria ferrocarrils

ra. La primers - diferencia es que mientras en lés pafses
capitalistas avanzados el ferrocarril jugé un rol funda-
mental al facilitar la mejor combinscion de los factores
de la produccion v el funcionamients del mercado, on los
paises latinocamericanos el efecto mas importante fue ao—
“bre el sector externc de la economia articulade al circui

. N , 8
0 mundial de acumulacion, al factibilizar el modelo de

crecimiento pr]mawlo exportador v la relacion contro-pari
‘feria que prefundizo la dependencia v el subdesarrollo,

La seoinds diferencia snotada es Jue en los pa{SP%
dfl primer tipo la inversion ferroviaria - constituyo un A
pitulo de relevante imporiancia en lg historia reclente
del capitaliamo, tanto por su alto grado de concentracion,
como por los efectos de enlace gue hacisz alras v adeiante
produjc en el fumcionamiento del sistema en su conjunto,
fn el casco de los ;ervooarrixés latincamericanos Ios efag
tos de enlaces hacia atras no fueren significetivos, dado
que por ser importados lz mayor parte de loa bienss o {in-
aumos ut 11Lauoa§ dichos efectos fueron transferidos ha-
eia Jos paises de arigen de esas importaciones v da los
centreos financieros concomitantes,

Lz incidencis de los ferrcciarriics en la vida econd

micay poiftica y sccial de Bmarics Latina, asi come en
sus relsclones con el exterior, son dignas de ser conside
redas, tal como gumariasments irntenteuos hacerlo an s=ate
breve antindipo de lo qus debers ser m mayor v sistemati-

c¢ eatuerzo investigative sobre =1 tema.

£} D“I‘{Otﬁﬂ gue abarcs nussirs axs__L imig canstiture
gin duda 1z Edad de Oro del Tervocarril imtincamericanc,
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va que durante el mismo se construyeron mas de 1CG0,000 Kia
de V{as ferreas,eqULvaJentes al 75 % de su extension  ac—
tual, a un ritmo ae elpanslon que diferencia tres efapau,

segun se detalla mas abajo,

1° Btapa, 18251849, Durante estos afics los proyectos fe-
rroviarios tavieron poco'éxito pess & que ge otorgarom al
gunss concesiones y se legisld al réspeohj(l)e.En'1825

umas pocas lcidas y preocupadas mantalidades sofiaban con
el trazado de "caminos de hierro’, mas por efecto de de
mostracion del e jemplo britanico que por imperio de nece-
zidades iﬁmediatas, pero el tiempo les daria algina razon
al conformarse economias sxpertadorss en la gsegunds mitad

del siglo,

: »
Entretanto, los esfuerzos iniciales parecian ser va

nos, La concesidn otorgada por Perd en 1826 no pudo ser

_F .
concretada, asi como 1a mayor{a de los proyasctos de esta
etapa, log8 cuales resultaron postergados, en el mejor de

*
los casos, ya que otros no se realizaron jamas.

En 1827 wn ingemiero inglés, presumiblemente hi jo
de George Stephenson, inventor de la locomotora, estudia-
ba la factibilidad de un ferrocarril con traccidn animal

(1) Brasil fue wun pa{s pioneroc en legislacién ferroviaria.
Ya en 1835 la Regencia Imperial decreto una serie de
incentives para prcmOVPr-la~ccnstﬂucaién~de'v{as fée
rreas, es deocir, casi veinte afios de gque el primer fe
rrocarril fuera puesto en funcionamiento. Eduardo A.
Zalduendo, Libras y rieles, Editorial E1 Coloquio.

Buenos Aires, 1975,~




que uniera el punrto ae La Guaira con In ciudaq de Cara
cas, presentande un proyecto em 1874 que no llego a ras-
liz AT (})

Gtro, que al igual que el anterior dehid ser postey
gadu por varios afios fue ¢l Ferrocarril Mexicano, otorga-
do en concesicn por 21 Goblernc Federal a un comerciante
de Varscruz, quien prcyecté an 1837 commicer sse puerfa
con la cludiad de Mexico.‘(})

Uns proyectos de ssts etapa daran lugar a la reali-
acicm de los ferrccaredles de mayor lmpertancia conclui-

dos en la docsda dal cincuenta, &1 primeroc de sllos habia
8o promovide en Ohile por el empressrio wegentino Maria
no Fragueiro en 18££~i5 a efectes de unir ia ciudad mine~

L&) buege de este y otres intentos fallidos este forroca—

ril —no fue el primero~ se inavgurd en 1883, Eduardo
niTn Koot g _

Aroila Fardas, Historis de ia Ingenioria on  Venezuew
Ta Yed T o <
izs Yol. 1. Calegio de ITagenisros de Venezuela, Cars
[SF: .1 300 (

1( fn]

3} Bsta comcesiin fus anulada por fncumplimiento del be-
neiiciarioa Su eomstruceion pur otra emmresa  sufrio
Jeuoras ¥ oen 1854 solo gubﬂ{a m peueiio tramo Gque ds
h“a camplenentarse oon el servicio de diligencias
ferroearril guedd comciwdde en 18373, Iobw: He Copts-
worth, EI fepseto economico de los ferrccarriles &n
gl Eorfiristo. 2 vol, Sep-fetantas, Mexica, ig?ﬁa '

"m

[WE)

o
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'_‘ . a . - Y
s de Coplape con el puerto de Galdera (4}; o sepumdo

- ” L
116 el del Ferrocarril de Fanams, ouya vonstraccion cuwen

25 al finalizar la década del cuarenta.

En este par{ndo aparecieron les primeros proyectos
para la imstalacitn de ferrocarriles transoceanicos, jun—
tamente con ios estudios de lactlibilidad para 1a conatrug
cibn de un canal, tal como el prasentado por José de Ga-
ray a conienzos de la década del cuarenta para el trazado
de vias ferress a traves del istmo de Tehuantepec {(Méxi—

2C0) s {5)

La incapacidad de los inversionistas locales v el
poco interes de los extranjeros hicieron fracasar la mayo

(ﬁ} Este ferrovarril mo fue construido por los promotores
iniciales sino por Guillermo ¥heclwright, segon un es
tudic realizade por Allan Cambeli, los mismos dque pro
yectaron y eonstruyeron el Ferrocarril Central Argen—
tino, Francisco 4. Encinz, Resumen de 1a lilstoria de
Cnile. 3 vol., Ed, Zig Zag S.A, 2° edicion, Santiage
de Chile, 1056~ Rail  Scalabrini Ortiz, Historis de
log ferrocarriles argentinos. Editorial Plus Ultra,
7° edicidn, Buenos Alres, 1975.— Osvaldo Sumkel, His~

toria economica de Chile 1830 v 1030: Dos ensayos v

Ut bibliograf{aa Ediciones Cultura Hiepgnica_del Ins

tituto de Cooperaciim Iberoamericana. Madrid, 1982.-
Marta B: Morinelli de Cava, Juan Bautista Alberti v
Mariano Frapueiro! Dos opciones para la organizacion
economica de la Reptblica Argentins. Tesis de Ligen— .

oiatura, Departamente de Historia, Facultad de Humani
dades, Universidad Wacional del Comzhue, 1984, {multi)

{3} Pablo Levy, Notas geograficas v sgondmicas sobre  1a
REDUbllua de Wioaragua (1873) - Serie Geoglaf{a Y Natu
raleza, Banco de America. Managua, 1976.—




a- "ue ae hici

pcsu

. 'uien em 18+Q ropus0 consiruir un Eerrcuar*il
sntre San Josea" y 'Giudad de Cuztemala, otorgande a  Gran
retafia el coritrol total del mismy, incluyende su  defenss
:bor parte de fuerzas armadas de ese pafﬁ, {6)

El prlmer ferrocarril de Lonsideracian, mroyactado
¥ ‘teslizado durante esta etapa, fue resultade de un estu-
dHo efectuado por el Real Consulado a solicitud de la So-
ciedad Patriotica de Ly Habana en 1870, B1 Ferrocsrril de
La Habana, que tendria finalmente 72 Km, fue inaugurado
en su primer framo de 20 Km en 1837. Al afio siguionte s
uumenzo ia DOﬂntFU001OD de ofro ferrocarril y en 1949 Co-
ba tenia oclo J{neas en servicio con mma sxtension de Lo,
Hm v mas de 100 Km en comstruceidn, (7) Otros peiguefios
tremos construidos antes de 1850, camo el de Jamaica pues
to en marcha en 18/5, eran poco relevantes,

(6) Delmer Go Hoss, "The comgtruction of the Interoceanic

3° etapa, 1850-1870, En el términc de estas tres deeadas

Rallrosd of Guatemala” en The' Americas, published by

‘the Academy of American Pranciscan History, volumen

KXXTLI Number 3, Wgshington D La, January, 1977, pag.
4304564

(7).Eoland To Ely, Cuando reinabas su maiestad el azticar.
-~ Editorial Sudamericana, Buenos Adres, 1963,

se produjo una lents difusion en }a-mayor{a-de los paisa%
latincamericanos. En 1850 se puso en servicio un  corto

tramc en la Guayana Britanica v sl afio siguiente se inau—
guraron el de Callao-Lima y el de Copiapo-Caldera, ésta
con una extension de 51 Km.

El ferrocarril de mavor importancila estratégica
Construiqo durante la década del cincuenta fue el de Pana
ma, obra realizada por norteamericanos a traves del Istmo
con una extension de &0 Km, concluide al iniciarse el zfio
1855, en momentos en gue resuliaba ser el paso obligado
para Juienes requerlan una raplda.ccmunlcaolen entre Jlos
dos occanos (8),

En el resto de Latinocamérica la expansién seguia wn
*

lento curso, incluso en aquellos paises que Inego serian
4 . L oe . .
lideres em la construccion de ferrocarriles, come Argenti
na, México y Brasil, B1 Farrocarril de Maus, construido
en 1854, part{a de Rio de Janeire con un corto recorrido
de 15 Kmo Bl wismo afio se iniciaba el transporte de carga
en w1 pequefio tramo del incompleto Ferrocarril Mexdicsno.

(8) Pablo Lewy, Op, Cit; Delmer G. Ross, Op, Cit; Roland
Ely, Op. Cit; Edelberto Torres—Rivas, Procesos y  es—
tructuras de wma sociedad dependiente (CentrQEWérica)
Edigiones Prensa Latinoamericana SoA. Santiago de Chi
_le, IQGG ~ Eduardo C. Pefia, Origen y desarrello de la
burgussia colombianaa Impreso en Tipografia Dovel. 2°
edieion. Barranau1l3a—Colambia, 1671 .~ Carl Bovallius,
Viaje por Centroamerica 18811883, Serie Viajeros b°l
Bance de America. Managus, 1977.—




{ambien Lnsignisis e fue el primer ferrocarril argenti-

no, puesto en servicio en 1IB57, con wum recorridc de 10 Km
haciz =) ceste, partiendo de 1a ciudad de Buenos Ares,
(r‘;\i

ifa

e i B ‘."
Los afics sesenfa fuerom tambien de muy tento desa-
rreilo paras el ferrccarril latincamericano, pese s que se

construyeron tramos en varios pa{aes come en Brasil, don-

.
?} P‘r‘ Mexico, ademss de lo ¥va ¢ Ltng, vease de Jesus

Silva Herzog, EI pensamiento cconomico en Mexico, Fon

do de Cultwra Fooadmica, Uex1c0 1947~ Luis Gonzalez,
Lg coonomia FFXIL&F& en la epoca de La Reforuzs. Sep—
Setentas, Mﬂxicae 107bn

Pars Brasi] se Qonsu{tov adewas de la obra de Hdusrdo
A, Zalduenda ya citada vy gue incioye tmmbi en un inte-
resanto estudi sthre los ferrocarriles argentinos,
tres ohras Gue va som 01d5¢0&& para la historig euoné
mica brasilefia: Cato Prade Junior, Historis econdmics
del Bresil. Editorial Futurc, Puenos Aires, 1960.-

- ' .~i * - =
Celso Furtedo. Formacion ecomgmica dsl Brasil, Fonde

£

a

da Culture Eoondmica. Mexios, 1082, Helio Jaguaribe,
- I

Deaprrolic econdmico v desarrclio wolitico, Bditorial

Untversitaria de Buenos Adves, 1063,

Fara Jos E?Pﬂbafrilea argentinos 1m bibliografia
resulta ser mas sbumdante, A la va citads puede agre—
garee de Ricardo M. Ortizy B} ferrocsrril en la scono
{s z_gentlnaﬁ Ed, Catedra Lisandro de La Toirre, 2° e
dibiano Buenos Aires, 1958,— Vicente Y azaquez Presedo,
B} caso argentinc, Migracion de factores, comercioc ex
tericr v desavrollo gﬁ?f 1914, Editorial Universitar

de Buenoa ﬁvres, 197ng
- _ .
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. 'P' -
de comenzo z conectarse s  prodocoi on n orta
1le de San Franeisco a través de tres lincas con los
LT B . *
pusrtos de Hecife, Bahia y Santos,

L - > . .
La obra mas importante de essta decada fue ol Fervo— %
carril Central Argentino, mediante el cual se unieron el

i - A = N
.puerto scbhre el rio Parana en la ciudad de Eosaric, con
M . - e o I
la ciudad de Cordoba a traves de 39 Em de vfag tendidas

entre 1863 v 1870, Tambien resulta de interes el Ferroca—
rril de Asuncion, inaugurado en 1858 y due en 1851 tenia
una extension de 75 Kmy, por el meritorioc esfuerzo de ha-

berse utilizade wma proporcidn considerable de insumos Pa
faguayos y haber side financiadc con capitales nacionales.

(10).

Darante la decada del setenta se insinuo un mayor
impulso en el desarrollo ferrocarrilero, siendo espectacu
iar la uOﬂfPldUCJOn de Brasii, que comstruyo slrededer de

500 Em de v1as$ mientras que Argentina tendfe unos 1.600

E“J P

T = - r ¢
m, Chile alge mas de 1,100 Km y Mexico 100 Km,

Pl

Antes de concluir esta etapa el fervocarril se di-
fimdia tambien en_pafses mas razagados, tales como Guato—
mala, gue inicio la construceion del suvo en 18785 Vene-
zuela, gue luego de reitersdas suspensiones lograba con-—
cluir su primer ferrocarril en 1877 uniendo las minas de
cebre del valle de Arca con la ciudad de Barguisimetos
Mexico, donde se terminaba el ferrocarril México-Veracruz
en 1873 0 en Perﬁ, que comenzabe la construccion de los
ferrocarriles andinos, lus mas costosos de todo el conti-

nente.,

(10) SllV’O Maldonado, "Paraguay", en Bl pensamiento eco-
nomico Iatinqﬁmerzaanoa Fonde de Cultura Ecéndmica.

Mexico, 1645, paga 238273~




1% etapa, A880-1939, A partir de 183” aa. produjo UnA Var-
i i tar co
dadera {iebre ferroviaria qxe afeato a terratenicntes, 14]

gobernantes, cuys ideologia positivista en~

mercimbes ¥
contraba en los ferrocarriles wn art{fice para el desarrc

11lo material. Batre z2se afic v 1817 se produjo la gran ex-

pa%ﬁiéﬂ del ferrocarril latinoamericeno qup dio como  ro-
sulta&a que ue a';poedor de 10,000 KEm de viaz en servicio

paan fhe we dnalt R

& pasfara a qlno mae de 100,000 Kmy, o lo que ez lo mismo,
: et s GLeTT

que de la red existente al estallar la Primova Guerra, el

£

U0 % se instalaira dursnte csta etapas

. _ .- ST
En estos afios fodos los paises de America Latins

construyeron ferrocarriles, pero ia distribucion muestra
una acentuada desigualdad, va que em 1913 ol 30 % de 1f
. i : Y 17
red ferroviaria se encontraba en Argentina, el 24 % en Mg
Bn el caso argentino esa propor
relacions

ey o ; i
xico v el 22 % en Brasil,
Fl Toe . N
cion resulta ser aim mas signiflcativa =i se la
L
va fque su poblacton equiva—
B . w0 .. Y
1{5 aclo al ?O,% del tobal latinecamericanc. L1117

54

- i 3 N
con =i numero de habitantes,

Bg conccida la pertinaz accidn de los gobernantes

atraer capitales haecia la construccion de ferrocarri
ie;, aurdjue no todos tuvieron iguwal suerts,; ya que ello
tdependia ne solo del atractivo que podlan te?er lag conco
}qiunes, sino también de las condiciones econmmicas de cam
Eda pafﬁ, tales como la naturaleza 'del gector exportador

|mirc:uida su rentabillidad~; v de factores tales cano las
f

tonoqraf1cas y su incidencia en log costos, entre otros,

{11) Argentina tenfa 41,9
tantes: Chile 20,3, Mexico 16, bay
quez. Presado, Op. Cit,—

_ les  aflos de la Primers

 guatemalieca

 ferroviario en Venezuela,
de viaas,
'que su mandato fue prollfnrn en ese sentido,

como tal

En Guatemala el General Justso Rufino Barrics inangu

9 Kn de vias por cada 10,000 habi
Brasil 9.3. Cf Vaz

) L . e . . #
raba losprimercs cunarenta kilometros de ferrocarril el dia

de su cumpleafios, el 190 de julio de 1880, en medio de

n ) F e +
~grandes festejos gue pretendian iniciar wuna promieoriy e
N 3 4 L - *

-.ra ferroviaria que en realidad dejo magros resultados; en

n -~ » -
Guerra la extensidn Terroviaria

apenas alcanzaba a tos 800 Km.

- » -
Guzman Blanco trato por todos ins medios de interc-

-sar a nacionales y pxtranjeros para llevar a cabo un plan

firmando veintinueve contrates
entre 1380 y 1888 para la construceidn de mas de 5000 Km
4 ' aunque salo se cumplieron dier de dichos ©one
tratos (das de eilos en forma 1nromp1e+a) a5 indudabie
siendo ¢l
propulsor de la era ferroviaria venezolana, considerando

a log afios que van de 7933 a 1897%, Al comenwar

‘La Primera Guerra Veneziels digponia de 050 ¥m  de Vfas?

muy por debajo de las expectativas de los afios ochenta.

. . . ] 2 .
Por la misma época que Guzman Blanco, Porfiric

Diaz hacfa 1mp0rtantes concesiones a inversionistas ex,
tranjeros y, aunque al igual que en Venezuela, la mayoris
de los contratos no fuesron c cunplidos por las CHApresas, on
Mexice 1a cons fruccion de ferrocarriles fue considera-
ble, adquiriendo un ritmo inusitado durante 1a década del

%, En 1913 México disponia de 25.400 Kn de vias férroas,

sin contar algunos tramos de los ferrocarriles estatales

que utilizaban traccion animal.

4 .’. ) . - o .

Tambien en Argentina el Gobierno se movilizaba an
pre de un plan de large alcanoe que hlciera posible el
tan 'ansiado crecimiento eoonomlco, uta ver pacificade el



en a4 discursc de o

e

nﬁls de cawlilios y deo indios, |
ma de mendo, el 12 de octubre de 1880, el Presidente  Ju—

£ v [
A, Roca prometia m provecto naclonal para  coetlbas

Fd

- . H .. e -
inw mas alejudne regiomes Jdel pais con el Litoral, prome
; ) i N Ao
sa cumpldds por =1 y sus gucesoreB, ai  pupto que da
Y PO X
LA K de vizs construidas hnsra aesn afin, &g pase A

33,000 ke oen 10013,

rio brasilefio fue tambien os

=
fid
-3
"3
o]
=t
m

Kl crecimiento
pectacular duresnte esla etapa, pasando de 3.J00 Km de
eias =n T8I0« 23,500 en 1013, hecho due estuvo estrecha—
menta vinculado a la poll a do fomento establecida por
el Batado y al desarrcllo economico promovido por 2l auge

cafetaiero,

La fieore ferrovisrig de esta etapa I]cvo A que se
propusieran planes gigantescoss, tales coms ol de Argenti--
Lot

4 com La Jduds

g

- . e .
nis, gue g traves de iDUSU Em umic Buenos A1

-q\

, el Ferrocarril Traszandino eptrs Vd parsiso v Busnos

- = T T . e
Aires, con ana eslension de 5,050 Km, Hn Meoxice se  cons-
truyeron los dos troncales de las empresas Ferrocarril
= .+ R - L . I
Ferrocarrii Nacional, inaugurados &n 1884 v 1 865G

-~

vespectivamente, giue contactaren el Valle de Mexico y la

Central

fronters con Eatados Upidos,

~i

- . A ' ; . R 1 * .
{12} BL '"Progreasn’ economico Lesado en la utilizacion ax-
’ , r + ’
enasivg de factores hacla imprescindible una mavor 9

3
ferta de tierras, la cual se obtuvo medianfe el holg

oT

caus bo 1nd1Jeﬂa o Uonquista del Desierto, aaradojic
me, una locomotora del Ferrccarril Oeste habia sido
bautizada con el nombre "Indio Amigo"

4

: .' . - ’ . 3 al "
Poepe el proyecto mas ambiciocss fuc o1 F

ryocartd
Pansmericanc, que debia unir Nueva York con Buenocs Aires
a traves de 16.000 Km de vias, idea que habia surgido en
‘la Conferencia Internacional Americana de 188500 v que
mmoa se materializd en su totalidad, BEn 1511 se encontra
ban habilitades 10,000 Km, pero al estallar la Guerra ¥y
ante el avance del transporte zutomotor este provecto se

abandono. (13)

.
Efectes economicos

Los efectos econdmicos del forrocarril se sintieron
desgde au instalacisn, dada la gran masa de capltal v manc
de obra que requiere, sunfue la demanda de insumos no tu-
vo ecos reproductivos de consideracion en los pal&&s lati
noanericanos POr ser en su mayoris importados.

Al aomectar

4

r.l '
griceoias con log puertos hpl ferrocarril cumpllo un roj |

£

de infraesiruclura especializada da la sconomia exportads!

ra; mas que como integradora del mercado naciemal, Asi su
cedia en México, domde los ferrocarriles conectaron 1z mi
neriz del norte con Estades Unidos o con todo el mercado
pmdial a traves del ferrocarril que 1legaba al puerto de
Veracruz; en Centroamérica, donde las subsidiarias de la
United Fruit trazaron ferrocarriles de exclugiva vocacion

(13) En realidad no se itrataba de un proyecto continental
sino de aprovechar los tramos ya existentes y comple
tar los faltasntes. Solo Estados Unidos, México v Ar—
gentina habian completado sus tramos antes de 1914 .~

los centros de produccion mineros v oa—|

[

l
IrI
I

i
i
L



anagict af o A
-1 =3 o

Ta aliiplaniciv ;Jaul..l..na con ol pl- srto de Santosi  en Ar

D{ﬁnt.i'ﬂﬂ, al hacor 13(15,1_ sle el tra r!_x“t") de 1a 1*egion (‘ef"ﬁ’i\.

3 -¢ = , . 1 ™
ra y ganadera h;:(l_*.la Tos prertos del Litoral, ete.

No todos les ferrocarrlies se trazaren cop ese objo
tiwva, pues noe Taltaron aqﬁellos, construfdos generalmcntf
*or el Estado, gue tuvieren la finalidad de integrar o1
pais, tales como los Ferrocarriles del Estado Avgentino v
el Longitvedinal Norte Chileno, perce la caracter{stica sc-
falads anteriormente fue la predominante, particularmente
entre los ferrocarriles eXtranjeros, que eran en definiti
va 1los de mavor importancia, (1:’;)

+ " >
InoTugo ferrocarriles como los de Valparaiso-Sanlia
go y el de Guayaquil-tuito, que no se trazaron para eva-
cuar excedentes hacia el mercado mundial sino para el a-

(14) Tampooo faltaron razones de defensa nacional, taiuwﬂ_

mo prolongar la linea ferroviaria desde Bahfa Blanca

hasta Zapala, terminal eﬁta gue al ser convluida en
101/ distaba sole 135 Km de la frontera con Chile,
D;{S con el cual Argentina sosten{a o diferendo
fronterizo que reclen este afio (1985) podra guedar
definitivamente resuelto si el Senado da su aproba-
cidn al I[ratade de paz. Cf Orieta Favaro de Cartier,
"La 1legada del ferrocarril®, en Neuquen, un - siglo
do Historia. Imagenes y perspectivas. Departamento

de Historia, Facultad de Humanidades, Universidad Na
cional del Comahue. Editado por Cooperativa de Sgrvg
cios Publicos v comunitarios de Neuquen Lidas heq—.

quen, 1683,-

: afetalora de
on bragily al com? rtar la rog i’)“l nafetalora ¢

o

bastecimiento desde el exterior de biecnes de CONEMRO, 4
pletaban la estructura primario exportadora al facilitar
el ingreso de mercancias importadas, consolidando sn fim-
clopaniente basade en la division internascional del traba
=

Dados los mayores refqucrimientos  del comercio in-
ternacional —sin desconocar los provocados por el aupe
a@¢ oro californiano~, el pesgo de uno a otro ceceano a fra
ves de un canal, de un fervocarril o por 1s ”omblnac*on
de ambosg mntlvo nuNercsos pProyectos an Me{Jco, uu&*enals
Hondurae, Costa Rica y Panamz,  habiéndose goncratade ous
tro de ei}os a partir de 1455, cuando ge inaugﬁra al de
Panama, mas tarde cl del istmo de TphuanLepeo, 21l de Gua-
temala en 1908 y el de Costa Rica en 1010,

El Ferrocarril de Panama tuvo ademas, un rol HAesta-

adﬁ en la produgv*én cubana de aﬁucaP, al hacer mas cco-

nomice el trafico de coolies Gue deade Canton erarm trasla

dados a La Habana, va que las vias del Cabo de Hlornos o

por el Cabo de Buena Esperanza alargabsn la travesia v au
mentaban la mortalidad de los semi esc] avos ch:l.noso {1m)

E]l ferrocarril hece factible la producciéh de cier—

15) los.principales directores de la compafif s de! ferro-
carril tenf{an intereses en Cuba, Sea por ser propie-
tariog de haciendas de cafia de azucar v ca_Ee, o por
ger inverslonlstas en companfas transportistas Gue
traficaban con a7ucar, coolfes y otras mercancias.
Hi114am Aspinwall, con cuyo nombre los norteamerica—
nos designaron la poblacion de Colon, fundada en

1852 para estacion del ferrocarril, era el mas des sta
(o8 ado.
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h)rﬂ Tesuita agignificativo en pafses come Mexico y
¢ 3 PR
con vias flaviales en las reglo
el fe-

_n'1na, e Rno contaban
imayor actividad coonamica, pere 1cua1mente
ril B 1mpuso donde esas vias exis qun, tal come en

: _jdad producilva a 11 que sirve, del nlvel de
'as'fuep/as prﬁdUﬁrlvaﬁ y de las relaciones gociales aoi

“rprodJccion imperantes, As{, por eJempLo, los ferrocarri-:;

les.du los tres Estudos cafetaleros mas significativos
del Oobldente venszolanc no fuerop releveantes para la ex~
pans;on scondémica de esa region, dada la estructura agra-—

{16) También se canstruyeroh fervocarriles en eombinacion
con 1a.navegacién fluvial tales como el de Madeira-
Mamore en Brasil; el Dorado—Ambalema en Colombiaj el

‘de 1a Mesopotamia argentina. Cepal — Naciones Unidas,

El transporte en América Latina. Nueva York, 1965.

. A =y ¥
Fos fhs.-&;ﬂ, aill conv er!fian lsa .?1:16*35 e Vel’ilan deada 1
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pla pﬁ&?aieciente ent el sistemsa haciende—oonuco, (i?)

Log farrocarriles argentinos estuvieron concentra—
dos frmdamentalments en las provw-c ias de Snﬂt&‘\ ‘e v Bue-

vterior, La rsglﬁn resultaba ser qJ*iﬁirnt wnte  impor-

“tante, va que allf ze loca];zpbd Ia mayor parte de los re

cursng productives del pals y donde 1g distancia mas ale~
jada de los puertos de mayor importancia {Busnos Aires
Rosari BaLf. 31 - 3
s3ario, Hakis Blanca, La Plata, Santa I:'-f—\;) y L0 superaba
=y ; "
los 350 Km, que si para el fevrocarril resultaba insigni-
ficente, ain el era det[u1lmenta comunicable., Bg wum t*pl—
oo casu de g mcenumia con una acentuada vocacton SXPOr=-
tadora; donde los ferprqearriles se trazaron en funcion de

(17} Los tres Estados trazarcn ferrocarvil, Inconexos en—
. . r . ) . ) N - -
tre 8ly que evacuaban la produccion de cafe hacia el
Lagn de Maracaibo, pero su rol fue precario, cl ser—
vicio deficiente v Jos fletes domasiasdo slevadog, J.
A. Redondo, Uooumentos relatives a la terminscion de
= LT 5 e - F -
tog trabajos de reconstruccion de la iinea del ferro
o nd O - F - -
carril de Santg Barbara a Bl Vig{a, Tipograf{a Pano—
‘rama. Marscaibo, 1620,

Lo f.‘. ’J‘
Jose durguey, La comatruccion de los ferrocarrilas
, m . - — - Iy
en 1a ssceion Truiilio del EBstade Los Audes  1881-

1899 Freultad de Humanidades y pJuca:iéﬁa Universi—
dad de Los Andes, MerldaeV&HELuela, 1980~ Vitaliano
&raiprn?? Eduardo O%OPlD, Ricsrde Alberto Rivas, El
cafe en oi Bstado Mérida, Origen vy dessrroilo de 1la
hailanda cafetalers. Facultad de Humanidades y Educg
clon s 1g Univergidad de Los Andes, Mertida-Venszue—
lay Vi3, {multi)




eila v la do ieroz pua*bTes fi*i

% Los fﬂ"rovﬂ“rircs tormizeron con el a;s{,m1ﬂh- de
! iams provincias’ del aneriurj desarticulando los ‘circulios
:Cﬂnerblalﬂs establecidos entre ellas y poniendo al desco—
bierto su mercado ante 1a aﬁralsadcra aferta externgd pe—
}ro Lo e h1oieroﬂ posible que la proaeﬁcian de =338 e~
igiD‘i'}.C‘q L.U.F_LPJ."E{ ‘1[13_ may oxs Cmdﬁdc» d,.f_ ser cotiasy ﬂdﬁ.u [ e 5.'—‘].
rmePCdﬁD del Litoral y el merceds mundial, convocandc a
[ las pr0=inclas a sumentar la oferta de los caflaverales tu
lae frutas rionegrinas. ato significaba tumblen un in-
centivo a alguna pr&duoc;on aﬂroiniustria*, tdl oomo vifti
ivinxcuLdg.seoadﬂ de frutas, produccion de AFGCAC ianziag
éaién de aleohol, =2fc.

,*Htféﬁfé'el”Porfiriafn, ge produjo una re
lativa dlver51ficacion 9nonow1 ca cuva deuda con el fervo-

considersble, pese & que al trazadc haya respon
: o

carril =g
dido a los regquerimientos de la ecenonia exportadora,
efectoy allf-penmitis ke mayor integrasian del espacio

nacicnal y ayudé a consolidar medianamente el mercade in-
terno; a pesér de que la oferta mexicana haya estadce ex-
puesta a wa desleal competencia con manufacturss nortaa-
mericanss, las cuales ceomtaban com tarifes diferenclales
en laz dos iineas troncales que wfan =1 Valle de Maxico

con Estades Unidos.

{18) Bn 1913 Argentina disponia del 10 % de 1s poblacion
de fmérica L&tiﬁa, el 30 % de ios ferrocarriles ¥
con*ribu{a com el 32 % de las exportaciemes totales.
F.5, Cardozd v Hector Perez Grignoli, La Historis de

1cumaﬂos, de los vifledos cuvanos, ios bosques santiaguefios,

Apericsa Lgtiuae Volé II, Bditorisl Fr{tiaas Bareelo-
ndg 1979» h
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i oparie; el aporte s una mayor diversificacion se

':

de%i$ a gque Ja OOQ“‘nuFaCiﬂﬂ regiana; Ferroviaria no fus
tanmdesigu&l como en otros palses. Por otro lado, la eco-
natia mexicana no estaba tan especializada en Ia.exportaw
cilon, 10 que explica yue solc aportara en 19173 <} Q;?% Ae

las exportaciones totales de Anerica Latinae v dispusisra

en cambleo el 24 % de la cxitensicon ferroviaria,

- I = - - N . -
2l caso de los Tervocarriies  brasilofics es digt

ig
tes En Brasil el mayor grado de concentracicn ceta en ios
Estados de Rio de Jansiro y Sac Paulo, con el agravante
de due, a JITPP&ﬁOla de ﬁrgpnrlrd, 10 se localiza - a&lld
e proporci on tan gxanuh da recurs pIQu?&?iVOL ¥ que
ta ralaoion con el nimerc de naultanke results  ser muv

}_35‘_} G

Los ferrocarriles tendidos desde los puertos . hacia
sl dnterior conectabau a astos con zonas de praducaiaﬁ ox
portable, tales como los que 11bgaban a Recife {azlcar ;

lgodon) Banfa (tabaco ¥ azue ar); Santos kcdfe) Bste a1
Time adgquirid una especial lwmportancia con el nuga del c;
fu, pues la construceion dde fePTOCarr’lFS de g
paulista se ex+erdi“ por tode ¢l area cafetriera como ur
abanico cuyo vertice estsba en la cindad de Sac Paulo des
de donde part{az el tramo hacia el puertc de Santos,

region

En ¢l resto de América Letina la especializacion -
graminera de los ’crrﬂcarrllp% no fue menor. Bl enclave ha
nanpro resulto ey la oxpros:cn mas aczhbade de uns ann9;~
mia donde el fertocarril fue trazado exclusivamente pars
fines exportadores, También en la produceidn de azicar =e

ta 65p901811230L0D fue scentuada, tel como en Cuba 5 ean
ia Republiea Dominicans. En sste wultimo pafls, la mayor

parte de los 0600 Km de vias existentes en 1017 sstaba jo-



:héi

calliz=ads en los ingenios v en ﬂaltl al tcrﬂQCErrii fue de
exoluslve wso azucarerﬁu \LQ}

54 bian 0d0 1o anterior comduce z aflrmar que los
ferrocsrrdlea Fuaron trezados Para um tlpc de eoconomia
Gue 1o inclvia la icdustris llgaaAcn, leF, precasamenuei
tuve up mavor grado de degsarrolleo en palae& guyo slstema
lerrnviér*% era considerzhle, En aiectu? al iniciarse la
industrializacion sustitutiva en los psises de mayores
magaitudes eﬁﬁnﬁmibas, ia existencia previa de una red I
rroviaria ﬂnwstltuvo tmz situacion fuv0xah1u, particular—
mente ai el 4razado abarvaba una DOPCLUW importante  dsl

[

espacio *erlturzal, va que cabla la powibilidad de reo-
- 5

rientacidn hacia. el nu&?ﬂ rodelo de desarrollao sconomino

fanilitando la 1ntegr30¢en del mercado nacicnal, K20)

aarios M. Vilas y oitros, Imperialismo y clases sucia
2 en 1 Caribe, Cuenca Ediciones. Buenos Aires,

-
st
O

T’

{20) CEFAL, Eroblemas'v-perspectivas dal desaﬁrollo indas
trisl lstinosmericano., Edicionss Scler, Buenos 5ires,
195 .— Cevaldo Sukel vy Pedro Paz, El subdesarroll?
1”t£noame?ica§o v, 1a teordx del desarrolle. Siglo XL
H® cd*vién}”ﬁ;iigﬂ, 1973~ Celso Purtadoz La econo-
wia latineamelicana@ Formacion histdrica y problemss
contemporsneos. Siglo X¥XI, 8° edictidn. Mextco, 1976,
Vanis Bambirra,-Bl capdi 115mc dependiente latinoame
ricanc. Siglo ¥XI, 5° edicidn. México, 1078~
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Alounag caracteristicas senersies

Las caracter{sticas del trazado estuvieron condie io
nadas en gran medids por la natwraleza de la sconomis o
portadora. Podia ser excesivamente concentrade, tal como
o es en las pa{ses mineros, o de mas amplia base, Como
en lau llanura pampcana. fambien otros aspeatos came rentg
bilidad Hel seotor ex poriddor pobTacrﬂn, inversiones, lo
calizacion ¥ extensidn del ared, fueron asimismo algunos
de esos condicionantes,

La topegrafia podia mer un Pactor Iimitante, parti-
cularmente por qu incidencia en los cost tos, tal como suCe
dfa en 1a mayoria de los ferrocarrileas andlnos, an Danama
v Brasil, Desniveles pronuncisdos hacian necesario ol uso
de cremalleras o un riel central dque facilitara el despla
zamiento Jdel material rodante, a veces con dos locomoto-
ras, ast como una gran Qanildad do curvas o la construc—
citm =n zig zag de 1a via, 51 movimliento de tierra y la
cantidad de thueles en lag condiciones sefialadas  tambicn
presionaban sobre los costos,

Un casec contrario fue 1z construceion de ferrocarri
les en la 1lanura argentina, donde las condiciones snaves
de la tepograffa v escasos rioe que exigiesran la construc
cion de puentes cogtosog hdcian que alld los ferrocarri-
les estuvieran entre los mas baratos del Can+ingnte, favo
recidos ademas por alravessr una zona de optimas condicig
nes agrolagicas para productos de gran demanda  mundial,
lo que aumentaba notablemente la rentabilidad del ferro—

arril,

Los ferrccarriles latinosmericanocs enfrentahan desa



fios no menos 1“pnrfdntas qua iog +vpogra igos, ta1f¢ co-

‘a0 la escaser de capltales y ugs relativa 1nsu;;olencia

. - . -
en la ofertu de-mano de obra, por lo quc la econstruccion

de algunos ferrocarriles se vealizo em gran parte con ma-

no de obra extranjera. (21),

La demanda dc mano de obra es enorme durante la
construceion del ferracérril, pero tambicn las tareas CpL
rativas requieren gran cantidad de personal, por lo quc
fue surgiendo una importante clase chrera ferroviaria que
tuve destacads actuacién politico-gremial desde fines del
siglo pasado. {22).

Ahora bien, si la escasez de capitales y mano de o

{21} HMubo casos extremos ceme el de la construccion del
Farrocarril de La Habana para la cual su contratists
trajo considgo 500 irisndeses © el caso del Ferroca
rril del Ceste, donde 100 trabajadores eurcpeos eran
dirigidos por uwn ingeniero frances, En otros casos,
La mans de obra nc habla sido traida especialmente
para ese fin, sino que ss debia a lis corrientes inmi
pratorias, de particular importancia en algua“s pa{%
ses del sur del continente. La contratacion del per-
sornal especializado para el funcionamiento, tal como
‘maquinistas, debio hacerse en el exterior. '

(22) En las huelgas cbreras de Argentina durante el afio
1806 participaron en total 25.000 obreros, de los
cuales 12.000 eran ferroviarios. Adolfo Dorfman, His
torig de la industria argentina. Escuela de Estudios
Argentinos. Biblioteca Servir. Buenos Aireg, 1842 .-

& métodos v tecnolog{a adecuados v ante distintas alterna!
Ctivas, la toma de decisiones TCprnde mas a condiciones
- externas que al estudio de las reasies nzeesidades, como
la eleccion del recorrido o el ripo de trocha, (23)

v N : ; . 7 : .
brs pﬁﬂ1a ser resnglis medionte 1a inversidn axiranjera

la inmi uraa1un, otras adversiloves sran de mas  dificil
ont rn’ HSL, en el trépiuo, sdemas de las diticultades
knpcér'rJu & ya anatalas, debian eniventarse von otras ta
les coma la hogtilidad del! olimz v las onfermedades pro

-
4

:5",r')i as de la region, como 1a fietre amarilla v oiras que hi
;-_-C_ieron estragos entre lus trabajadores durante la cons-—
“grocciin de ferrocurriies vn Panama, Mcxico, Brasil, Venc
Dmuelnag

¥
Loa ferrocarriles no siompre sc trazaban de qhzcrL14
1

; m L . ) 1 L3
En  America Latina sc instalaron cuants menos dicr
s ] e . ,
trochas distintas v en cada pais padia haber tres o cua

s |
£

tro, desde la mas ancha de 1,67 m hastaz la mas angosta s
0.61 m. La trocha ancha se la utilizoé con praforencia  on
Argentina yv Chile, llegande a cubrir la mitad del trazada
de ambog pa{ses, mientras que la trocha de 143 m ¥ me—

. . - . #
nos, se la utilize con mayor frecuencia en los otros pali-

ses del continente. En Brasil se tendieron frochas de ta

- - .
tre medidas pero predomlno, deede la comastruccion del pri

. .
mer ferrocarril, la de 1.00 m. Alguncs disponian de wna

{23)'E1 primer ferrocarril argentino Tae de trocha ancha
pONque'en cse momento resultaba de mas rgpida adgui—~
sicion una locomotora de esas carac terfstlvaq, tal
como fue "La Portefia”. Al respecto Eduarde Zalduendo
expone antecedentes que refutan la tradicicnal creen
cia, admitida por Scalabrini Ortiz, de que dicha lo—
comotora habfa sido utilizada en la guerra de Crimea.



A

s0la medids, como en Colombla {0.91 m), Bolivia {1.00 s}
v Uruguay (1.44)}, perc lo predominante fue 1z diversidad,
como en Yenszuela gue, con solec 950 Km  de vias en servi-
cio, se utiliraron cuatro trochas distintaa,

Esta situacion dificultaba la conerion de ramales y
limitaba el uso de material rodante a las trochas corres—
porndientes, sin poder ser rotadas con ofras 1ineas de a
cuerdo a la demanda.

El material rodante era casi en su totalidad impor—

tade, aungue desde la primera decada del siglo actual va
. s i , s
existian talleres, en su mayoria de capital extranjero,
-
que ademas de reparacicones comenzzron a fabricar partes v
-

tlegaron a ensanblar vagones en alganos de los paises de
mayor desarrollo ferrocarriiero,

Loa rieles ersn importsdos v, en algunos pa{ses,
Lzmbien los durmientes, va gue no todos disponfan de bos-
gques maderables (e se ajustaran a las exigencias de dure
za 0 el acceso a los mismos srz aun dificil. En Argentina
inicialmente se recurrio a la importacion de durniientes,
perc luege el propio ferrocarril sirvio para comectar =1
mercsdo con los bosgues donde se encontrahsa madera del
tipo requerido. A comienzos de siglo se generalizo sl uso
de maderas locales, tanto para la construccion de durmion
tes como para ser procesada v obtener carbom vegetaln(QL

Hi halastado era deficiente, incluso en aguellos

{(24) Aungue con poca aceptacion, en algunos paises se hi:-
cieron ensayos en la construceion de durmientes de

metal,

. I v « ; ' . = /-
pafses dofide ¢l ferrocarril fuvo mayvor difusion, \dS) Neo

 siempre estaba bien digtribuide, los gue disminuia los e—

factos protactores y hsbitualmente ne e colocaba, al pun
to Jque gran parte de los ferrocarriles fueron tendidos so

bre tierra,

? El capital ferroviaric

Sobre el rol jugedo por el capital extranjero em A~
mérica Lating existe una abundante bibliografia, gran par
te de la cual se ocupa de las inversiones de ese origen
en ¢l sector ferroviario, Suele sefialarse Al respecto gque
el zhorro sxistente en los pafses de mavores magnitudes

: - . -+ -
‘econtmicas ¥ aun en los de menor degarrollo relative, hu-

biese sido suficiente para la creacidn del capital  ini-
cial, cuyos efectos reproductives bublera creade las con-
diciones para ampllar las posibilidades de inversion de
diche sector.

En realidad, parece poco probable que ello hubiers

’ P
podido ser zzl en las condiciones estructurales existen—

tes,; dadas lam caracteristicas con gue 1la inversion lati-
noguericana se iccalizaba, buscando su ampliacién en la
produceidn agrominera, en la especulacion con tiorrss o
en algumas actividades agro—industriales, pero com i  a—
centuado desinferés en inversiones de otro tipe, tal como

{28) Balasto es la pledra que se agrega para disminuir la
presién provocads por el paso de los trenes, faselli-
tar o1 dremaje 7y en consecusnciza, proteger los dur-
mientes ds la humedad y el peso excesivo.



en ferrocarriles. {)6)-

” Un qegundo elemento a tener en cuenta es que ta ma-
\lvor parte de los insimos no sc produtlan en Amarica Lati-
ina v en el caso de que capitales locales organizaran una
empresa ferroviaria, éta depend{a siempre de importacio-

|nes considerables, tales como locomotoras v rieles y, en
;]menOF medida, durmientes y carbon.

En tercer Iugar, debe considerarse gque cuando sc in
1 tenteron provectos nacionales, las dificultades financie—
ras debieron ser salvadas mediante vmprﬁsfltos, por Io

gqua el capital extranjero también en estos casos estaba

presente; ya que los miamos se confrataban casi siempre

p
en el exterior, parfticularmente con la banca britanica.

1 El cuartc factor, estruoturalmente el de mayor im
]pcrianOLag fue la expansion del capitalismo  internacio-
1ﬂd¢g en particular luego de 1874, que adquiric una pujan—

za desconocida haata entonces, snte lo cuasl el capital la

itinoamerlcano tenia pocas posibilidades de compstir.
i
' Una parte considerzble de las Iiness que se instals
ron primeramente en América Latina en pafses como  Para-
guay, Costa Rica, Chile, Argentina, Brasil, México, fue—
ron construidos con capltales nacionzles, pero en casi to
dos debio recurrirse tarde o temprano al financiamiento
externo,

{26) Tomas Terry; de origen venezolanoc, era quiza el hom-
bre de mayor fortuna en 1s Cuba de 1880, Sus inver-

aiones en la isla fueron cuantiosas en diversas ra—-

mas, particularmente sl refaccionismo azucarero, pe—
ro minimas en los ferrocarriles de su pa{s adoptivo.

Contrariamente; sus inversictes en el exterion in—

clufan 1mportantns sumag en ferrocarriles norteameri
C 2N 08 »=
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Parg =1 pPiﬂ?F farrocarril ocubano ze contrats en
Lundres vn emprestito de $2,000.000, para lo cual se com-
prqmetieron ingresos aduanerocs extrasordinarios. Esta plac
tica de financiar con emprestitos avalados por los ingre—
s08 de aduana pass n ser comup v fue molive de no pocas
intervenclones ertranjpras que asaltaren las aduanas para
cobrar deudag impagas.

Hasta 1857 Chile habfa financiado gon recursos pro-
pios las pocas invarsiomes ferroviarias efectuadas basta
ess momento,; pero =n el afio sefialadoe recurrid sl endeuda—
miento externo contratando un emprestite an Gran Bretafia
pars conclidr las obras del ferrocarril de Valparafeo a
Santiago v el de Santiago al Sur,

Tambien en Argentina, particularmentie a partir deo
1881, se contrataron varios emprestitos externos para ile

var a ¢abo un ambiciocso plam ferroviario gue inclufa el
trazado de las costosas iincas hacia el norte del pafs.

El
En Peru, despaeb de 1840, el ingresc percibido por

el Estado en las cuatro decadas de Pknlotacian guanera s

destino en parte a ls comstruceion forroviaria, pero a
partir de I1886 los ferrocarriles peruanos pasaron tambion
a cantrol extranjero.

;=El movimiento nacionalista estuve presente siempre,
aungue con poco exito, Cuande se firmo el contrato  para
la construccion de un pequefic trame de la linea San Jose—
Ciudad de Guatemala, !a Sociedad Economica de Amigos de
Guatemala habia enblcipade una propuesta para gque £l mis-
mo se financlara con bonos de deuda interna; lo gque apre—
suré a los contratistas extranjeros a convenir el comien—
zo de las obras antes que la Iniciativa nacionalista hi-
ciera fracasar el negocio.
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Propucstas de ese tenor hubo en otros palses del
con L*ncnt“, algunas de las cuales se plasmaron en proyec-
tos v aur. en la realizacion de los mismos, perv luego de-
Lieron abandorariss, Bstancieros argentinos, plantadores
cubanos, mineros chilenos propusieron en. tetintas oporty
nidades rewumir fomdos para realizar cbras ferroviarias,

perp las dificultades superaron en muchas oportunidades
a2l entusiasmo de los inversores, pasando sus empresas &
control extranierc, Algunos ferrocarriles privados fueron
adquiridos por el Estado, pero sl en este £aso N0 pOCOS
de 2ilos fueron tamhién desnacionalizados.

F L. .
Un caso tipico lo comsiituye el Ferrocarril del Oes
P 1 L P rr_
te, cuya construccion a partir de 1854 me habia inici do
con capitales dc habitantes de Buenos Aires. Pronto paso

a control del gohisrnho provineial, guien continuo las o

i
.
braz v 1o maniuvo en fnneionamienfo con notable exito has
L4
ta {i?,, o en gue nabo ] pzsniedad britanica en uns opg

~ 1
cion injustificable desde el punto de vista financlero,

’"1

by

n efeoto, segon Saalabrini Cetiz, aate ferrocarril daba
dividendos anuales de hasta el G.32 ﬂ mientras que sus
tar'yas costaban la mitad gue otroe ferrocarriles. ALemaEg
S&guﬂ sl miana auvtor, ls vents a los ingleses se efectus
con tentas facilidadss gue cualquier particular argentino
pudiera haber hecho la operacion, Las causas de que esto
suéeﬁiera debe bugcarse en loz cuatro factores sefialados

mag arriba vy en lz relac cion de dependencia global de la

sociedad Ilptincamericanas

Bl procéso de desnaciomalizacion &2 los ferrocarri—
les se fue acentuando aungue el Estado mantuvo una relati
va participac‘i&: en los ferrocarriles 1&1"1!1(551?161‘103110‘!; a
traves de empresas mixtas, como las creadas en Mexico a
comienzos del siglo actual cuandoc =e unierom las compa-

Fo . ' .

Las mag Ampu”iﬂﬂtas o ba osunpresa Perpocarr: los kaciona-
- - . + .

les de Mvtipo an fa cusl o! Estado dispenis de la milad

el capital, o blen comu tnversiones pub*1uau en ferroca-

HE

riles, donde el cupltal coxtranjero tend s poco  interds.
1

En Chile, durenta la decads Aol ochenta, mitad de los

i

: L = £ nawop - - f
ferrocariiles crz am del Estado v en Argentina las  1i-
a
“meas de pooo trafico paro de importancia para Ja integra-
» . . S . . . " N -
relon ferriforial tambien fueron construidas por ol Estado,

ag * - 4 .
‘Pero exceptuando Mexico, dondc ol proceso de ‘mexicaniza—

PRGN I ) . - - .
ciom’ de Teos ferrocarriles llevo a gque el capital extran—
- - - .' . .. *
jero no wredosinara sobre la inversion ferroviaria, en el
resto de América Latina los capitales nacionales fucron

)

Los norteamericanos fueron pionsros on la construg—

minoritariocs, (.

cion de ferrocarriles, hablendo sido contratistas de ass
origen quienes tendiercn los primeros rieles en Cuba, Ar-—
gentina, Chile, Colombia, Venezuela, México, pero no siem
ore lograron suscribir acalones con inversionistas de sa

. r 3 -
Proplo peis ¥y en no poces casoes o hicteron a fraves de

o 1 o,
compafilas britanicas,

Hasta 1a decada del ochenta la inversion norteameri
cana en ferrocarriles sec reducia al Ferrocarril de Panama
perc a pasrtir de entonces COMEnz.6 a Ser mas significativa,
partionlarmente cuande el gobierno mexicano lo otcrgé oop

O . .

127} Los esfuerros nacionales, como va Juedo dichoy resul
taron Trustrados. Enire otros, ¢l caso del Bardn de
Mana, empresaric que financio varios  ferrocarriles
brasilefios, constituye un ejemplo cabal. Hacia 1870
la emprbsa de Maua terminaba en un fracaso v el mis-
mo afio, mas del 70 % de ia red ferroviaria va estaba
en mancs britanicas.
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ceslones a las. ccmpan{as quz, con el nombr' errooamil M g
cionsl Mexicane vy Ferrocarril Central Mex1oano-1]e”awcﬂ 2
cabo un plan ferroviario que, en i{neas generalcs, busca-
ba comunicar al pais con Eetados Unidos.

Pero con la ‘mutioani7acion‘ ferroviaria la partici
pacidn nortesmericana declind mas que la britanica, Del
total del capital extran*ero invertido en Mexico hacia
1010, Estados Unidos. disponia del 81 % de la minerfia, 3¢9
delpetroleo v solo el O de los ferrocarriles. Gran Breta
Ha, entre tanto,. participaba con el 60 % en petroleo, L4%

.
en mineria y 18 % on forrocarriles. {28)

El predominioc norteamericano en ferrccarriles fus
total en Centroamérica y en general cn todo el Caribe, pe
ro en el reate del continente los capitales britanicos tu
vieron una clara hegemonia, La grem proporcion del capi~
tal norteamericano en la inversion ferroviaria centroame—
ricana se debi5 a que ella iba acompafiada de la factibili
dad de estab:lecer el enclave bananero. La United Frult vy
ohmac&mﬂﬁasfmﬂmnscwwhmwwm1SM;mmmnsfme@
rriles e incluso algunas de ellas comenzaron sus nego-
cios con la construceion ferroviaria, tal como Minor
Keith, quien 2 Xa comstruceion del ferrocarril en  Costa
Rica agrego la siembra de bananos en el Valle del Zent,
desde donde comenz$ a trasladarlo en su ferrocarril haste
el puerto de Limon, embarcandolo ¢on destino a Estades U-
nides. Los ingresos generados en esta actividad le perwi-
tieron concluir con el ferrocarril en 1890, obteniendo en

(28) Alberto Pla, Eﬁérica Lgtina 51210 XXo Ecanam{a, 80—
ciedsad. revolucién, Universidad Central de Venezuela.
Ediciones de la Biblioteca. Caracas, 1080,

T ooy oen 1014 de 13 totalidad de las misnas, a1 21.5 %

el mismo negoeio hananers el ?iﬂqnv1ﬁm“~1ao necosarys 290

[ R TRS *
En 170 la proporcion del capital nortesmmericano lo-

calizado en ios ferrocarriles cra ENOrma, pero en la medi-
da en que las inversiones de ese orighn se (ueron oricntan
) I -

do Bacila 1ns &TCub de su mayvor 1n{PPF3 (m1ncria, agrlbu=

ta mZuCarera ¥y bananora, J“t”rLCU)F a5a praporclon =R

-

ubicado en ferrocarriles, conftra casl un &G% de las ta-
nicas s (30)

)
L]
-
tan
T o1 P I ' #
Los oritanicos hablan iratade dntroducir el ferrooca-—
L ‘- r
rril en America Latina antos que los norfeamericanos, nero
i a4 B ; B0 . o ane | ; :
fue a pertir de 1550 cuando sus ingenieros v capitales g

nicieron presentes en el continenia, Ese retraso fue e po

-
ral y se deble a la audez iniciativa de algumos ingeniaros
norteanericanos y- al heocho de que Tas inversiones britanie

Cd

. v T . g . . .
cas an Suropa y Hetados Unidos eran aitm priovitarios, pero

no debe pensarse en un predominic norteamericano, ni rn A-
mérica Latina s ol mucho monos en ol mundo, pues hasta -

diados del siglo pasado Ta mayor parte de los ferrocarri-

les a nivel mundial habian sido construideos com capltal:-s

¥ tecnolcg{aﬁ britanicos., Ademas, el capital fervoviasio
=
britanico tuvo para su pais de Origen una Lmpartancia mas

““) Las ubrd ferroviarias costarricenses se continuaron
a traves de la Horthern Reliway Co. En L9035 el Ferro—
carril Central *fue arrendado también a esta compaiiia,
subsidiaria de la United Fruit, la cual controlo asi
los ferrocarriles de ese pais y de todo Centroamirica.

{30) Armando Cordova, Inversiones exlraniéras v subdesarro
1lo, EI modelo primario exportador. imperigliasta, Fa-
cultad de Ciencias Economlcas y Sociales, Universidad
Central de Venezuela. Caracas, 1073.-
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aiidqd del. oapl*ai iﬁ»PFtldOI

:signﬁfica*iva, pues de 1la tot
f(} 3’0 G

en o] exterior al estallar la Primera Guerra; e!
taba colocado en ferrocarriles. \31)

Aungue 1la inversion byitanica era considerable en

los ferrocarriles de toda Amerdica Latina, fue en Argenti-
na dende su participanlon relativa v absoluta era mayor,
dado el peculiar interes puesto por Gran Pretafla en la e-

--ooncmié-agroexpertadora de este pais.

Las inversiomea de otras naclomes no Tue nmumea tan
atinque su presencia fue notable en algunos

wongiderable,
tuvieron el

‘paises donde alemanes, franceses, v belgas,

nontrol de alguncs ferrocarriles.

General mente las compaiifas obtenfan las concesiones
del goblerno a traves de la aprob301on del Congreso, el
cual Tegalizaba asf los grandes privilegios que gozarian
los concesionarios, tales como estar eximidos de impuestos,
obtener tierras, tener el monopalio de explo»acien dur amn—
te largos perlodoa (25 a 99 affos, segun los casos), garan
${a8 sobre un beneficio minimo de 1a :aners:l.on9 ete, {32)

(31} William Ashworth, Breve bistoria de la econamla in-
ternabicnal deade 1850. Fendo de Cultura Economica),
29 edicion. Madrid, 1076

{32) Hacia el final del siglo pasado comenzo a generali—
zarse la opinion de que el Estado deb{a tener una mg
yor ingerencia como contralor de la actividad Ferro—
viaria. En ‘edte marco es que se aprobé la Ley Ferro-

isria de 1899 én México vy la Ley Mitre de ]907 en

Argentlna,

 acumulacion del capltal ferroviario contabs con el

- mas de la dotacldm gratuita de tierra. En estos casom, el

&1

Las gm%ci a8

‘ Los elevados riesgos y las grandes masas de ca,dital
;ue raquerfa el ferrocarril hacia gue las Expﬂbiﬂtr¥:ﬂ de
los inversionistas no se sintieran satisfechos con
sas de ganancia gue ess empresa pod{a ofrecers Fn reali
dad, el ferrccarril no habia eido en sus indcics m nwui
cio mejor que el de la simple especulacion ¥a gua an ur:£
Bretafiay a medimdos del siglo pasado, devengaba sclo el

'r_r_:f:! td

.3 7 % de la inversion, (33)

. ﬁparentemente, el capital ferroviario cn Aniricn La |
;ﬁtina tampoco obtenia un elevado beneficio, perc on ro;lij |
:{d&dg dada la modalidad con que se otorgaban las N
; nes, las ganancias resultaban mayores, pues ni la
ilsion alcanzaba el nonto declarado por las empresas, nd

ke o Tt aRTl I e
‘Ln 1o ;l—v._._.

era resultado del esfuerzo privado solamente, ya qus  la

qfl\\ 0

§ oficial a través de subsidios v préstamos especiales, ado i)

ST

- aporte oficial no se contabilizaba como tal, sino gus pa~—

gaba a los activos de las compafifas. (34)

(33) Eric J. Hobsbawn, Las reveluclenes burguesas. 2 vol.
Ediciones Guadarrama, 4° ediecidn. Madrid, 1976.,—

.(34) A mediados del siglo pasado el Ferrocarrll de La Ha~

bana produc{s una ganancia promedio de mas del 14 %,

el de Panama, entre 1853 y 1881 un 16 %51 2l de R{io
Clare~Sao Paulo 14.7 % entre los afios 1867 v 1900, O
tros estaban muy por debajo de estos guairismos} en_~
Chile los ferrocarriles del Estado daban una ganan—
cia del 5.2% en 1884 y en Venezuela el promedio no
llegaba al 1. 4%. No pocas 1ineas daban perdidas, pe—
ro las compatifas contaban en la mayor{a de los casos
con un 7% mintme de ganancia garantizada per el Es?adot




- - _)’ - .

: | L.a dotacion de tiarras a las compafiiss tuve gran im
il ' ] . - . * o

' portancia en paises donde iz colonizacion estaba por

4

Mo gebe dioda gue 158 Ferrocarriles garaﬂtid3$'ﬁﬁnf~'
i tuveron la Mmuyor vantéj&.cbtenida per el caplizl ferro-
vimrdo, Medimte este tipo de wontrate los goblerace &8
comprcm&t{én a pagar wna cantidad estivpulads, bassadz 20

unm teea sobra la inversiom, que podia oscilar entrs w 5

. - o .
vith 9%, ziendo Is mes usual del 7%, La tasa ae fijaba sp
parte de

it

I . . ,
ja inversion total, sin tensr en cusnta Jus

-
I

2
s [raves de las ce—
al Bstade otor-

Bs

o
ata era recuperida por las aampaﬁ{as

slonas de tierras v otros privilegios que
gabas Ademas, las lnversionas reales cstaban scbreestima-
das, por Lo cual ia gamancia resl ora cemasiderablemente

MAYOra (35)

L.a wvaloracion de las tisrrvas por efeclo del pago
dal ferrocarril generé una actlividad cc%ple%entaria de oa
racter especulatlvo, lo que aumentaba awm mas - lag gapan—
cias de las compafif as; convertidas en verdaderos terrate
i‘nientes, tal como pucedid en Argentina. (36}

| —
¥

, £ e ]
{35) La legislacion sobre ferrecsrriles garantides  fue

muy temprans ¥y eataba acompafiada de otras ventajas
gua hicisron mas atractiva uma inversiom conalderads
muy riesgosa. A modo de ejemplo sefiplemos lis. leyos

de 1852 (Brasil), 1862 (Argentina), 1883 (Venezuela) .

A1 firmarse g1 primer contrate con una campaﬁia i
tanica en 1867, ge eatablecid que ademas de laf tie—
rras necesariaa. para la'l{nea, estaciones, depositns,
oficinas, se. le otorgaria en propiedad una legua =
cnda 1ad0'dé.la.v{a, exceptﬂaﬁdm 1gs tieriaa proxi-
mag a las ciudades,-Eata aontradac{a I Iggigladﬂ gl
afio anterior5=perb 1a'presién del empresario pudo mas
que lz ley mi @™ :

63

o . - o .
erse v doade la rontabiiidad del suclo prometia ser ele-

. o p . . !
dao En palses donde no era asi, la cesion de tierras tu,
vo menos importancia y en casos solo ge dotaba a las com-

ppaﬁ{aa de las tierras propias para el tendido del ferroca
Crril y del telegrafo, =i aste estaha inolufdo en el con

:4rato. Perc incluso en estos casos la entrega de tierras
resultaba cuantiosa va que la franja otorgada pod{a te

_ner, como mfnimo, entre 1,000 y 1.500 metros de ancho an i
i toda la extension de la via, (37)

e

_ Los ferrocarriles fueron detonantez de no pocas lu-
chas campesinas, Sea entre terratenientes ¥ campesinos ©
entre estos v las compafilas ferroviarias. Para los terra-
tenientes cl ferrocarril significaba sumento de la renta
del suelo v por lo tanto una sensible valorizacion de sus
tierras, por lo que fue aceplado de buen grado y mas aﬁn,
solicitado por éstos a traves de sus vinculaciones con el

.-poder del Egtado, Actitud distinta debian tener los canpe

sinos desalojados de sus parcelas por la terrofagla de
Jos grandes propietarios o para dotar de tierras a las

o o v N -
compafiias ferroviarias, 1o que provoco no pocas alradas

(37) En Estados Unidos los ferrocarriles habian gozado de
este tipo de privilegios. Entre 1850 y 1871 recibie~
ron 73 millones de hectareas, 1o que sumado a  los
aubsidios,. exencion de impuestos y otras ventajas,
significd el 60% de la inversion total, Charles Ao
Beard y otros, Higtoria de los Estados Unidos., Tipo-
grafica Bditora Argentina. Buenos Aires, 1962.~ Clau
de Fohlen, La America Anglosajona de 1815 a nuestros
d{as. Editorial Labor. Barcelona, 1976.— Luis B.Wri-
ght v otros, Breve Historis de 1o0s Estados Unidos de
Amgrica. Editorial Limusa. Mexico, 1977~




remeciones; a veoss verdaderas reh.litrﬁag ta}uﬁ como lag

de 1891-02 wn.hnxico, 1a del Contestado an Brasil en 1011
4

0 en Venezuels, donde se 1legs & la d@afruovfon de vias.

. (3)

Ademzs dae cumplir con las especificaciones teonlcss
referentes al trazado ferroviario y al servicele, lss com-
paﬁ{aSmdeb§3n~eﬁ-mueh05 Gas0s, trazar por su propla cuen-
ta uma lfnea telegréfica y eventnaimente ocuparse del cul
dado de 105 éamiﬁas@ Evidentemente, gulenes se beneficia-

(38} Hubo tambien una rezcoion congervadora al estilo de

log luddistss vy 'destructores de maquinas’ de las
primeraé décadss del sigle pasado europeo, Boyeros;
arriercs, conductores de diligencias trataban medi an
te ia destruccion de vias proteger su fuente de tra—
bajos-Las recunas camenzaron a ser desplazadas por sl
ferroearril 1lo afectaba a arrieros 7y criadores
de mulag, Por el camine de recuas entre Sao Paulo y
Santos se tardaba alrededor de cuatro d{aa, mientras
gue el ferrcocgrril recorria esns 139 Ex en doce ho-
rass. Asf tasblén el recorride intercceanico de Gnate
malay pese a qug por el trasbordo podfa demandar 48
horss esto resultaba ser ninimo comparandole con los
treifita dlas que 1lsvaba recorrer sl trayscto a lomo
de wula, La incidencia en los fletes fue considera-
ble, tal como em Antioquia, doende el ferrocarril inau
guradc en 1874 1os abarato en vn 65 %, hecho sin du-
A importante para la colcni ac*an cafetalera de la

décadd del 80' o

&5

'ﬁan- gran las propias compafifas, vya que el telégralo sra
dc use necesaric para el licenciamiento en el movimiento

4& trenes v log caninos resultaban igualmente utiles para
el trafico hacia las estaciones ferroviarias.

Otras obligaciones establecidas en los confratss

'?tambien eran poco onerosas para el capital fer"oviarlo,
“tales como mantener una oficina publica para el telégrafo

en las principales estaciones, ocuparse del traslado del

correc, transportar trepas a precio diferencial o gratui-

toy segun el caso.

Bstas obligaviones para mnada afectaban las grandes

ganancias cobtenidas por las compafiiss, las cuales ademas
. . £

de las garantias de un beneficio minimo, estaban exentas

‘del pago de impneatos aduanerocs y generalmente solec de-~

bian pagar un ilmpuesto imico que nunca era demasiado ele~

vado,

Consideraciones finales

Los efectos de la inversion estranjera ferroviarias

fueron similsres a los de cualquier otra del mismo origen,
aunque agravadas por el hecho de ser un servicio de impor

tancia estratégica que puede incidir en forma significati

- va sobre la orientacion productiva de un pé{s, tal como

fue trazar ferrocarriles com voescion primario exportado-
ra ¥y no industrializadora, pues la modalidad de la divi-
sion internacional del trabajo habia sido impuesta por
loe palses de origen de ezc capltal.

En cuante a los empréstitos que los gobierncs con-—-
trataron para construir ferrocarriles nacionales, presio-
naron nogativamente sobre la balanza de pagos cuando loe



intereses y servicios de ssa douds no estaban Qﬂm@eﬂﬂadéé

_por los bepeficios de 1a inreréién; nada. impensable @l se
considera las condiciones leoninas com que =a cbnfratarov
la mayor{a de ellos. .

lubo empféstitos que Se negeclaron para saldsr et
das del Estade con las compefiias por concepte de la gavsn
+ia establecida en los contratos, tal como stcedio en Ve
‘nezuela, donde los ferrccarriles obten{an_ganangias-mﬁy'
por debajo del 7/ % (39} '

Pero la mas importante presién_sobre ia balanza de
pagos y &ohre le soberan{s nacional era la ejercida por
jas inversiomes extranjeras directas en el ferrocarril.
Por wn lado, porque las grandes ganancias de lae compa-
filas eran; en parte considerable, remesadas hacla el exte
rior v por el otro, porque guedaba en manos extranjeras

-+

un servicle estrategico, capaz de incidir sobre el conjun

(20} Por la Ley de 1883 el Gobierno venezolano rcconoc{a
una garantia del 7k. Cuando en 1895 ne pudo saldar
sus obligaciocnes con las COmpaﬁ{aE debio recurrir ‘a
wn emprestito cen el Disconto Cesellschaft de Berlin,

deuds que incidid en la saturscion financiera da Vene

zuela llevandola a la_cesa&isn de pagos, Como respug
ta, las naciones sareedoras bloguearon los puertos
sctusndo wmna flota coaligada de Italie; Alemania v
Gren Bretafias Manuel Rodriguez Campos, Venezuela
1902, 1a erisdas fiecal v el blogueg. Ediciones de
1a Facultad de Humanidades y Educacion, Universidad
Central de VemezZuelas Caracas, 1977~

oy g N \ e
to de-la vida cconomics del pals.

ISin embarge, es de sefialar que en las condiciones
existentes en nuestros pa{ses antes de 1914, sra poco pro
fiable que se trazaran milea de kilcmetroe de vias férreas
v se hubiese motivade a la produceién exportadora sin o«

cemcurse de la inversion extranjera.

%1 modelo de crecimiento econdmico basado en expor-
+aciones de productos hasicos y el rol gue en consecuen—
nia jugaron los paises de América Latina en el circuito
mundial de scumulascion capitalista incluys, COMO Un COMpPY

-
e -. ? : "~ =y : &
nente mas del modelo, la politica ferrcviaris descripta.-





