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Hasta comienzos del afio 1826 no cesaron totalmente en la regién andina los enfren-
tamientos entre las fuerzas patriotas y espafiolas. Fue entonces cuando se hizo realidad irre-
versible la Independencia proclamada sucesivamente en 1818 en Chile, en 1821 en el Perd
y en 1825 en Bolivia. Aunque se puso fin asf a afos de luchas y desordenes internos, de para-
lizacién de la vida econémica y politica, se iniciaban a partir de entonces, en particular para
Perd y Bolivia, décadas de inestabilidad politica, con continuas luchas intestinas en las que
diversos caudillos militares se disputaron el control del pais.

La incapacidad que mostré la oligarquia peruana para dotar al nuevo pais de una
estructura institucional y politica quedé reflejada en la promulgacion de seis constituciones
en el corto espacio de tiempo transcurrido entre 1823 y 1839, y en la sucesion de ocho pre-
sidentes entre 1826 y 1836. En la vecina Bolivia la situacién era adn mds precaria, si cabe:
se sucedieron unos 65 intentos de golpes de Estado sélo en la década de 1840.

El devenir politico de la regién cambié de rumbo en 1836 cuando el general Andrés
Santa-Cruz, presidente de Bolivia desde 1829, proclamé la Confederacién Peruano-Bolivia-
na. Como era previsible, fue recibida por las potencias vecinas como una amenaza latente,
y pronto Chile y Argentina le declararon la guerra. Finalmente, la Confederacién se desinte-
gré en 1839, tras la batalla de Yungay.

Por su parte, fa evolucién politica de Chile a raiz de la independencia constituye un
caso excepcional en relacién con la mayorfa de las naciones latinoamericanas, ya que dis-
fruté de gobiernos constitucionales y estables. Incluso sali6 reforzada de la guerra de 1836-
39, pues acrecent6 su poder econémico y politico, y su prestigio en la esfera internacional.

En el terreno econémico, la regién andina —entendida siempre en estas paginas como
la suma de las naciones de Chile, Bolivia y PeriG- se vi6 inmersa en.los profundos cambios
estructurales que sacudieron la economia mundial en la segunda mitad del pasado siglo,
impulsados por la segunda fase de la Revolucién Industrial iniciada en Gran Bretafa. Se
impuso un nuevo orden internacional del trabajo, en el cual a América Latina en su conjun-
to le fue asignado el papel de suministrador de alimentos y materias primas para las nacio-
nes més industrializadas de Europa y para Estados Unidos. El comercio internacional, en
consecuencia, experimenté un auge hasta entonces desconocido, y los nuevos gobiernos
andinos, como sus homélogos latinoamericanos, deseosos de obtener sustanciosas ganan-
cias a través de los aranceles aduaneros, impusieron medidas librecambistas.

Este proceso eriginé un considerable aumento de las importaciones de textiles britani-
cos, con la consiguiente salida de circulante. Este déficit de metales preciosos impulsé en
1820-25 un gran interés por potenciar el sector minero de la regién, apoyado sobre los prés-
tamos obtenidos en la Bolsa de Londres. Las exportaciones andinas, por el contrario, se vie-
ron reducidas a los productos de gran valor y reducido volumen y peso, debido al precario
estado del sistema de transportes y a la crisis minera originada durante las guerras de la
emancipacion.

En las primeras décadas de independencia, las naciones andinas se incorporaron al
nuevo sistema republicano arrastrando profundas diferencias entre sus respectivas estructu-
ras socioeconémicas y politicas, heredadas de sus desiguales trayectorias durante el periodo
colonial.
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En Bolivia y Perd el curso de la historia avanzé lentamente durante esta época, carac-
terizada por el continuismo en todos los terrenos de la vida nacional y condicionada por el
declive del sector minero. Fueron abandonadas en el Alto Pert miles de minas de plata, de
las cuales se obtenfa el principal rubro de exportacién de ambos paises, representando hasta
el 82% del valor total de ésta en Per en 1840. La decadencia de Potosi resulta especial-
mente ilustrativa de este proceso recesivo: en 1827 apenas concentraba a 9.000 habitantes,
frente a los casi 75.000 vecinos que tuvo a finales del siglo anterior.

El declive de la produccién argentifera coincidié con el desarrollo de nuevas activi-
dades extractivas. En la franja del litoral peruano y boliviano compaiifas chilenas, inglesas
y francesas habfan comenzado, desde 1840, la explotacién de cobre, guano vy salitre, pro-
ductos que pronto se convertirian para las economias andinas en sus nuevos «metales pre-
ciosos».

La desarticulacién territorial, la desigual distribucién de la poblacién y la precariedad
del sistema de transportes, que secularmente habfan caracterizado a Peri y Bolivia, persis-
tieron. La concentracién de todos los yacimientos minerales en las regiones de la sierra y
valles interandinos explica este desequilibrio demogréfico y econémico. El sector agricola se
desarrollaba a un nivel de mera subsistencia, y el intercambio interno estaba casi paraliza-
do, si bien existia un activo comercio entre Perd y Bolivia; no en vano habian configurado
durante siglos una sola unidad politica y econémica dentro del Virreinato peruano.

La historia en Chile siguié por derroteros muy distintos. Fue una de las naciones, ase-
gura Marichal (1988, p. 97), donde primero arraigaron las nuevas formas de organizacién
capitalista de la produccién y de las finanzas. A diferencia de Perti y Bolivia, no arrastraba
una herencia colonial como centro exportador de metales preciosos, y nunca constituyé para
la metrépoli una fuente de riqueza similar a aquéllos.

Una primera fase de expansién econémica de Chile comenzé en 1830 y se extendi6
hasta la crisis de 1873, sustentada esencialmente en la explotacién de sus recursos natura-
les, mineros (oro, plata, cobre) y agropecuarios (basicamente, trigo). Ello permitité su incor-
poracion plena y directa a la nueva economia mundial. El auge que pronto experiments el
comercio internacional propicié que los aranceles se convirtiesen en una de sus principales
fuentes de financiaci6n nacional. En 1880 representaban el 60% de los ingresos totales del
Estado. Mamalakis calcula que los derechos de exportacién sobre el nitrato permitieron
financiar mds del 50% del total del gasto pdblico dutrante el periodo 1900-30.

En este aspecto financiero la evolucion en Perd y Bolivia fue también radicalmente dife-
rente: la fuente principal de sus ingresos fiscales fue el tributo indigena; aportaba como pro-
medio el 37% del presupuesto nacional boliviano entre 1827 y 1866. Ademas, el destino
fundamental del presupuesto nacional no era fomentar el desarrollo econémico del pais, ya
que cerca del 60% se empleaba en gastos militares, porcentaje que hasta la Guerra del Paci-
fico no bajé del 40-50%. [Bonilla (1991), p. 225]. La situacién era muy similar en el fisco
peruano.

La existencia en Chile de un importante grupo de lo que se podria llamar clases medias
determing una mayor amplitud social de los efectos de la incorporacién econémica al gran
mercado mundial que en sus paises vecinos.

Desarrollo de la economia primario-exportadora en la regién andina

A mediados de siglo se iniciaron importantes cambios en el panorama econémico de
la regién andina, que fueron causa, a la vez que consecuencia, de la plena incorporacion de
las tres repiblicas a la econemia mundial.

En Perd los cambios surgieron hacia 1840, cuando se inicié la masiva explotacién del
guano, el excremento de aves acumulado durante siglos en las islas préximas a la costa
peruana, y que se revelé como un eficaz fertilizante para la agricultura. La demanda desde
los paises europeos, en particular desde Gran Bretaia se dispard en pocos afios, originando
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Puente entre dos tineles del Ferrocarril de Qroya.
Perti (La llustracién Espaiiola y Americana).

una auténtica «edad del guano», que habria de durar hasta 1880, (Iiurante la cual este pecu-
liar rubro llegé a representar el 50% de las exportaciones nlaaong es.]c trolada inicial
La explotacion de este nuevo recurso, propiedad /de Esta o,d uT C rolada Inicia”
mente por empresarios peruanos, pero hacia 1352 paso a Tagps e fosrg\c/iaria e
deuda externa peruana. Este hecho fue.determmante para la historia fer Al duran:
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torios Australes y la secularmente indémita Araucania. A ellos se sumaron las regi
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xionadas a raiz de la Guerra del Pacifico. Se puede considerar que, en términos econémi-
cos, la extensién efectiva de Chile antes de 1850 se reducia a la cuarta parte de su territorio
real.

El proceso de poblamiento de dreas hasta entonces «vacias» se realizé con ciudadanos
nacionales y también gracias a las oleadas de inmigrantes europeos que acudieron al recla-
mo de las campanas gubernamentales chilenas. En las otras repiblicas andinas se produjo
también un fenémeno de incorporacién de tierras hasta entonces ajenas a la actividad eco-
némica, pero no hubo un fenémeno de inmigracién europea de tal envergadura.

En este asunto, una particularidad més que diferenciaba a Chile de Bolivia y Perd fue
el protagonismo que alcanzaron sus propios ciudadanos en este proceso de poblamiento y
en el desarrollo de la mineria y la incipiente industria nacional.

El transporte antes del ferrocarril

La situacion de atraso que sufria en materia de transportes la América andina colonial
se prolongd sin cambios espectaculares durante el primer cuarto de siglo independiente.
Sélo en la segunda mitad de la centuria se produciria un cambio estructural significativo,
tanto por la construccién de nuevas infraestructuras (ferrocarriles), como por la moderniza-
cién de las existentes (red vial, complejos portuarios), cumpliendo un importante papel dina-
mizador de las comunicaciones entre Sudamérica y el resto del mundo la expansién de la
navegacion a vapor.

Hasta mediados de siglo el medio de transporte mas utilizado en la regién andina era
el acarreo a lomos de mulas o, incluso, sobre porteadores humanos. Los caminos prepara-
dos para el trdnsito de carretas eran sumamente escasos. Las limitaciones que ello ocasio-
naba para el transporte de volimenes importantes de mercancias eran especialmente evi-
dentes para aquellos productos que, a su elevado peso o volumen, sumaban un reducido
valor en el mercado.

El gobierno chileno adopté con gran atino algunas medidas para la mejora y moderni-
zacién de las infraestructuras y del sector transportes, entre ellas la proteccién a la marina
mercante nacional, la mejora de los caminos y de la navegacién de cabotaje. Entre 1880 y
1930, {a inversién en obras publicas y educacién absorbieron en torno al 30% del gasto total
del Estado. Hasta 1910 correspondio a la construccion de ferrocarriles la partida mds cuan-
tiosa en los gastos de las obras piblicas; a partir de entonces lo fue la destinada a puertos y
carreteras.

La fiebre del oro desatada en California en 1848 incidié muy positivamente sobre la
expansion econdmica de la costa occidental de Sudamérica y, especialmente, sobre su sis-
tema de transportes, durante el siguiente cuarto de siglo. Chile fue la mas beneficiada, a raiz
de fa apertura y expansién de la ruta del Cabo de Hornos. El promedio anual de 1.400
vapores que arribaron a Chile hacia 1840 procedentes de Europa y Estados Unidos, ascen-
di6 hasta mas de 3.000 navios en la década siguiente. Valparaiso afianzé su posicién como
principal enclave portuario de la costa pacifica, y pasaron a depender de él los puertos
peruanos.

Gran parte del trafico comercial con California era realizado en los vapores de la Paci-
fic Steam Navigation Company, empresa fundada en 1838 por el ciudadano norteamericano
afincado en Chile, William Wheelwright, quien se convertirfa mds tarde en un gran impul-
sor de los ferrocarriles chilenos.

También Perti, que durante los dltimos treinta afios del siglo XVIif habfa encauzado
su comercio exterior por la ruta terrestre del Alto Perd y el puerto de Buenos Aires, optd
por la ruta del Cabo de Hornos, mucho mds facil y econémica. Segun Platt (1972, p. 67),
hacia 1830, el coste de transportar una tonelada desde Salta, en el interior argentino,
hasta el puerto de Buenos Aires era 13 veces superior que el flete desde Buenos Aires a
Liverpool.
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El ahorro en fletes era fruto del menor tiempo invertido: en 1826 las mercancfas euro-

eas que llegaban a Ei Callao a través del estrecho de Magallanes, invertian un total de 192

dias en el recorrido (90 hasta Valparaiso, y 12 desde este puerto a El Callao). Las ventajas

aumentaron considerablemente con la introduccién de la navegacién a vapor en 1840 en Ig

costa sudamericana del Pacifico: se llegé a realizar en tan sélo 45 dias la travesia entre Perd
y Europa. [Bonilla (1991), p. 204]. _ ‘

Esta reduccién en costes impulsé decisivamente el comercio litoral entre Chile y Perd.
El auge de la navegacion de cabotaje por sus costas (también por las de Bolivia, hasta que
fue relegada a ser un pais mediterraneo) se convirtié en importante competidor para otros
tipos de transporte terrestre entre puntos cercanos de la franja litoral. Esta circunstancia influ-
y6 en el trazado que siguieron los ferrocarriles, rara vez en paralelo a la costa. .

Bolivia también incrementd su vinculacién con el exterior mediante la ruta del Pacifi-
co hasta la década de 1870, principaimente a través de Cobija y, dependiendo de la situa-
cién de sus relaciones con Perd, por el puerto peruano de Arica. La tradicional salida al
Atldntico por Buenos Aires perdié progresivamente importancia.

Los sectores dirigentes de los nuevos Estados andinos coincidieron en diagnosticar que
el precario sistema de transportes estrangulaba su potencial crecimiento econémico. Se enfq—
tizé el preeminente papel que desempefarfa el ferrocarril en la modernizacion y prosperi-
dad de sus respectivos paises, al igual que sucedia en las economias mds desarrolladas de
Europa y Estados Unidos. El ferrocarril significaba para los representantes de la clase politi-
ca y econémica, como para el sector mas ilustrado de la ciudadanfa, el simbolo del progre-
so venidero, el instrumento indispensable para alcanzar el auténtico desarrollo econémico
de la nacién.

En palabras del presidente del Perd Manuel Pardo (1872-76) «Sin ferrocarriles no puede
haber hoy verdadero progreso material ... porque el progreso material proporciona hoy a los
pueblos bienestar y el bienestar los saca del embrutecimiento y de la miseria» [cf. Bonilla
(1974), p. 58]. En este sentido, las reptblicas andinas figuraron a nivel continental entre las
pioneras en el proceso de implantacién del sistema ferroviario. Precisamente, Perd y Chile
se disputan el reconocimiento de haber sido el primer pais en Sudamérica que dispuso de
un ferrocarril que prestara servicio de transporte piblico regular, en 1851.

Los ferrocarriles, impulsores de las economias primario-exportadoras en los Andes

La segunda mitad del siglo constituyé para las repblicas de Bolivia, Pert y Chile una
época de prosperidad econémica caracterizada por un auge espectacular del comercio de
exportacién. Los productos que protagonizaron este vertiginoso incremento de las exporta-
ciones andinas fueron en todos los casos minerales: en Perd el guano, en Chile el salitre y el
cobre, y en Bolivia el salitre y la plata, primero, y luego el estario.

Esta gran expansién del comercio exterior, que respondia a una demanda creciente de
alimentos, materias primas y productos minerales por parte de las naciones mas desarrolla-
das de Europa y por Estados Unidos, se vié acompaiiada por un incremento en los flujos de
inversiones extranjeras hacia toda América Latina (y la regién andina no fue desde luego una
excepcién). Los inversores no se limitaron a controlar el comercio internacional, sino que
también participaron en la propiedad de bienes de produccién y de servicios ptblicos:
minas, tierras, ferrocarriles, bancos, etc.

Pronto se generalizé la afluencia del capital extranjero bajo la forma de empréstitos a
los diferentes gobiernos, los cuales, en la regién andina, fueron empleados en la construc-
cién y puesta en operacién de los ferrocarriles. La construccién de sus redes ferroviarias fue
abordada por estas tres naciones como la panacea definitiva para solventar las deficiencias
de sus sistemas de transporte. Los trenes facilitarfan el traslado de sus demandados produc-
tos de exportacién, a la vez que los ingresos fiscales generados por el comercio exterior sus-
tentarfan esta expansion ferroviaria entre 1850 y 1930.
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El financiamiento de la construccién de los ferrocarriles en los paises andinos

El objetivo de tender ferrocarriles en las repiblicas de Bolivia, Perd y Chile revestia una
seria dificultad, afladida a las propias de unas economias atrasadas: el elevado coste que
imponia la accidentada geografia andina a cualquier obra pdblica de estas caracterfsticas.
Ello no fue un obstaculo para que los grupos empresariales mineros y los dirigentes polfticos
de los tres paises coincidieran en la necesidad de acometer lo antes posible esta ingente
empresa.

Para construir vias férreas hubo que recurrir a capital nacional, tanto estatal como pri-
vado, y, esencialmente, a inversiones extranjeras; inicialmente britanicas y, mas adelante,
estadounidenses y de otras naciones europeas (con Francia y Alemania a la cabeza). La pros-
peridad del sector exportador en los tres paises andinos confirié a sus gobiernos una credi-
bilidad en los circuitos financieros mundiales de [a que habian carecido desde la crisis que
sufrieron a finales de la década de 1820 causada por sus abultadas deudas externas. A
mediados de siglo la situacion era muy diferente y el capital extranjero comenzé de nuevo
a fluir por las venas de las economias andinas.

En el terreno politico, las reformas de corte liberal que se dieron a mediados de siglo
constituyeron el marco adecuado para la configuracién de las nuevas estructuras econémi-
cas. Se creé un mercado interno de tierras y fueron incorporadas al sistema «reas vacias»
(la selva de Pert y Bolivia, el norte y sur de Chile). La tierra se convertiria durante la segun-
da mitad del siglo en un recurso estatal muy utilizado como forma de pago y como garantfa
para captar inversiones destinadas a construir infraestructuras, en particular ferrocarriles.

La expansion ferroviaria de los tres paises cuyo estudio nos ocupa, fue financiada
siguiendo procedimientos desiguales. Es interesante profundizar en algunos aspectos de este
tema.

En el caso concreto de la financiacién de los ferrocarriles de Bolivia, hay que destacar
el relevante papel desempefiado por las inversiones de otras naciones latinoamericanas. De
hecho, varias lineas férreas bolivianas fueron construidas con la cooperacién técnica y las
ayudas financieras que proporcionaron Chile, Argentina y Brasil. Estas contribuciones fue-
ron, en realidad, compensaciones establecidas en los Tratados de Paz posteriores a los con-
flictos bélicos sostenidos entre Bolivia y los pafses vecinos, y que ocasionaron sucesivas y
considerables mermas de su territorio nacional.

La Guerra del Pacifico (1879-1883) culminé para Bolivia con la cesién a Chile de la
provincia de Atacama (Tratado de Paz y Amistad, 1904), a cambio de una compensacién
econémica de 300.000 libras esterlinas y el compromiso de construir un ferrocarril entre
Arica y La Paz. La eficiente ejecucién de este proyecto por parte chilena impulsaria a un
autor boliviano a definir a Chile como el «<mejor constructor de ferrocarriles que ha tenido
Bolivia». Afios mds tarde, la Guerra del Acre (Tratado de Petrépolis, 1903) representé la
anexién de este territorio (300.000 kms?) a Brasil, por el que pagé una compensacién de
2,5 millones de libras, suma que Bolivia debia invertir en su expansién ferroviaria. Existfa,
ademds, el compromiso expreso del Estado brasilefio de construir un ferrocarril que permi-
tiera salvar los tramos no navegables del sistema fluvial Madeira-Mamoré, para facilitar la
exportacién del caucho boliviano. El ferrocarril fue culminado en 1912 en territorio brasi-
lefio, pero no su prolongacién en la repiblica vecina, por lo que se acordé en 1928 una
nueva entrega de capital por parte de Brasil destinada a nuevas inversiones en su sector
ferroviario.

Por afadidura, las rentas fiscales derivadas de la bonanza en el sector minero se incre-
mentaron a un ritmo constante, aumentando un 600% entre 1884 y 1920. El gobierno de
Bolivia se encontré asi con un importante capital efectivo, al que se sumaban los ingresos
fiscales por la exportacién de plata y, a partir de 1900, del estafio. Esta coyuntura expansiva
le permitié emprender un ambicioso programa de construcciones ferroviarias, recogido en el
primer Plan Ferroviario de 1905, cuya ejecucin seria encomendada a una entidad bancaria
estadounidense.
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En 1906 el gobierno firmé el conocido «Contrato Speyer» con la Speyer and’ Company
el National City Bank, con sede en Nueva York, por el cual éstos se comprometian a cons-
truir una amplia red de ferrocarriles, tarea que delggaron en la empresa Bolivia Railway
Company, constituida para este fin. Este acuerdo seria renegociado en sucesivas ocasiones,
roduciéndose en 1908 una circunstancia novedosa y de gran trascendenc1a~Para la evolq-
cién en los afios venideros: el arrendamiento por parte de esta nueva compafiia norteameri-
cana a la empresa britanica del Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia (FCAB) de las lineas ya
construidas y de los derechos de construccién de otras nuevas. .

El Contrato Speyer supuso para el gobiemno boliviano un coste apr.oxmado de 22
millones de dolares, del total de 80 millones de délares que fuerop invertidos en fa cons-
truccion de la red ferroviaria boliviana en este perfodo. Sélo las lineas construidas por la
Bolivia Railway Company costaron 6,7 millones de libras, esto es 32,5 millones de délares
segln calculos de Marsh (1928, pp.104-107). ‘ N .

En cuanto a la procedencia de las inversiones extranjeras, Bolivia fue un caso atipico
respecto a sus pafses vecinos en la captacién de C%pl.ta| externo, ya que hasta fechas muy
tardfas, en 1869, no suscribié su gobierno un empréstito importante con Londres.

Un Informe elaborado por las Naciones Unidas en 1958 aporta interesantes datos sobre
el endeudamiento externo de Bolivia destinado al desarrollo ferroviario. En 1913 y 1916 sen-
dos préstamos para la construccién de los Ferrocarriles de Atocha-La Quiaca y de Yungas
fueron contratados al 5 y 6% respectivamente. La renegociacion de los términos del gleno-
minado «Contrato Speyer» se saldé en 1922 con la contratacién de 19 milones de délares

Cuadrilla de «chancheros» desmenuzando el caliche. Perd (La Illustracion Espafiola y Americana).
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para inversiones en el sector ferroviario, al nada despreciable interés del 8%. Y entre 7 y 8%
serfan también las tasas de interés negociadas en 1925 para la obtencién de nuevos emprés.-
titos con destino ferroviario con una casa financiera londinense, y dos afios mas tarde con
otra de Nueva York. [Arze (1979), p. 257]. \

El deseo del capital europeo, especialmente britdnico, por invertir en los ferrocarriles
latinoamericanos se extendia por todo el continente. De acuerdo con los datos facilitados
por Marichal (1988, p. 95), en el periodo de 1850-1875, fueron negociados en las Bolsas de
Londres, Paris (en menor grado) y de algunos otros paises 7 empréstitos para el gobierno chi-
leno, por un valor global de 8,5 millones de libras esterlinas, de los cuales el 51% fue inver-
tido en obras publicas.

El gobierno chileno abordé con impetu la construccién de su red ferroviaria desde
fechas tempranas. El incremento de los ingresos fiscales derivado del auge exportador del
salitre {en los afios de transicién del siglo XIX al XX correspondian al salitre y yodo el 80%
del valor de las exportaciones totales del pafis) le permitié negociar cémodamente emprésti-
tos con la banca extranjera. En 1858 vendi6 bonos a través de la casa londinense Baring
Brothers por 1,5 millones de libras esterlinas. Casi el doble de esa suma obtuvo con sendos
préstamos en 1870 y 1873, por importe de un millén de libras el primero de ellos, recibido
de la londinense J.S.Morgan (con la cual negociaria un total de cinco empréstitos ferrovia-
rios entre 1866 y 1923), y por la suma de 2,3 millones de libras el segundo, negociados con
el Oriental Bank Corporation y el City Bank Ltd. de Nueva York. Parte de este capital fue des-
tinado por el gobierno a la adquisicién de acciones de ferrocarriles privados. [Marichal
(1988), p. 101]. _

Chile era por entonces una de las naciones latinoamericanas mas avanzada en el
desarrollo capitalista de la produccién y de las finanzas: mantenia la mayor flota mercan-
te, las bolsas mas activas de Sudamérica, el mayor nimero de minas cupriferas y carboni-
feras y de empresas refinadoras de metales. El auge de su sector exportador impulsé la cre-
acion de entes financieros: Banco de Valparaiso en 1855 y Banco Nacional de Chile al afio
siguiente.

A comienzos de los afies 1870 cotizaban en las Bolsas de Valparaiso y Santiago 7 com-
pafifas ferroviarias y, aunque existian importantes vinculos con el capital mercantil britani-
co, queda descartado que fueran comerciantes de esta nacionalidad quienes controlasen
estos negocios. De hecho, hacia 1865, del conjunto de acciones de las empresas anénimas
chilenas un 65% eran poseidas por terratenientes y comerciantes del pais, y sélo un 35% por
foraneos. [Marichal (1988), p. 99]

En opinién de Marin Vicufia, Chile fue siempre generoso en materia de concesiones
ferroviarias, estimulando la expansién de la red, ya fuera mediante garantias del capital
invertido, con subsidios a fondo perdido, o ayudas fijas por kilémetro construido. También
fue probablemente el primer pafs latinoamericano en introducir en sus concesiones, ya en
la década de 1860, una clausula de garantia de retorno del capital invertido, que ascendia
a un 5%, igual que sucedia en Brasil. Pero pronto esta tasa de interés fue considerada poco
atractiva por los capitalistas locales y extranjeros, por lo que el gobierno comenzé a ele-
varla hasta el 7%. [Long (1926-30), p. 50I. En realidad, esta garantfa puede ser considera-
da como una subvencion indirecta del Estado a los clientes del ferrocarril, como una medi-
da de cardacter social, por la cual éstos se beneficiaban de las bajas tarifas que fijaba el Esta-
do a las empresas ferroviarias, a las que compensaba de esta merma en sus ingresos
mediante las referidas garantias. Es una eficiente férmula, segtin Lewis (1983, pp. 273-274),
de socializacién de los costes de financiacién y operacion de los ferrocarriles, aplicada por
las clases mds poderosas, aunque no debe entenderse como muestra de su falta de impul-
so empresarial.

Pero fue Per(i el pafs de toda Latinoamérica que mds se endeudd en este tercer cuarto
de siglo, durante el gran boom del guano: recibié un total 51,8 millones de libras esterlinas,
seguido muy de lejos por Brasil, que no percibié ni la mitad. Este capital fue obtenido por

Perd a través de 7 préstamos en Londres (mds otros dos, en la Bolsa de Paris), del cual fue
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destinado un 45% a obras piblicas, y otro porcentaje similar a la refinanciacin de su ya

_abultada deuda [Marichal (1988), p. 951.

A pesar de las cuantiosas sumas obtenidas mediante empréstitos, el capital acumula-

| do en el Pert gracias a la bonanza del guano seria decisivo para la construccién de ferro-

carriles a lo largo de la segunda mitad del siglo XIX. Se calcula que la nacién andina expor-

‘t6-entre 1840 y 1880 cerca de 11 millones de toneladas de guano (fueron utilizados en

torno a 3.000 barcos), lo que le reporté unos ingresos brutos que rondaron los 100 millo-
nes de libras esterlinas; de los cuales el estado peruano percibié cerca de un 60%. A ello
hay que sumar el p.orcen.taje de estos ingresos, que oscila entre un 5% y un 10%, que fue
captado por el capital privado peruano. Shane Hunt calculla, que un 20% c!e los beneficios
enerados por el guano fueron invertidos en la construccién de ferrocarriles [ver Bonilla
(1991), pp. 212-213]. . ) ' o

El espectacular desarrollo mercantil del Perd impulsé ~como en Chile- la aparicion de
entidades de crédito, controladas por los propios comerciantes peruanos, que facilitarfan el
acceso de los nuevos sectores productivos, entre ellos los ferrocarriles, a las inversiones
nacionales. En la década de 1860 surgieron el Banco de la Providencia, el Banco del Per(,
el Banco de Crédito Hipotecario y el Banco de Lima.

Sin embargo, el capital nacional todavia se mostraba insuficiente para satisfacer las
demandas originadas por las faradnicas obras ferroviarias emprendidas en Perd por el audaz
ingeniero y promotor de ferrocarriles en los Andes, Henry Meiggs, y que obligaron al

obierno a buscar capital externo, apoyandose en la nueva riqueza generada por el guano.
Firmé para ello un acuerdo en 1869 con la casa francesa Dreyfus, cediéndole los derechos
de explotacién y comercializacién del guano, a cambio de sufragar su coste y Eﬂe hacerse
cargo de pagar los intereses y amortizacién de la deuda externa del pais. Ademads, Dreyfus
negoci6 en 1870 con la Société Générale de Paris y la casa de J. H. Schroeder & Co. de
Londres un crédito destinado al sector ferroviario peruano por un importe de casi 12 millo-
nes de libras esterlinas. Suma ésta nada desdefable, pero que pronto se veria empequefie-
cida por el nuevo empréstito que en 1872 otorgaron estos mismos banqueros al gobierno
andino, por un valor total de 22 millones de libras esterlinas. Fue la mayor operacién cre-
diticia realizada por un gobierno latinoamericano en todo el siglo XIX, asegura Marichal.
[Marichal (1988), p.108]; operacién que resulté ser un fracaso para ambas partes involu-
cradas pero, como tantas otras veces, al gobierno peruano le tocd la peor suerte, ya que
recibié Gnicamente una fraccion de esta suma, pero debié cumplir el servicio de la deuda
completa.

De este modo, pese a los elevados ingresos generados por el guano, al inicio de! dece-
nio de 1870 el estado peruano soportaba ya un endeudamiento externo por importe de mds
de 35 millones de libras esterlinas. Sélo la amortizacion anual de esta deuda ascendia a 2,5
millones de libras. Tan precaria situacién financiera provocé —por segunda vez— que el Perd
cesara de pagar su deuda externa en 1876. [Bonilla (1991), p. 215].

La estrecha relacién que habia existido entre crecimiento de los ingresos guaneros y
expansion ferroviaria en Perli también se dejé sentir en la subsiguiente fase de decadencia,
ya que la crisis del guano iniciada en la década de 1870 condujo a la paralizacién de las
construcciones fefroviarias en 1876 por falta de inveriones. El descenso en la produccién de
este preciado fertilizante provocé la bisqueda de un nuevo producto de exportacién, el sali-
tre, que abundaba en las costas mas proximas a Chile. Pero esta vez la situacion era mas
complicada: este recurso, a diferencia del guano, no era propiedad estatal sino privada, de
algunos empresarios peruanos, chilenos y de otras nacionalidades extranjeras. La disputa
entre Perd, Bolivia y Chile —los tres paises implicados por el control de esta prometedora
riqueza— no se hizo esperar.

En 1879 Chile invadia el puerto boliviano de Antofagasta, las provincias de Atacama,
Tarapacd, Tacna y Arica en 1880 vy la franja litoral del norte, ocupando Lima a comienzos
de 1881. Como consecuencia de esta contienda, Bolivia, la mas perjudicada de las nacio-
nes beligerantes, perderia todo su territorio costero y la riqueza mineral que éste escondia
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en sus entrafias. Por su parte, Per( cedia a perpetuidad Tarapacd y, temporalmente, las pro-
vincias de Tacna y Arica, a Chile. Finalmente, Chile engrandecia su territorio en un tercio,
y su riqueza nacional en una proporcién mucho mayor gracias al control de los yacimien-
tos de salitre. .

Las finanzas nacionales peruanas se resintieron en gran manera con la Guerra del
Pacifico, el presupuesto nacional disminuy6 de 74 millones de pesos antes del conflicto a
entre 1y 13 en los afios de posguerra. [Klaren (1992), p. 239]. El desarrollo ferroviario
quedé estancado. El endeudamiento externo, por el contrario, no cesaba de aumentar, y
amenazaba con estrangular por completo el crecimiento del pafs. La solucién adoptada fue
la firma en 1890 del denominado «Contrato Grace» con los tenedores de la deuda externa,
constituidos en la sociedad Peruvian Corporation Limited, por el cual se concedia a éstos
la explotacién de los ferrocarriles peruanos por un periodo de 66 afios, entre otras prerro-
gativas, a cambio del pago anual de 80.000 libras durante 33 afios. Las negociaciones no
concluyeron entonces, se produjeron pleitos en torno al acuerdo hasta 1926. Finalmente,
en 1928, la propiedad de los ferrocarriles fue otorgada en perpetuidad a fa Peruvian Cor-
poration.

Mientras que la crisis financiera ferroviaria que sigui6 a la contienda golpe6 de lleno a
Per(i y Bolivia, el decenio de 1880 fue para Chile un momento de auge espectacular. Bien
alimentadas las arcas nacionales, la dependencia de créditos externos disminuyé: parece
que los ferrocarriles estatales sélo obtuvieron en estos afios un empréstito, por valor de 1,5
millones de libras esterlinas, en la Bolsa de Berlin. Ya en 1876, el gobierno habia gastado en
los ferrocarriles 5,7 millones de libras esterlinas, lo cual representaba en torno al 90% del
total de la deuda externa del pais [Lewis (1983), p. 264].

Las inversiones en ferrocarriles chilenos siguieron aumentando con el transcurso del
tiempo. Antes de la Primera Guerra Mundial alcanzaban la suma de 19 millones de libras,
de un total de 55 millones que habfan sido invertidos en el pafs. (cf. Marichal (1988), p. 222).
Por esas fechas, los ferrocarriles absorbian la mayor proporcién del capital extranjero inver-
tido en América Latina, afirma Colin Lewis, y la regién andina no fue una excepcidn. Rippy
calcula que un tercio de las inversiones britdnicas en el pafs entre 1880 y 1914 fueron des-
tinadas al sector ferroviario.

En las primeras décadas del siglo, dos importantes acontecimientos, la | Guerra Mun-
dial y la Depresién del 29 afectarian de diversa manera a las economfas andinas y, en igual
medida, al desarrollo de sus ferrocarriles. Valgan como muestra sendos ejemplos: en Chile
las exportaciones de nitrato descendieron en un 50% en sélo dos meses a raiz del estallido
de la Guerra. El presupuesto nacional de Perd, por su parte, se redujo de 50 a 16 millones
de délares en tres afios, a rafz de la Gran Depresién.

Origen del capital de las empresas ferroviarias en la regi6n andina

En términos generales, puede afirmarse que fue el capital de cardcter privado y, funda-
mentalmente de origen extranjero, el verdadero motor del esfuerzo constructivo de los ferro-
carriles andinos entre 1850 y 1930.

No es sencilla la tarea de analizar la procedencia exacta de los capitales invertidos en
ferrocarriles. El origen dltimo de estos capitales puede resultar engafioso en un primer
momento, ya que, aunque sobre el papel procedan de un pais extranjero, puede tratarse en
realidad de dinero nacional, pero invertido a través de compafifas y entes financieros loca-
lizados en otro pafs. Un caso ilustrativo de esta complejidad lo constituye la «Patifio Mines
and Enterprises», con sede en Delaware, creada en 1924 por Simén I. Patifio, el «rey del esta-
fio», el ciudadano boliviano que controlé en torno al 50% de la produccién del estafio de
Bolivia hasta su muerte en 1943. Patifio ejercia el control sobre esta empresa, propietaria del
Ferrocarril de Machacamarca-Uncfa (16 kms), aunque una parte de su capital procedia de
Estados Unidos y Gran Bretana.
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se dieron ejemplos también de la situacion inversa, de empresas nacionales sustenta-
1« financieramente desde el extranjero. Asi sucedi6 con la compafiia minera de Huancha-
‘:d.‘-as ‘Io ietaria del ramal ferroviario de 39 kms que conectaba las minas de Pulacayo con el
g l())rcaF;riI de Antofagasta a Bolivia. Aunque Aniceto Arce (Presidente de Bolivia entre 1888
- errggz) era el propietario inicialmente de la Compaiifa Huanchaca, pronto fue preciso recu-
" irir a inversiones extralnjeras, y hacia 1880 el capital britdnico era ya mayoritario, con apoyo
i iero francés y alemdn.
'fman%irr(z)mte la se)éunda mitad del siglo XIX y las décadas iniciales del presente, la presen-
" ia estatal en el sector ferroviario andino fue siempre minoritaria frente a la privada, a excep-
~ =51 de Chile, donde el capital nacional y ptiblico jugd un importante papel en la expansion
~ e sus ferrocarriles. . - y
" El interés del gobierno chileno por facilitar el transporte entre la region cerealera del
" \alle Central y los puertos de embarque l,e impuls6 a participar como accionista en las
~ empresas del Ferrocarril Santiago-Valparaiso, promovido por W.Wheelwright y primera
* intervencion empresarial ferroviaria del gobiero, y en el ferrocarrll del Sur (adquirida por
el gobierno en 1873). Merced a estas iniciativas, Chile pas6 de tener el .92% de su red ferro-
viaria bajo control de particulares hacia 1850, a reducir este porcentaje un cuarto de siglo
" mds tarde hasta Gnicamente el 58% (). . .

Serfa una poderosa empresa extranjera, la Antofagasta Railway Company, registrada en
Londres en 1888 la que pronto resté protagonismo al estado chileno en el sector ferroviario
del norte del pais. Esta misma compaiifa lleg6 a controlar durante décadas los ferrocarriles
bolivianos occidentales, y establecié una linea internacional entre la poblacion argentina de
Salta y el puerto chileno de Antofagasta. No obstante, en el centro y sur del pais, hacia 1870,
el kilometraje ferroviario bajo control estatal eclipsaba a la iniciativa privada.

Como promedio anual, entre 1860 y 1930 el estado chileno mantuvo bajo su control

el 43,7% de los ferrocarriles; cifra muy lejana a las registradas a lo largo de toda su hlstg)rlfi
por Perd y Bolivia, paises en los que, a raiz de la Guerra del Pacifico, se prgdUJeron dras_tl-
cos cambios en el panorama patrimonial de sus respectivas redes ferroviarias. En esencia,
estos cambios fueron ocasionados, respectivamente, por el denominado <fContrato Grgce»
(1890), que entregd los ferrocarriles peruanos a la empresa br/iténi.cg Peruvian Corporation y
por el «Contrato Speyer» (1906), en virtud del cual la compafifa briténica Ferrocarril de Anto-
fagasta a Bolivia (FCAB) y la estadounidense Bolivia Railway Company llegaron a controlar
la red boliviana.
La trascendencia de ambos contratos fue tan profunda, que las acusadas oscilaciones
que se observan en la situacién patrimonial de estos paises —reflejada por el cuadro corres-
pondiente de fa Gufa Histérica— s6lo pueden ser comprendidos tras ser consultada la Cro-
nologfa ferroviaria. Los datos cuantitativos reflejan el proceso: hasta 1900, pertenecia a
empresas privadas el 100% del kilometraje ferroviario de Bolivia, y la participacién de capi-
tal extranjero, desde entonces hasta la Gran Depresién, oscilé entre el 81 y 94%. La maxi-
ma propietaria fue el FCAB. . .

Realmente, el papel desempefiado en el periodo de 1850-1930 por el capital prlvad(?
nacional fue irrelevante en Bolivia, donde oscil6 en torno al 5y 7%, y muy similar en Perd
(donde se situé enltre el 10 y 12%, salvo momentos excepcionales). En Chile esta participa-
cién de capital nacional en las empresas privadas, fue mayor, llegando a situarse entre el 18

28%.
! El panorama financiero del sector ferroviario boliviano era en 1925, segtin los datos de
Bieber (1984, p. 50), el siguiente: més de la mitad del kilometraje férreo construido hasta

(1) Para mejor comprensién del texto, remitimos al material gréfico que acompafia a estas paginas y a la infor-
macién contenida en el CD-Rom que constituye una parte de esta publicacién, a la cual nos referiremos en ade-
lante como «Gufa Historica».
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Vista de la fébrica salitrera Santa Adela. Perd (La Ilustraci;5n Espariola y Americana).

entonces (2.060 kms) era fruto de inversiones britdnicas, con una escasa aportacién de capi-
tal estadounidense y chileno. Whitehead estima que en 1928 habfa 55 millones de délares
invertidos en los ferrocarriles bolivianos, la mayor parte de origen britanico. [Arze (1979),
p. 259].

Por su parte, Bloom (1941, p. 35) estim6 a mediados de la década de 1940 que las
inversiones totales aplicadas hasta entonces a la expansién ferroviaria ascendian a 22,7
millones de libras esterlinas, de los cuales el erario piblico habia aportado casi 10, y poco
mas de 7 correspondieron a inversiones conjuntas del gobierno boliviano y empresas bri-
ténicas. La participacién del capital norteamericano fue en la prictica muy reducida, ape-
nas rebasaba el millén de libras, pese a que en el Contrato Speyer figurase que era esta-
dounidense la compafiia propietaria de la mayor parte de la red. La contribucién del capi-
tal privado nacional, por dltimo, fue realmente insignificante, alrededor de ias 200.000
libras.

Precisemos que el desembolso del capital estatal no implicaba un control real en idén-
tica proporcién sobre el sector ferroviario. Es decir, gran parte de estas inversiones publicas
figuraba como subsidios, garantias de capital y préstamos nunca reintegrados, y no origina-
ban un control efectivo sobre los ferrocarriles que recibian tales inversiones.

La evolucion de la propiedad de los ferrocarriles en Perd fue muy irregular, circunstan-
cia resultante del complejo proceso que originé el contrato Grace. Ademas, se produjeron
casos especialmente anémalos, como el del Ferrocarril Arica-Tacna, que permanecié en
territorio peruano hasta la Guerra del Pacffico, y luego fue puesto bajo control del gobierno
chileno hasta 1929, afio en que la provincia de Tacna fue devuelta al Perd. A partir de esa
fecha, esta linea pasé a ser administrada desde Perd, inclusive los 18 kms, del total de 64,
que discurren sobre territorio chileno.

A pesar de que el gobierno peruano cumplié una importante labor como empresario
ferroviario, creciente en importancia hasta 1890, cuando ya administraba el 64% del kilo-
metraje, serd a partir de esa fecha la Peruvian Corporation la empresa que controle el sector.
No debe por ello sorprender el predominio ejercido por el capital britdnico en 1890 sobre
el 89,7% de la red total, que en ese momento era de 1.113 kms. Este predominio britanico
descenderd hasta situarse en el 57% en 1930, resultado de la recuperacion del protagonis-
mo estatal, pero también de la penetracién progresiva de capital estadounidense desde
comienzos de siglo, fendmeno éste comdn a los otros ferrocarriles andinos. Fue en Bolivia
donde este relevo se not6 de forma mds evidente, pues hacia 1930 casi el 52% del kilome-
traje administrado por extranjeros estaba en manos de estadounidenses, aunque con partici-
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acién estatal @. En Chile la participacién norteamericana no represent6 mds del 20,7% de

3 la red controlada por extranjeros, y en Perd no llegd a superar en esas fechas el 9%.

: El proceso constructivo de los ferrocarriles en los Andes

La construccién de un sistema ferroviario no era tarea fécil en las naciones andinas,.de
eograffa tan accidentada y economias poco modernas. Pero fue precisamente en esta regién

" Jonde nacieron los primeros ferrocarriles sudamericanos a comienzos de la segunda mitad

del siglo. NS . SR
Las condiciones fisicas del territorio incidian de forma especialmente significativa en la

construccién de ferrocarriles. La cordillera de los Andes con'stituye un obsté(fulq transversal
al tendido ferroviario entre la costa y el interior tanto en Qh}le como en Perd. Sin embargo,
espectaculares obras de la ingenierfa decimondnica permitirian salvar las desafiantes alturas,
minimizando el efecto de estos obstaculos sobre el trazado de los ferrocarriles. Un primer
andlisis de estos trazados induce a pensar que los ingenieros ferroviarios afrontaron las
impresionantes alturas, con la amenaza permanente de desllzamlentps e inundaciones, las
lluvias torrenciales, como un reto que la naturaleza les lanzaba desaflqnte.

El dibujo que la red ferroviaria fue tejiendo sobre el mapa an/dlnc.> no estuvo, pues,
determinado decisivamente por los obstdculos naturales, sino que mds bien fue'fruto d’e. las
nuevas estructuras econémicas, del sistema primario-exportador impuesto en L.a}tlnoamerlca.
Los tres pafses andinos basaron sus economfas a partir de 1850 en la extracci6n y exporta-
cién de minerales y, en menor medida, de productos agropecuarios, y sus llpefis férreas fue-
ron proyectadas para cubrir estas necesidades de transportes desde los yacimientos y plan-
taciones hasta los puertos de embarque. ) ;

En Perti, como sefalaba Bonilla, «el ferrocarril del norte buscaba el algodén vy el azi-
car, el del centro la plata y el cobre, y el del sur las lanas». En Bolivia el absoluto predomi-
nio demogréfico y econémico del altiplano minero determin6 que los ferrocarriles se con-
centraran durante toda una centuria en sélo un tercio del territorio nacional: la Cordillera-
Altiplano y los Valles Centrales. En Chile las construcciones ta['nbién se iniciaron en los focos
mineros y de poblacién del norte y centro, permaneciendo sélo las tierras mas australes sin
ser surcadas por los caminos de hierro. . .

La construccién de ferrocarriles en los Andes durante la segunda mitad del siglo XIX
seguia el procedimiento habitual de concesiones a compafifas o particulares por parte del
Estado. En Perd se ajustaron a unas condiciones que se encargé de establecer IE} Ley de 1893,
marco legal que serfa complementado en 1918 con una nueva Ley, que incluia algunas dis-
posiciones sobre tarifas. Era ésta una cuestion importante, y constituyo un argumento recu-
rrente en las negociaciones mantenidas entre los gobiernos y las compatiias particulares, en
especial si eran extranjeras. El simple hecho de fijar que determinados flete‘s’fuesen pagados
en divisas podia reportar ganacias extraordinarias, gracias a la revalorizacién de las mone-
das extranjeras frente a las nacionales. o )

A mediados del siglo pasado, los gobiernos andinos suscribian contratos con firmas
extranjeras de tamafio mediano y con recursos poco abundantes, pero fevoluaonaron gra-
dualmente hacia acuerdos con empresas de mayor proyeccién y reputacion. Este proceso fue
paralelo al que se produjo respecto a la propiedad: se pas6 de un mayoria de companias
explotadas por el gobierno o por particulares al surgimiento, ya desde finales del siglo, de

(2) Estos porcentajes pueden conducir a un error si se utilizan para interpretar la situacion patrimonial de.lqs
ferrocarriles bolivianos, ya que aunque la propiedad de las lineas corresponde a la empresa estadounidense Bolivia
Railway Co., es la compaiiia britinica del Ferrocarril Antofagasta a Bolivia (FCAB) la que explota las lineas bajo
régimen de arrendamiento, y es la que ejerce control efectivo sobre las mismas.
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grandes corporaciones que se encargaban de administrarlas, aplicando sistemas modernos
de organizacién y descentralizando la empresa en secciones coordinadas entre si.

En 1862 fue promulgada en Chile una Ley general que habria de regular el desarrollo
de las lineas ya existentes y de las que irfan surgiendo, conocida como la Ley de Policia de
los Ferrocarriles. Posteriormente, en 1884, fue creada la Empresa de los Ferrocarriles del
Estado (EFE), que se hizo cargo de la Red Central Sur. Acababa de finalizar entonces la Gue-
rra del Pacifico, que representé para Chile la anexién de los territorios costeros de Tacna,
Tarapacd y Antofagasta, con la incorporacién de los ferrocarriles en ellos construidos, los
cuales fueron entregados para su explotacién a empresarios particulares.

El proceso de construccién ferroviaria en los tres paises andinos fue diferente en el peri-
odo de 1850-1930, y en ese sentido fue Bolivia la que marc6é mayores diferencias frente a
los vecinos. Mientras que Chile y Per( construyeron en estos afios mds del 94% y el 97% de
la longitud méxima lograda por sus respectivos sistemas ferroviarios, Bolivia apenas alcanzé
el 55% de la suya.

El impulso estatal a la construccidn de vias férreas fue especialmente temprano en Chile
y Perd, que se disputan ser pioneros en disponer del primer tren de servicio pblico de toda
Sudamérica en el afio 1851: el de Caldera-Copiapé y el de Lima-Callao @, Estos precoces
ensayos ferroviarios sélo alentaron la aparicién de otros nuevos proyectos en Chile, que ya
contaba en 1872 con 1.124 kilémetros, mientras que su vecino del norte aiin no habia alcan-
zado el medio millar. Pero la situacién cambi6 en esa fecha radicalmente, cuando Pert ini-
cié un despegue realmente sorprendente y, en sélo tres afios, lHlegé a triplicar su propia red
ferroviaria, permanenciendo la chilena casi estancada durante esos mismos afos. Se diria
que los beneficios del guano peruano, generosamente distribuidos por el Presidente Manuel
Pardo (1872-76) habian actuado como el més eficaz de los fertilizantes sobre los proyectos
ferroviarios del pafs. No es casualidad, por otra parte, que tan espectacular crecimiento coin-
cidiera con la suspensién de pagos por servicio de su abultada deuda externa en 1876.

La Guerra del Pacifico marcé decisivamente los origenes de la historia ferroviaria en la
regién. Para Bolivia, represent6 la pérdida de los 122 kms que habifa construido en el terri-
torio que pasé a soberania chilena, y habria de esperar hasta comienzos del presente siglo
para conseguir un cierto desarrollo ferroviario. Por su parte, Peri perdié a favor de Chile casi
550 kms, correspondientes a los ferrocarriles salitreros y al Ferrocarril Arica-Tacna.

Finalizado el conflicto, el ritmo constructivo desarrollado en Perd y Bolivia fue parale-
lo hasta 1940, si bien, al tener sendos puntos de partida tan dispares (mas de 1.500 kms
construidos en el primero, a finales del pasado siglo, el triple que en el segundo) los por-
centajes de incremento son también muy distintos en ambos casos. Entre 1890 y 1930 se
construy6 en cada uno de estos paises algo mas de 1.800 kilémetros, cifra que, en términos
porcentuales, representd un incremento del 151% en la red peruana y de un 853% en la del
pafs vecino.

Fue Chile -muy beneficiado por sus ganancias territoriales—, el pais de la regién andi-
na que logré desarrollar una red ferroviaria mas amplia y articulada, algo especialmente
meritorio si se considera su extension y su forma geogréfica de franja estrecha y alargada. En
1900 habia superado los 4.000 kms y en 1930 ya rozaba los 8.800 kms, longitudes muy ele-
vadas respecto a las maximas alcanzadas en esa fecha por Perti (3.172 kms) y Bolivia (3.756
kms). Estos niimeros cobran mayor fuerza si se contrastan con la superficie de los tres paises.
A pesar de las anexiones territoriales, Chile apenas rebasaba los 750.000 kms2, mientras que
superaban el millén de kms2 |os otros dos paises andinos.

3) No se ha considerado en nuestro estudio el Ferrocarril de Lima-Callao por prestar un servicio exclusiva-
mente urbano. Esta decisién puede crear confusién en la cronologia ferroviaria, mapas y otros materiales sobre los
ferrocarriles peruanos que acompanan a estas paginas, pero de esta forma se guarda la homogeneidad de criterios
adoptados en toda esta obra.
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En Chile, la fase de méxima expansién de construccién ferroviaria se produjo entre
1850 y la Primera Guerra Mundial, siendo més dinamica a partir de 1905 (pas6 de 4.800 a
8.383 kms en s6lo un decenio). Desde esa fecha y hasta comienzos de la década de 1950
se produjo un periodo de estabilizaci6n en este proceso expansivo, pero para entonces ya se
habfa creado una densa maila de caminos de hierro que cubrian toda la geograffa chilena,
excepto el extremo mds austral. ) _

Las caracteristicas de la red férrea chilena hacia 1926 eran resumidas por Long en unos
pocos ndmeros: 10.600 kilémetros de via, (inclufa los urbanos y de tréfico industrial), cons-
truidos con 7 tipos diferentes de trocha, 665 grandes puentes, 12.352 puentes menores y 130
taneles ... Y, todo ello, construido con una impresionante variedqd de matenalgs. Sirva como
ejemplo que habia repartidos por todo el pafs 17 diferentes longitudes de carriles de accero,
con 45 pesos distintos. [Long (1926-30), pp. 30-31]. B

La paralizacién de las construcciones ferroviarias provocada por la Guerra del Pacifi-
co, se prolongé en Peri hasta la firma del Contrato Grace en 1890, en virtud del cual los
tenedores de bonos de su deuda externa, constituidos en la Peruvian Corporation, se hicie-
ron con el control de los ferrocarriles existentes: Central, Sur, Trujillo, Paita-Piura, Pacasmfa—
yo, Pisco-ica, Chimbote y Lima-Callao, asf como con las concesiones para la construccion
de nuevas lineas. El incremento de la red ferroviaria peruana fue continuo y constante desde
ese momento, aunque no espectacular, hasta alcanzar su maximo histérico en torno a 3.200
kms, a finales de la década de 1940, si bien el crecimiento fue realmente insignificante a par-
tir de la crisis de los afios 30.

En Bolivia la resaca econémica y politica que sigui6 a la Guerra del Pacific9 también
se tradujo en una paralizacién de la construccion ferroviaria. En 1888 comenzo la presi-
dencia de Aniceto Arce, el verdadero artifice del desarrollo ferroviario del pais en esta época,
e impulsor de la paulatina prolongacion del FCAB desde la frontera con Chile hacia La Paz.
Gobierno y empresarios mineros coincidian en la prioridad que se debia prestar a la apertu-
ra de modernas vias de comunicacién entre las minas y los puertos de exportacion.

La basqueda de salida comecial hacia el mar obligé a Bolivia a establecer conexiones
con las redes ferroviarias de los paises vecinos, y ya en 1930 contaba con cuatro: 1) Con
Chile, a través de Ollagiie, el FCAB conectaba con el puerto de Antofagasta, otrora bolivia-
no. Esta prolongacién no requiri6 inversién directa del gobierno, sélo la garantia del 6% del
capital invertido por la Compafifa Huanchaca. 2) También con Chile, conectaba a través del
empalme Charafa/Visviri el Ferrocarril Arica-La Paz, construido por el gobierno chl’l.eno en
compensacién por las pérdidas territoriales que sufrié Bolivia tras la Guerra del Pacifico. En
la seccién chilena se encuentra un tramo de impresionante longitud de via de cremallera, de
casi 65 kms que permiten salvar un desnivel superior a los 2.200 ms. 3) Con Pert, el enlace
se realizaba en Guaqui/Puno, a través del lago Titicaca, a cuyas orillas llegaban los carriles
del Ferrocarril del Sur peruano, que conectaban con el puerto de Mollendo. El transporte a
través del lago se realizaba a bordo de un transbordador. 4) Con Argentina, el empalme Villa-
zén/La Quiaca permitia arribar a los puertos atlanticos a través del Ferrocarril Central Norte
Argentino. ‘ B _

En este periodo de transicién entre ambos siglos, Perd y Chile también se comunicaban
por via férrea mediantd el Ferrocarril Arica-Tacna (construido en_la temprane/l fecha de;1 855),
y Chile conectaba con Argentina mediante el Ferrocarril Trasandino, que unia Valparaiso con
Mendoza a través del tinel transfronterizo de Caracoles, por el cual circulé el primer tren
internacional en 1910.

En cuanto a la estructuracién de la red ferroviaria, en Chile no tuvieron lugar procesos
de fusién de empresas significativos, fuera entre empresas privadas o estatales. Sf se produ-
jo, sin embargo, un importante efecto integrador como consecuencia de la oleada de nacio-
nalizaciones desatada a partir de la década de 1870, y que afect6 principaimente a las Redes
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del Centro y Sur, cuyos ferrocarriles se conectaban fisicamente. Ello gener6 una disminuciggis:-

del ndmero de empresas, si bien simultdneamente surgieron otras nuevas, alcanzandose
cifra maxima de 28 en los afios veinte. A partir de entonces, esta cantidad fue disminuyghés .
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do, fruto del proceso de fusiones y nacionalizaciones, pero también del cierre de algunas de
ellas.

El tejido ferroviario desarrollado por Pert durante la segunda mitad del siglo pasado no
logré configurar un sistema integrado y articulado de transportes. En 1900 sélo dos ferroca-
rriles de la docena ya existente, el del Sur y el Central, superaban el centenar de kilémetros
de longitud (720 y 274 kms, respectivamente). Los restantes correspondian a lineas de esca-
sa entidad, inconexas entre si, que unian centros de produccién agropecuaria y minera pré-
ximos a la costa con los puertos de embarque y las ciudades del litoral, a modo de peque-
fios riachuelos que fluyeran hacia el mar, como bien se observa en los mapas de la Guia His-
térica.

La situacién en 1930 no era nuy diferente. El Ferrocarril del Sur (861 kms) unia ya el
puerto de Mollendo con la Sierra, llegando hasta Cuzco, y conectaba a través del lago Titi-
caca con la vecina Bolivia. La suma de lineas del Ferrocarril Central y del de Cerro de Pasco
(603 kms) constitufa el segundo sistema integrado de ferrocarril, que encauzaba los ricos
minerales —sobre todo cobre- de la Sierra Central hacia el puerto limefio de El Callao. Las
tres empresas mencionadas constituian el 47% del kilometraje total del mapa ferroviario
peruano en 1930, correspondiendo el porcentaje restante a otras 23 compaiiias. Fue preci-
samente éste el afio en que se alcanzé el maximo niimero de empresas ferroviarias de la his-
toria de Peri, y en el que, en plena resaca de la Gran Depresién, comenzé su definitivo
estancamiento en cuanto a kilometraje.

Eslabonamientos hacia atrds generados por los ferrocarriles andinos

Liegado el momento de tratar de evaluar y cuantificar el efecto del ferrocarril sobre [a
realidad socio-econdmica de los paises andinos, surgen disensiones entre los analistas espe-
cializados. Hace ya tiempo que viene siendo muy cuestionada la tradicional concepcién de
las «economias de enclave», segln la cual las inversiones extranjeras en la expansién del
ferrocarril en América Latina tan sélo incidieron en el desarrollo del comercio de exporta-
cién. Este enfoque ha sido modificado con la incorporacién del concepto de «eslabona-
mientos hacia adelante» y «hacia atrds», segin la terminologia acufiada por Albert Hirsch-
man (1977), que se refiere asi al efecto multiplicador que puede generar un proceso, como
el de la construccién y explotacién del nuevo ferrocarril en este caso, en el resto del sistema
socio-econémico.

Los efectos de eslabonamientos ~referidos tanto a las demandas como a las ofertas— ori-
ginados por la construccién y puesta en explotacién de los ferrocarriles andinos y, en gene-
ral, latinoamericanos, han sido objeto de muy pocos estudios profundos. Segin Cardoso y
Pérez Brignoli (1987) el efecto provocado sobre la produccién latinoamericana fue «insigni-
ficante», ya que fueron las economias mds industrializadas en Europa y los Estados Unidos
las maximas beneficiarias por las demandas de equipos de traccién y rodante generadas por
los ferrocarriles latinoamericanos. De este modo encontraron estas naciones una eficaz f6r-
mula para darsalida a su produccién metaldrgica y mecénica.

En la regién andina, en concreto, donde muchos de los ferrocarriles eran propiedad de
compaiiias extranjeras, se utilizaban piezas importadas de Estados Unidos y Europa, con lo
que el efecto sobre la industria nacional fue irrelevante, a excepcién del caso chileno. En un
principio, al menos, los contratos suscritos entre compafiias ferroviarias y gobiernos inclui-
an habitualmente disposiciones que fomentaban esta dependencia del exterior. Asi, por
ejemplo, en el Contrato Grace, se garantizaba a la Peruvian Corporation exenciones fiscales
en la importacién de los materiales precisos para la construccién y explotacién de sus ferro-
carriles durante 66 afios. Esta prerrogativa fue también otorgada a todos los demds ferroca-
rriles del Perd por la Ley General de Ferrocarriles de 1893 [Miller (1986), p. 28]. En conse-
cuencia, no se desarrollé una industria ferroviaria peruana, sino que quedd limitada a peque-
fios talleres en los que se realizaban reparaciones y se construia algiin material rodante. Esta
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situacién fue cambiando progresivamente, cuando las compafifas ferroviarias decidieron
incentivar a las industrias locales con capacidad de satisfacer sus demandas de medios de
produccion. ' - ) » .

A comienzos del siglo XX en las repiblicas mds desarrolladas de América Latina
_Chile entre ellas—, los grandes ferrocarriles ya contaban con talleres propios de reparacio-
nes, donde paulatinamente también se fueron fabricando equipos y materiales necesarios
para la operacion del ferrocarril y, ademds, se realizaron ad)aptauones del material ferro-
viario a la abrupta y dificil geografia de la region. En Valparafso operaban desde finales del
siglo anterior varios de ellos, y la compaiifa de los qurocarnles del Estado de Chile ya cons-
trufa practicamente todos sus vagones de mercancias en sus propios talleres en los afios
veinte. ' _

Sin embargo, la més importante compaiifa ferroviaria privada de Chile, el FCAB, no
contribuyé en absoluto al estimulo de la industria Ioc~a|, ya que todo el material que preci-
saba para su operacién era importado de Gran Bretana. [Miller (1986), p. 23]. También las
lineas privadas chilenas satisfacian sus demandas de equipos en mercados extranjeros,
generalmente de la misma nacionalidad que la empresa propietaria. Las inversiones en la
importacion de tales equipos fueron, por tanto, sustanciales: asqe}ndmron a 403 millones de

esos entre 1918 y 1927, de los cuales s6lo el 5% correspondié a materiales pro.cedentes
de Estados Unidos, el 15% de Gran Bretafia, el 20% de Bélgica y el 9% de Alemania. [Long
(1926-30), pp. 26-291. N ) ,

Respecto a los insumos energéticos para el sector ferroviario, Gran Bretafia comenzo
un floreciente negocio de exportacién de carbén a los mercados de g!tramar/ logrando desa-
rrollar un monopolio de facto, a raiz de la expansién de la navegacion a vapor, del ferroca-
rril y de la produccién de gas, en la segunda mitad del pa§a§io siglo. Posteriormente el car-
bén procedente de Estados Unidos fue desplazando al britdnico de los mercados latinoame-
ricanos. » ) '

Chile, por su parte, ya satisfacia con su propia produccién mas de la mitad de su con-
sumo hacia 1900, y Perd también intentd reducir su dependencia dgl mercado energético
externo, recurriendo a su produccién autéctona de petréleo y carbdn, pero el margen de
beneficio econémico que revirtié sobre la economia nacional parece que fue insignificante;
al menos, asf sucedié con el Ferrocarril Central, que utilizé fuel de procedencia nacional,
pero explotado por una compaiiia extranjera. B o

Otro de los eslabonamientos hacia atrds generados por la expansion ferroviaria con-
cierne a los recursos humanos. Pese al gran interés del tema, no abundan los estudxos.al
respecto, exceptuando los realizados por Rory Miller, que coexisten con algunas obras bio-
graficas de afamados ingenieros y empresarios de vidas ciertamente novelescas. En los
Andes, donde una naturaleza tan agreste multiplicaba la dificultad y complejidad de estas
faraénicas obras, encontraron fama y reconocimiento internacional muchos proyectistas y
constructores de ferrocarriles, con Henry Meiggs (constructor del Ferrocarril Central del
Perd, una aunténtica joya de la ingenierfa decimonénica mundial) y William Wheelwright
a la cabeza. y B

La mayor parte de los ingenieros que trabajaron en la proyeccién y construccion .de fas
Iineas férreas andinds eran de procedencia extranjera: europeos (sobre todo, britdnicos y
franceses) o estadounidenses. Incluso, cuando los ingenieros eran oriundos de la region, era
frecuente que hubieran recibido su formacién técnica en el extranjero. La construccion de
estos ferrocarriles represent6 para muchos de ellos un verdadero reto a sus conocimientos y
a sus habilidades, porque hubieron de aplicarlos en un territorio de espectacx’Jlares caracte-
risticas orogréficas y climatolégicas, con frecuentes cataclismos n;_iturales’. Tenian ante si una
oportunidad Gnica para poner a prueba las més avanzadas soluciones técnicas ferrov];ilrlas’,
pero también de ensayar otras nuevas, requeridas por tan extremas condiciones. Surgié asi,
segdin sefiala Miller, una polémica entre los ingenieros ferroviarios del momento que eran
partidarios de la «elegancia» a la hora de disefar estas soluciones, Y los mds pragmaticos,
que apelaban a la mayor «eficiencia» en la proyeccién y construccion.
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En mds de una ocasién, debi6 ser la utilizacion de férmulas elegantes pero de poco
rigor técnico la causa de las frecuentes destrucciones de tramos ya concluidos y también el
origen de muchos elementos innecesarios, que disparaban unos costes ya de por si elevados,
La construccién del Ferrocarril del Noroeste del Perd puede servir de buen ejemplo. Por.afia-
didura, estas técnicas innovadoras, y atin no suficientemente contrastadas, ocasionaban pos-
teriormente a los ingenieros que debian operar esos modernos ferrocarriles verdaderos que-
braderos de cabeza, ademds de costes adicionales a aquéllos que habfan sido construidos
siguiendo técnicas mas experimentadas.

Estos ingenieros introdujeron las innovaciones tecnolégicas que a comienzos del siglo
XX se aplicaron a los ferrocarriles sudamericanos (dieselizacién, electrificacién, formas
modernas de organizacion...). Sin embargo, asegura Miller (1986, p. 26), no se produjo una
transferencia real de tecnologfa, sino mas bien una adopcién de técnicas foradneas, mante-
niéndose la dependencia del exterior. En Chile a situacién comenzé a cambiar cuando en
1914 se obligd por ley a contratar a los ingenieros formados en la Universidad de Chile, y
algo parecido sucedié en los cargos de trabajadores especializados, tanto en la operacién de
ferrocarriles como en talleres.

Posiblemente han sido exageradas por algunos autores las reticencias mostradas por las
empresas ferroviarias a la contratacién de empleados autéctonos, los cuales en realidad
pasaron a engrosar sus plantillas, originando asi la formacién de un capital humano cualifi-
cado muy importante para estos paises. Por otra parte, los trabajadores de este sector en la
regién andina se revelaron también, como en otros paises latinoamericanos, muy activos en
los movimientos sindicales del momento.

La obtencién de mano de obra abundante y menos cualificada para trabajar en la fase
de construccién ferroviaria, se convirtié con frecuencia en un problema en los paises andi-
nos, seglin numerosos testimonios, no sélo en el siglo XIX, sino también en el XX. La prefe-
rencia de muchos ingenieros exiranjeros por contratar obreros fordneos antes que sudameri-
canos condujo a agravios comparativos en el pago de salarios. Algunos empresarios, inclu-
so, optaron por utilizar trabajadores de las vecinas repiblicas andinas, como Meiggs, que
empled en Perd a diez mil chilenos y bolivianos en la construccién del Ferrocarril del Sur,
al igual que ocupé a miles de coolies chinos en la del Central.

Realizado este somero andlisis, y aunque queda pendiente profundizar mas en el estu-
dio del tema, puede afirmarse que la mayor parte de las sustanciosas ganancias derivadas de
la construccién de los ferrocarriles andinos fueron a parar a los paises de los que procedian
los propios inversores, constructores y promotores: Gran Bretafia, Estados Unidos, Francia...
No resulta facil cuantificar tales ganancias en todos los casos, pero disponemos de datos
concretos facilitados por Miller (1986, p. 77) referentes al Ferrocarril Central, explotado por
la Peruvian Corporation, el cual repatrié en el periodo de 1890 a 1930 beneficios que repre-
sentaron entre el 25 y 40% de su producto bruto.

En cuanto a los capitales invertidos en el sector ferroviario de la regién, C. Aramayo
parte de datos oficiales para estimar que el coste total de construccién de las lineas bolivia-
nas ascendfa hacia 1930 a casi 20,5 millones de libras esterlinas, con un importe medio de
inversion por kilémetro de algo mas de 9.000 libras. [Aramayo (1959), pp. 80-81]. Segiin
Whitehead, sélo la creacién de la red occidental habia absorbido hasta 1925 en torno a 16
millones de libras esterlinas {cf. Arze (1979), p. 137]. Marsh (1928, p. 102) ofrece calculos
més bajos que los de Aramayo, situando en 5.000 libras esterlinas (casi 25.000 délares) el
coste promedio de kilémetro construido en Bolivia, cantidad que se dispara hasta las 11.000
libras/kilémetro (53.531 délares) en el caso de los trazados este-oeste, que afrontaron mayo-
res dificultades orograficas.

El desfase que habitualmente se producia entre los costes presupuestados y los gastos
reales de construccién alcanzé niveles realmente escandalosos, sefiala Miller (1986) en las
obras del trazado ferroviario entre Oruro y Cochabamba (205 kms) realizadas en virtud del
Contrato Speyer, y que tuvo un coste total de 17 millones de bolivianos frente a los 5,5 pre-
supuestados.

98

Carga de caliche en la oficina salitrera «Cataluiia», Iquique. Chile (A. Koppel).

Oferta generada por el ferrocarril al sistema socioeconémico andino

Es innegable que la aparici6n del ferrocarril en los Andes incidié en la C!isminucién’de
los fletes de transporte en el conjunto de las regiones econémicamente activas, y no sélo
en las zonas directamente afectadas, al ocasionar la liberacién de miles de mulas y llamas
que pudieron ser utilizadas en zonas a las que no llegé el tren. Puede senalarse que fue éste
uno de los eslabonamientos hacia adelante ocasionados por la expansién ferroviaria en la
regién. Algunos casos concretos prueban esta mejora de la oferta de transporte en los
Andes.

En su estudio sobre el impacto del ferrocarril en la economia de la Sierra Central perua-
na entre 1890 y 1930, Miller (1986, p. 13) estima que los precios del transporte descen.d’le-
ron entre un 20 y un 30% a raiz de la construccién del Ferrocarril Central. Esta reducion,
aunque pueda parecer poco relevante, incidié en gran manera sobre el precio final del cobre
que constitufa su carga principal, por ser un producto de gran volumen y peso. Esta d|§m!-
nucién del flete resultaba especialmente importante, si se considera el gran peso econémi-
co que tenfa esta tegidn dentro del sector minero nacional, pues las dos grandes empresas
de la zona (una de ellas, la Cerro de Pasco Corporation) producian el 92% del cobre perua-
no. Este abaratamiento del transporte representd un factor clave para la localizacién de la
actual industria del cobre en Perd.

Las cifras hablan por si solas sobre la expansién alcanzada por el Ferrocarril Central: en
1900 transportaba seis veces mds que cinco afios antes, y en 1924 cargaba hasta 714.000
toneladas de mineral, frente a las 17.000 toneladas transportadas por mulas y llamas en
1900. A pesar de tan rdpido crecimiento, las tarifas relativamente elevadas impuestas por este
ferrocarril posibilitaron que subsistiera un importante negocio de arrierfa a lomos de mulas
entre las minas de Cerro de Pasco y El Callao, el cual hacia 1890 absorbfa todavia un tercio
del acarreo del cobre en esta ruta. La férmula maés eficaz para acabar con esta competencia
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fue reducir hasta en un 50% las tarifas ferroviarias para el transporte de mineral. [Miller
(1986), pp. 33-34, 63-65].

En Bolivia, la reduccién en los costes del transporte consiguiente a la aparicién del
ferrocarril impulsé en gran manera el comercio del estafio, que comenzé un periodo de auge
hacia 1900, coincidiendo con el colapso de la plata. Ademas, los yacimientos de estaio se
encontraban localizados en la misma regién que los argentiferos (incluso algunas de sus
vetas aparecian en las minas de plata), que ya estaban comunicados por via férrea con los
puertos de exportacién.

No es tan simple como pudiera parecer el cuantificar la disminucién real en los fletes
del transporte gracias al ferrocarril. Asi, un somero anélisis de las tarifas fijadas para la carga
de minerales en Bolivia podria arrojar algunos datos confusos y absurdos, fruto de las politi-
cas tarifarias impuestas por las diversas compaiiias ferroviarias. Por ejemplo, el FCAB cobra-
ba en los afios veinte por transportar una tonelada de plomo en el tramo boliviano de Ato-
cha a Uyuni (90 kms) casi el doble que Ferrocarriles Argentinos por un trayecto mucho
mayor, de 1.300 kms; ademads, el propio FCAB ofrecia tarifas inferiores a la referida para la
misma carga en un recorrido muy superior, Oyagiie-Antofagasta (444 kms), situado en suelo
chileno. Una prueba més de esta irracionalidad tarifaria: el FCAB percibia por el transporte
de estafio entre Atocha y Uyuni una suma précticamente igual al flete desde la frontera boli-
viano-argentina hasta Liverpool.

En Chile se dej6 sentir también la mejora del sistema de transportes gracias al ferroca-
rril, en términos de ahorro de tiempo, coste y penalidades. El proceso de urbanizacién del
pais se vi6 influido por la expansion de este medio de comunicacién, que gener6 nuevas y
mejores condiciones de vida, agilizé los flujos migratorios y la aparicién de nuevos asenta-
mientos y mercados. Su avance desde el Valle Central hacia el sur del pais provocé la dina-
mizacién econdmica y social de las regiones atravesadas, al poner en valor tierras, minas y
explotaciones agropecuarias.

La competencia mas fuerte que sufrié el ferrocarril en Chile fue la navegacién de cabo-
taje, que ofrecia tarifas de carga mas baratas, fijadas ad valorem, esto es, en funcién del valor
de la mercancfa transportada. Pero también era habitual la rivalidad entre las diversas com-
pafiias ferroviarias. En la década de 1910, por ejemplo, el transporte de carga del Ferrocarril
Transandino entre Argentina y Chile pricticamente se extinguid, porque la empresa argenti-
na que realizaba el trayecto en suelo chileno prefirié enviar las mercancias hasta el puerto
de Buenos Aires, a una distancia de mds de 2.000 kms, antes que transportarlas durante unos
pocos centenares de kilémetros hasta la frontera con Chile para alli entregarla a la compa-
fifa de este pais que debfa conducirlas hasta Antofagasta.

No obstante la indudable mejora que disfruté el sistema de comunicaciones en gene-
ral en todas las replblicas andinas durante la segunda mitad del siglo XIX, persistian impor-
tantes rémoras en algunos eslabones del proceso de transporte que afectaban al conjunto. En
particular, las condiciones de la mayor parte de los puertos, incluso de los principales, como
Valparaiso y Antofagasta; en este Gltimo, todavia en 1900 debfan atracar los barcos en ense-
nadas abiertas, expuestos a los embates de los fuertes vientos y marejadas, y descargaban las
mercancfas mediante barcazas. "

En definitiva, el ferrocarril potencié la formacién de un modelo de economia primario-
exportadora en la regién andina, aunque s6lo en Chile puede apreciarse que tuviera, ade-
mas, un efecto integrador y articulador del territorio nacional. En las otras republicas que
venimos analizando, el trazado de los nuevos caminos de hierro estaba disefiado esencial-
mente para conectar los enclaves de produccién minera y agropecuaria con los puertos uti-
lizados para su exportacién, més que para incidir sobre la estructuracién territorial del pafs.

No obstante, la irrupcién y expansién del ferrocarril constituy6 para todas las naciones
andinas un instrumento de atraccién para el capital exterior, €l cual contribuyé a consolidar
sus economias, aunque fuera reforzando su dependencia de los mercados externos. Sin la
presencia de los trenes, no sélo las exportaciones de articulos primarios de estas naciones
habrfan resultado menos competitivas en los mercados internacionales, sino que resulta difi-
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cil imaginar un sistema de transportes alternativo que hubiera logrado una mayor integracion
econémica y espacial de sus territorios.

Cambios en la politica econémica de las repiblicas andinas a partir de 1930

Los efectos de la Depresién del 29 alcanzaron de lleno a las economias andinas, muy
dependientes del mercado internacional. Aunque se ha venido insistiendo durante muchos
afos en el efecto estimulante que tuvo esta crisis mundial sobre los procesos industrializa-
dores de las naciones latinoamericanas, en la regién andina el alcance positivo de esta
influencia fue dispar, aunque tenue en cualquier caso. En Chile, donde ya a comienzos de
siglo (e incluso desde la década de 1880) se estaban. poniendo las b:ases. para un d(?sarrollo
industrial, sf impulsé claramente la produccién nacional como sustitucion de las importa-
ciones. En Perd, por el contrario, la incidencia de la crisis en es,te sentido _fu.eEaSI imper-
ceptible, y mds atn en Bolivia, cuya economia encajaba en la mas pura/def|n|c10~n de siste-
ma monoexportador: el 77% del valor de sus exportaciones correspondfa al estafio, y toda-
via veinte afios mas tarde los minerales constituian el 98% del mismo.

El espectacular descenso que experiment6 la cotizacién de los productos primarios en
el mercado mundial golpe6 directamente, por tanto, en el corazén de las economias andi-
nas. El valor de las exportaciones basicas de la region se vio drdsticamente reducido. Entre
1929 y 1932 el precio del estaiio disminuy6 en un 30%, y entre un 30 y un 50% cayo el del
grano, el cobre, el azicary la lana, entre otros. Dado que el valor de las importaciones no
disminuyd, los términos de intercambio se tornaron negativos. La t/)onanza expen.m.e,ntada
por las economias primario-exportadoras latinoamericanas en las décadas de transicion del
siglo pasado al presente tocaba su fin. y

Por otra parte, el extraordinario monto alcanzado por la _deuda. externa en I’fl/reglon
estrangulaba —o, cuando menos, dificultaba seriamente- cualquier posible reactivacion eco-
némica. Los recursos financieros eran destinados a cubrir las obligaciones generadas por el
endeudamiento antes que a nuevas inversiones en sectores productivos; en 1929 el 37% del
presupuesto boliviano era destinado a este fin. La regién latinoamericana en su conjunto
pas6 a convertirse en exportadora neta de capital hacia la banca norteamericana y europea,
y la presién se hizo pronto insostenible. Fueron precisamente Bolivia, Perd y Chile, los tres
primeros paises de la regién que en 1931 declararon una moratoria en el pago de sus res-
pectivas deudas externas. o

En los afios veinte se estaba produciendo otro fenémeno muy significativo, el relevo
de los paises exportadores de capital a América Latina, en donde el predominio decimo-
nénico de las inversiones britdnicas era desplazado por las de origen norteamericano. Los
inversionistas estadounidenses penetraban con impetu en estas economias atrasadas, mos-
trando sin pudor la voluntad de controlar y manejar sus resortes de acuerdo con sus pro-
pios intereses. Prueba de ello es el control ejercido directamente durante largos afios por
funcionarios norteamericanos sobre las aduanas de Bolivia y Perd, asi como sobre el Banco
Central peruano. ; '

Este procesat de relevo fue claro y muy répido en Perd, donde se pas6 de 7 millones de
inversiones directas procedentes de Estados Unidos en 1897 a 140 millones en 1924, mien-
tras las britdnicas cafan en similar proporcién [Kiaren (1991), p. 247]. En Chile las cifras son
adn miés elocuentes: las inversiones norteamericanas pasaron de 5 a 625 millones de déla-
res entre 1900 y 1929, segln Blakemore. (1992, p. 200).

En Chile la crisis de 1930 también tuvo efectos demoledores, pese a tener desde
comienzos de siglo e incluso desde 1880, una economia relativamente diversificada y un
desarrollo industrial de cierta entidad. De hecho, entre 1929 y 1950 la renta nacional chile-
na crecié un 37%, mientras la industrial lo hizo un 210%. No obstante, Marichal_(1988, p.
241) llega a afirmar que ningun otro pais del mundo sufri6 tanto durante esta crisis: entre
1929 y 1932 cayeron los ingresos del Estado en un 75% y las exportaciones se redujeron a
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la sexta parte. Ademds, el gobierno chileno, como tantos otros de la regién, pagaba cara su
dependencia de los mercados financieros extranjeros: el 25% del gasto pablico estaba des-
tinado a pagar los servicios de su deuda externa.

La Depresién de 1929 aceleré el declive que venian padeciendo las exportaciones-chi-
lenas de salitre por la aparicién de fertilizantes sintéticos, aunque, gracias a las inyecciones
de capital norteamericano, coincidié con la expansién de la produccién de cobre. No obs-
tante, los efectos de la crisis fueron dramdticos para la industria chilena, sector que pasé de
ocupar a 91.000 trabajadores en 1929 a emplear a 31.000 dos afios mas tarde. La debacle
econdmica se extendi6 al dmbito politico, poniendo fin a la era de prosperidad impulsada
por el Presidente Carlos Ibafiez en los afos anteriores: se multiplicaron los disturbios, y en
escasos 8 meses se sucedieron 9 gobiernos.

La llegada al poder del Frente Popular en 1938 represent6 de nuevo un estfmulo para
la industria chilena. Las diferencias estructurales que desde siempre existieron entre las eco-
nomias de Chile, por un lado, y de Perd y Bolivia, por el otro, se fueron acentuando progre-
sivamente durante este periodo.

Perd no salié mejor librada de la Gran Depresién: sus exportaciones descendieron en
un 72% entre 1929 y 1932, y un tercio de los ingresos generados por este exiguo flujo mer-
cantil era absorbido por el pago de su deuda externa. Pese a que ya habia diversificado su
comercio exterior con productos nuevos de cardcter agropecuario y, posteriormente, deriva-
dos de la pesca (harinas de pescado), y habia desarrollado una incipiente industria nacional,
la economia peruana seguia mostrando una férrea dependencia del exterior.

En estos afios se concentr6 en el litoral la mayor parte de la industria peruana y, por
ende, esta regi6n atrajo un flujo cada vez mayor de inmigrantes procedentes de la sierra. No
obstante, este proceso no fue fruto de una mayor integracion entre las regiones de la sierra
y la costa, sino més bien al contrario, de un mayor distanciamiento entre ellas.

También en Perd, como en Chile, se sucedieron diversos gobiernos militares a media-
dos de siglo, que culminaron con el gobierno del general Velasco Alvarado (1968-75), el
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cual llevé a cabo una politica socializante: reforma agraria, nacionalizacién de la explota-
cién de recursos productivos y de transportes.

En Bolivia la situacién en estas fechas era extremadamente delicada. En plena resaca de
esta crisis mundial, el pafs se vi6 inmerso en la Guerra del Chaco (1932-35), la cual origind, una
vez mas, una sustancial merma de su territorio y sumié al pafs en una grave crisis de identidad
nacional. Se desperté entonces un fuerte sentido nacionalista, y se planted la necesidad de
alcanzar el bienestar y el progreso para el conjunto del pafs, para lo cual se marcé como obje-
tivo esencial lograr la integracion territorial, la incorporacién econémica de las regiones orien-
tales y el impulso del comercio hacia Brasil y Argentina. Todo ello representaba, en definitiva,
la apertura de vias de comunicacién hacia el Atléntico. En el terreno politico, este anhelo nacio-
nalista sent6 las bases para la posterior llegada al poder del Movimiento Nacionalista Revolu-
cionario (MNR) en 1952, y para la consiguiente nacionalizacién de los ferrocarriles bolivianos.

Este proceso de incorporacién econémica del oriente boliviano a raiz de la Guerra del
Chaco se tradujo en un importante crecimiento demogréfico en los Departamentos del este,
concentrado especialmente en torno a Santa Cruz de la Sierra, la segunda gran ciudad del
pais; este crecimiento prosiguié en la segunda mitad de siglo, lo que la ha convertido en la
regién agricola y petrolera mds rica de Bolivia, con una tasa de crecimiento acumulativo
anual en 1950-76 que duplicé ampliamente a la del resto del pais. Este fenémeno, unido a
la precariedad del sistema vial de transportes en el oriente boliviano, ayuda a comprender
las elevadas cifras que se registrardn en el trafico de viajeros en su red ferroviaria oriental,
construida conforme avanzaba la primera mitad del siglo. De hecho, fue este proceso de
integracién de los Departamentos del este el que impuls6 un auge en la construccién de nue-
vas lineas férreas en aquella zona, el cual, de no haberse producido tal circunstancia, hubie-
ra sido impensable, en plena crisis de los afios treinta.

La evolucién del sector ferroviario en la region andina entre 1930 y 1960

Los ferrocarriles en la regién andina se resintieron también inevitablemente de los efec-
tos de la crisis de 1930, si bien en distinto grado en cada pais. Bolivia vivi6 en este sentido
un proceso radicalmente diferente al de Perd y Chile. Entre los paises analizados en estas pagi-
nas, (Gnicamente Bolivia experimenté un significativo crecimiento de su sistema ferroviario.
De hecho, su kilometraje siguié incrementandose adn durante varias décadas, aunque exclu-
sivamente en la red oriental porque la andina ya habfa alcanzado su longitud méxima.

El impulso constructivo sobre las regiones orientales respondia al propésito manifiesto
de diversificar la economia boliviana con la explotacién de nuevos productos agropecuarios
e hidrocarburos de los valles interandinos y amazénicos. Los trenes comenzaron a cargar
nuevos productos para la exportacién, no solamente minerales, aunque estos Gltimos -y pro-
ductos vinculados a la minerfa- constituian adn un 37% del transporte ferroviario de mer-
cancias hacia 1926-35.

El pais pasé de disponer de 2.060 kilémetros de tendido férreo en 1924, a alcanzar
4.151 kms en 1960; esto es, duplicé su longitud total. Y fue el Estado, a diferencia de lo suce-
dido en la etapa dnterior, el que tutel$ este proceso expansivo; incluso, en los ferrocarriles
de propiedad privada, la participacién de capital boliviano se incrementd. Ciertamente,
soplaban vientos favorables para los ferrocarriles bolivianos: hacia 1938 los coeficientes de
explotacién oscilaban en torno al 80 y 84, indices mas que ventajosos si se contrastan con
los que se registrardn en afos posteriores (4),

(4) El coeficiente de explotacion (el resultado de dividir los gastos por los ingresos y multiplicar por 100) nos
facilita la comparacién entre los datos registrados en lugares y periodos distintos, ya que permite eliminar las dis-
paridades monetarias y los efectos de la inflacién de cada pais. Un coeficiente inferior a 100 es indicativo de unos
resultados econémicos positivos, mientras que seran negativos si es superior.
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Esta expansién retardada se logré fundamentalmente gracias a las inyecciones de capi-
tal fordneo. En concreto, Argentina y Brasil participaron activamente en la construccién de
dos ferrocarriles que conectaban con sus respectivos sistemas ferroviarios. El primero de
ellos, de Santa Cruz a Yacuiba (que, tras muchas vicisitudes, entré en servicio realmente en
1965) requiri6 mds de 50 millones de délares para construir sus 539 kms. El segundo, entre
Santa Cruz y Corumbd (inaugurado en 1955) invirtié algo menos para el tendido de sus 643
kms de longitud.

Con éstos, Bolivia sumaba ya un total de seis conexiones internacionales con los ferro-
carriles de Perd, Chile, Argentina y Brasil, todos ellos con idéntica trocha a ambos lados de
la frontera, a excepcién de Puno-Guaqui, en el lago Titicaca, limitrofe con Perd.

Sin embargo, la conexidn ferroviaria interna quizds mds importante, enire Cochabam-
ba y Santa Cruz, que habria permitido conectar la red andina y la oriental, nunca llegé a
materializarse, y sigue siendo sélo un proyecto inconcluso, adn en nuestros dias. Es un tema
que todavfa suscita informes y proyectos, desde que alld por 1918 se autorizase por ley a
emprender los estudios precisos para su construccién, cuyo coste se estimé en 26 millones
de délares de los de entonces. Mas tarde, el conocido Informe Bohan, elaborado por aseso-
res estadounidenses, recomend6 en 1941 sustituir esta conexién ferroviaria por una carrete-
ra, y asi se hizo. Tardaron en construirla més de diez afios, con un coste final superior a los
51 millones de délares, frente a los 11 presupuestados inicialmente. Asegura Aramayo (1959,
pp. 25-26) que su coste por kilémetro construido practicamente duplicé al del ferrocarril més
caro de Bolivia, el de Cochabamba-Oruro. Con la inversién realizada en esta carretera, se
lamenta el autor, se habria podido construir un millar de kilémetros de via férrea.

En Perd, como también en Chile, el kilometraje del sistema ferroviario no sélo no se
incrementd, sino que a mediados de siglo —coincidiendo con un momento élgido de la red
boliviana- inici6é un acusado descenso, que no cesaria hasta la década de 1970. Este estan-
camiento reflejaba la incidencia cada vez menor del ferrocarril en el sistema de transportes,
causada por la disminucién de los tréficos tradicionales (minerales en particular), la compe-
tencia de la carretera y la mala gestién. Aunque Bolivia no permanecié ajena a estos pro-
blemas, su sistema ferroviario siguié durante décadas jugando un papel primordial en el
desarrollo del comercio exterior.

La estabilidad que se produjo en el volumen total de kilometros de la red ferroviaria
chilena, se debié, mas que al inmovilismo constructivo, al relevo de unas empresas que
cerraron sus lineas en las décadas de 1930 y 1940 por otras nuevas que se fueron abriendo.
Por otra parte, la politica nacionalizadora e integradora del Estado chileno en materia ferro-
viaria se habfa acentdiado a partir de la | Guerra Mundial. Los kilémetros administrados por
el Estado chileno a mediados de los criticos afios treinta ya duplicaban a los controlados por
particulares, y hacia 1940 en torno al 70% de los 8.628 kilémetros de vias tendidos en el
pais era de titularidad publica.

A partir de la Il Guerra Mundial los ferrocarriles privados fueron disminuyendo paula-
tinamente su longitud en explotacién, debido a cierres de lineas, no a nacionalizacién de
empresas, ya que el kilometraje de la red pdblica se mantendrd sin alteraciones significati-
vas —oscilando entre los 6.000 y los 7.000 kms- desde entonces hasta la crisis de 1973. En
esa fecha se inicié una tendencia decreciente de la red pdblica, acentuada por las iniciati-
vas privatizadoras realizadas bajo el régimen dictatorial de Augusto Pinochet.

Todos los ferrocarriles chilenos nacionalizados pasaron a integrarse en la Red Central
de la Empresa de Ferrocarriles del Estado que, progresivamente, fue completando una estruc-
tura de «espina de pez». Los ferrocarriles privados mantuvieron siempre una complicada
malla de ramales inconexos entre si y de escasa longitud. Cabe destacar por su especial
importancia la nacionalizacién en 1937 del Ferrocarril Chileno Trasandino, una de las prin-
cipales conexiones internacionales del pais, que comunica Santiago con la ciudad argentina
de Mendoza.

En Perd se alcanzd el maximo desarrollo de su red ferroviaria en torno a 1950, si
bien la Depresion de 1929 habfa frenado la tendencia expansiva mantenida desde fina-
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les del pasado siglo. Este estancamiento se tradujo también en una disminucién del
nimero de empresas operativas. Ya en los afios posteriores a la crisis de 1930 se produ-
on algunos cierres de lineas de escasa longitud e importancia, pero fue a partir de
mediados de siglo vy, especialmente, en los afios 60, .cuan.do dejaron de prestar servicio
otras muchas de mayor trascendencia: Pisco-lca, Palta-Plura., .No’ro.este, Eten-.Chcha.yo,
pacasmayo, Trujillo; la de llo-Moquegua pasé a prestar servicio unlcamente.lndust_rlal,
siendo prolongada por una comparifa norteamericana en los afios setenta hacia los ricos
yacimientos de Toquepala y Cuajone. Estos cierres representaron un verdadero (.iecllve de
la red ferroviaria peruana, que en 1970 disponia Unicamente del 58% de kilometraje
existente en 1950. A partir de entonces, la tendencia ha sido de suave pero continuado
descenso. i o

Indudablemente, la Gran Depresién de 1929 ocasiond, al retraer la produccién mine-
ra, un fuerte descenso en el tréfico de carga de los ferrogarriles peruanos. De hecho, en 1932
los minerales, el carb6n y el petréleo constituian «sélo» el 46,2% del mpvnmlento total,
cuando en 1929 habfan representado casi el 60%. Las cifras ilustran tamble_n cIaramenFe.la
caida en el trafico de pasajeros, ya que se pasé de transportar més de 57 millones de viaje-
ros en 1924 a menos de 30 en 1932. La disminucién en productos brutos no fue por fortu-
na tan drdstica, pero reflej6 la recesién del momento, pasando en ese mismo periodo de
unos 28 millones de soles de oro a 20. [Ministerio de Fomento (1932}, pp. 81-82]. .

Las cuentas de resultados de los ferrocarriles peruanos acusaron directa y proporcio-
nalmente, esta recesién econémica. Los coeficientes de explotacion que desde 1890 nunca
habfan superado el indice 80 se dispararon a partir de los afios 30, oscilando entre 100 y
134 hasta la década de 1970, segin los datos disponibles.

Mas alla de los frios datos sobre evolucién del kilometraje, tréfico o cuentas de resul-
tados, interesa contrastar la evolucién experimentada dentro de los respectivos sectores
ferroviarios de las naciones andinas por los ferrocarriles de propiedad pdblica y los privados.
Resulta especialmente ilustrativo en paises como Perli y Bolivia, donde empresas extranjeras
controlaban la mayor parte de sus redes, el estudio de los mecanismos de que éstas se valf-
an para multiplicar sin riesgo ni coste alguno sus beneficios. Este ejericio de anahys/ayuda
a comprender el sentimiento nacionalista y antiimperialista que se desat6 en estos paises en
torno a la propiedad del ferrocarril -como de las minas, las plantaciones y otros recursos pro-
ductivos— desde mediados de siglo. -

Para el caso de Perd, su propio Ministerio de Fomento (1932, p. 79) facilitaba en un
informe en 1932 datos que ponen de manifiesto la insignificancia de los ferrocarriles pabli-
cos frente a los privados, en concreto sobre los que estaban bajo gontrg)l de la Peruvian Cor-
poration (hacia 1940, un 60% del kilometraje total). Asi, la participacién de los Ferroca}rrjlgs
del Estado (791 kms) en los volimenes totales de trafico del sector en 1932 represent6 Uni-
camente el 6,7% de las mercancfas y equipajes, no alcanzé el 1% de los viajeros, y s6lo per-
cibié el 6,1% de los productos brutos del total. Las cuotas de mercado logradas ese mismo
afio por los ferrocarriles de la Peruvian Corporation (1.771 kms) fueron muy distintas: trans-
portaron el 12,2% de los pasajeros y el 42,7% de la carga, percibiendo por ello el 62,5 de
los productos brutos totales. L »

La Peruvian Corporation podia conseguir tan elevada participacién en el trafico y los
beneficios del sector ferroviario peruano gracias a su principal linea, el Ferrocarril antra!,
cuyo volumen de carga era por si mismo 3,5 veces superior al tréfico total de mercancias de
los Ferrocarriles del Estado. Era también el Central el que obtenfa, con amplia dif(_erencm, el
mayor producto bruto de todos los ferrocarriles del pais debido, segtin el referido informe, a
sus elevadisimas tarifas. Por tanto, no sorprende que a renglén seguido se justificase la cons-
truccién de una carretera por parte del Estado, siguiendo el mismo trazado que el Central,
como férmula eficaz para competir con él. A largo plazo, serd ésta una de las causas deter-
minantes de su declive. Incluso, al propio Ferrocarril Central le fue impuesta en, 1931, una
tasa de 2 centavos por quintal transportado para contribuir a financiar la politica caminera
del Estado.
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Para completar este panorama, apuntemos que, entre los ferrocarriles explotados por
otros particulares (excluida la Peruvian Corporation) se hallaba el Ferrocarril de Cerro Pasco,
el que transportaba el mayor volumen de carga de todo Per(: en 1932, casi cinco veces mds
que los Ferrocarriles del Estado. [Ministerio de Fomento (1932), pp. 79-80].

Para Bolivia, la completa monografia de Aramayo (1959), que adopta un incontenido
tono de alegato nacionalista en muchas de sus paginas, recoge una muestra de la picaresca
practicada por las compafifas extranjeras. Uno de los negocios que —al menos desde 1934
hasta 1956~, habia desarrollado la FCAB consistia en recibir fletes y pagos del gobierno en
divisas, con el fin de poder pagar a la Bolivia Railway Company el 40% de sus ingresos bru-
tos como canon de arrendamiento. Los beneficios eran fruto del gran desfase entre la coti-
zaciobn oficial del délar utilizada por el gobierno y la del mercado negro: por ejemplo, en
1956, un ddlar se cotizaba a 190 Bs, frente a mas de 9.000 en el mercado negro. Por ello,
cuando en 1956 se impuso la estabilizacién monetaria, algunas compafifas ferroviarias
comenzaron a acusar directamente los efectos en sus cuentas de resultados.

Hechos como los descritos anteriormente eran divulgados y denunciados cada vez con
mayor intensidad en los paises andinos, contribuyendo a afianzar asi en la opinién publica
las reivindicaciones de corte antiimperialista. Estos nuevos sentimientos hicieron olvidar los
ecos, ya casi apagados, de las voces patriotas que, en la segunda mitad del siglo anterior,
reclamaban inversiones extranjeras para activar el progreso de las economias andinas.

Los procesos de nacionalizacidn de los ferrocarriles en la regién andina

Los movimientos nacionalistas que proliferaron en el Cono Sur a mediados de este siglo
incidieron también sobre el sector ferroviario. En Bolivia este reformismo se inicié con el
ascenso al poder del Movimiento Nacional Revolucionario en 1952, que puso en marcha
una profunda reforma agraria y la nacionalizacién de los ferrocarriles. Estos eran controla-
dos en esas fechas desde nueve drganos diferentes —cinco de ellos adscritos al Estado-,
caracterizados por su mala gestién y por la descoordinacién existente entre ellos.

El nuevo gobierno puso fin en 1956 al proteccionismo por parte del estado hacia el
FCAB, la compaiifa privada britdnica que controlaba la mayor parte de la red férrea nacio-
nal, restringiendo los privilegios que hasta entonces habia disfrutado: exenciones de impues-
tos y aranceles, subsidios en el precio de materiales y combustibles, cobro de fletes de expor-
tacién en divisas, etc. Estas medidas coincidieron con una fase de fuerte contraccién del tra-
fico ferroviario y de mayor competencia del transporte automotor, dificultades que las
empresas ferroviarias estatales pudieron sortear con mayor fortuna ~ya que habfan adquiri-
do equipos nuevos— que el FCAB, el cual durante muchos afios no habfa reinvertido sus
ganancias en modernizarse.

La empresa britanica se declar6 incapaz de mantener el servicio ferroviario en las line-
as que administraba y amenazé al gobierno con paralizarlo. En 1959 el Estado tuvo que asu-
mir su explotacién y recurrié una vez mds a empréstitos extranjeros (2 millones de délares
de Estados Unidos y 750.000 délares de Gran Bretafia) para afrontar su necesaria rehabilita-
cion. Pese a las fuertes tensiones que se produjeron durante este proceso de negociaciones
entre la compafiia y el gobierno boliviano, se llegé a un sorprendente acuerdo: la primera
asumia por cuenta del segundo el arrendamiento de las mismas lineas de las que habfa sido
responsable, durante un plazo de dos afios.

La nacionalizacién no aporté orden en un primer momento a la caética administracién
de los ferrocarriles: existian ocho administraciones distintas, s6lo en la red occidental, con
absoluta descoordinacién entre ellas, dotadas cada una con su propio material, instalacio-
nes, personal y sistema de explotacién. La deficiente politica tarifaria seguida por el gobier-
no agravo la situacién, produciéndose casos de irracionalidad tales como el del Ferrocarril
Arica-La Paz, que llegé a cobrar en su seccién boliviana tarifas cuarenta veces mas bajas que
en la secci6n chilena. La solucién no se hizo esperar mas, y en octubre de 1964 fue creada
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Viaducto de Loa. Ferrocarril Antofagasta a Bolivia (Le Génie Civil).

la Empresa Nacional de los Ferrocarriles (ENFE) de Bolivia, en la cual se integrarian progre-
sivamente las restantes lineas del pais; la dltima, Machacamarca-Uncfa, en 1987. Las pérdi-
das acumuladas por el conjunto de los ferrocarriles durante este periodo de transicién (1958-
64) ascendieron a la suma de global de 199,4 millones de pesos. [Comisién Nacional (1963),
. 112].

b En Perd el proceso nacionalizador se produjo con retraso respecto a sus pafses vecinos.
Fue en 1972, afno en el que expird el plazo de explotacién concedido a la Peruvian Corpo-
ration, cuando el gobierno del militar reformista Velasco Alvarado decreté la nacionalizacién
de los ferrocarriles peruanos. Los dos mds importantes de los administrados por la compafifa
britdnica, el Central y el del Sur, pasaron a integrarse en la Empresa Nacional de Ferrocarri-
les del Perd (ENAFER). La estratégica y rentable [inea de Cerro de Pasco (perteneciente a una
firma minera norteamericana) pas6 a formar parte de la Empresa Minera del Centro del Pert
(CENTROMIN-PERU), compaiifa minera surgida de la nacionalizacién de la Cerro de Pasco
Corporation en 1974. Anteriormente, desde comienzos de siglo, el Estado ya habfa rescata-
do otras lineas de menor entidad: lio-Moquegua, Noroeste, Tacna-Arica.

Este proceso provocé un verdadero vuelco en el panorama patrimonial del sector ferro-
viario peruano: las lineas de propiedad piblica pasaron de constituir el 21,7% de lii red total
en 1970 a representar mds del 97,5% dos afios mdas tarde. No obstante, serfa erréneo con-
cluir que en el gobierno peruano se habia despertado de nuevo un interés por el tren, seme-
jante al que viviera un siglo atrds. Por el contrario, en el Plan de Inversiones en Transportes
disefiado para 1961-71, no se habia previsto destinar mas que un 1,8% al ferrocarril.

En Chile no puede hablarse de un proceso nacionalizador en el ambito ferroviario de
la envergadura que el desarrollado en los paises vecinos. En primer lugar, sencillamente por-
que la mayor parte de sus lineas habia sido construida por el Estado, especialmente en,(.el
centro y sur del pafs, fenémeno que no se produjo con similar magnitud en toda Sudaméri-
ca. Durante toda la segunda mitad del siglo XX més del 80% del kilometraje ferroviario del
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pais pertenecia al Estado. Incluso, entre las compafifas privadas la participacion del capital
chileno frente al extranjero era muy elevada, oscilando en torno al 30-35% en este Gltimo
cuarto de siglo.

La incidencia del ferrocarril en el sistema de transportes

Coincidiendo en el tiempo con los efectos de la Gran Depresién de 1929, se dejaron
notar en el sector ferroviario las primeras repercusiones de la competencia del transporte
automotor. Fueron afios en los que las naciones andinas comenzaron a prestar esfuerzos y
recursos al desarrollo de su red de carreteras, en detrimento de la ferroviaria. Habfa comen-
zado la lenta agonia del ferrocarril.

En Chile se inicia a partir de los afios treinta un continuado declive en el volumen de
tréfico de muchas lineas férreas. En el transporte de carga, ya desde mediados de siglo se
aprecia una disminucién paulatina de la distancia media recorrida. Mantuvieron niveles de
tréfico aceptables algunos de los ferrocarriles internacionales, en concreto el de Antofagasta
a Bolivia, que en la década de 1960 cubria més del 95% del comercio entre Bolivia y Chile,
y también el de Antofagasta a Salta, pero la situacion fue peor en otros, como el de Arica-
Tacna. Un incremento espectacular se produjo en el intercambio de carga con Argentina a
través del Ferrocarril Mendoza-Los Andes, que crecié un 250% entre 1965 y 1969; se bene-
ficié directamente de la dificultad de paso de que adolecen durante parte del afio las carre-
teras que siguen este mismo itinerario. El tréfico de pasajeros, después de sufrir un acusado
descenso, fruto de la competencia de la carretera, experimenté una cierta recuperacién en
los afios setenta.

La fuerte competencia que ejerci6 la carretera sobre el ferrocarril en este periodo se vié
agravada en Chile por su peculiar configuracién territorial —una estrecha faja con una
«anchura» maxima que apenas supera el centenar de kilémetros—, que determiné un gran
paralelismo entre los trazados de las carreteras y de las lineas férreas. La longitud de la red
de carreteras practicamente se duplicé entre 1945 y 1965, concentrandose este aumento en
torno a la ruta panamericana, la gran columna vertebral del tréfico motorizado en el pafs. En
fecha tan temprana como 1928, el pafs ya contaba con 40.000 kms de carreteras, longitud
que Yya se habia duplicado medio siglo mds tarde, superando para entonces el kilometraje de
las vias asfaltadas al de las vias paralelas.

Pese a todo, el ferrocarril siguié desempefiando un importante papel en el sistema de
transporte chileno hasta la década de 1960, cuando el creciente protagonismo de la carre-
tera ya era indiscutible. La crisis de 1973, coincidente con el golpe de Estado militar, cons-
tituyd una auténtica sentencia de muerte para el ferrocarril chileno. Adn a mediados de los
afos 70 el rubro que proporcionaba mayores ingresos por concepto de carga eran los mine-
rales (mds del 56% del total de ingresos por este concepto), seguidos de los productos agri-
colas, que representaban poco mds de 14%.

También en Per, la politica gubernamental de incentivacion del transporte automo-
tor contribuy6 decisivamente a la decadencia del tren. Hasta la década de 1930, segin se
indicaba en un informe del Ministerio de Fomento (1932, pp. 10-11), «se construyeron en
el pafs casi exclusivamente los caminos que no pudieran hacer competencia a los ferroca-
rriles». Pero, a partir de estas fechas, se inicié una deliberada politica de construccién de
carreteras en paralelo a las lineas férreas, no sélo de aquellas controladas por la Peruvian,
sino también de las estatales. La competencia que generaria esta medida —se argumentaba
en el Informe- pondrfa fin al monopolio que venia ejerciendo el ferrocarril «con positivo
retardo para nuestro desarrollo, expansién y progreso». Y aiin afadia: «construir caminos
carreteros en el pais, paralelos a los ferrocarriles de elevado volumen de transporte (...) no
es un despilfarro insensato, sino la mds atinada y segura inversién econémica», destinada
a conseguir «el libre juego de la oferta y la demanda, finalidad que debe perseguir todo
gobierno honesto».
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La pérdida de protagonismo del ferrocarril en el panorama econémico del Perd qued6
patente en la distribucién de las partidas presupuestarias planteada por el gobierno en el Pla’n
de Inversiones en Transportes para el decenio 1961-1971, segin la cual_ s@lo un’1,8% seria
aplicado al sector ferroviario. Ya a mediados de la década de 1970, existian mas de 5.000
kilémetros de carreteras asfaltadas en el pais.

En cuanto a la competencia que representé el transporte acudtico para el ferroviario en
Perd, nunca fue significativa, ya que era en la selva, la regién menos transitada por trenes,
donde las comunicaciones fluviales revestian mayor importancia. El flujo lacustre desarro-
llado a través de las aguas del Titicaca con la vecina Bolivia tampoco fug ’con]petidor, sino
complementario, del trafico ferroviario, ya que proporcionaba la conexién fisica entre el
Ferrocarril de Guaqui-La Paz y el del Sur.

Aunque a mediados de la década de 1960 comenz6 a acelerarse el declive del ferro-
carril peruano, adn constituia un importante medio de transporte para el comercio interna-
cional a finales de la década. Se mantenfa atn un fluido intercambio mercantit con Argenti-
na a través del Ferrocarril Transandino Chileno (se enviaban minerales y se importaban pro-
ductos ganaderos y agricolas) y se exportaba por via férrea algodén a Bolivia y Chile.

A pesar de ello, el tréfico ferroviario era en realidad poco significativo en el comercio
bilateral entre los pafses andinos, con excepcién del caso boliviano. En Chile y Perd, sélo
alrededor de un 5% de la carga ferroviaria pasaba por conexiones internacionales; (nica-
mente el intercambio por via férrea con Bolivia llegaba a superar en fechas recientes, al inter-
cambio por carretera.

De hecho, la red de carreteras boliviana ha tenido siempre un desarrollo muy lento, y
muy posterior al crecimiento de la red ferroviaria, que ain a mediados de este siglo se
encontraba en plena expansién. En 1960 el pais contaba con mas de 14.000 kilémetros de
carreteras, de los cuales s6lo estaban pavimentadas 536, frente a mas de 3.500 kildmetros
de caminos de hierro. Aln en fecha muy reciente, en 1975, las cifras seguian siendo muy
bajas: se estimaba que existia en torno a 70.000 vehiculos automotores, que contaban dni-
camente con 1.260 kilémetros de calzadas asfaltadas para circular.

La estratégica situacién de Bolivia en pleno corazén del Cono sur y su cond,ici(’)r? d/e
pafs mediterraneo, que le impuls a encauzar sus exportaciones atravesando los paises limi-
trofes, son factores que han contribuido, sin duda, a reforzar el papel desempefiado por los
ferrocarriles internacionales en la regién andina. Hacia 1960, todavia el 80% del comercio
exterior boliviano fue canalizado a través de sus seis conexiones internacionales. Este eleva-
do porcentaje acusarfa, dos afios més tarde, la fuerte competencia del nuevo oleoducto que,
desde entonces, transporta la produccién nacional de crudo y de sus derivados.

En contraste con el caracter centrifugo del sistema ferroviario, la red carretera de Boli-
via tiene un disefio mds nacional. En la década de 1970, cuando apenas discurria por ella
un 5% del comercio exterior, ya encauzaba el 60% de los flujos de carga interior [Arze
(1979), p. 146]. Todavia en 1980 el ferrocarril transportaba el 62% de las toneladas que eran
objeto de su intercambio con los otros pafses del Cono Sur.

A pesar de lo anteriormente expuesto, el ferrocarril boliviano sufrié también los efectos
de la competencia de otros medios, que ofrecian fletes inferiores a los suyos. En 1968 el
coste promedio def una toneladakm oscilaba, entre los 29 délares del transporte aéreo y los
0,5 del oleoducto, resultando los 4,2 délares del ferrocarril, inferiores a la navegacioén flu-
vial, pero superiores a los vehiculos automotores (3,5 délares). [Arze (1979), p. 144].

En Bolivia el desarrollo de la red oriental foment6 el flujo de mercancias hacia los puer-
tos atlénticos —en particular, Buenos Aires, si bien no lleg6 a superar los niveles de trans-
porte de carga registrados por la red andina, que conectaba con los puertos del Pacifico
—Antofagasta y Arica en Chile, Matarani en Perd-. En 1969 el volumen de tréfico hacia los
primeros representaba apenas un 45% del dirigido hacia los segundos. [Arze (1979), p. 141].

En definitiva, Bolivia ha mantenido en estos Gltimos decenios el caracter eminente-
mente internacional que siempre ha caracterizado a sus ferrocarriles: alin en fecha tan
reciente como 1987, casi el 88% de las toneladas/km transportadas correspondia a trayectos
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internacionales, con amplio predominio de la ruta de Antofagasta sobre las demds. En cuan-
to al tipo de mercancias, ha existido siempre un claro predominio de los minerales, que han
constituido, como promedio anual, el 54% de la toneladas exportadas por via férrea entre
1965 y 1989. [Ver Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles (1991].

Para valorar en su justa medida las cifras mencionadas en los anteriores pérrafos, es
importante advertir que las mercancias transportadas por estos ferrocarriles internacionales
correspondian a un intercambio extracontinental, en el cual Bolivia actuaba como emisor y
receptor, pero que los paises atravesados no participaban activamente en el comercio, eran
territorios de transito. En realidad, el transporte por via férrea con origen y destino en los dife-
rentes paises del Cono Sur apenas representaba el 8% del total del comercio entre ellos. [Ver
CEPAL (1972)]

La evolucién de los ferrocarriles de la region andina entre 1960 y 1980

Una visién de conjunto de la importancia relativa que tenia el ferrocarril en Perg, Boli-
via y Chile en el afio 1975 puede obtenerse a través del siguiente cuadro, en el cual se com-
para el kilometraje de sus respectivas redes ferroviarias con la superficie y poblacién de cada
uno de ellos:

Pais Kms. via/1.000 kms.2 Kms. via/1.000 habitantes
BOLIVIA 3.16 0.60
CHILE 1234 0.89
PERU 1.82 0.15

A pesar de que los indicadores son mds elevados en Chile, es en Bolivia donde el ferro-
carril desempefié -y lo sigue haciendo adn en nuestros dias— un papel mds importante en el
sistema social y econémico nacional.

En términos generales, la regién andina sufrié desde la década de 1960 un fuerte pro-
ceso de descapitalizaci6n, iniciado en la ya lejana crisis de 1929 y agudizado tras la Il Gue-
rra Mundial. Este proceso se tradujo en un progresivo descenso en inversiones destinadas a
los ferrocarriles, lo cual provocé el deterioro de la infraestructura y la obsolescencia e insu-
ficiencia de los equipos, con el consiguiente efecto negativo sobre la productividad y efi-
ciencia del servicio ferroviario.

Diversos proyectos de cooperacién econémica entre los paises del Cono Sur han
impulsado el intercambio entre ellos y, colateralmente, podrian haber contribuido a poten-
ciar al ferrocarril como medio de transporte sobre el que sustentarse, aunque no siempre fue
asi. En concreto, en 1960 se firmé el Acta de constitucién de la Asociacién Latinoamerica-
na de Libre Comercio, pero ésta no apoyé el intercambio por via férrea, que ya adolecia de
los males antes referidos.

El Informe sobre el Transporte en América Latina preparado por la CEPAL en 1965 refle-
jaba un cuadro verdaderamente critico sobre los ferrocarriles de la regién andina. También
las estadisticas que acompafian a estas paginas, ilustran ampliamente sobre este proceso de
declive (Ver Guia Histdrica).

La vetustez de los equipos utilizados caracterizaba a la mayorfa de los ferrocarriles
andinos, con honrosas excepciones. Pueden tomarse los datos de Bolivia como referencia:
hacia 1960 el 55% de los vagones de mercancias tenia mas de 30 afios, antigiiedad similar
a la de los coches de viajeros. Sin embargo, los trenes chilenos transportaban a sus pasaje-
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ros en un material rodante con una antigiiedad media inferior a los 20 afios, lo que los situa-
ba entre los mas modernos de toda América Latina.

En los tres paises que venimos estudiando, la abrumadora superioridad en el ndmero
de vagones respecto al de coches no deja lugar a dudas sobre la vocacién de transporte de
mercancias de sus ferrocariles. En todos ellos, la cantidad de vagones de carga era hasta 15

20 veces superior al parque de coches de viajeros, y esta disparidad se fue acentuando pau-
latinamente desde los afios 60 a los 90. Un ejemplo significativo: ENFE poseia en 1990 tan-
tos coches de viajeros como tuvo en 1930, mientras que el niimero de vagones se multipli-
¢6 por 2,6 en ese mismo petfodo.

El equipo de traccién en la regién, por su parte, fue progresivamente modernizado,
mediante el reemplazo de las locomotoras a vapor por otras maquinas con mayor fuerza de
arrastre, lo cual permitié disminuir el parque. Bolivia adopté el sistema diesel, y Chile y Per(,
a partir de la | y H Guerra Mundial, respectivamente, apostaron, ademds, por la electrifica-
cion. En las décadas de 1970 y 1980 Chile contaba con mds de un 25% de locomotoras eléc-
tricas y en torno al 50% diesel, correspondiendo el cupo restante a los automotores, que eran
utilizados sobre todo en distancias cortas interurbanas.

Este proceso renovador del parque motor fue notablemente més lento en Perd y Boli-
via que en Chile. En 1960 rodaban adin por tierras bolivianas 110 locomotoras de vapor fren-
te a tan s6lo media docena de eléctricas y diesel, pero, veinte afios més tarde, practicamen-
te todas funcionaban ya con energia diesel. En Pert el proceso fue muy similar, también en
Jos afios sesenta predominaba todavia la traccién a vapor.

En lo que respecta a la fuerza de trabajo empleada en los ferrocarriles andinos, los datos
disponibles no nos permiten remontarnos al periodo anterior a la década de 1960. En Perti
durante el perfodo de 1965-90, se ha producido una disminucién de un millar de trabaja-
dores en su plantilla, hasta alcanzar la cifra de 6.200 empleados, aunque se produjo un sor-
prendente repunte a comienzos de los afios ochenta. En este mismo perfodo la empresa boli-

Vista de un tren eléctrico del Ferrocarril Chileno Trasandino (Le Génie Civil).
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viana ENFE ha contado con un ndmero similar de agentes, pero éstos debian atender el ser-
vicio en una red que duplicaba en longitud a la peruana. Se han sucedido altibajos desde los
6.352 agentes de comienzos de los afos sesenta, pasando por los 7.100 registrados veinte
afos después, hasta los menos de 3.400 empleados en 1995.

En Chile las cifras que manejamos para las plantillas ferroviarias son sustancialmente
mas elevadas, como también mayor es la longitud de la red atendida. El contingente de tra-
bajadores del sector fue incrementdndose progresivamente a lo largo de la primera mitad de|
siglo, desde 10.000 agentes hasta mds de 30.600, pero luego se inicié una progresiva dis-
minucién que se intensific en'los afios sesenta, fruto de las nuevas politicas de ajuste neo-
liberal aplicadas. Entre 1975 y 1985 la plantilla disminuyé un 50%, hasta situarse en torng
a los 8.000 agentes.

La productividad de los trabajadores, medida en términos de kilémetros de via por
agente, fue muy superior en los ferrocarriles bolivianos que en los peruanos, y aiin mas si se
compara con los chilenos, en las décadas de 1960 y 1970, pero en el siguiente decenio,
aumentd notablemente fa productividad de los ferroviarios chilenos, en gran medida como
resultado de las drésticas reducciones de personal a que se vieron sometidos.

Los resultados econémicos de los diversos ferrocarriles de la region andina acusaron el
proceso generalizado de decadencia que les caracterizé durante la segunda mitad del pre-
sente siglo, cuando la competencia de la carretera se dejé sentir con toda su fuerza, tal y
como reflejan sus respectivos coeficientes de explotacion. Los registrados en Bolivia tras la
Il Guerra Mundial fueron muy positivos (en torno a 81,6), mientras que en Per( se mostra-
ron sélo equilibrados (104,2) vy, considerablemente peores, en Chile (136,9). Todos estos
indices habian empeorado, muy especialmente el de Bolivia (143,2) en la década de 1960.
En el decenio siguiente, el déficit acumulado por ENFE ascendia a 39 millones de pesos boli-
vianos, a pesar de que desde su creacién habia recibido subvenciones por valor de 99 millo-
nes. (Ver Guia histérica).

Superada la recesién de la década de 1970, los resultados mejoraron para ENFE en los
siguientes afios, y los datos de 1990 apuntaban a que habia logrado equilibrar ingresos y gas-
tos, obteniendo incluso un margen de beneficios de casi 6 millones de pesos bolivianos.
[ENFE (1990), p. 47].

En Perd, los ferrocarriles explotados por la Peruvian Corporation figuraban entre los
mas rentables del pafs. A comienzos de siglo todos ellos ofrecfan resultados positivos, pero
la suerte de cada uno era ya muy desigual y oscilante en los afios cincuenta, cuando sélo
dos, el Central y el Sur generaban beneficios; el segundo de ellos, todavia en los afos sesen-
ta, ofrecia coeficientes de explotacién inferiores a 100. Por su parte, los ferrocarriles publi-
cos eran, en conjunto, deficitarios incluso en la primera mitad de siglo, cuando aun el trans-
porte por carretera no ejercia una fuerte competencia.

Entre las restantes empresas privadas peruanas (no explotadas por la Peruvian Corpo-
ration), cabe destacar el caso del Ferrocarril de Cerro de Pasco, que obtuvo pinglies ganan-
cias transportando cobre, y que no comenzé a presentar algunos afos con resultados defici-
tarios hasta la década de 1960. En cuanto a los ferrocarriles azucareros de la costa, coinci-
den todos ellos en registrar cuentas poco saneadas durante la segunda mitad del siglo.

Un somero andlisis de los coeficientes de explotacion en estos afios puede inducir a
error, ya que se encuentran resultados muy satisfactorios que, en realidad, son consecuencia
del cierre de las lineas mds deficitarias. Ast, en la década de 1970 encontramos en los ferro-
carriles peruanos coeficientes que rondan el 85%, mientras que diez afios mds tarde los gas-
tos vuelven a ser muy superiores a los ingresos, alcanzandose coeficientes de hasta 145% en
1987.

En Chile ta evolucién de los coeficientes de explotacién acusé, de forma muy eviden-
te en la primera mitad de siglo, los efectos de los grandes acontecimentos de alcance mun-
dial. Fueron aceptables en los afios posteriores a la | Guerra Mundial, pero emperoraron
durante los dificiles afios treinta, para de nuevo tornarse favorables tras la Il Guerra Mundial.
En sintesis, podrian ser calificados de equilibrados durante estas primeras décadas, en las
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ue sélo excepcionalmente superaron el indice 100, pero ya hacia 1950 los resultados
comenzaron a arrojar déficits, si bien los datos registrados fueron muy dispares de un afio
et (E:Otérminos generales, no obstante, los ferrocarriles internacional.es de Chile si que
eneraron balances positivos en sus cuentas de resultados, muy en partl(zu'la\.r el de Antofa-
sta-Bolivia, en el cual son excepcionales los afios que ha presentado déficit a lo largo del
presentesiglo. g o
£l sector ferroviario chileno no volvié a presentar resultados econémicos positivos hasta
la década de 1980 y principios de la siguiente, alcanzando.co_eﬁ'cientes equilibrados, en
torno a 100. Bien es cierto que ello no es necesariamente un In(.jICIO de que el sector fgrro-
viario estd recuperando su antigua bonanza. Serfa necesario anallzar con mayor profu_ndldad
la incidencia que han tenido los cierres de lineas deficitarias, el ajuste de las plantillas, la
descapitalizacién del sector, etc, frente a los efectos positivos de la aplicacién de politicas
ferroviarias mds eficientes y modernas.

Politicas neoliberales aplicadas al ferrocarril en la region andina: cierres y privatizacion

La depresién econémica que asolé a toda Latinoamérica en la década de 1980 contri-
buyé a acelerar la crisis del modelo de «estado del bienestar» imperante. El papel interven-
cionista del sector publico debfa ser modificado, segtin se exigia desde las nuevas tesis neo-
liberales, cediendo mayor protagonismo a la iniciativa privada.

En esta coyuntura de crisis politica y econémica de los afios ochenta —especialmente
grave en Bolivia y Perii-, el sector ferroviario fue uno de los primeros en experimentar pro-
fundas politicas de ajuste, racionalizacién y, en Gltimo término, de privatizacion. Un |nf9r—
me elaborado por Thomson (1996) proporciona una detallada visién del proceso en la regi6n
andina, y resulta esencial para conocer la situacién més reciente de los ferrocarriles en la
regién andina ), _ )

Las empresas publicas de ferrocarriles en Perd, Bolivia y Chile habian tratgdo de
frenar su progresivo deterioro implementando algunos cambios, aunque no siempre
éstos fueron acertados, sino que, en algunas ocasiones, contribuyeron a agravar aun mas
ia crisis.

Asi, el gobierno militar chileno, en su afan por lograr el ajuste econ(’)mico.de EFE, deci-
di6 vender gran parte de los activos mas importantes de la empresa, con el fin de obtener
fondos para sufragar los gastos de mantenimiento de los servicio principales y pagar deudas.
La reduccion a la mitad de su plantilla (que pas6 de 27.000 empleados en 1973 a s6lo 6.800
en 1990) también persegufa este objetivo, pero, aunque esta medida provocé una mayor
productividad, no se resolvié el fuerte déficit que arrastraba la compaiifa. Los subsidios reci-
bidos del Estado aumentaron de 62 millones de délares en 1970 a més de un centenar en
los afios siguientes, pero comenzaron a disminuir progresivamente desde 1974 hasta 1979,
afio en el que fueron eliminados.

La dictadura militar chilena no planificé el futuro de la empresa. En 1986, con unos
ingresos anuales de 60 millones de ddlares, el pasivo habfa aumentado hasta 128, y el inte-
rés de la deuda ascendfa ya a unos 10 millones. De este modo, EFE recibia la década de
1990, con una situacién de virtual quiebra y arrastrando una deuda imposible de pagar con
sus beneficios. La falta de inversiones impedia modernizar la explotacion ferroviaria, la cual
adolecia de excesiva burocratizacién y centralizacién en su gestion.

(5) No abundan las fuentes de informacién sobre las politicas de ajuste aplicadas a los ferrocarriles andinos
en los dltimos afios, por ello resulta especialmente interesante esta investigacion realizada por lan Thomson, fun-
cionario de CEPAL, para INTAL en el afio 1996.
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Bajo el gobierno de Eduardo Frei fue aprobada una ley que pretendia detener el pro-
ceso de deterioro de EFE, desligando la responsabilidad sobre el mantenimiento y la gestion
de la infraestructura, por un lado, y la operacién de los servicios de pasajeros y cargas, por
otro, permitiendo la privatizacién de estos dltimos. Esta nueva ley autorizaba la constitucién
de sociedades entre la empresa Metro S.A. (el ferrocarril subterraneo de Santiago de Chile) y
EFE, ademds de otros entes interesados publicos o privados, para desarrollar este servicio de
transporte en las tres ciudades principales del pafs: Santiago, Valparaiso y Concepcién.

Con las reformas de la administracién Frei se agiliz6 la estructura y régimen de funcio-
namiento de EFE, a la cual se le transfirié 47 millones de délares durante 1993 vy se le auto-
rizé a vender inmuebles al fisco por valor maximo de 35 millones de délares, a fin de sane-
ar su situacion financiera. Ademas, el Estado avalé la emisién de bonos para reestructurar el
pasivo y rehabilitar la infraestructura y los coches de pasajeros. La rehabilitacién del equipo
de carga se realizarfa con inversiones del ente privado que adquiriera el 51% de esa 4rea de
negocios. El proceso privatizador se desarrollé como se describe a continuacién.

A comienzos de 1995 prestaban servicio ferroviario piblico en Chile las empresas EFE,
Ferronor S.A. (integrante ésta del holding estatal CORFO, Corporacién de Fomento de la Pro-
duccién), Ferrocarril del Pacifico S.A. (que pertenecia en un 99% a EFE) y FCAB (propiedad
privada del Antofagasta Holdings, firma britdnica controlada en realidad por empresarios
chilenos). En enero del referido afio, el control del Ferrocarril del Pacifico fue transferido al
consorcio privado encabezado por el grupo Cruz Blanca, y EFE fue reestructurado convir-
tiéndose en un holding. En diciembre se adopté la decisién de privatizar esta empresa pabli-
Ca, pero no parece que se vaya a tomar ninguna medida antes de que finalice el siglo.
FERRONOR, por su parte, aunque no era una compaiifa rentable, fue enajenada a empresa-
rios particulares a comienzos de 1996, quedando el 55% de sus acciones en poder de Rail
América.

En Per, el sector ferroviario se resintié fuertemente en la década de 1990 del extraor-
dinario crecimiento de la flota de camiones, que provocé un descenso del 50% en los fletes
camioneros de la region central entre 1990 y 1992. Aunque ENAFER respondié rebajando
sus propias tarifas, no pudo soportar la fuerte competencia del transporte por carretera. De
este modo, el excedente de 8% de ingresos logrado por la empresa piblica en 1990 se torné
al afio siguiente en un déficit de 37%.

Uno de los obstaculos adicionales a los que se ha enfrentado la empresa pablica en los
anos noventa para sanear su gestion reside en la falta de conexién fisica entre las tres lineas
que explotaba: Ferrocarril del Centro (exclusivamente de mercancias, en particular minera-
les, sobre el cual habfa expectativas de que el movimiento se incrementara en un futuro pré-
ximo), Ferrocarril del Sur y Ferrocarril del Sur Oriente (en éste Gtlimo se incluye la linea de
Cuzco a Machu Picchu y la internacional de Arica-Tacna).

En fechas recientes, en el afio 1996, la situacién del ferrocarril peruano, también inmer-
50 en un proceso privatizador, era calificada por analistas espafioles como de «optimismo
cauteloso». Por una parte, habian remitido las acciones terroristas que en los afios anterio-
res habfan ocasionado importantes desperfectos en infraestructura y equipos. Por otra, el
Banco Mundial habia concedido recientemente algunos créditos al gobierno peruano, de los
cuales fue destinada una partida de 35 millones de délares a la rehabilitacién de los ferro-
carriles con vistas a su posterior privatizacién. De hecho, ésta ya fue decretada en 1991, y
en 1993 fue constituido un Comité Especial de Privatizacion, pero dos afios después adin no
se habfa inicido el proceso. Al parecer, el primer tramo que serd objeto de una enajenacién
de este tipo es el de Cuzco-Machu Picchu, uno de los mas rentables gracias a la gran afluen-
cia de turistas.

En Bolivia también se ha llevado a cabo bajo la presidencia de Sinchez de Losada un
proceso de privatizacion en diversas empresas publicas, entre ellas ENFE. El denominado
«programa de capitalizacién» puede ser considerado atipico y peculiar respecto a los apli-
cados en otros pafses latinoamericanos, por el procedimiento que ha seguido para su imple-
mentacion: se transfiere la administracién de la compaiifa al consorcio que realice una mejor
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oferta financiera, permaneciendo la mitad de las acciones en manos de los trabajadqres Y,
en general, de todos los bolivianos mayores de 18 afios, a través de los fondos de pensiones,

" durante un periodo de 40 afios.

A comienzos de la década de1990 ya se habia puesto en marchfi en ENFE un proceso

de ajuste de recursos humanos, que provocé en sélo 5 afios una dréstica reduccion de la

fantilla, que pasé de unos 7.200 empleados a 3.900, de modo que el programa de capita-
lizacién no necesité contemplar ninguna reduccién adicional de plantilla.

La privatizacién de ENFE se materializé a finales del ano 1995. Unicamente un con-
sorcio presentd ofertas vélidas respecto a las condiciones estipuladas, el grupo empresarial
de Chile, Cruz Blanca, principal accionista de la empresa Ferrocarril del Pacifico (FEPA S.A)
del vecino pafs. Ofreci6 13,2 millones de délares por la Red Andina'y 25,8 millones de déla-
res por la Oriental, sumas considerablemente mfenorgs a los 50 y 100 millones, respectiva-
mente, que en principio habia previsto ingresar el gobierno. No obstante, .la oferta fue acep-
tada, y los ingresos obtenidos en la operacién fueron destinados a inversiones en la propia
ENFE. Una vez realizada la adjudicacién, el grupo Cruz Blanca negoci6 la colaboracién de
la FCAB (compafifa britanico-chilena) y Ferrocarril Belgrano (argentino) en la explotacion de
los ferrocarriles bolivianos. En la actualidad, el FCAB explota de hepho If—,\,antlgua red andi-
na. No es descartable que, por fin, bajo este nuevo sistema de administracién se decida cons-
truir la conexion ferroviaria entre la Red Oriental y la Occidental, aunque el presupuesto
necesario, superior a 1.250 millones de délares (en cifras de 1996) es demasiado elevado
para la rentabilidad econémica que se podria obtener. o .

Actualmente, estando ya préximo el nuevo milenio, Bollv!a es, junto a Gran Bfetg-
fa, uno de los dos tnicos paises del mundo en los que la totalidad de su red ferroviaria
est4 explotada por compaffas privadas. A diferencia de lo que sucede en otros paises de
América Latina, la situacién del ferrocarril en Bolivia permite afrontar el futuro con gran
esperanza. La competencia del transporte por carretera, que ha representgdo la sentencia
de muerte de tantos ferrocarriles en todo el mundo, parece que es todavia relativamente
débil en Bolivia. En 1995 el pais aln no contaba con ninguna carretera pavimentada
entre ninguna de las principales ciudades bolivianas (La Paz, Santa Cruz de’ la Sierra y
Cochabamba), o que la conectase con ninguno de los paises vecinos. Ademads, su estra-
tégica situacién, en pleno corazén del Cono Sur, impulsa su condicion de territorio «de
transito» para las comunicaciones terrestres entre las naciones proximas. En el quinque-
nio de 1990-95 el 90% de su trafico ferroviario correspondfa a transporte internacional,
y los incrementos registrados en algunos corredores ha sido espectacular; valga como
ejemplo el aumento del 441% que experimentd el tréfico ferroviario entre Bolivia y Bra-
sil en el decenio 1984-94.

Conclusiones

En el siglo XIX el més eficaz y moderno medio de transporte terrestre del que podfan
disponer las accidentadas geograffas andinas era el ferrocarril, la dnica alternativa POSIb!e
eran las mulas y Ids llamas. Es innegable que la existencia de lineas férreas en la region trajo
consigo muchos efectos positivos: abaratamiento del transporte, seguridad, regularidad y
mayor capacidad de carga, incremento del nivel salarial de las muche’\s personas a las que
empled, cualificacion de la mano de obra, formacién de directivos y técnicos que pudieron
aplicar sus conocimientos en otros sectores laborales. Pero apenas gener6 eslabpnamlentos
hacia atras, ya que practicamente todos los materiales, equipos e insumos eran lmertados,
puesto que las principales compafias ferroviarias —espeualmeptg en Bolivia y Peri— eran
propiedad de extranjeros y tendieron siempre a buscar sus suministros en el pais de origen.
Estos efectos de encadenamientos fueron mayores en Chile, donde propiciaron la aparicién
de una incipiente industria ferroviaria nacional a finales del siglo XIX, con el objeto de auto-
abastecer el sector.
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Respecto a Pertl, se ha polemizado mucho en torno a la valoracién del pape! desem-
pefiado por el ferrocarril en el desarrollo social y econémico del pais. Algunos autores afir-
man que el trazado de las diversas lineas respondia al objetivo exclusivo de vincular
enclaves productivos con los puertos de exportacién, para promover y afianzar la inser-
cién de la economia nacional en el mercado mundial, de acuerdo con el papel que le
habia tocado desempefiar a Perd en el marco de la nueva divisién internacional del tra-
bajo recien constituida. Asi fue, en efecto, pero la pregunta que cabe formularse es si, en
la coyuntura politica y econémica del momento, las clases dirigentes peruanas, podrian
haber actuado de otra manera. Probablemente no existian las bases necesarias para rees-
tructurar de una forma radical la economfa nacional a través del disefio de la red ferro-
viaria. Por ello, concluyen algunos, el ferrocarril no representd para el Perd un instrumento
idéneo para la creacién y desarrollo del mercado interno, sino que, por el contrario, refor-
z6 la desarticulacién territorial del pafs, desintegrando atin mds a las diversas regiones de
la costa, la sierra y la selva.

En definitiva, la expansién ferroviaria se realiz6 en Per( con una previsién de futuro
poco acertada, atendiendo lnicamente a satisfacer las necesidades de comunicaciones
modernas y baratas que planteaba para su expansion el sector de! comercio exterior, pero
gener6 eslabonamientos muy débiles en otro dmbitos econémicos. Aln asi, dio lugar a un
beneficio directo —algunos autores aseguran que fue el «inico»—, a través del pago de sala-
rios a la fuerza laboral contratada. Pero el principal efecto positivo, éste indirecto e indis-
cutible, fue el estimulo que representé para el sector minero, secular motor econémico del
pais, mediante el abaratamiento del transporte de minerales. Cierto es que tanto el sector
ferroviario como el minero se desarrollaron al compds marcado por empresarios y capita-
listas extranjeros, y atendiendo a inereses extranacionales. Pero, shabria sido més positivo
para el progreso econémico y social de la nacién no contar con esas inversiones fordne-
as?. ;Se habria logrado un nivel de crecimiento econémico similar o mayor sin esos capi-
tales?

Una valoracién muy similar podria hacerse de la incidencia del ferrocarril en la Boli-
via del siglo XIX y comienzos del XX, en términos de eslabonamientos hacia adelante y hacia
detrés, ya que sirvi6 claramente a los intereses del sector primario-exportador, sin potenciar
la integracién nacional ni la creacién de un mercado interno de tierras y mano de obra. El
ferrocarril permitié al pafs incorporarse al comercio mundial al materializar la conexién
entre los enclaves productivos y los puertos de exportacion, algo especialmente importante
una vez que se vié privado de su acceso directo al mar tras la Guerra del Pacifico. Confor-
me va avanzando el presente siglo, el papel desempefiado por las lineas férreas no ha per-
dido su importancia, como ha sucedido en otras naciones latinoamericanas, sino que mds
bien se ha ido reforzando, porque la red ferroviaria constituye el sistema de transporte mas
articulado y organizado del territorio boliviano; y ello, a pesar de que no constituyen una
sola red, sino dos, inconexas entre si. Incluso sin existir esa comunicacién fisica entre ambas,
la creacién de una malla de lineas férreas en la regién oriental en las décadas centrales del
siglo impulsé decisivamente el desarrollo econémico y social de aquellas tierras, y propicié
su integracién efectiva en el conjunto de la nacién.

El proceso de construccién y desarrollo de la red ferroviaria de Chile fue significativa-
mente distinto a los descritos para Perd y Bolivia hasta mediados de este siglo. En gran medi-
da, ello es debido al activo protagonismo que el Estado chileno ha tenido en dicho proceso.
Ha sido la politica ferroviaria dictada desde instancias nacionales, més que los intereses del
sector primario-exportador, el factor que ha determinado la configuracién de la red, persi-
guiendo el objetivo de estimular el conjunto de sus sectores productivos no sélo la exporta-
cién de bienes primarios, sino también la produccién destinada al consumo nacional. Asi, el
impulso dado por el Estado a los ferrocarriles por todo el pais generé importantes mercados

*:._de trabajo en las zonas rurales, la puesta en cultivo de las regiones del sur y su incorpora-

“cién al mercado de tierras; todo ello se produjo en consonancia con el ritmo de avance de
* “lgs rieles hacia los territorios mds australes. Y también, cémo no, los caminos de hierrro esti-

Imagen de una estacién boliviana hacia el afio 1910 (Fundacién de los Ferrocarriles Esparioles).

mularon el desarrollo de las regiones vinculadas mds estrechamente a la economia muqdial,
comunicando los enclaves salitreros del interior con la costa y propiciando el poblamiento
de estos lugares en los inhospitos desiertos de Atacama y Antofagasta. .

A la convulsién general originada en las economias de las tres naaones/and_mas por la
Gran Depresién de 1929 y por las dos Guerras Mundiales, se afiadi6 en el dmbito del sec-
tor ferroviario ~mds timidamente hasta mediados de siglo, pero con gran intensidad a partir
de entonces— el efecto de la competencia del transporte por otros mediqs., funfjamgptalmen-
te por carretera. Los gobiernos de la region trataron de adaptarse a la critica situacion de los
afios treinta fomentando una mayor diversificacién de sus sistemas productivos y la incor-
poracién de nuevos territorios hasta entonces marginales. También apllcaron’ politicas mas
intervencionistas en el sector del transporte, que les llevaron a implicarse mds activamente
en la administracién y explotacién de sus trenes, especialmente en aquellos casos en los que
habian sido abandonados a su suerte por las empresas privadas que los co.ntrolaban, una vez
que dejaron de ser rentables. Estas politicas de corte nacionalista adolecieron en ocasiones
de una fuerte contradiccién, en aquellos casos en los que apostaron decididamente por
impulsar el sistematnacional del transporte automotor, en detrimento del ferroviario, a la vez
que se hacfan con el control directo de la lineas férreas del pais. . .

En el conjunto de la regi6n andina se produjo una transicion paulatina de la propiedad
de los ferrocarriles, desde la iniciativa privada a la pdblica, a partir de la década de 1920y,
con mayor fuerza, tras fa Segunda Guerra Mundial. Por lo general, las empresas cuya explo-
tacién asumian los Estados andinos no habian experimentado mejoras sustanciales en sus
infraestrucutras y equipos en los Gltimos decenios, y eran operadas en condiciones muy pre-
carias y dificiles, arrastrando déficits y acumulando deudas. La gestion que desarrollaron los
diferentes entes publicos no fue en la mayorfa de los casos mucho mejor, y la rentahllldad
que habfa caracterizado a muchas de estas lineas en décadas anteriores desaparecié pag

siempre.
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Comenzaron entonces, a mediados de siglo, a proliferar los cierres de lineas deficita-
rias, fenémeno que originé una mejora —ficticia, en Gltimo término— de las cuentas de resul-
tados de las administraciones ferroviarias estatales. La competencia del transporte automo-
tor, el cuestionamiento del papel intervencionista del estado, la imposicién de las tesis neo-
liberales, entre otros factores, se sumaron a la generalizada reduccién de las redes ferrovia-
rias de los diversos paises, contribuyendo decisivamente a la decadencia galopante del ferro-
carril en la regién.

Después de haber conseguido superar —aunque perduren sus efectos como inevitables
secuelas— la fuerte recesién econémica de la década de 1970, los ferrocarriles andinos afron-
tan ahora, veinte afios mds tarde, un destino incierto y lleno de cambios. Sus respectivos
gobiernos han iniciado un proceso similar, aunque diferente en su concepcién y ritmo de
implementacién, que conduce a la privatizacién del sector. :

Ante el reto que representa el futuro para el ferrocarril en los paises andinos, posible-
mente las soluciones globales que se deban adoptar sean semejantes a las que ya han apli-
cado las economias mds desarrolladas durante los Gltimos afos. Podrian resumirse en dos
directrices bésicas: aprovechar las ventajas comparativas del ferrocarril frente a otros medios
de transporte y concentrar sus esfuerzos en optimizarlas desarrollando una serie de funcio-
nes especificas. Tales funciones serian: cargas masivas y especiales, transporte interurbano
de viajeros a alta velocidad y transporte de viajeros urbanos-suburbanos en édreas metropo-
litanas.

En todo este proceso de adaptacién a los nuevos tiempos, y que conlleva, entre otras
cuestiones, la modernizacién de infraestructuras y equipos, la inversién en formacién de
recursos humanos y en la dopcién de nuevas tecnologias, la implementacién de politicas de
promocién dirigidas a los usuarios, es necesario contar con la participacién de capital pri-
vado, agotadas como estan las arcas publicas. Es preciso, por otro lado, impulsar la inter-
modalidad entre el ferrocarril y otros medios de transporte, buscando la complementariedad
entre ellos, asi como la cooperacién tecnolégica y econémica entre las diferentes empresas
que explotan los ferrocarriles en la region.

De hecho, en la década de 1990 ha crecido en transporte ferroviario entre algunos pai-
ses del Cono Sur de forma tan espectacular que conviene prestar gran atencién a este fend-
meno, y realizar las inversiones —contando con aportaciones significativas de capital priva-
do-, que permitan lograr su consolidacién, e incluso su incremento, en el futuro. Son las
limitaciones de equipos e infraestructuras las que en muchas ocasiones frenan este creci-
miento. No obstante, a pesar de las dificultades, ha llegado en algunos casos extremos a
quintuplicarse el volumen de trifico entre 1990 y 1995. Son datos esperanzadores para
afrontar la entrada en el nuevo siglo y milenio.

En definitiva, el ferrocarril andino, contemplado en su conjunto, puede mirar hacia el
futuro con optimismo. Queda adin mucho trabajo por hacer, para que estas expectativas no
se vean defraudadas. Queremos creer que el concepto del «nuevo ferrocarril», moderno, efi-
ciente, competitivo, triunfante ya en Europa, podria ser también una realidad en los Andes
en un futuro no muy lejano.
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