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LOS FERROCARRILES LATINOAMERICANOS DEL SIGLO 
DIECINUEVE Y LOS CAS OS DEL PERU Y COLOMBIA! 

Hernan Homa • 

Debido a que no existe todavfa una sfntesis general de la experiencia 
ferroviaria latinoamericana, y las monograffas sobre cada pills son incompletas 
o fragmentarias, este ensayo tiene un canicter introductorio. Un esfuerzo se ha 
hecho por notar algunos problemas que hasta ahora han sido sobrepasados 0 
desapercibidos por las investigaciones anteriores de otros autores. En esta 
ocasi6n se hace enfasis en el perfodo ferrocarrilero anterior a la primera guerra 
mundial. 

La construccion de ferrocarriles en America Latina durante el siglo 
diecinueve constituyo su importaci6n tecnologica mas cara2

• La construccion de 
ferrocarriles denota la inter-relacion entre empresarios, financieros y 
especuladores tanto locales como extranjeros en la integracion progresiva de la 
region al mercado intemacional. Dicho proceso tambien explica como los 
gobiemos latinoamericanos se endeudaron rapidamente a las potencias 
industriales, y especificamente a Inglaterra durante el primer siglo posterior ala 
independencia. La historiograffa tradicional ha aseverado que antes de la primera 
guerra mundial, el capital britiinico introdujo y solitariamente financi6 los 
ferrocarriles latinoamericanos. Sin embargo, la reciente historia economica de 
caracter revlSlonista ha notado correctamente que los ferrocarriles 
latinoamericanos fueron financiados, al menos en su etapa inicial, por capital 
10cal3

• Debido tanto a la inestabilidad poHtica intema como al hecho de que la 
construccionferrocarrilera result6 mas cara de 10 que los inversionistas locales 
habfan anticipado 0 querfan arriesgar, los financieros y especuladores extranjeros 
tuvieron la oportunidad de convertirse en el sector dominante. 

Las primeras inversiones britiinicas en ferrocarriles latinoamericanos son 
muy aleccionadores de como se desarrollaron las deudas extemas a las potencias 
industriales. Tales deudas extemas no comenzaron con transferencias masivas 
de oro 0 divisas de Inglaterra a ninglin pills latinoamericano. La practica 
prevaleciente para financiar un ferrocarril requerfa que los empresarios locales 
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pongan la cuota inicial para avanzar el proyecto hasta cierta etapa "aceptable" 
y luego poder hipotecarlo a los financistas extranjeros. La primera inversion 
inglesa en un ferrocarril latinoamericano consistio de creditos y poliza de 
seguros para la compra de ocho locomotoras y equipos vendidos en 
"consignacion" para la linea de la Habana a la zona azucarera de Guines en 
1835. Pero como la venta por consignacion sancionaba que la compra seria 
terrninada solarnente despues que el producto habia side satisfactoriarnente 
chequeado y probado, los promotores cubanos de la isla y Nueva York, en 
compinches con intereses nortearnericanos, regresaron la mercaderia inglesa y 
usaron productos nortearnericanos en remplaz04

• Es asi como desde un principio 
la industria ferrocarrilera norteamericana encontro su primer y principal mercado 
internacional en Cuba, donde compitio con los ingleses. 

Los promotores latinoarnericanos de ferrocarriles fueron los que estuvieron 
en la vanguardia del negocio exportador y contaban con amplios contactos 
internacionales. En la mayoria de casos, los empresarios locales provernan de 
aproximadarnente una docena de clanes farniliares y sus allegados. Eran una 
elite de farnilias "acaudaladas" que ternan como motivo basico expandir la 
produccion de articulos "tropicales" y materias primas para la creciente demanda 
de la econornia del Athlntico Norte. 

Ha side sostenido por el econornista nortearnericano Walt Rostow que 
durante el siglo diecinueve, los ferrocarriles constituyeron el factor mas 
importante en la expansion industrial de los Estados Unidos y Europa 
Occidenta15

• Sin embargo, la perspectiva del presente ensayo sostiene que los 
ferrocarriles latinoarnericanos fueron importantes ellos no causaron ningun 
despegue industrial. Los ferrocarriles simplemente continuaron con los patrones 
anteriores de desarrollo especialmente en el comercio y la produccion. Esta 
aseveracion no significa que no se construyeron lineas ferreas para necesidades 
internas, mercados locales 0 el transporte de gente. Aun en paises como Cuba 
y Argentina donde los ferrocarriles transportaron numerosas personas, el flete 
para la exportacion constituyo el rubro mayor. En el excepcional caso argentino, 
donde estadisticamente se construyo mas kilometraje ferreo per capita que en 
Estados Unidos antes de la primera guerra mundial, el rol principal del 
ferrocarril fue aun asi el transporte de carga para la exportacion6

• Donde hubo 
alternativas al ferrocarril, el barco a vapor fue un substituto 0 un complemento. 
Eso fue 10 que ocurrio con el transporte del caucho arnazonico y el cafe 
colombiano. 

Desde un punto de vista interno, los ferrocarriles perrnitieron a los 
hacendados y sus aliados comerciales aumentar el control de sus sociedades. 
Esta peculiar modernizacion se desarrollo con subsidios estatales y garantias a 
las inversiones de los promotores ferrocarrileros. El estado apoyo a los 
promotores con legislacion ventajosa, dispensas de impuestos y tarifas 
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aduaneras, privilegios especiales, monopolios y decisiones judiciales favorables. 
Desde un punto de vista externo, los ferrocarriles latinoamericanos aceleraron 
la inserci6n de la regi6n al sistema capitalista bajo condiciones de dependencia, 
y de relaciones desiguales y desfavorables. 

Costos, ganancias y alternativas pueden ser problemas de discusiones 
academicas pero la construcci6n ferrocarrilera en America Latina no fue hecha 
solamente por razones econ6micas. La modernizaci6n en la transportaci6n y la 
comunicaci6n fueron esenciales para el desarrollo del poder estatal. De igual 
modo, la fascinaci6n latinoamericana por el "caballo de hierro" prometia unidad 
nacional, progreso material, "civilizaci6n" y modernidad. La justificaci6n 
ideo16gica para la construcci6n ferrocarrilera se convirti6 en casi una mania 
irracional de una epoca tanto en America Latina como en otras partes del 
mundo. Dentro del contexto hist6rico latinoamericano no existieron alternativas 
factibles al transporte ferrocarrilero. Sin embargo, la sobre capacidad fue el 
desafio constante de una tecnologia importada y creada para las necesidades de 
una sociedad industrial. Es en Cuba donde la sobre capacidad fue primeramente 
observada, y los ferrocarriles de via angosta resultaron la respuesta econ6mica 
y tecnica. Aun asi, los ferrocarriles resultaban demasiado caros7

• 

A pesar de que el capital privado tom6 la iniciativa para financiar los 
ferrocarriles, el estado generalmente particip6 garantizando las deudas y 
financiandolos como tambien construyendolos y administrandolos. En la mayoria 
de casos, el estado garantiz6 los promedios de ganancia del dinero invertido por 
las compaiiias 0 asumi6 deudas extranjeras y nacionales. La praxis general fue 
que, cuando las ganancias eran c1aramente previstas, los inversionistas privados 
no rec1amaban garantias al estado por los intereses del capital invertido. Los 
ferrocarriles mas lucrativos por 10 general permanecieron en manos privadas 
tanto nacionales como extranjeras. Tal proceso dur6 mas en Cuba y Argentina, 
que en el resto de America Latina. Ocasionalmente, el estado construia 
ferrocarriles y los adrninistraba con perdidas para entregarlos a empresarios 
privados inmediatamente antes de que se vuelvan lucrativos8

. En las etapas 
iniciales la poca lucratividad se debia a la falta de carga en lugar de 
"empleomania". Se ha aseverado que la habilidad de los empresarios en guardar 
las ganancias y tirar los gastos al estado fue un proceso de "socializar" los 
costos de infraestructuras indispensables. La validez de tal concepto esta basado 
en la nocion que el estado representa igualmente los intereses de cada c1ase 
social. Eso es algo que, por 10 menos, en America Latina requiere cierta 
distorsion de la verdad. En realidad, cualquier beneficio como consecuencia del 
ferrocarril en las sociedades oligarquicas latinoamericanas se filtro de arriba 
hacia abajo de una manera muy disminuyente. 

El concepto de "ahorro social" usado por historiadores economicos 
norteamericanos y europeos para explicar las subvenciones estatales e impuestos 
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al desarrollo ferrocarrilero tiene muy poco 0 nada que ver con la experiencia 
latinoamericana del siglo diecinueve9

. Lo que ha sido tildado "ahorro social" en 
sociedades industriales con amplias clases medias, en America Latina result6 
solamente en la distribuci6n de recursos entre los grupos oligarquicos mientras 
las clases sumergidas asumieron los costos. A tal peculiar modernizaci6n, las 
clases mayoritarias contribuyeron no solamente trabajando barato, sino tambien 
con el peso de los impuestos. Ademas, se ha sostenido que la adquisici6n de 
endeudamientos estatales para la promoci6n ferrocarrilera facilit6 a los 
empresarios la inversi6n de sus recursos restantes en otras tareas productivas. De 
igual modo, se puede decir que debido a que la economia pre-capitalista 
latinoamericana no podia absorver todos sus propios superavits de capital, los 
empresarios locales recibieron la oportunidad para sacar del pais sus fondos en 
busca de mayor ganancia y protecci6n. En este sentido, tanto los capitalistas 
locales como extranjeros no demuestran diferencias basicas. Aun mas, magnates 
ferrocarrileros locales estaban muy estrechamente ligados al capital extranjero. 
Tal fen6meno es clasicamente ilustrado por las conexi ones britanicas del 
visconde brasileno De MaualO y el argentino Norberto de la Riestra como 
tambien los vinculos internacionales del colombiano Jose G. Rib6n, el cubano 
Tomas Terry y el peruano Pedro Candamo. 

Durante el entusiasmo furioso de especulaci6n e inversi6n britanica en la 
recien independizada America Latina, el hijo del inventor de la locomotora, 
Robert Stephenson personalmente propus6 al Libertador Sim6n Bolivar la 
construcci6n de una linea ferrea desde Bogota al Rio Magdalena para asi abrir 
Colombia (Nueva Granada) al comercio y tranporte internacionalll . El 
escepticismo de Bolivar como la incapacidad general latinoamericana de pagar 
la deuda externa en la decada de 1820, al igual que la inestabilidad politica en 
el periodo inmediatamente despues a la independencia, posterg6 una mayor 
discusi6n sobre el proyecto ferroviario. Pero el ferrocarril tuvo una fascinaci6n 
muy temprana entre las elites latinoamericanas. Desde los primeros albores, el 
liberalismo econ6mico del siglo diecinueve y el positivismo europeo tuvieron 
sus adeptos entre las elites cultivadas latinoamericanas. Ir6nicamente, los credos 
ideol6gicos europeos del "progreso material" florecieron de alguna manera entre 
los oligarcas latinoamericanos. 

A pesar de que fue el Libertador Bolivar el primero en considerar 
seriamente la construcci6n de ferrocarriles en America Latina, fue en la Cuba 
no liberada donde la primera linea ferrea se inaugur6 en 1837. La linea de 88 
kil6metros de extensi6n fue construida para el transporte del azucar desde la 
zona productora al puerto de embarque para la exportaci6n. Cuba no solamente 
fue el primer pais latinoamericano en iniciar el desarrollo ferrocarrilero sino que 
lider6 a la regi6n con el uso extenso de la energia a vapor en la producci6n. 
Axiomaticamente dicho: la industria azucarera mas moderna del mundo requeria 
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capacidad transportadora en gran escala12
• Desde el momenta que el "Gran 

Rocket" hizo su debut en Inglaterra, los barones cubanos del azucar trataron de 
construir uno en la isla. Pero dicha importaci6n tecnol6gica requerfa 1a inversi6n 
empresarial mis grande y en "cash" (pesos fuertes) en 1a historia de la isla. Un 
prestamo por un mi1l6n y medio de pesos (360,360 libras esterlinas) fue 
negociado en Londres. Dicha suma cubrfa s6lo en parte el costo total del 
proyecto. Ademas, los banqueros ingleses estaban dispuestos a dar credito 
solamente si el gobierno de la isla garantizaba el proyecto. Para satisfacer las 
demandas de los banqueros, los promotores locales fundaron la "Junta de 
Fomento". Tal Junta como representante del estado contrajo el credito. Debe 
recalcarse que, a diferencia del resto de los ferrocarriles latinoamericanos, el 
primero construido en Cuba se financi6 a pesar de la casi hostilidad declarada 
del estado. Una vez concluido, el ferrocarril fue vendido en subasta publica por 
3 millones de pesos. Las acciones preferenciales fueron nipidamente compradas 
por los Iideres de la sacarocracia13

• 

Despues de la construcci6n del primer ferrocarril cubano otros proyectos 
fueron continuados en la isla. Antes de la Guerra de los Diez Afios (1868 - 78), 
Cuba habfa construido mas de 1,200 kil6metros y el capital ingles era duefio de 
casi 25%. Hasta 1862, la sacarocracia cubana habfa construido mas kilometraje 
per capita que la misma Inglaterra. Los ingleses eran solamente tenedores de 
hipotecas en Cuba. Sin embargo, durante el ultimo tercio del siglo diecinueve, 
ellos empezaron progresivamente a comprar acciones preferenciales y a tomar 
control directo y administrar las Iineas ferreas. Las tomas de posesi6n (take­
overs) inglesas ocurrieron por la "declarada" necesidad de ampliar las Iineas 
como tambien por la crisis causada por la lucha emancipadora cub ana. 
Ir6nicamente, durante el perfodo de las adquisiciones inglesas, el kilometraje 
aument6 en menos de la rnitad del total ya construido por los promotores 
cubanos con capital local. Las tomas de posesi6n inglesas se caracterizaron por 
absorciones, consolidaciones y precios alzados de acciones en lugar de nuevas 
inversiones en la construcci6n y modernizaci6n de Iineas. 

Al principio de la Guerra de los Diez MOS, las autoridades coloniales 
confiscaron por 10 menos 10% de las empresas ferrocarrileras14

• En busca de 
protecci6n, los cubanos vendieron y transferieron sus propiedades a espanoles 
y ciudadanos extranjeros como tambien registraron sus compamas en Inglaterra 
y Estados Unidos, y asf aceleraron la desnacionalizaci6n del sistema de 
transportes. La desnacionalizaci6n al rnismo tiempo fue un proceso de 
intemacionalizaci6n del capital local. Los empresarios locales se convirtieron en 
socios menores del capitalismo intemacional aun cuando en muchos casos ellos 
eran los que ternan la mayorfa de las acciones preferenciales en las recien 
creadas y reorganizadas compamas intemacionales. La internacionalizacion no 
fue necesariamente por falta de capital 0 la necesidad econ6mica de inversion 
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extranjera15. La tendencia a convertir 0 poner bajo administracion extranjera 
propiedades y ferrocarriles cubanos fue descrita asi en un reporte confidencial 
de 1897 por el embajador britanico en Espana: "Se piensa que la intencion de 
estas conversiones es en ciertos cas os perrnitir a los duefios invocar proteccion 
extranjera para obtener indemnizacion por perdidas en la isla ... Siendo claro que 
debe existir un proposito politico para inducir a los extranjeros para traer su 
capital a un pais extrafio"16. La transicion de inversiones extranjeras indirectas 
a directas no estuvo sin paralelos en las experiencies ferrocarrileras peruanas y 
colombianas del siglo diecinueve. En realidad, el proceso cubano de 
desnacionalizacion fue casi un prototipo latinoamericano. Conflictos politicos y 
militares fueron factores mayores en las transferencias y tipos de inversion. 

Al principio, la construccion de ferrocarriles cubanos fue ejecutada por 
presidiarios, esclavos, sirvientes "enganchados", y trabajadores asalariados como 
tambien por ingenieros norteamericanos e ingleses17

• Debe observarse que el 
desarrollo ferroviario temprano en 1a isla creo 1a oportunidad muy singular para 
e1 entrenarniento de tecnicos e ingenieros naciona1es. Ademas, los cubanos 
fueron los a1umnos mas numerosos y antiguos en e1 Instituto Politecnico de Troy 
(Nueva York). Este centro de estudios fue de los primeros en formar ingenieros 
ferrocarri1eros en Estados Unidos. Generaciones de "Troyanos" se fueron a Cuba 
y America Latina para construir vias ferreas18. Al principio del desarrollo 
ferroviario latinoamericano, un grupo muy singular de ingenieros trotamundos 
y naturales de Estados Unidos y Europa constituyeron los primeros 
constructores. Con la irrupcion de la Guerra de los Diez Afios, muchos exilados 
cubanos se acoplaron a esa selecta fratemidad de peoneros19. 

La construccion de ferrocarriles requeria no solamente un "know how" 
muy unico sino tambien numerosos trabajadores baratos para tareas duras y 
peligrosas. Esclavos negros, indios semi-esclavos, coolies chinos y otras gentes 
de color juntos con presidiarios y soldados fueron movilizados para los 
proyectos. En paises con significativas minorias europeas, los inmigrantes 
tambien satisfacieron la demanda para las tareas fisicamente extenuantes. 

El rol de 1a labor presidiaria en e1 desarrollo ferroviario latinoamericano 
todavia no ha sido bien estudiada. Pero, en momentos deterrninados de la 
construccion, constituyo la fuente mas importante de trabajo duro. El uso de 
presidiarios en la construccion de carninos tiene su origen en la epoca colonial, 
pero aparentemente el ferrocarril simplemente intensifico esa antigua costumbre. 
Los acuerdos para 1a construccion del primer ferrocarril mejicano regularmente 
comprometian a los contratistas a construir un hospital y a10jarnientos para 
presidiarios20. Colombia que movilizo numerosos trabajadores presidiarios, 
simultaneamente nombro al director de la penitencieria bogotana como 
administrador de trabajadores en la construcion del primer ferrocarril del Rio 
Magdalena a la capital21 . A pesar de que en los albores del desarrollo 
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ferroviario aument6 la demanda por labor penitenciaria, a la larga la pnictica 
despareci6. Aparentemente, la divisi6n tecnica y social del trabajo ferroviario era 
mas apropiada para la labor asalariada que el trabajo forzado. La movilizaci6n 
masiva para tareas ferroviarias, donde diferentes tipos de trabajadores 
coexistieron lade a lade desde un principio, explica en parte porque ellos 
estuvieron entre los primeros en sindicalizarse y lanzarse a la militancia en 
America Latina. 

La experiencia ferrocarrilera latinoamericana demuestra como los 
empresarios locales fueron relativamente rapidos en invertir sus capitales en 
empresas lucrativas. La participaci6n extranjera y estatal en el financiamiento 
ferroviario no ocurri6 necesariamente por falta de capital 0 empresariado local. 
Entre los inversionistas nacionales estaban los latinoamericanos que tenian 
residencias en los Estados Unidos y Europa. Estos clanes farniliares hicieron sus 
primeras fortunas localmente y despues funcionaban desde Nueva York y 
Londres pero vivian preferentemente en Paris. El prototipo de las actividaes 
empresariales de las elites financieras locales 10 ilustra las actividades del 
cubano-venezolano Tomas Terry22. En 1861, cuando Terry estaba cancelando 
sus inversiones ferroviarias cubanas, invertfa mas de diez rnillones de d61ares en 
acciones preferenciales de ferrocarriles norteamericanos. Durante la decada de 
1860, las principales farnilias cubanas estaban invirtiendo su capital no 
solamente en ferrocarriles cubanos sino tambien en los de America Latina, 
Estados Unidos, Inglaterra, Francia, Austria, Espana y Rusia23

. Los magnates 
colombianos Jose G. Rib6n y Diego de Castro, que residian en Paris, invertfan 
en ferrocarriles y otras empresas peruanas24 en momentos en que Colombia no 
podia encontrar inversionistas para sus propios ferrocarriles. Sin duda que los 
empresarios locales simplemente eran guiados por 10 lucrativo. 

El estudio del desarrollo ferroviario latinoamericano caracteriza al 
empresariado local en acci6n. La ciencia social norteamericana ha sancionado 
que el subdesarrollo latinoamericano se debe a la falta de empresarios 
nacionales25. El financiarniento ferroviario latinoamericano demuestra como los 
empresarios locales aliados al capital internacionalle vendieron a sus gobiernos 
inversiones muy caras y deudas grandiosas. Es mas la relaci6n estructural entre 
America Latina y las econornfas industriales, que la falta de empresariado, 10 
que explica la ausencia de un despegue industrial en la regi6n. 

Muchas de las farnilias acaudaladas que invertieron en ferrocarriles se 
casaron con extranjeros ricos. Algunos de sus descendientes nunca regresaron 
a sus patrias. Tal experiencia no es sin precedentes en la historia empresarial 
latinoamericana. Durante la epoca colonial, los ricos empresarios 
hispanoamericanos que hacfan negocios y a menudo tenian residencias tanto en 
Espana como en las colonias eran conocidos como Indianos26

• Estos "nouveau 
riches", que eran evidentes desde los albores del colonialismo espanol, fueronla 
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envidia de los "Grandes" peninsulares. Estos empresarios ne6fitos florecieron 
con las ganancias del negocio a larga distancia y la producci6n interna de las 
colonias. Ellos reacionaron tanto a las relaciones internas de la producci6n como 
a las condiciones del mercado intemacional. Aun antes de la independencia, 
estos c1alles familiares diversificaron sus conexiones y matrimonios. La 
presencia 0 falta de fuentes financieras "locales" esta fntimamente relacionada 
con la historia migratoria de elites acaudaladas. EI estudio de dicho proceso 
hist6rico tiene mucho que explicar en como America Latina hizo la transici6n 
de exportador de capital a la de regi6n indefensa, endeudada y subdesarrdllada. 

Por que comparar el desarrollo ferroviario peruano y colombiano? La 
econornfa polftica, los tamafios aproximados, la geograffa, las similitudes 
culturales y la historia compartida de ambos paises animan la comparaci6n. Se 
espera que dicho esfuerzo resuIte en un nivel mas preciso de comparaci6n y 
contraste, que las meras generalizaciones abstractas. Sin embargo, debe 
reca1carse que a pesar de ser vecinos y compartir fronteras, ninguna de las 
inversiones ferroviarias estuvieron destinadas a promover la integraci6n 
geogrmca 0 econ6mica de ambos paises. Por sus geograffas dificiles, el Peru 
y Colombia han enfrentado problemas. de transporte y comunicaci6n desde 
tiempos inmemorables. En el perfodo post-independiente las elites de ambos 
paises se convencieron que las inmensas riquezas de sus territorios perrnitirfan 
el florecimiento de sus econornfas con la introducci6n del ferrocarril. EI 
ferrocarril parecfa encarnar la respuesta a las aspiraciones elitistas de grandeza 
y modernizaci6n. La construcci6n ferroviaria ya estuvo bajo consideraci6n por 
gobiemos y empresarios de ambos paises desde la tercera decada del siglo 
diecinueve, pero la faIta de fondos y "know how" releg6 dichas aspiraciones a 
un mero proyectismo. A diferencia del gobiemo peruano que obtenfa grandes 
utilidades por la exportaci6n del guano, Colombia todavfa no habfa encontrado 
un auge de tal magnitud. En 1871, el ministro colombiano de finanzas, Salvador 
Camacho Roldan, ca1cu16 los ingresos fiscales de su pais s6lo como una 
duodecima parte de 10 que recibfa el estado peruan027

. Por las ventas guaneras 
el Peru obtuvo aproximadamente 150 millones de libras esterlinas entre los afios 
de 1840 a 1880, de las cuales 60% fueron para el estad028

• 

La opulencia fiscal del Peru Ie perrniti6 pagar su deuda externa al contado 
durante los aiios 1840 y obtener una tasa de credito muy favorable en los 
mercados intemacionales. Esas circunstancias permitieron al Peru inaugurar el 
primer ferrocarril sudamericano de funcionamiento regular en 1851. Se trata de 
catorce kilometros de Lima al puerto del Calla029

• La empresa fue controlada 
por el magnate peruano Pedro Candam030

• Este ferrocarril, como el primer 
colombiano de quince ki16metros inaugurado en 1871 que unfa Barranquilla con 
el puerto de Sabanilla, fue construido en terri tori os pIanos. En el caso peruano 
fueron empresarios locales con sus contactos extranjeros los que dirigieron el 
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proyecto, mientras que alemanes y sus familiares colombo-alemanes hicieron 10 

mismo en Colombia. El privilegio y monopolio para construir el ferrocarril 
barranquillero fue concedido a los colombianos Nicolas Jimeno Collante y 
Santiago Vila en 1868, pero elIos, en sociedad con la minoria inmigrante 
alemana y sus contactos en Bremen, organizaron la obra. El gobierno garantizo 
un 7% de intereses en la inversiones hasta un tope de 600 mil pesos fuertes. 
Cuando los dueiios intentaban registrar la compaiiia en Alemania, el gobiemo 
colombiano la nacionalizo en 1875 y pago con los propios ingresos del 
ferrocarril31

• 

Las lineas ferreas de Lima y Barranquilla fueron relativamente baratas y 
tecnicamente faciles de construir. ElIas eran de propiedad privada y lucrativas. 
En ambos casos, el gobierno compartia los beneficios, y podia transportar tropas 
y los correos con descuentos. En realidad, el estado era un socio por haber 
concedido el monopolio del transporte. El exito economico de estas primeras 
lineas estimulo al gobierno peruano y colombiano a dar garantias, financiar y 
hacer emprestitos en los mercados internacionales para construir mas 
ferrocarriles. Sin embargo, el hecho de que el ferrocaril lIego a Colombia dos 
decadas mas tarde que al Peru Ie perrnitio a las elites colombianas evadir las 
peligrosas obligaciones finacieras tomadas por el gobierno peruano. En 
Colombia, los debates publicos, periodicos y literatura de la epoca comentaban 
con mucho interes y alarma la extravangancia financiera del vecino pais. 

La construccion de ferrocarriles requerian la movilizacion constante de 
numerosos trabajadores para faenas duras. Colombia y Peru usaron presidiarios 
en el principi0 32. Tal practica duro mas en Colombia y 10 suplemento con 
soldados. En el caso peruano, la abundancia de recursos financieros hizo posible 
la importacion de trabajadores bolivianos, chinos y chilenos. 

Para los finales del siglo diecinueve, Peru habia construido 
aproximadamente 2 mil kilometros de lineas ferreas, mientras que Colombia 
solamente lIego a un cuarto de tal figura. En verdad, entre los paises 
latinoamericanos mas grandes, Colombia construyo el menor kilometraje durante 
el siglo diecinueve. Pero, a pesar de las grandes inversiones peruanas, el pais no 
se integro geograficamente mas que Colombia. Ademas, Colombia se libro de 
la gran deuda externa que subyugo al gobierno peruano, y todavia pudo exportar 
cafe tanto de los grandes como de los pequeiios productores colombianos. El 
cafe fue un valioso producto que podia ser facilmente transportado por arrieros 
y pequeiios botes, mientras que los minerales y la caiia de azucar del Peru eran 
tan voluminosos y pesados que requerian gran capacidad transportista. Sin 
embargo, la diferencia no se puede explicar totalmente por factores geograficos 
o la naturaleza de las exportaciones. Se puede decir que la posesion de guano 
y nitratos fue, al mismo tiempo, una bendicion y una maldicion para el Peru. 
Esos recursos trajeron grandes ingresos pero tambien incitaron celos y agresion 
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extranjera. La afluencia dorada de la epoca guanera cre6 una actitud del 
desperdicio en la que millones de pesos se gastaron con insensatez compulsiva. 
"La danza de los millones" ilusion6 a las elites peruanas haciendolas creer que 
la patria estaba al borde de un dramatico despegue econ6mico. Las voces 
cautelosas fueron ignoradas en el entusiasmo de la epoca. El Peru emprendi6 los 
desafios de ingenieria mas espectaculares del mundo contemporaneo. El 
Ferrocarril Central (Lima-La Oroya), de 136 kil6metros sobre los Andes y 
llegando a 15,848 pies del nivel maritimo, no solamente es el mas alto del 
mundo sino el mas caro tambien33

. Se 10 ha descrito como una de las "Siete 
Maravillas del Mundo". 

El disefiador principal del desarrollo ferroviario peruano fue el empresario 
norteamericano Henry Meiggs (1811-77). A pesar de no haber side ingeniero, 
sus ta1entos organizativos y los generosos fondos proveidos por el gobierno Ie 
permitieron importar los mejores ingenieros y talentos para sus empresas. Los 
ferrocarriles construidos por Meiggs fueron generalmente lineas de penetraci6n 
desde los puertos costefios a las grandes haciendas y centros mineros andinos. 
Sin embargo, la linea del puerto de Mollendo a Puno tambien tenia como 
objetivo conectar al Peru con Bolivia. Este ferrocarril altamente deficitario tenia 
prop6sitos geopoliticos y diplomaticos. Aunque ultimadamente lanas para la 
exportaci6n resultaron ser la carga principal, su relaci6n con la decisi6n de 
construir la linea ferrea parece ser s610 marginal. Pero los mercados internos y 
ferias como la de Vilque (Puno) fueron progresivamente eliminados por el 
ferrocarril34

• 

El pago de los intereses de la deuda externa contraidos por el gobierno 
peruano para financiar los ferrocarriles fueron suspendidos en 1876. La muerte 
de Meiggs un aDo mas tarde y 1a Guerra del Pacifico (1879-83) suspendi6 la 
costrucci6n ferroviaria. Pero los intereses en la deuda externa continuaron con 
velocidad intransigente. En un esfuerzo por restaurar su "reputaci6n crediticia", 
promocionar la inversi6n extranjera y concluir las lineas ferreas, el gobierno 
peruano a traves deillamado contrato Grace cedi6 sus ferrocarriles a la Peruvian 
Corporation en 1889 por un plazo de sesentaiseis aDOS35

. Dicha compafiia fue 
registrada en Londres pero era controlada por el irlandes nacionalizado 
norteamericano Michael Grace36

. 

El disefiador principal del sistema ferroviario colombiano fue el ingeniero 
cubano-norteamericano Francisco 1. Cisneros (1836-98). Cisneros fue un ex­
empleado de Meiggs en Peru y el habia trabajado en la industria ferroviaria desu 
isla natal y los Estados Unidos. El desarrollo ferroviario colombiano durante el 
siglo diecinueve goz6 de un presupuesto muy bajo si se 10 compara con el del 
Peru. Cisneros fue el primer ingeniero en colocar rieles en los Andes 
colombianos. Ellos se construyeron a men ores precios que los que se construian 
en otras regiones montaDosas del mund037

• Sin embargo, el historiador 
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norteamericano Frank Safford esta en 10 correcto cuando afirma que los 
ferrocarriles colombianos eran dos veces mas caros que los construidos en las 
planicies topogrmcas de Europa y Estados UnidoS38

• No solamente el credito 
colombiano en el mercado internacional era mas bajo que del Peru, sino que el 
capital local era menor. El precio del credito era difinitivamente mas caro. 

Cisneros fue invitado a Colombia por el residente colombiano en Paris, 
Jose G. Rib6n, y la oligarquia antioquefia minera. Se 10 trajo porque alegaba 
construir los relativamente mas baratos ferrocarriles de via angosta. A diferencia 
de Meiggs que importaba hasta los tirantes de madera desde Estados Unidos, el 
empresario cubano-norteaniericano utiliz6 maderas locales y a veces 
componentes y rieles producidos localmente. Su preocupaci6n por la substituci6n 
de importaciones 10 condujo hasta el fallido uso de rieles hechos de duras 
maderas colombianas39

• En verdad, los ferrocarrileros latinoamericanos tambien 
tuvieron sus sofiadores "cientificos" que emularon las fantasias de Jules Berne 
y Fitzcarraldo. Tanto en Colombia como el Peru, los proyectos ferroviarios 
constituyeron los primeros centros de entrenarniento para los ingenieros civiles 
y militares que continuaron las lineas ferreas. Ademas, los proyectos ferroviarios 
colombianos brindaron empleo para sus propios cuadros como tambien a los 
ingenieros cubanos exilados. 

El diagrama basico del sistema ferroviario colombiano consisti6 de lineas 
cortas que conectaban las provincias del interior con el Rio Magdalena, el cual 
reurna el trafico de exportaci6n hacia la costa caribefia. Aun el ferrocaril del 
Cauca que empezaba en la costa del Pacifico finalmente terna que llegar al Rio 
Magdalena. A pesar de las diferencias en costos entre los ferrocarriles peruanos 
y colombianos, elIos.ternan prop6sitos similares. No estaban destinados a servir 
a las necesidades de toda la sociedad. Las gran des mayorias peruanas y 
colombianas fueron simplemente sobrepasadas por el ferrocarril y literalmente 
se fueron de la era de la mula a la del carni6n y el avi6n. Los peruanos y 
colombian os, que demandaban la construcci6n de carninos de herradura para 
desarrollar los mercados internos y las necesidades locales, fueron ignorados por 
las oligarquias que ternan bajo control el aparato estatal y Ie apostaban al 
mercado exportador40

• 

La Guerra del Pacifico fue muy perjudicial para los planes desarrollistas 
de la elites peruanas. El Peru perdi6 sus nitratos y 10 que quedaba del guano, y 
asi los ingresos con los cuales hubiesen financiado la terminaci6n de las lineas 
ferreas. Meiggs habia dejado un imperio en ruinas y el empresario Michael 
Grace con sus aliados se apoderaron de los proyectos inconc1usos a precios de 
remate. Pero su mejor captura fue ellucrativo Ferrocarril Central que conducia 
a la zona minera mas rica del pais. Dentro del contexto de construcci6n y 
finaciamiento ferroviario, la guerra civil colombiana de 1885, en la que los 
Conservadores derrotaron a los Liberales y los alejaron de la presidencia hasta 
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1930, tuvo un efecto parecido ala derrota peruana por Chile. Dicha guerra civil 
suspendi6 el desarrollo ferroviario a 10 largo de Colombia, y Cisneros surgi6 
como el principal acreedor de la deuda extern a y el mas lucrativo yestrategico 
de los ferrocarriles, el de Barranquilla41 . Tanto la guerra interna colombiana 
como la externa del Peru, causaron una re-estructuraci6n en el capital financiero 
de ambos parses pero la banca local sufri6 mas en el Peru42. EI exilado cubano 
y ciudadano naturalizado peruano Jose Payan se convirti6 en el gran corretista 
entre los financieros peruanos en bancarrota y el capital ingles43. 

Los dos ciudadanos norteamericanos naturalizados, Grace y Cisneros, no 
titubearon en registrar sus compaiiias en Londres. No solamente era Londres el 
mercado financiero mas grande del mundo, sino que Inglaterra era el socio 
comercial mas grande del Peru y Colombia. La expansi6n y modernizaci6n 
ferroviaria de ambos parses con creditos extranjeros vulner6 a las inversiones 
locales a las conyunturas internacionales de capital disponible. Los periodos 
post - belicos de dichos parses experimentaron un colapso en su credito. 
Ademas, la inestabilidad politica interna y los conflictos belicos aumentaron los 
riesgos a las inversiones originales, y Ie pennitieron al capital extranjero 
penetrar ventajosamente. Tal oportunidad tambien aceler6 la transici6n de 
inversiones extranjeras indirectas a directas, y a la adrninistraci6n de empresas 
locales. 

La adrninistraci6n del Ferrocarril Central por Grace y el de Barranquilla 
por Cisneros tienen varios paralelos pero es interesante notar que ambos 
reportaron utilidades muy altas y dividendos relativamente bajos44. A fines del 
siglo diecinueve, el ferrocarril barranquillero estaba pagando 3% en dividendos 
anuales a los accionistas comunes rnientras que los poseedores de acciones 
preferenciales recibfan 7% ademas de bonos especiales. A pesar de las grandes 
utilidades del Ferrocarril Central de 1890 a 1920, pagaba dividendos solamente 
a los accionistas preferenciales. Tanto en el caso peruano como colombiano, los 
acreedores de acciones preferenciales se beneficiaban de grandes descuentos ya 
que varios de ellos tambien usaban los servicios de carga. En ambos casos, los 
directores de empresa mantenfan muchas de las utilidades en dinero "contante 
y sonante". Esta liquidez les perrnitfa especular, invertir y expandirse a otros 
negocios rentables. Este mecanismo financiero tambien les perrnitfa a los 
directores sobrepasar los sistemas monetarios y controles locales. Pero la 
diferencia entre utilidades y dividendos explica s6lo parcialmente como los 
promotores ferrocarrileros se beneficiaron durante el siglo diecinueve. Tomando 
ventaja plena de directivas entrelazadas y monopolios, Cisneros, Meiggs y Grace 
se aliaron a clanes farniliares de la oligarqufa y la elite empresarial45

, y en 
conexi6n con los "merchant bankers" de las metropolis industriales46. La 
modernizaci6n del transporte colombiano y peruano durante el siglo diecinueve 
constituye un nuevo tipo de negocio. Exportaciones "tropicales", vapores y rieles 
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fueron la base de empresas corporativas y monopolios del siglo veinte en ambos 
pafses. 

Los anales de la inversion ferroviaria latinoamericana revelan un entrelazo 
de extranjeros y grupos locales de las elites. Las experiencias peruanas y 
colombianas demuestran que no se trataba de capital extranjero versus 
empresarios nacionales. Era una cuestion de extranjeros aliados con diferentes 
grupos locales. Los empresarios nacionales que se asociaron al capital extranjero 
10 hicieron principalmente al ingles y en menor medida al norteamericano, 
frances, aleman y hasta el cubano y otros de America Latina. Mas min, para los 
finales del siglo diecinueve una asociacion de capital norteamericano e ingles 
se vuelve conspicuo. El historiador ingles D.C.M. Platt ha aseverado que el 
hecho que los empresarios fuesen nacionales 0 extranjeros en America Latina 
no es significativo porque ellos ternan los mismos intereses e ideologfa; "pues 
las empresas tendrfan que ser conducidas y controladas de la misma manera sin 
consideracion a la nacionalidad"47. Sin embargo, la presencia historica de 
empresarios nacionales que colaboraban con el capital intemacional es 
significante si es que ha de comprenderse el mecanismo por el cual la periferia 
a su propia desventaja contribuyo a la acumulacion capitalista de las metropolis 
industriales. 

Despues de 1885, los ingenieros colombianos, especialmente los del 
ejercito con ayuda estatal, desempefiaronun papel mas activo y principal en la 
construccion y administracion de ferrocarriles que sus homologos peruanos. A 
pesar de que el desarrollo ferroviario peruano habia producido cuadros 
sofisticados de ingenieros, sus talentos fueron subempleados. Despues de la 
Guerra del Pacifico, intereses extranjeros monopolizaron las prioridades del 
desarrollo ferroviario peruano con la consecuencia que los ingenieros locales 
fueron relegados solo a papeles secundarios y puestos en la burocracia estatal. 
Debido a las quejas de los ingenieros peruanos, el gobiemo exigio que los 
proyectos ferroviarios empleen cierto porcentaje de ingenieros nacionales en 
cargos ejecutivos48. Sin embargo, esos requerimientos fueron basicamente 
ignorados por las compamas y contratistas extranjeros. 

En el Peru y Colombia de los aDos 1880 concIuye una etapa de actividad 
ferroviaria. Las deudas extemas causadas por el financiarniento de ferrocarriles 
fueron consolidadas. En la historia de la deuda extema latinoamericana, el 
financiarniento ferroviario causo el segundo cicIo de endeudarniento; siendo el 
primero causado por el costo y deudas por la guerra emancipadora49

. La 
construccion ferroviaria tuvo desde sus alb ores actividades empresariales e 
inversiones directas. Tanto en el Peru como en Colombia existio subscripciones 
de acciones locales aun cuando ellas eran registradas en Inglaterra, Francia 0 

Estados Unidos50
• En las primeras etapas de la construccion ferroviaria, el 

capital local domino. A medida que los proyectos avanzaban, los creditos 
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extranjeros y deudas aumentaron. Durante el segundo ciclo de endeudarniento 
entranjero, la deuda no se acumu16 debido a inversiones directas sino mis bien 
como resultado de los creditos e intereses acumulados para poder continuar con 
la ampliaci6n de los proyectos originales. Las inversiones ferroviarias peruanas 
constituyeron la empresa latinoamericana mas grande de entonces. A pesar de 
que empresarios locales tomaron la iniciativa en la adquisici6n crediticia, y 
como en el caso peruano, fue el estado que se endeud6 y ultimadamente cay6 
en la bancarrota. 

La mengua de los ingresos fiscales peruanos causaron el abandono de 
proyectos transportistas graIidiosos. El desarrollo ferroviario continu6 despues 
de la guerra con Chile bajo los principios de "costos eficientes" impuestos por 
el capital extranjero y la economia de enclave. En el caso colombiano, los 
intereses nacionales y el estado tuvieron mas influencia en la manera en la que 
los ferrocarriles se expandieron, modernizaron y admnistraron. De igual modo, 
la deuda extranjera colombiana fue la mas baja en America Latina rnientras que 
la peruana fue 10 contrari051

• De todos los paises latinoamericanos, Colombia 
tambien se endeud6 menos por financiarniento ferroviario rnientras que en el 
Peru ocurri6 todo 10 contrario. En las relaciones entre el capital extranjero y el 
estado, el Peru se habfa convertido mas debil que Colombia. El perfodo post­
Liberal colombiano se caracteriz6 por los constantes esfuerzos del estado para 
controlar la creciente economia exportadora como tambien de recaudar 
impuestos. 

Colombia, que durante los gobiernos Liberales aclam6 las virtudes del 
libre intercambio, despues de 1886lanz6 el ataque mas grande a la ideologfa del 
"laissez faire" en nombre de un liberalismo econ6rnico mas liberal. El estado 
hizo esfuerzos por subvencionar trabajos publicos y promocionar empresas con 
fondos privados y estatales. El presidente Rafael Nunez buscaba la auto­
suficiencia econ6rnica y el proteccionismo, substituci6n de importaciones, 
financiaci6n deficitaria y la centralizaci6n adrninistrativa52

• El capital mercantil 
internacional guard6 un interes moderado y un control minima en la economia 
colombiana, rnientras que el Peru habfa hecho una transici6n mas temprana de 
los "merchant bankers" al credito y financiarniento multinacional corporativo. 
A saber, la negaci6n del credito ya se habfa convertido en un instrumento 
poderoso al servicio de los grandes financistas extranjeros. Fue la magnitud de 
la deuda externa que Ie perrniti6 al clan Grace y su corporaci6n multinacional 
convertirse en el factor predorninante del transporte peruano. La economia 
neomercantilista y el estatismo del guano y los ferrocarriles habfa caducado. El 
Peru fue finalmente introducido allibre intercambio en los terrninos dictados por 
los monopolios y el capital extranjero. Tanto en el caso peruano como 
colombiano, el estado juega un papel esencial en los tipos de acumulaci6n 
capitalista e inversiones extranjeras en el pais. El estado peruano habfa 
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empefiado sus propiedades y futuro al capital multinacional, mientras las 
limitaciones gubernamentales colombianas a la "libre empresa" hicieron de ese 
pais menos atractivo a las ofensivas capitalistas internacionales. Ademas, el 
capital extranjero habia sido puesto en una situacion que muy facilmente podia 
sobrepujar las ofertas empresariales peruanas a los recursos del pais. Haciendas, 
minas y campos petroleros peruanos gravitaron al control extranjero mientras 
que el cafe colombiano permanecio en manos locales. 

En el incipiente desarrollo ferroviario colombiano, el capital nacional 
tomo la iniciativa pero la denegacion del patron de oro en las transaciones 
economicas internas auyento a los inversionistas locales y extranjeros por dos 
decadas (1886-1906)53. La adopcion del patron de oro fue una cuestion 
importantisima en las inversiones ferro vi arias en el Peru y Colombia como en 
el resto de America Latina a fines del siglo diecinueve. Los ferrocarriles tenian 
que importarse en pesos de oro. Es asi que el kilometraje ferroviario tambien 
refleja la capacidad estatal para sustentar el patron de oro. El patron de oro y el 
"laissez faire" se convirtieron en la quinta esencia de la sofisticacion capitalista. 
Con el retorno colombiano al patron de oro, el capital privado extranjero y local 
aceleraron sus inversiones en el desarrollo ferroviario,y como consecuencia para 
los afios de 1909 aproximadamente el 60% de todos los ferrocarriles 
colombianos habian sido transferidos a compafiias registradas en Inglaterra54

• 

Sin embargo, para ese entonces los vehiculos automotrices ya se perfilaban 
como probables sustitutos tecnologicos a la locomotora. Cuando el gobierno 
peruano se sometio al contrato Grace, tuvo la ilusion que si jugaba de acuerdo 
a las reglas de la ortodoxia capitalista el capital internacional modernizaria su 
sistema vial. Fue en verdad una disiIusion miserable para el proyectismo 
peruano. Solamente en la tercera decada del siglo veinte se construyeron 
carninos con esfuerzos locales y conscripcion laboral casi forzada. En ninguna 
parte de America Latina, la modernizacion del transporte tanto a los mercados 
internacionales como internos son tan atrasados com en el Peru. 

Quizas uno de los fracasos mas grandes del desarrollo ferroviario en 
Colombia y el Peru fue e1 hecho que no promocionaron la inmigraci6n europea 
como las elites abiertamente anhe1aban. Tal obsesi6n fue una de las metas e 
ideologias mas veneradas por los promotores ferrocarrileros. La colonizaci6n del 
oeste norteamericano fue difundido como un paradigma civilizador y 
"blanqueante" de la promocion ferroviaria. El esfuerzo por poblar el "jardin 
tropical" latinoamericano con colonizadores blancos fue uno de los argumentos 
principales del desarrollo ferroviario durante el siglo diecinueve pero la 
experiencia norteamericana tuvo similitudes solamente en Argentina y el sur 
brasilefio. En el Peru y Colombia los ferrocarriles generaron algunas migraciones 
pero no eran ni blancas ni europeas. En Colombia las migraciones fueron 
locales, mayormente mestizos antioquefios, mientras la construcci6n ferroviaria 
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peruana trajo por medio del "enganche" coolies chinos, rotos chilenos e indios 
y cholos del altiplano. Las experiencias colonizadoras peruanas y colombianas 
del siglo diecinueve confirman la tesis general que America Latina necesitaba 
trabajadores para aumentar la producci6n55. Sin embargo, no se trat6 s6lo de 
escasez laboral; los trabajadores e inmigrantes tenian que ser del color apropiado 
y al precio apropiado. En verdad, tanto la elite colombiana como la peruana 
vivian con la ilusi6n de expandir el mundo del hombre blanco y la civilizaci6n 
occidental. 
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