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(Desarrollo regional

) ferrocarriles en el Perii:

1850-1819

Introduccion

Cuando se analiza seriamente la
problematica del subdesarrollo, se descubren,
como elementos sumamente importantes pa-
ra romper con la barrera del atraso, la in-
tegracion y la articulacion nacionales Es-
te fenomeno de la integracion del pais y su
conversion en un auténtico estado-nacion re-
quiere, en la mayoria de los casos, de la con-
tribucion de un sistema de comunicaciones
y de transporte efectivo sin el cual la posi-
bilidad de articulacion interna se vuelve re-
mota. De no lograrse esta interaccion de las
distintas areas geografico-productivas del
pais, se tendrd, en lugar de un pais articu-
lado, una sociedad desmembrada, en la cual
el elemento constitutivo mas saltante sera el
subdesarrollo heterogéneo"; vale decir, una
sociedad configurada por 4areas muy pobre-
mente integradas unas con otras, en las que
el elemento comun entre ellas estara dado
:or la interaccion que establecen éstas con
la metropoli a la cual han sido sometidas, y
no por el hecho de pertenecer a una socie-
dad territorial y politicamente definida. Las
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caracteristicas comunes, por lo tanto, esta-
ran en funcién del modo de produccion que
les fue impuesto en los distintos momentos
o instancias historicas del avance del siste-
ma dominante y a los efectos que esa forza-
da articulacion normalmente produce’.

Uno de los mas importantes instru-
mentos que han sido utilizados histéricamen-
te para lograr dicha articulacion ha sido el
ferrocarril’. Normalmente se ha presenta-
do al ferrocarril como elemento aglutinante,
integrador, lo que —a mi entender— no siem-
pre ha sido el caso, ya que el desarrollo fe-
rroviario en la mayoria de los paises latino-
americanos, y en el Peru en especial, ha es-
tado ligado a una estrategia de desarrollo
hacia afuera que ha contribuido a mantener,
y en muchos casos a agravar, esa situacion
de desarticulacion existente en lugar de fo-
mentar la integracion nacional.

Este trabajo pretende mostrar algu-
nos efectos que dicho proceso tuvo, sobre to-
do en el que podria llamarse primer perio-
do de expansion ferroviaria peruana (1850-
1879). Su estudio cobra actualidad hoy, ya
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que se estd retomando, por obvias razones,
la idea del ferrocarril como elemento inte-
grante del sistema de transporte de nuestra
economia.

Articulacion espacial

Los procesos de crecimiento econd-
mico, y aun los de desarrollo, presentan nor-
malmente una evolucion espacial desequili-
brada, desde su inicio®. Esto se debe a una
serie de caracteristicas muy diversas relacio-
nadas, en primer lugar, con las zonas espe-
cificas donde dichos procesos se efectuan.
Por ejemplo, habria que considerar los efec-
tos que pueden tener las distintas dotacio-
nes y tipos de recursos naturales existentes,
las distintas clases de clima, la existencia o
no de medios naturales de comunicacion, el
hecho de que cierta region sea punto inter-
medio en un camino natural o paso obliga-
do entre areas de produccion complementa-
rias, el poseer facilidades para desarrollar
actividades portuarias, el tener en la region
la cabecera de un rio importante, etc. Ade-
mas, se deben considerar también otras va-
riables mas sofisticadas como, por ejemplo,
el hecho de que una region sea centro de
confluencia de la producciéon de sectores o
regiones distintas, el poseer una diversifica-
da producciéon que garantice una subsisten-
cia adecuada sin tener que recurrir a inter-
cambio masivo —es decir, gozar de cierta au-
tonomia de recursos basicos—, el tener un
potencial de poblacion necesario y suficien-
te para implementar un proyecto de desa-
rrollo autosostenido, etc. Por otro lado, hay
que tener presente que el desarrollo histo-
rico del pais tiene gran importancia en la
distribucion geografica de la poblacion y la
actividad econdémica. Asi, por ejemplo, el ca-
so del Pert, al haber sido, al igual que la
mayoria de los paises de América Latina,
conquistado y colonizado por Espafia en el
siglo XVI, y neocolonizado por Inglaterra en
el siglo XIX, esta ultima pudo determinar
que la actividad productiva en los satélites
fuese netamente extracto-exportadora, lo que
determind al mismo tiempo que la configu-
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racion espacial en dichos paises tomara las
caracteristicas tipicas de desarrollo basica-
mente "costero", con desarrollos en el inte-
rior s6lo en aquellas zonas en las que se rea-
lizaba alguna actividad extractiva.

Estos casos concretos, ademas de
otros similares’, permiten apreciar que hay
una ultima variable muy importante que se
debe considerar para entender la dindmica
del desarrollo regional y de la articulacion
espacial: me refiero a la actividad producti-
va en si misma o, mejor dicho, al modo de
producciéon que sea dominante y su forma
de realizacion en un determinado momento
historico. Desde el periodo mercantil, y aun
antes, la produccion siempre estuvo orienta-
da a satisfacer necesidades y, lo que es mas,
a producir excedentes. La apropiacion y uti-
lizacion de esos excedentes, ya sea por un
grupo, una casta, una fraccion de clase o una
clase, que es la que normalmente organiza
e impulsa dicho modo de producciéon —y que,
al mismo tiempo, es el estrato que mas se
beneficia del proceso de acumulacion en for-
ma directa—, son elementos basicos del ana-
lisis para entender la dinamica espacio-re-
gional de un pais.

Segun quien sea el que se apropie
del excedente y donde éste se acumule, se
generara un mayor o menor desarrollo es-
pacio-regional especifico. En el caso del Pe-
ru, la organizacion de la produccion en el
periodo pre-colonial refleja precisamente es-
te conjunto de variables antes sefialadas. La
actual estructura longitudinal, costera, soélo
es imagen fisica "artificial", pues el Peru
siempre fue y deberia seguir siendo un pais
longitudinal serrano. La posibilidad de vida,
intercambio y comunicacion se dio siempre
cerca de las corrientes de agua. El hombre
iba tras el curso de las aguas; por eso la vi-
da en la costa tuvo un curso natural que iba
de las montafias hacia el mar, y viceversa,
o sea de corte netamente transversal. Soélo
gracias al desarrollo de los modernos siste-
mas de comunicacion —al servicio de un mo-
delo de desarrollo especifico— puede el
hombre recorrer la costa a todo lo largo,
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pero su camino natural nunca fue asi. La
sierra era como la columna vertebral de to-
do el sistema, con brazos laterales hacia el
mar y hacia la selva® La organizacion de
la produccion en el periodo pre-colonial obe-
decia a los intereses del incario que gozaba
de una alternativa de crecimiento "hacia el
interior" y de corte autosuficiente; por lo
tanto, la localizacion y distribucion del exce-
dente implicaba una distribucion espacial de
corte longitudinal serrano y transversal ha-
cia la costa y la selva. La mejor explicacion
del por qué de esta distribucion espacial ra-
dica en la influencia que tiene el fenémeno
ecologico en la produccion, especialmente en
la produccion agricola y las repercusiones
de esto en la dieta de los individuos. Cada
o alie costefio tenia mas o menos el mismo
po de cultivo, y su posibilidad de intercam-
bio se daba solamente "rio arriba". Lo mis-
mo sucedia con los valles de la selva y mon-
tafla, donde la produccién era y es muy si-
milar entre los distintos valles por distantes
cue éstos sean. En la sierra la situacion es
:otalmente diferente; primero, por la varie-
dad de producciéon que se puede encontrar
en una zona relativamente pequeia gracias
a la diversificacion en la produccion que los
iistintos pisos ecolégicos permiten’, vy, ade-
més, por el factor tiempo-climdtico®. Este
cnémeno permite que aun en un mismo pi-
o ccologico —la quebrada, por ejemplo—
donde se producen bienes de subsistencia si-
milares, el proceso de maduracion y de co-
Icha varie segin las diferentes épocas del
(o de acuerdo con los distintos grados de
latitud; este fendmeno favorece la rotacion
y el intercambio de excedentes y aun la mo-
vilizacion de la mano de obra en un sentido
dindmico longitudinal en el cual se insertan
'os movimientos transversales de excedentes
y de mano de obra de los valles de la costa
y montafia’.

Con la conquista espafiola se dio
inicio a la reestructuracion de la organiza-
.i6n espacial del proceso productivo en el
Peri. Esta reestructuracion tuvo efectos su-
mamente drasticos sobre lo que vendria a
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ser la organizacion espacial peruana. Al es-
tudiar este proceso tenemos que considerar
dos etapas muy marcadas: primero, desde
el periodo colonial hasta mediados del siglo
XIX; y el periodo posterior, hasta fines de
la Segunda Guerra Mundial.

Durante el periodo colonial encon-
tramos que la distribucion espacial de la pro-
duccion, aunque diferente a la del incario,
fue bastante equilibrada, sobre todo por el
fuerte movimiento comercial entre las distin-
tas 4reas: virreinatos e intendencias colonia-
les. Cabe resaltar, por ejemplo, la gran via
comercial establecida entre Lima, Arequipa,
Cuzco, Puno, Potosi y Buenos Aires, etc. Es-
to se debid, en parte, al proteccionismo mer-
cantilista ejercido por Espana en sus colo-
nias y a la imposibilidad de Espafia, debido
a su incipiente desarrollo industrial, de sa-
tisfacer los mercados coloniales, —fendémeno
éste que permitio la aparicion y el desarro-
llo de cierta actividad artesano-industrial,
como los textiles de Cuzco, Huamanga y
Huancayo; la industria lechera de Cajamar-
ca; y el desarrollo urbano de Huancavelica,
Tarma, Jauja, Huédnuco, etc.— 10,

Posteriormente, con la independen-
cia, concebida por sus idedlogos como el rei-
no de la libertad politica y al mismo tiempo
de aquella otra libertad —mas camuflada en
un principio— que interesaba al gobierno
de Inglaterra —es decir, la libertad irres-
tricta de comercio que buscaba ampliar y fa-
vorecer el vigoroso apetito expansionista del
sistema comercial inglés que en dicha época
se encontraba en franco crecimiento—, se re-
definié la estructura espacio-productiva pe-
ruana. Los grandes beneficiados con este ti-
po de politica de libre cambio inicialmente
fueron los comerciantes, tanto los de la cos-
ta —en los principales puertos se afincaron
las famosas casas de importadores: aun hoy
se recuerda a Duncan Fox, Milne, Grace,
etc.—, como los intermediarios del interior
—que, si bien no lograban los mismos mar-
genes de beneficios que sus similares de la
costa, contribuyeron a eliminar todo intento
previo de industria que existid6 en el pais
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antes de la guerra de la independencia—.
Asi, por ejemplo, durante el siglo XIX el sur
del Peru se convirtid6 en una economia pre-
dominantemente exportadora de lanas, in-
centivada por la fuerte demanda de que la
transformada industria textil britanica ejer-
cia sobre la zona y que se unia al desequi-
librio que la importacion de telas britanicas
habia producido sobre la produccion artesa-
no-textil del Cuzco.

En el caso del Cuzco, por ejemplo,
la industria textil, s6lo superada por la mi-
neria, habia logrado preponderancia no uni-
camente en el mercado nacional sino que ex-
portaba al Alto Pert. La industria textil cuz-
quefla era pujante y vigorosa, estaba orien-
tada a la exportacion, y sostenia a un nume-
ro de personas bastante importante. Esta
industria sufrio los efectos de la independen-
cia a través de dos fenomenos: la invasion
masiva de tejidos ingleses y la compartimen-
talizacion de las antiguas colonias america-
nas con el establecimiento de las fronteras
de las nuevas republicas. La causa mas im-
portante para explicar la crisis de la indus-
tria textil es la febril importacion de teji-
dos ingleses que llevaba, gracias a su revo-
lucion industrial, una enorme ventaja sobre
los industriales cuzquefios.

El clamor de ciertos sectores al ini-
cio de la independencia hizo que por mo-
mentos se intentara proteger ciertas indus-
trias, como la textil de Cuzco, pero la anar-
quia civico-legal y las urgencias fiscales im-
pidieron que esta politica continuase. No hay
que olvidar el importante rol que cumplian
los impuestos a las importaciones, en esa
época, para el fisco; por lo tanto, cualquier
prohibiciéon de importacién era también una
reduccion de la base imponible y por ende
de la renta del Estado. Habia que elevar las
rentas de las aduanas, y los reducidos dere-
chos de las importaciones eran muy impor-
tantes. Esto contribuyé en gran parte a la
desaparicion del intento proteccionista, y el
retorno al total liberalismo.

Algunos comentarios de ciertos au-

tores tipifican esos fendmenos. Asi, por
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ejemplo, se decia que: "La antigua capital
de los incas yace hoy triste y abatida en me-
dio de las ruinas de su pasado y grandeza,
ofreciendo un espectaculo lastimoso e impo-
tente.  Faltando el principio que establece
la obligacion de proteger por todos los me-
dios posibles la industria nacional, se le ha
dado el ultimo golpe facilitando la introduc-
cion de los efectos extranjeros que se ela-
boran en el Cuzco. De esta forma se han
arruinado  sus fabricas de tocuyo y panos
burdos"

Ademas: "El comercio de géneros
extranjeros que poseemos es totalmente no-
civo a nuestras provincias. De ahi ha naci-
do la disminucion de las rentas publicas, el
desmayo de la agricultura, la pardlisis del
comercio, la notable escasez de numerario,
el entorpecimiento de la circulacion"’. A
comienzos de la republica el espacio perua-
no sufri6 una profunda desarticulacion, con-
secuencia de la debilidad del nuevo estado,
de la rotura de los circuitos comerciales y
monetarios, de la postracion de las econo-
mias provincianas, etc.

Este hecho produjo la reestructura-
cion del espacio productivo, especialmente en
la zona de la sierra, con el surgimiento del
gamonalismo y el caudillismo, o lo que Ma-
cera sugiere como la refeudalizacion de Ja
economia agraria serrana>. Este poder de
los nuevos "caciques" regionales estuvo ne-
tamente favorecido por la legislacion liberal
de la época. Esos fenéomenos se pueden no-
tar claramente ya que: "Antes de la inde-
pendencia la 'frontera' agricola del Cuzco
con la selva incluia la explotacion de 19 va-
lles que se encontraban al oriente de la cor-
dillera de Carabaya. Esta explotacion duro
mas de 2 siglos y produjo muchos millones
de pesos a la corona de Espaiia”'. "Con la
independencia, las guerras y el aislamiento,
vemos que se produjo todo un fenomeno de
'retorno'; ya en el ario 1867 solo quedaba
el valle de San Gaban (. ..) El reflujo fue
tal que en un siglo se perdieron para la eco-
nomia regional los valles de Carabaya, Mar-
capata y Kositipata" .
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"La provincia se repliega en si mis-
ma, los caminos y carreteras se obstruyen y
el aislamiento es cada vez mayor (..) Para
el Cuzco no ha habido consolidacion ni con-
signatarios y su pobreza contrasta con la ri-
queza de la naciente burguesia limeiia"’.

Esto permiti6 el asentamiento de la
hegemonia de Arequipa sobre toda la zona
del sur, que termind de consolidarse con la
construccion del ferrocarril de 1870 —justa-
mente logrado por el general arequipefio
Diez Canseco (véase Caravedo y Florez-Ga-
lindo)

Por otro lado, ese mismo proceso
es el que contribuyé a la consolidacion de
las oligarquias regionales, tanto en el norte
—a partir del segundo civilismo, el azucar,
y el segundo periodo de expansion ferroca-
rrilera (Burga, Klaren) ®—, como en el cen-
tro —con la consolidacion de la posicion de
la Cerro, la Peruvian y el cobre (Flores-Ga-
lindo, Miller) "—, y en el sur —con la me-
diana propiedad y el poder comercial lanero
de Arequipa—.

Ese proceso de surgimiento de areas
econdmico-productivas cuas i-independientes
estuvo sujeto a dinamicas socio-econdmicas
diversas: en el norte fue basicamente un de-
sarrollo agrario capitalista, en el centro fue
fundamentalmente capital extranjero y gran
mineria, y en el sur fue capital comercial y
mediana propiedad. Pero todas usaron de
una u otra forma del ferrocarril para acen-
tuar y consolidar alin mas su posicidn, vis
a vis al resto del pais, sobre todo la econo-
mia serrana que se deterioraba cada vez mas.

Dicho fenémeno no se dio Gnicamen-
te en el Cuzco, ni menos aun so6lo en el Pe-
ru, ya que, por ejemplo, México en la mis-
ma época sufrio la ruina de su industria tex-
til por el libre comercio: ese es el caso de
las textiles de Puebla y Querétaro. Lo mis-
mo sucedié en el interior de la Argentina®’.

Las ventajas del ferrocarril y el pro-
greso del transporte maritimo terminaron por
desequilibrar completamente el desarrollo
regional, ya que al reestructurar el desarro-
llo del comercio con un modelo hacia afue-

135

en el Pert

ra se destruyo todo el sistema de comercio
interno. Los puertos y la costa cobraron nue-
va vida y se produjo un desplazamiento del
eje motor de nuestra economia hacia aqué-
lla y al exterior. La costa se convirtid, asi,
en el nuevo eje motor con algunos brazos
aislados que penetraban en busca de aque-
llos recursos exportables. La sierra dejo de
funcionar como columna vertebral, y comen-
z6 un franco proceso de debilitamiento y des-
moronamiento, del cual no se recupera aun
hoy.

El afianzamiento de estas politicas
de desarrollo, tal como se han llevado a ca-
bo en América Latina, no ha contribuido, en
lo méas minimo, a lograr un desarrollo equi-
librado y justo, en términos de clases y gru-
pos sociales, y tampoco en términos espacio-
regionales. Por el contrario, este tipo de po-
liticas ha contribuido a agravar los desequi-
librios regionales que se han traducido en
serios desajustes sociales, como la urbaniza-
cidon excesivamente concentrada, la crecien-
te marginalizacion de amplios sectores socia-
les, etc.

En el plano nacional, las relaciones
entre las diversas regiones subnacionales co-
rresponden a las de un sistema tipico de do-
minacion y dependencia en el cual, como es
bien sabido, las relaciones se caracterizan
por tener una serie de deformaciones tales
como el colonialismo interno, segin el cual
una superregion incorpora a las otras a su
servicio y ejerce al mismo tiempo las pre-
siones y efectos que algunos paises industria-
lizados ejercen sobre los periféricos, las con-
vierten en productores de materias primas
a precios decrecientes y en compradoras de
manufacturas a precios crecientes; ademas,
parte sustancial de los recursos e ingresos
de las regiones deprimidas o menos desarro-
lladas son canalizadas hacia la superregion.

Otro fenomeno que corre paralelo
al anterior es el parasitismo al que es obli-
gada la region dependiente ya que no estd
en condiciones de desplegar sus energias e
iniciativas en la mdida que "necesita" cons-
tantemente de la "tutela" y la "proteccion”
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del estado nacional. Este fendmeno se tra-
duce en la sumisiéon extrema de la region
para con la partida que le venga asignada
en el presupuesto nacional del cual depen-
de. Asi, por el resto del afio, todo posible
intento de crecimiento y desarrollo queda a
la espera del proximo presupuesto. Estas ta-
ras se veran muy claramente reflejadas
también en fenomenos socio-politicos como
son el localismo, el privilegismo y la confron-
tacion regional sistematica. Es dentro de
este esquema que se gestd el desarrollo fe-
rrocarrilero en el Pert.

Desarrollo Ferroviario en el Peru
La primera vez que se planted la
posibilidad de implantar un ferrocarril en
el Peri la encontramos en el decreto del
Supremo Gobierno del General Bolivar, de
fecha 13 de mayo de 1826, mediante el cual
se solicitaban propuestas para la construc-
cion de un camino de hierro entre Lima y
Callao. Ese proyecto tuvo serios tropiezos
por la disputa que se entablé entre los in-
teresados en el camino de hierro y los anti-
guos concesionarios del viejo camino "made-
ra-carriles", similar a los que se usaban en
las minas y féabricas inglesas. Posteriormen-
te, en el afio 1834, se volvid sobre el tema
del camino de hierro, pero el 26 de febrero
de 1835, siendo presidente Felipe Santiago
Salaverry, se dejo sin efecto el contrato por
"no tener objeto importante ni creerse in-
dispensable para el trdfico, el camino que
se proyectaba"; debiendo, mas bien, el go-
bierno reparar la carretera ya existente. Fue
recién con el General Ramoén Castilla que,
el 15 de noviembre de 1845, se dispuso la
construccion del camino de hierro entre Li-
ma y Callao. Luego de un largo proceso de
seleccion y presentacion de alternativas, fi-
nalmente el 18 de noviembre de 1848 se
aprobd la propuesta de Don Pedro G. Can-
damo y Don Manuel Vicente Oyague; lleva-
dos a efecto los trabajos, se inaugurd el fe-
rrocarril en el mes de abril de 18517

Una vez construido el primer ferro-
carril, con capital privado pero a instancias
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del Estado, surgieron otros proyectos de fe-
rrocarriles que, siendo privados en cuanto
a capital y administracion se refiere, conta-
ron siempre con la simpatia del Gobierno
(ver Cuadro 1).

Estos primeros ferrocarriles tuvie-
ron como objetivo principal la unién de cen-
tros urbanos que de por si ya tenian alguna
vinculaciéon o relacion de intercambio: asi
quedaba garantizada una adecuada tasa de
retorno al capital invertido. Esos ferrocarri-
les fueron elementos dinamizadores de una
ya existente relacion comercial entre los pun-
tos que unian; pero, por otro lado, no hay
que olvidar que, si bien aumentaron las re-
laciones entre esos centros urbanos, esto no
fue siempre y en todos los casos enteramen-
te provechoso. Por ejemplo, en el caso del
Ferrocarril de Lima-Callao, el puerto se vio
bastante perjudicado por esta facilidad en el
transporte, ya que a partir de ese momento
las principales casas comerciales que antes
tenian su centro de operaciones en el Callao
se trasladaron a Lima y centralizaron sus
operaciones en la capital; lo mismo sucedio
con los bancos, las casas importadoras, y los
establecimientos comerciales mas importan-
tes. Esto redujo tremendamente la capaci-
dad de crecimiento del puerto®”.

Los capitales utilizados en esos pri-
meros ferrocarriles provenian en su mayor
parte de los fondos que el Estado habia des-
tinado para la "consolidacion de la deuda
interna" y que, basicamente, no eran sino
el primer dinero que llegaba a las arcas fis-
cales como producto del inicio de la explo-
tacion del guano® (ver Cuadro I). Una vez
construidos esos tres primeros ferrocarriles,
se dio un fenomeno de gran optimismo y se
generalizd el deseo de desarrollar ferrocarri-
les en el Perti. Ademads, se lograban gran-
des ganancias. Por ejemplo, el caso de Fe-
rrocarril de Lima-Callao, del cual se habian
obtenido durante el periodo 51-60 un pro-
medio de 300,000 a 400,000 pesos anuales y
que, hacia fines de 1860, supuestamente el
triple de la poblacion del Pert habia hecho
uso de ¢él —es decir 6'100,143 pasajes-per-
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sonas—. Es asi que, al poco tiempo, las prin-
cipales salitreras del sur comenzaron a inte-
resarse en la utilizacion del ferrocarril para
el acarreo de sus productos, y en todos los
circulos comerciales de los distintos centros
regionales del pais se comenzd a pensar en
la necesidad de implantar su respectivo fe-
rrocarril. Este proceso, que bien podria lla-
marse el primer maqumismo peruano, NO
es un hecho aislado. Al contrario, no hay
que olvidar que la esclavitud habia conclui-
do en el Peru recién en 1845 y que pocos
afios después de ese hecho historico habia
comenzado la producciéon para la exporta-
cion en forma sistematica y organizada; ya
estaba en pleno crecimiento la produccion
del aztcar, lana, algodon, arroz, etc.; no ha-
cia mucho que habia quedado abierta la co-
municacién a vapor con el exterior, median-
te la Pacific Steam Navigation Company; y
ya en esa época el Perii era un pais relati-
vamente importante entre los paises expor-
tadores de productos agricolas. Junto a esa
realidad, habria que agregar que los prime-
ros efectos del comercio del guano ya se em-
pezaba a sentir, y el primer boom economi-
co de la era republicana se comenzaba a vis-
lumbrar. Como es natural en todo proceso
de expansion econémica, la mano de obra
se convierte en producto escaso y los ferro-
carriles son los primeros en sentir esa falta
de brazos. Como es bien sabido por los tra-
bajos de Stewart y Granda®*, la importacion
de coolies chinos pretendié poner remedio a
esa problematica, y, en el caso de los ferro-
carriles, vemos que tanto el de Arica-Tacna
como el de Lima-Chorrillos se usaron en for-
ma masiva para la época (400 y 700 coolies,
respectivamente).

Es dentro de esa atmosfera de ex-
pansion econdémica que se planted una serie
de proyectos ferrocarrileros de distinta in-
dole, con capitales tanto privados como es-
tatales. Pero a pesar de que la fiebre fe-
rroviaria ya habia comenzado, hasta ese mo-
mento no se habia formulado ni desarrolla-
do una politica general respecto de los fe-
rrocarriles por parte del Estado; se habia
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apoyado a ciertos proyectos en base a prés-
tamos mediante la colocacion de bonos en el
mercado, pero no habia una politica estableci-
da al respecto. Fue recién el 8 de noviembre
de 1864 que el gobierno del general Pezet
logré la sancion, por parte del Congreso,
de una ley mediante la cual el Estado ga-
rantizaba una tasa de retorno del 7% a to-
do capital que se invirtiera en ferrocarriles.
Como es de suponer, esta ley fue muy bien
recibida en aquellos momentos de rapida acu-
mulacion de capital. Esa ley no hizo sino
acelerar los pedidos de autorizacion, tanto
de los estudios como de propuestas de cons-
truccion, de un sinnimero de ferrocarriles,
muchos de las cuales llegaron a plantear pro-
yectos que se yuxtaponian, en todo o en par-
te, unos con otros.

Como se puede apreciar en el Cua-
dro 1 de informacién ferroviaria hasta el afio
1867, de acuerdo con el trabajo de Don Luis

Cuadro 1

Ferrocarriles hasta 1867

Afio de Ano del

construcciéon estudio
Construidos
Lima-Callao 1850
Arica-Tacna 1851
Lima-Chorrillos 1856
Promovidos o en proyecto
Lima-Jauja 1850
Pisco-Ica 1859
Mejia-Arequipa 1860
Chimbote-Huaraz 1864
Pisagua-Sal de Obispo 1864
Pacasmayo-Cajamarca 1864
Cerro-Pasco 1864
Cerro Azul-Caiiete 1866
Eten-Ferrefiafe 1867
Pimentel-Chiclayo 1867
Lima-Pisco 1867
Lima-Chancay 1867
Lima-Magdalena-Bellavista 1867
Iquique-La Noira 1867
Pacasmayo-Lambayeque 1867

Fuente: Luis Benjamin Cisneros, ver nota 25.
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sonas—. Es asi que, al poco tiempo, las prin-
cipales salitreras del sur comenzaron a inte-
resarse en la utilizacion del ferrocarril para
el acarreo de sus productos, y en todos los
circulos comerciales de los distintos centros
regionales del pais se comenzod a pensar en
la necesidad de implantar su respectivo fe-
rrocarril. Este proceso, que bien podria lla-
marse el primer maqumismo peruano, NO
es un hecho aislado. Al contrario, no hay
que olvidar que la esclavitud habia conclui-
do en el Peru recién en 1845 y que pocos
anos después de ese hecho histérico habia
comenzado la produccion para la exporta-
cion en forma sistematica y organizada; ya
estaba en pleno crecimiento la produccion
del aztcar, lana, algodon, arroz, etc.; no ha-
cia mucho que habia quedado abierta la co-
municacion a vapor con el exterior, median-
te la Pacific Steam Navigation Company; y
ya en esa época el Perti era un pais relati-
vamente importante entre los paises expor-
tadores de productos agricolas. Junto a esa
realidad, habria que agregar que los prime-
ros efectos del comercio del guano ya se em-
pezaba a sentir, y el primer boom economi-
co de la era republicana se comenzaba a vis-
lumbrar. Como es natural en todo proceso
de expansion econdmica, la mano de obra
>e convierte en producto escaso y los ferro-
carriles son los primeros en sentir esa falta
de brazos. Como es bien sabido por los tra-
bajos de Stewart y Granda?®, la importacion
de coolies chinos pretendid poftér remedio a
esa problematica, y, en el caso de los ferro-
carriles, vemos que tanto el de Arica-Tacna
como el de Lima-Chorrillos se usaron en for-
ma masiva para la época (400 y 700 coolies,
respectivamente).

Es dentro de esa atmoésfera de ex-
pansion econdémica que se planted una serie
de proyectos ferrocarrileros de distinta in-
dole, con capitales tanto privados como es-
tatales. Pero a pesar de que la fiebre fe-
rroviaria ya habia comenzado, hasta ese mo-
mento no se habia formulado ni desarrolla-
do una politica general respecto de los fe-
rrocarriles por parte del Estado; se habia
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apoyado a ciertos proyectos en base a prés-
tamos mediante la colocacion de bonos en el
mercado, pero no habia una politica estableci-
da al respecto. Fue recién el 8 de noviembre
de 1864 que el gobierno del general Pezet
logréo la sancion, por parte del Congreso,
de una ley mediante la cual el Estado ga-
rantizaba una tasa de retorno del 7% a to-
do capital que se invirtiera en ferrocarriles.
Como es de suponer, esta ley fue muy bien
recibida en aquellos momentos de rapida acu-
mulacion de capital. Esa ley no hizo sino
acelerar los pedidos de autorizacion, tanto
de los estudios como de propuestas de cons-
truccion, de un sinnimero de ferrocarriles,
muchos de las cuales llegaron a plantear pro-
yectos que se yuxtaponian, en todo o en par-
te, unos con otros.

Como se puede apreciar en el Cua-
dro 1 de informacion ferroviaria hasta el afio
1867, de acuerdo con el trabajo de Don Luis

Cuadro 1

Ferrocarriles hasta 1867

Afio de Afio del
construccion estudio
Construidos
Lima-Callao 1850
Arica-Tacna 1851
Lima-Chorrillos 1856
Promovidos o en proyecto
Lima-Jauja 1850
Pisco-Ica 1859
Mejia-Arequipa 1860
Chimbote-Huaraz * 1864,
Pisagua-Sal de Obispo 1864
Pacasmayo-Cajamarca 1864
Cerro-Pasco 1864
Cerro Azul-Cafiete 1866
Eten-Ferrefiafe 1867
Pimentel-Chiclayo 1867
Lima-Pisco 1867
Lima-Chancay 1867
Lima-Magdalena-Bellavista 1867
Iquique-La Noira 1867
1867

Pacasmayo-Lambayeque

Fuente: Luis Benjamin Cisneros, ver nota 25.
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Benjamin Cisneros®, a esa fecha solo se
contempla la existencia efectiva de tres fe-
rrocarriles, estando todos los demas en cali-
dad de proyecto. Lo cierto es que ese pe-
riodo fue mas de estudios y proyectos que
de construccion propiamente dicha. Recién a
partir del afio de 1868, —que, ademas, coin-
cide con la llegada de José Balta a la pre-
sidencia—, se inicia el verdadero expansio-
nismo ferrocarrilero en el Perd. Se dio ini-
cio de ese afio al Ferrocarril de Pisco a lea,
se inici6 el de Moliendo-Arequipa, que fue
contratado por el tres veces presidente Diez
Canseco —quien, en su tercer y también fu-
gaz paso por la presidencia, se dio mafia su-
ficiente para lograr concretar el contrato de
ese ferrocarril para su tierra natal y ade-
mas logré que dicho ferrocarril fuera cons-
truido por Don Enrique Meiggs, el Pizarro
yanqui’®, que por esa época se encontraba
en Chile realizando obras de construccion
ferroviaria—. Cabe resaltarse en este mo-
mento que la mayor parte de los ferrocarri-
les que se contrataron al iniciarse este perio-
do son por lo general de la zona sur o cen-
tro del Pert, reflejando hasta cierto punto
la correlacion de fuerzas de las distintas oli-
garquias regionales en ese momento. Es im-
portante sefialar, ademas, que una serie de
proyectos previos, como por ejemplo el Fe-
rrocarril de Lima-Junin, se tuvieron que pos-
poner en su momento por problemas de ines-
tabilidad politica. S *

La llegada de Meiggs al Peru en los
mejores momentos de riqueza guanera; la
fuerte presion de los liberales —futuro par-
tido civilista— a través de la Revista de Li-
ma, que trataba de mostrar cudn necesarios
eran los ferrocarriles para la republica (bas-
ta ver el trabajo de Don Manuel Pardo®’ en
relacion al supuesto Ferrocarril de Lima-
Jauja) ; la incipiente pero alentadora politi-
ca del General Pezet; y los ya concretados
proyectos, ayudan a comprender mas clara-
mente por qué a Balta se le conocid como
el presidente de los ferrocarriles. No es que
¢l impusiera la idea del desarrollo ferrovia-
rio como parte de su proyecto de gobierno,
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sino que mas bien le vino impuesta por la
sociedad peruana de la época, que estaba
totalmente enceguecida por la riqueza del
guano y la fama y prestancia del gran cons-
tructor ferroviario.

No bien establecido Meiggs en el
Pert, y al momento mismo del inicio del Fe-
rrocarril de Moliendo-Arequipa, se presentd
una serie de reclamaciones con relacion a
dicho contrato, se esgrimieron una serie de
razones para anularlo: se hablaba de costo
excesivo, ilegal proceso de adjudicacion, etc.
Pero sus grandes dotes de negociador y su
fama de gran empresario le permitieron,
después de perfeccionado el contrato del Fe-
rrocarril de Moliendo-Arequipa, obtener los
contratos de otros seis proyectos ferrovia-
rios (vease el Cuadro 2). El mencionado Fe-
rrocarril de Moliendo-Arequipa fue el ultimo
gran impulso que necesitdo el Peru para ter-
minar de enloquecer con la fiebre ferrovia-
ria: el movimiento econdomico, comercial y
de recursos que su construccion gener6 —no
hay que olvidar que 10,000 extranjeros, es-
pecialmente chilenos, fueron traidos para la
construccion del Ferrocarril de Moliendo—
fue suficiente para la explosion posterior.

En relacion a la figura de Meiggs
se ha dicho mucho, tanto positiva como ne-
gativamente. El trabajo que quiza plantea
el mejor balance objetivo de ese personaje
es el de Watt Stewart®>. Pero, independien-
temente de esos aspectos, algo que tenemos
que resaltar es el hecho de que justamenu
fueron los ferrocarriles por ¢él construidos
—todos financiados por el Estado— aquellos
que tuvieron el costo promedio mas elevado,
si los comparamos con el costo promedio de
los ferrocarriles de la época. Que sus ferro-
carriles eran los mas dificiles, por ser en su
mayoria transandinos, es cierto; pero, aun
asi, podemos ver que "habiendo Meiggs y s-
consejo de ingenieros estimado en 6'700,000
el costo efectivo del Ferrocarril de Mollen-
do-Arequipa, al concluir el calculo, Don En-
rique leyo los nombres de dieciséis personas
seguidos de cifras que representaban la su-
ma de las gratificaciones que habia que
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Tuadro 2

ferrocarriles  contratados por don

— Ferrocarriles Construidos Km
Moliendo-Arequipa 172.2
Arequipa-Puno 355.0
Callao-Oroya 222.0
Chimbote-Huaraz 275.0
Pacasmayo-Guadalupe-Magdalena  148.0
Juliaca- (Puno)-Cuzco 368.0
Uo-Moquegua 100.8

1,641.0

— Ferrocarriles Estudiados

Lima-Pisco
Tacna-Puno
Oroya-Chanchamayo
Jroya-Cerro de Pasco
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Enrique Meiggs

Exceso frente
a costo

Costo Cost./Km. promedio *
12*000,000 69,686.4 37%
32*000,000 90,140.8 77%
27*600,000 124,324.3 144 %
24*000,000 87,272.7 71 %

7*700,000 52,027.0 2%
24*000,000 65,217.3 28%
6*700,000 66,468.2 31 %
134*000,000 81,657.5 60%

No se culmind

Se estimd no rentable
Faltaron recursos
Faltaron recursos

El costo promedio por Km. es: 50,808.5 soles plata/Km.

r.;arles. Dichas sumas alcanzaban desde
"e-0,000 soles hasta 25,000 soles. Al final de
lista figuraban tres partidas de 100,000
cada wuna, para Ingenieros, Obras de
. _-dad y Préstamos. Estas diecinueve sumas
. fizaban 1'300,0i10 con lo que el costo to-
de la ferrovia llegaba a 8'000,000. Los
v. fieros del Estado habian estimado en
;-2 el costo dé esta linea en 10'000,000 so-
Al presidente y sus ministros se les su-
¢ -0 que la ferrovia no se podia realizar por
-: o8 de 15'000,000 soles y que cualquier
r.ratista que la ofreciera por menos se
-j a la ruina. Acto seguido Don Enrique
.pianimamente se ofrece a hacerla por
1 u00.000 soles, apenas 2'000,000 mas del es-
cudo en 1862"%.

Este parrafo muestra en forma cla-
ra como se llevo la construccion de las gran-
des vias ferroviarias en el primer periodo
- la expansion ferroviaria peruana.

También podemos ver que, en casi
:1_0s sus otros proyectos, como en el caso

Ferrocarril de la Oroya, Meiggs siempre

tuvo competencia en cuanto a postores se
refiere, y en muchos casos las propuestas
alternativas a las suyas eran mas ventajosas
para el gobierno. Se ha dicho que Meiggs
tenia la ventaja de la seguridad que ofrecian
su experiencia y conocimientos, pero siempre
queda pendiente la pregunta acerca del cual
debio ser el precio real de esa experiencia,
ya que en la mayoria de sus contratos ha-
bia un costo adicional por encima del 4%
del monto de la obra por él calculado. Ade-
mas, en el caso del Ferrocarril de Callao-
Oroya, el mejor postor fue Montero y Hnos.,
que ya habia construido ferrocarriles en el
Pert, y que no estaba tan distante de Meiggs
en cuanto a capacidad empresarial se refie-
re (ver Cuadro 3).

A comienzos de 1871 se habian pla-
neado alrededor de 50 distintas lineas ferro-
viarias en el Peru, y se habia iniciado la
construcciéon de mas o menos 25, de las cua-
les por lo menos 10 ya habian sido termina-
das (ver Cuadro 3). Este crecimiento ex-
plosivo tuvo un tremendo incentivo, sobre
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Cuadro 3
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i. Lima - Callao 1845 | Castilla 1846 |Castilla 1850 | Castilla 13.7 13.7] 1851 13.7
2. Arica - Tacna 1851 | Echenique 1852 |Echenique 1854 | Castilla 63.0 76.7| 1856 76.7
3. Lima - Chorrillos 1851 | Echenique 1856 |Castilla 1856 | Castilla 15.0 91.7] 1858 91.7
4. F. C. Islas .Chincha n.d. n.d. 1857 |Castilla 1857 | Castilla 1.8 93.5| 1857 93.5
5. Iquique - La Noira 1860 | Castilla 1861 |Castilla 1868 | Diez Canseco| 64.0 157.5| 1875 157.5
6. Pisco - lea 1860 | Castilla 1867 |Prado 1868 | Diez Canseco| 76.8 234.3 | 1871 234.3
7. Moliendo - Arequipa 1860 | Castilla 1864 |Pezet 1868 | Diez Canseco|172.2 406.5| 1871 406.5
8. Callao - Oroya (Chicla) 1861 | Castilla 1863 |Pezet 1870 | Balta 222.0 628.5 s.t. | 1875 |142 548.5
9. Lima - Junin « 1861 | Castilla 250.0 878.5 n.c
10. Callao - La Punta 1863 | Diez Canseco 1863 |Diez Canseco|1863 | Diez Canseco| 2.6 881.1|1863 551.1
11. Lima - Pisco 1864 | Pczet 1867 |Prado 1876 | Pardo 246.0 | 1,127.1 s.t 1876 11 562.1
12. Cerro - Pasco 1864 | Pezet 1868 |Balta 1869 | Balta 24.0 | 1,151.1 s.t. | 1872 12 574.1
13. Arequipa - Puno 1864 | Pczet 1869 |Balta 1870 | Balta 355.0 | 1,506.1| 1876 929.1
14. Chimbéte - Huaraz (Suchlman) 1864 | Pezet 1869 |Balta 1871 | Balta 275.0 | 1,781.1 s.t. [ 1877 57 986.1
15. Pisagua - Sal de Obispo 1864 | Pezet 1870 |Balta 1870 | Balta 56.0 | 1,837.1| 1875 1,042.1
16. Pacasmayo-Guadalupe-Magdalenl (Yonan)| 1864 | Pezet 1870 |Balta 1871 | Balta 148.0 | 1,985.1| 1874 1,190.1
17. Cerro Azul - Caiiete 1866 | Prado 1870 |Balta 1870 | Balta 10.0 | 1,995.1| 1872 1,200.1
18. Pisco - Pacasmayo * 1867 | Prado 935.0 | 2,930.1 | n.c
19. Pacasmayo - Lambaycque * 1867 | Prado 65.0 | 2,995.1| n.c.
20. Lima - Huacho (Chancay) 1867 | Prado 1867 |Prado 1869 | Balta 143.2 | 3,138.3 s.t. [ 1870 66 1,266.1
21. Eten - Ferrefiafe 1867 | Prado 1867 |Prado 1871 | Balta 44.8 | 2,183.1| 1871 1,310.9
22. Lima - Magdalena 1867 | Prado 1867 |Prado 1872 | Balta 7.6 | 3,190.7| 1875 1,318.5
23. Pimcentel-Chiclayo-Lambayeque 1867 | Prado 1867 |Prado 1873 | Pardo 24.0 | 3,214.7| 1873 1,342.5
24. Chiclayo - Patapo 1867 | Prado 1871 |Balta 1871 | Balta 30.0 | 3,244.7| 1874 1,372.5
25. Chiclayo - Lambayequc * 1868 | Prado 10.2 | 3,254.9
26. Urbano del Callao n.d. n.d. 1868 |Balta 1869 | Balta 1.2 | 3,256.1| 1869 1,373.7
27. Malabrigo - Ascope * n.d. |n.d. 1869 |Balta 40.0 | 3,296.1 n.c.
28. Salaverry - Trujillo * n.d. |n.d. 1870 |Balta — 10.0 | 3,306.1 n.c.
29. Salaverry - Trujillo - Ascope 1869 | Balta 1870 |Balta 1871 | Balta 89.0 | 3,395.1| 1876 1,462.7
30. Cerro Azul - La Quebrada - Casa Blanca 1869 | Balta 1870 |Balta 1871 | Balta 6.4 | 3,401.5| 1871 1,469.1
31. Huacho - I"mbayeque * 1869 | Balta 670.0 | 4,071.5
32. Huacho - Puente Cochas - Recuay * 18<3* | Balta 240.0 | 4,311.5
33. Trujillo - Eten ¢ ¢ 1869 | Balta 236.8 | 4,547.5
34. Tacna - Frontera Boliviana * 1869 | Balta 1871 |Balta 1872 | Balta 172.8 | 4,720.3 n.c.
35. Tacna - Puno * 1869 | Balta 481.6 | 5,201.9
36. Paita - Piura 1869 | Balta 1870 |Balta 1871 | Balta 100.8 | 5,302,7 s.t. | 1876 31 1,500.1
37. Juliaca - Cuzco (Santa Rosa) 1869 | Balta 1870 |Balta 1872 | Balta 368.0 | 5,670.7 1875 |131 1,631.1
38. lio - Moquegua 1870 | Balta 1870 |Balta 1870 | Balta 100.8 | 5,771.5 1,731.9
39. Plava Chica - Huacho 1870 | Balta 1872 |Balta 1872 | Balta 16.0 | 5,787.5 1,747.9
40. Huacho - Sayan 1870 | Balta 1871 |Balta 1872 | Balta 57.6 | 5,845.1 s.t. | 1878 20 1,767.9
41. Chancay - Cerro de Pasco * 1870 | Balta 192.0 | 6,037.1| n.c.
47. Oroya - Chanchamayo * 1870 | Balta 110.0 | 6,147.1| n.c.
43. lea o Central Trasandino - Ayacucfrb * 1870 | Balta n.d. n.d. n.c.
44. Pasco - Jauja * 1870 | Balta 225.0 | 6,372.1| n.c.
45. Trujillo - Cajamarca * 1870 | Balta 370.0 | 6,742.1 | n.c.
46. Trujillo - Garita Demoche * 1870 | Balta 7.2 | 6,749.3 | n.c.
47. Chancay - Palpa 1871 | Balta 1872 |Balta 1873 | Pardo 25.0 | 6,774.3| 1875 1,792.9
48. Lambaycque - Motupe * 1871 | Balta 70.0 | 6,844.3 .
49. Iquique - Lapena 1871 | Balta 1871 |Balta 1871 | Balta 72.0 | 6,916.3 | 1871 1,864.9
50. Huacho - Huaraz * 1871 | Balta 265.0 | 7,181.3 | n.c.
51. Chancay - Huaura * 1872 | Balta | — 253.0 | 7,434.3| n.c.
52. Oroya - Cerro de Pasco * 1872 | Balta 132.0 | 7,566.3 | n.c.
53.  Paita - Puerto Limoén + 1872 | Balta 1873 |Pardo — 420.0 | 7,986.3 | n.c.

*  Proyectos no concretados

n.d : no datos
C: Costa
S: Sierra
M: Montaifia
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Cuadro 3a
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Lima-Callao 480,000 | 35,036.5 {Don Pedro Candamo {P.Sin garantis Estatal Consolidf Privada | Comerc. |Diversos |C/C | Centro
2 Arica-Tacna 1'600,000 | 25,398.6 [José Hegan v Co.. P.Préstamo Estatal Consolid] Privada | Comerc. |Diversos |C/C | Sur
I Lima-Chorrillos 480,000 | 32,000.0 |Don Pedro Candamo |P.Sin garantia Estatal Consolid] Privada | Comerc. |PasajerosjC/C | Centro
-. F.C.Islas Chincha 28,000 | 15,555.5 [Don Jesus Elias E. Via Empréstitos Guano | Estatal | Comerc. |Guano JC/C | Sur Ch.
3 Iguique-La Noira 2'000,000 | 31,250.0 {Montero Hnos. P.Garantia Estatal 79/0 Salitre Privada | Mineral |Salitre C/C | Sur
- Pisco- fea 1°445,000 | 18,815.1 [].F. Canevaro P.Garant{a Estatal 79/0 | Algodon| Pr./Est. | Comerc. |Algoddn {C/C | Sur Ch,
T Mellendo-Arequipa 12'000,000 | 69,686.4 [Enrique Meiggs E. Via Empréstitos Guano | Estatal | Comerc. jAlgoddn [C/C | Sur
2. Cailao-Oroya (Chicla} 27°600,000 [124,324.3 {Enrique Meiggs E. V{a Empréstitos Guano | Estatal | Comerc. JCobre [C/S | Centro
=, Lima - junin * 20'000,000 | 80,000.0 n.d. E. Via Empréstitos Guano | Estatal | —-eee | omceene [C/S  Centro
. Caliao-La Punta 54,400 | 20,923.0 |Beneficencia del P.Sin garantia Estatal n.d. Privada | Comerc. {Pasajeros|C/C | Centro
Callao
I .. Lima-Pisco 2'600,000 | 10,569.1 |[Meiggs/Alvarez P.Préstamo Estatal Guano | Privada | Comerc, | Diversos |C/C | Centro
Calderdn
I Cerro - Pasco 6'059,420 {252,475.8 |O0'Wayman & Co. P.Garantia Estatal 70/0 | Cobre Privada | Mineral |[Cobre S$/§ | Centro
: Arequipa- Puno 32'000,000 | 90,140.8 [Enrique Meiggs E. Via Empréstito Guano | Estatal | Comerc. |Lana C/S | Sur
-+ Chimb.-Huaraz (Suchiman)| 24'000,000 | 87,272.7 [Enrique Meiggs E. Via Empréstito Guano | Estatal { Mineral {Carbon |C/$ | Norte Ch
£. Pisagua-Sal de Obispo 1'500,000 | 26,785.7 |Montero Hnos. P.Garant{a Estatal 79/0 | Salitre | Privada | Mineral |Salitre [C/C { Sur
. Pacasmayo-Guadalupe- 7'700,000 | 52,027.0 |Enrique Meiggs E. Via Empréstito Guano | Estatal | Comerc. JAlg./Arr.[ C/S | Norte
Magdalena (Yonan)
-~. Cerro Azul-Cafiete 151,895} 15,189.5 |Juan Montero v Rosas [P, Sin gatahitia Estatal Algoddn| Privada | AgricolafAlgodén Sur Ch,
. Pisco - Pacasmayo * 25'000,000 | 26,737.9 |]J.F. Canevaro n.d. n.d. | Privada | —eemeemes Jommnneens Norte
. Pacasmayo - Lambayeque* nd. nd. n.d. n.d. n.d. { Privada Norte
. Lima-Huacho (Chancay) 3°750,000 | 26,187.1 {Waldo Grana & Co. P.Sin garantia Estatal Diversos| Pr./Est, | Comerc. | Diversos Centro
. Eten-Ferrehafe 1°123,600 | 25,080.3 [Jos¢ Garcia y Garcia |P. garantia Estatal Azficar | Privada | Comerc. | Aztcar Norte
Lima - Magdalena 20,850 2,743.4|Pedro T. Larrafiaga p. garantia Estatal n.d. | Privada | Comerc. |Pasajeros Centro
. Pimentel-Chiclayo-Lambay 857,500 35,729.1 |Cossio ¥ Masias P. garantiz Ardcar | Privada | Comerc. jAztear Norte
Chiciavo-Patapo 876,400 | 29,213.3 {José Garcia y Garcia |P. Sin garanitia AzGcar | Privada | Comerc. { Azticar Norte
Chiciayo- Lambayeque * n.d. n.d. [Pastor v Sevilla n.d. n.d. | Privada | - Norte
Urbano del Callao n.d. n.d. Guillermo de Coursey |P. Sin‘garantia Estatal Ferret. | Privada | Comerc, Centro
. Malabrigo - Ascope * n.d. n.d. 1José Gareia y Gareia |P. Sin garantia Estatal Azucar | Privada | - Norte
saaverry - Trujillo * n.d. n.d. {Juan M. Ugarte P.Garant{a Estatal 79/0 n.d. } Privada Norte
Salaverry - Trujillo - Ascope]  3°400,000 | 38,202.2 {Pedro T. Larrafiaga P.Garantia Estatal 70/0 | Azicar | Privada | Comere, | Azlcar Norte
Cerro Azul-La Quebrada- n.d. n.d. |Don Enrique $waine |P.Sin garantia Estatal Algoddn] Privada | Comerc. | Algodon Sur Ch.
Casa Blanca
izacho - Lambayeque n.d. n.d. |Andrés Alvarez nd. nd, | Privada | —eeecemene dosneeans C/C | Norte
Calderon
I Huacho-Puente Cochas- n.d, n.d. |José Amancio Castillo n.d. nd. | Privada | ----eemeee wmsemeeneeeen | 7S] Norte Chll
Revusy *
7 Trujilio - Eten * n.d. n.d. |Antonio Garatea . nd. n.d. | Privada,j ----eeeeee Norre
*~. Tacna-Frontera Boliviana *| 18'000,000 |104,166.6 |Hainsworth v E. Via Empréstito Guano | Estatal | —---meemee Sur
Eslanger
¢ Tszna- Puno * n.d. n.d. |Enrique Meiggs n.d. n.d. [ Estatal | ee-eeoeees feeoeeees - Sur
Piita-Piura 1°945,600 ] 19,301.5 | Federico Blume E. Via Empréstito Guano | Estatal | Comerc. {Algodon |C/C | Norte
~ laiiaca-Cuzco (Sta, Rosa) | 24'000,000 | 65,217.3 |Enrique Meiggs E. Via Empréstito Guano | Estatal | Comerc. {Lam S Sur
+ Lo-Moquegua 6'700,000 | 66,468.2 | Devés Fréres/Enrique {E. Via Empréstito Guano | Estatal | Comerc. { Algodon JC/C § Sur
- Meiggs B Fratales
Z-. Plava Chica - Huacho 50,000 3,125.0ilngunza y M.Quesada {P. Sin garantia Estatal gl Privada | Industr. |Sal Norte Ch
~. Huacho - Sayin 2'250,000] 39,062.5 n.d. P. Sin garantia Estatal Diversos| Privada i Norwe Ch
- Ckancay - Cerro de Pasco * n.d. n.d. |Federico Blume n.d. n.d. | Privada Norte Ch
-I. Urova - Chanchamayo n.d. n.d. |Enrique Meiggs n.d. n.d. | Estatal Centre
-3 ia o Central Trasandino - n.d. n.d. n.d. n.d. n.d, | Estatal Centro
Avacucho ’
—-. Pasco - Jauja * n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. | Privada Centro
-3 Trujillo - Cajamarca * n.d. n.d. nd. n.d. n.d. | Privada Norte
-2. Trujillo - Garita Demoche * n.d. n.d. |Hartley y O'Donovan |P. Sin garantia Estatal n.d. | Privada Norte
-7 (Xancay - Palpa 650,000 | 26,000.0|Don Ceferino Elguera |P. Sin garantia Estatal Ar(car | Privada Narte Ch
. Lambayeque-Motupe® n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. | Privada Norte
13uique - Lapena 2'300,000| 31,944.4 |Montero Hnos. P. Sin garantia Estatal Salitze | Privada Sur
% Huacho-Huaraz * n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. | Privada Norte Ch
Chancay - Huaura * n.d. n.d. |Santiago San Martin n.d. n.d. | Privada Norte Ch
Orova - Cerro de Pasco * 23'216,900]175,885.6 | Enrique Meiggs E. Via Empristito Cuobre Fstatal Centro
Paita - Puerto Limén * 10°500,000{ 25,000.0Alejandro Garland E. Via Emprdéstito n.d. | Estatal Norte

< Proyectos no concretados_
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todo en cuanto a proyectos se refiere, en la
facilidad que otorgaba el Estado al financiar
los estudios que cualquier privado decidiera
realizar por su cuenta: bastaba con recabar
un permiso y presentar al final los planos
y los costos de su elaboraciéon y demostrar
su factibilidad en funciéon de las posibles ri-
quezas que se podian extraer de la zona. Es-
te sistema implicaba, ademads, la posibilidad
de imputaciéon del costo del estudio en el
presupuesto de construccidon si es que se de-
cidia la construcciéon del mismo por parte del
Estado. EI sistema fue establecido por Meiggs
en sus tratos con el gobierno, y luego se hi-
zo extensivo a todo posible contratista. Esta
facilidad para conseguir trabajo financiado
explica en parte el problema de la prolife-
racién y yuxtaposicion de lineas proyectadas
a que hiciéramos mencién anteriormente.
Ademads, muestra céomo se canalizd, después
de la muerte de Meiggs, la labor del con-
junto de ingenieros que fueron traidos y en-
trenados por este ultimo. Fueron esos inge-
nieros, convertidos en contratistas indepen-
dientes, quienes continuaron el proceso de
desarrollo ferroviario en el Peru: tal es el
caso de Federico Blume, Ernesto Malinows-
ki, etc.

Otro aspecto importante que mere-
ce resaltarse de ese periodo es la generali-
zacion que se establecid respecto al tipo de
ferrocarril a construirse en nuestro pais: me
refiero al ferrocarril de penetracion o, me-
jor dicho, al ferrocarril de extraccion. Una
interesante descripcion de esos ferrocarriles
la dio Garland®®: "Arranca la linea desde
un puerto situado en las playas del Pacifico
vy, después de recorrer algunos kilometros
por el centro de campos sembrados de al-
godones 'y atravesar cafiaverales azucareros,
toma alguna de las estrechas gargantas de

la cordillera. . ." O, como dice otro autor:
".. son como sondas aspirantes o tuberias
de descarga para hacer descender al mar
los  productos del interior, por lo general

agricolas o minerales. ..""

Este tipo de concepcion de linea fe-
rroviaria prolifer6 a tal punto que, en un de-
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terminado momento, todos los planos de fu-
turos ferrocarriles se hacian en funcion de
las zonas del interior que todavia no habian
sido "conectadas" con la costa mediante un
ferrocarril; tal es el caso del Transandino a
Ayacucho, o el de Trujillo-Cajamarca, Paita-
Puerto Limén, Huacho-Huaraz, Tacna-Puno,
etc. Pero esa dindmica de supuesta "inte-
graciéon" en el fondo no era sino la parte
menos importante de la politica general, o
un simple pretexto, ya que en realidad era
una forma mas que tomd la gran pugna que
se estaba librando entre las distintas oligar-
quias regionales de las principales zonas Yy
sub-zonas urbanas de la costa que buscaban
asegurarse la posibilidad de control de al-
guna zona del interior a través de la cone-
xion ferroviaria. Es realmente por esto que
encontramos distintos centros urbanos dispu-
tandose el paso del ferrocarril por su valle
principal o, en su defecto, la lucha por con-
seguir la partida presupuestaria para esta-
blecer por lo menos un ferrocarril competi-
dor al ya establecido en la ciudad rival. Es-
te es el caso, por ejemplo, del Ferrocarril
de Tacna-Frontera Bolivia o Tacna-Puno asi
como el Ferrocarril de Ilo-Moquegua con res-
pecto al Ferrocarril de Moliendo-Arequipa,
o de Arequipa-Puno. Asi también es el caso
del Ferrocarril de Trujillo-Cajamarca y el
de Pacasmayo-Magdalena; o el de Chimbdte-
Huaraz con el de Huacho a Huaraz, etc.

Esos ferrocarriles contribuyeron al
enriquecimiento de las principales ciudades
de la costa, que se convirtieron en interme-
diarias entre la sierra y el exterior, logran-
do acumular un excedente no de una activi-
dad productiva sino mdas bien de una pura
actividad comercial; es decir, se apropiaban
del excedente producido en el interior. Al
mismo tiempo, con el ferrocarril se inicié el
ocaso de las grandes ferias rurales y la rui-
na de todo el sistema econdmico que se sus-
tentaba en ellas, asi como de los arrieros
que eran el medio de comunicacién basico
de la zona. Ese es el caso de la famosa fe-
ria de Vilque, que era el centro de comer-
cio de la region y que mantenia unidos los
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lazos comerciales entre Cuzco, Puno y Are-
quipa de un lado, y de Bolivia y Argentina
por el otro: en época de dicha feria se rea-
lizaban transacciones comerciales por mas de
dos millones de pesos y se congregaban mds
de diez o doce mil almas, pero fue perdien-
do importancia al abrirse el trafico de mer-
caderias por intermedio del Ferrocarril del
Sur.

Ademas, el ferrocarril desplaz6 otras
rutas que antes se utilizaban en forma con-
tinuada —por ejemplo la ruta Majes-Cayllo-
ma-Cuzco o la ruta Moquegua-Puno—, para
dar lugar a la dé Arequipa-Puno, que pre-
tendia favorecer a Arequipa y su clase diri-
gente: én el proyecto del Ferrocarril del Sur
estaba considerada claramente la posicion
hegemoénica de la burguesia arequipefia por
encima de cualquier otra, a tal punto que,
si analizamos la distancia del Ferrocarril de
Mollendo-Arequipa-Puno, veremos que cons-
taba de 527.2 km.; mientras que el Ferro-
carril de Ilo-Moquegua-Puno demandaba 298
km., mas una pequefla carretera practica-
mente construida.

La introduccién del Ferrocarril del
Sur produjo la transformacion de su zona
agricola: el valle de Majes tuvo una dréasti-
ca caida por su poca competividad con los
productos (licores y aguardientes) del nor-
te. En cambio, el valle del Tambo, por el
que pasaba el ferrocarril, se beneficid tre-
mendamente, se modernizé al igual que los
valles norteflos, y, paraddjicamente, también
se convirti6 en productor de cafia, gracias
a ciertas caracteristicas ecoldgicas que per-
mitieron su alto rendimiento. Ademas, el
Ferrocarril del Sur permitié, aparte de la
transformaciéon de la produccién del valle,
el rapido acarreo de sus productos a Arequi-
pa, Cuzco y Bolivia, con la consiguiente am-
pliaciéon de mercado. La mecanizacion del
valle llegd hasta el punto que se construye-
ron ferrocarriles privados hasta las casas-
haciendas, tanto de la hacienda Chucarapi
como de la de Pampa Blanca, dandose el in-
creible fenomeno de que en un solo valle,
por demas estrecho, corriesen tres lineas de
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ferrocarril, dos privadas y la del Ferrocarril
del Sur’?

El ferrocarril fue, pues, un elemen-
to basico que contribuyé a la consolidacion
de la burguesia arequipeila. Con el ferro-
carril, Arequipa consolidé su posiciéon de cen-
tro hegemoénico en el sur del Peru y logrd
cierta independencia de Lima. Ademas, fe
las ingenidé de manera tal que consiguio frus-
trar los intentos de Tacna por lograr un fe-
rorcarril competidor: aun habiendo ésta ob-
tenido ya en mayo de 1872 un empréstito
de 1 milléon 200 mil libras para dicho ferro-
carril, éste no se construyd por oposicion del
Gobierno que se inauguré a mediados de
1872 y que tenia ciertos intereses ligados
con Arequipa y se frustrd asi un ferrocarril
que, como dice Basadre®®, hubiese sido de
suma utilidad en la guerra del Pacifico.

El mismo fené6meno que hemos vis-
to en el sur se dio con ligeras ventajas en
la zona del norte del Pert. Asi, vemos por
ejemplo que, alrededor de 1860, existia en
el valle de Jequetepeque una feria anual que
se habia iniciado como fiesta religiosa pero
que, por esa época, ya habia adquirido el ca-
racter de feria comercial de trascendencia
regional. Por el afio de 1863 alcanzaba su
maximo esplendor, era concurrida por 20,000
personas aproximadamente, y se hacian tran-
sacciones comerciales por mas de un millon
de pesos: una verdadera feria regional®.

En 1888, el sub-prefecto de la pro-
vincia informaba que el transporte maritimoi
y el ferrocarril habian originado su deca-
dencia y que los comerciantes preferian ir
a Lima: se avanzaba hacia una centralizacion
del mercado nacional. En el afio 1902, el
sub-prefecto de la provincia escribia: "La fe-
ria de Guadalupe en la que afios atrds se
efectuaba  fuertes transacciones ha quedado
reducida a wuna animada fiesta local”. Solo
se realizaban eventos de tipo local que per-
mitieron la aparicion de los mercados domi-
nicales en las poblaciones del valle. Y es
que la prosperidad falaz del Peru, o perio-
do del guano, también llegd al valle y tuvo
hondas repercusiones. Su primera manifes-
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tacion fue la llegada del presidente José
Balta, el futuro "presidente de los ferroca-
rriles", quien comprd la hacienda "Lurifico"
en 1866. Algunos afios mas tarde, el ferro-
carril llegé al valle a iniciativa de Balta y,
con ¢l, los capitales y maquinaria de Enri-
que Meiggs. Asi se inicio el desarrollo de
la agricultura comercial en el valle y su li-
gazén con el mercado internacional.

Como ya se ha dicho, el guano fue
el elemento dinamizador de la cadena que per-
miti6 la aparicion de los ferrocarriles, y por
ende la transformaciéon de la produccién en
los valles mas importantes de la costa: se
pas6 de una produccidén para el consumo in-
terno a una produccién de tipo comercial pa-
ra los mercados en el exterior.

La hacienda "Lurifico" inici6 su pro-
ceso de transformaciéon a partir de la llega-
da del Ferrocarril de Pacasmayo-Guadalupe
que se construyd de tal manera que pasara
por la mencionada hacienda. Fue con el fe-
rrocarril que se impulsé el desarrollo de la
hacienda capitalista en el valle del Jequete-
peque.

El primer impulso de capitales pro-
vino de la transformaciéon de los capitales
logrados a través del plan del gobierno de
Echenique que buscaba beneficiar a los gru-
pos "burgueses", inflando desmesuradamen-
te las cifras de lo dispuesto a pagarse en
nombre de la consolidaciéon de la deuda in-
terna. Entre dichos beneficiarios figuraba
Balta, que logré comprar "Lurifico".

Este proceso, en el fondo, no es mas
que la transformacion de los capitales logra-
dos con el guano a la agricultura, dentro de
un sistema de explotacién capitalista, con in-
tensidad de capital y con el empleo de mo-
dernos recursos, aun de ferrocarril, en el
marco de un sistema de explotacién que, he-

** redado del guano, se tenia que basar en una
economia neta de exportacién. La consolida-
cion no fue sino el vehiculo que se utilizd
para ese efecto (ver Cuadro 3).

Posteriormente, vemos como Meiggs
invirti6 también en agricultura, al comprarle
a Balta la misma hacienda "Lurifico" en 1871.
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Y era justamente Meiggs quien estaba cons-
truyendo el Ferrocarril de Lurifico, vale de-
cir, el de Pacasmayo a Guadalupe, precisa-
mente por encargo del gobierno de su ami-
go Balta y que tenia por finalidad unir y dar
salida a los'pueblos y haciendas més impor-
tantes del valle.

Similar dindmica, aunque en menor
escala, la encontramos en las pugnas que se
dieron en las zonas de los valles azucareros
del norte. Mediante ellas, los distintos ha-
cendados trataban de que sus haciendas fue-
sen las conectadas por la linea del ferroca-
rril en lugar de las de los vecinos y compe-
tidores. Tal es el caso del Ferrocarril de
Malpbrigo-Ascope con el de Salaverry-Truji-
llo, y el ferrocarril que resulté finalmente
integrando a casi todos. Lo mismo sucedi6
en el Ferrocarril de Eten-Ferrenafe, que tuvo
que tener ramales a Tumdén, Patapo, Pucala,
etc.”. En el caso del Ferrocarril Central®®
la situacién es similar en un principio, pero
el no haberse terminado antes de la guerra
del Pacifico, y la penetracién del capital ex-
tranjero tanto en el manejo de los ferroca-
rriles (via la Peruvian Corporation), asi co-
mo en la mineria, incorporan elementos nue-
vos que son mas propios del segundo expan-
sionismo ferrocarrilero peruano y no son ma-
teria de este primer trabajo introductorio.

El fenomeno de ligazén que se ha
visto —entre guano, ferrocarriles y agricul-
tura— es un aspecto tipico de la coyuntura
politico-econémica de la época. Si nos fija-
mos bien, es justamente a partir de 1872 (en
forma oficial, ya que antes lo hacian desde
fuera) que el liberalismo se convirti6 en la
doctrina del Estado peruano: el partido civi-
lista de Pardo estaba conformado por los
hombres que encarnaban el liberalismo de
aquel periodo. Durante este periodo se con-
tinué el proceso de desarrollo ferrocarrilero
que habia iniciado Balta: se iniciaron algu-
nos ferrocarriles adicionales, pero principal-
mente se continuaron los ya comenzados, y
se terminaron 1,251.6 kilémetros. Esa politi-
ca de continuar con los ferrocarriles estaba
dentro de los planes de los civilistas que,
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como vimos, aun antes de estar en el gobier-
no ya impulsaban esa idea. Pero, en el ca-
so de los civilistas de Pardo, la necesidad
del desarrollo mediante ferrocarriles obe-
decia a la necesidad, que ellos veian, de en-
contrar una fuente de riqueza que reempla-
zara al agotable guano y que fuera inagota-
ble; y, en esa busqueda, el presidente Par-
do encontr6 en la agricultura de exportacion
ese inagotable
tacion y, por ende —de acuerdo con su con-
cepcion— *7, de creacion de riqueza. El par-
tido civil y su presidente estaban muy preo-
cupados con la crisis que les tocd vivir y con
su empeoramiento visible. Esto lo percibi-
mos en su ya muy conocida frase:

"nuevo” e recurso de expor-

"Desgra-

ciada la Republica, si llegado el momento de

la  desaparicion del guano, no encuentra ya

el medio de ha-

. 35
nacionales'”.

arraigado en las costumbres,
cer frente a los

( La percepcion de las exportaciones
como quiza la base tUnica de generacion de
riqueza la tenian tanto Pardo como el gru-
po civilista, a propdsito de
propia, ya que la mayor parte de su rique-
za justamente provenia de su participacion
como consignatario de guano: fue precisa-
mente el enriquecimiento de un grupo am-
plio de consignatarios lo que permitié la con-
formacion de un grupo de poder econdémico
que pudo desafiar la supremacia del poder
politico del —hasta ese entonces— primer
militarismo, y aparecer como el primer mo-
vimiento politico no militar, que después se
convertiria en el "partido civilista", tan ca-
racteristico por liberalismo y
su planteamiento de desarrollo "hacia afue-
ra", y que ademas se encargd del segundo
gran expansionismo ferrocarrilero en su se-
gundo periodo de gobierno, ya en los prime-
ros afios del presente siglo.

gastos

su experiencia

su fervoroso

Crisis y Ferrocarriles

Como hemos podido apreciar, la fie-
bre ferroviaria, se calmd mediante un siste-
ma de empréstitos basado en la venta futu-
ra de guano y la potencial hipoteca de las
rentas de las aduanas y de las propias vias
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en el Pert

Cuadro 4
Desarrollo de los ferrocarriles en el Peru en
términos  anuales:

. ACUMU- PRESI-
ANO* KM. v LADO DENTE
1851 13.7 13.7 Castilla
1856 63.0 76.7 Castilla
1857 1.8 78.5 Castilla
1858 15.0 93.5 Castilla
1863 2.6 96.1 Pezet
1869 1.2 97.3 Balta
1870 66.0 163.3 Balta
1871 372.2 535.5 Balta
1872 22.0 557.5 Balta
1873 140.8 698.3 Pardo
1874 178.0 876.3 Pardo
1875 425.6 1,301.9 Pardo
1876 486.0 1,787.9 Pardo
1877 57.0 1,844.9 Prado
1878 20.0 1,864.9 Prado
1879 1,864.0 Prado

* De terminacion de obras o parte de obras.

férreas. Entre 1840 y 1879, el conjunto de
la economia peruana reposd en los exceden-
tes logrados de la explotacion del guano, y
uno de los principales destinos que tuvieron
esos beneficios fue el ferrocarril.

En el afio 1869, ¢l duo Balta-Piéro-
la entregd el guano en monopolio a Dreyfus
a cambio de los capitales necesarios par”
financiar el costosisimo proyecto de desarro-
llo ferroviario. Gracias al guano es que se
pudo llegar a los niveles exorbitantes de en-
deudamiento a los que se llego. Como con-

secuencia de esa politica ferrocarriles-endeu-
damiento, la deuda externa del Pert pasod
de 8'600,000 libras esterlinas, o 46'000,000

de soles aproximadamente, con I'0O00.000 de
libras en amortizaciones en 1869, a 35'000,000
de libras esterlinas, o 175'000,000 de soles,
con amortizaciones de 2'600,000 de libras en
1872. Ya en esa época —1872— los ingre-
sos por guano cubrian ajustadamente la amor-
tizacion que se tenia que hacer por los em-
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préstitos ferroviarios, y el déficit fiscal as-
cendia aproximadamente a 8%*000,000 de li-
bras®®. Durante los diez afios del boom fe-
rroviario el pais vivio un periodo de "refi-
nanciaciéon" de deudas, que se basé en la
conversion de las deudas anteriores en nue-
vas mediante la emisiéon de bonos que se co-
locaban en los diversos mercados financieros
del mundo.

Otro aspecto sumamente importante
fue que, en Ja mayoria de los ferrocarriles,
los contratistas recibieron casi la totalidad
del dinero asignado a la obra aun antes de
concluida la mitad de la misma, y las am-
pliaciones presupuestarias fueron una prac-
tica muy comun. Por ejemplo, en la linea
de Callao-Oroya se habian gastado en 1872
5'000,000 de libras esterlinas, es decir,
20'000,000 de soles plata, y so6lo se habian
construido 139 de los 222 Km. totales. Du-
rante este periodo solo se termind una via
principal transandina, la de Arequipa-Puno;
todas las otras quedaron a medias o sin ter-
minar. Ademas, para cuando hubiese llega-
do el ferrocarril a las provincias del inte-
rior, de seguro ya se habria producido el de-
terioro que el modelo liberal posibilité. Ello
hizo que, en el fondo, el desarrollo ferro-
viario haya sido un proceso de desperdicio
de capital, porque la ayuda que se preten-
di6 dar en un principio al interior con el fe-
rrocarril fue nula, ya que a esas alturas el
interior estaba casi aniquilado como produc-
to del modelo librecambista de desarrollo ha-
cia afirera, y aun las posibilidades de simple
extraccion de riqueza se habian reducido enor-
memente.

Finalmente, la guerra del Pacifico,
termind por destruir la ya debilitada econo-
mia peruana por la crisis de 1872 Su re-
construccién, en el pensamiento de sus go-
bernantes, sélo podia lograrse con el con-
curso masivo del capital extranjero, y par-
ticularmente del britdnico; " pero esta
vez no se invertirian dichos capitales en
préstamos al Estado peruano, sino que inter-
vendrian directamente en las dreas produc-
tivas;, para esto se requeria previamente arre-
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glar de manera definitiva la ya larga pro-
blemdtica de la deuda externa..™'  Fue
dentro de esta perspectiva que se adoptd la
solucion propuesta por Grace, consistente en
la entrega de los ferrocarriles por 66 afios
a los tenedores de bonos de la deuda perua-
na. Fue asi que se entregaron los siguien-
tes Ferrocarriles: Moliendo-Arequipa; Are-
quipa-Puno; Juliaca-Santa Rosa; Pisco-Ica; Ca-
llao-Chilca; Lima-Ancon* Chimbote-Suchiman,;
Pacasmayo-Yonan-Guadalupe; Salaverry-Truji-
llo-Ascope; y Paita-Piura (ver Cuadro 3).

Asi
en 1890.

naci6 la Peruvian Corporation

Conclusion

Como se ha podido apreciar a lo
largo de este ensayo, las bases para un de-
sarrollo ferroviario coherente y equilibrado
nunca estuvieron presentes en nuestro pais.
Es mas, yo diria lo contrario, pues casi todas
las circunstancias estaban en favor de su
inexorable fracaso como instrumento articu-
lador de nuestro sistema econdmico espacial.
Ademas, si consideramos que el ferrocarril
contribuy6 a agravar la ya en ese entonces
dispareja estructura socio-espacial en nues-
tro pais —por la via de la concentracién del
beneficio en los sectores modernos— gene-
rando la destruccion de la dindmica econé-
mica de los sectores del interior —mediante
la extracciéon de excedente en favor de los
centros urbanos, en desmedro de las 4areas
rurales, y aun de las zonas urbanas del in-
terior, antes verdaderos centros motores de
nuestra economia,— podemos concluir que su
aporte fue en ese sentido negativo. La re-
duccion en los costos de transporte, que pu-
do incentivar la inversiéon en las zonas del
interior, so6lo fue aprovechada por el capital
extranjero interesado en la mineria y con
un sistema de exportacion tipo enclave, que
mas es lo que perjudica que lo que aporta
en la zona, beneficiando solamente a las bu-
rocracias de las principales ciudades que vi-
ven de los recursos "dejados" por ese tipo
de sistema.

Por otro lado, los recursos utiliza-
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dos por, el ferrocarril, especialmente al ini-
cio, fueron todos importados —aun la mano
de obra— con lo cual el efecto multiplica-
dor de esas inversiones tuvo muy poco que
hacer en nuestra economia y menos ain en
nuestra sociedad. Esta dinamica de deuda,
ferrocarriles 'y crisis fue sumamente grave
para nuestra sociedad y pas6 mucho tiempo
y costd mucho esfuerzo antes de que logra-

*
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ramos recuperar nuesstra economia. Planteo
hoy esta pequefla revision historica justamen-
te cuando la crisis, el endeudamiento, las
obras publicas —y ultimamente los ferroca-
rriles— nuevamente se quieren dar la mano
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14/ Tamayo, op. cit., pp: 53.
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cienda Capitalista, Lima, IEP, 1976, y el de Peter
Klaren, La Formacion de las Haciendas Azucareras
y los Origenes del APRA, Lima, IEP, 1970.
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