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provoca frecuentes resistencias en la prensa y en el parlamento, co
la de M.a¥tos y Mosquera en 1882, que piden al gobierno que r’evO =
un servicio que el marqués del Campo ofrece gratuito y al gobieque
costaba 840.000 pesos en oro anuales. i
.En cuanto al servicio interior de correos, al comenzar el siglo x1
funcionaban 12 administraciones de postas en la isla. Pinar del Rj i
lllalmada en los primeros tiempos Nueva Filipinas, hasta 1828 descono,
cia lo que era el correo. Las cartas quedaban retenidas en La Habar? -
en espera de la ocasién que permitiera remitirlas a su destino. En aﬁ
gunos lggares el correo funcionaba con caricter provisional, a expensas
de comisiones de particulares. En la Guiza de forasteros de la isla, de
1824, figuran 2.5 paradas de posta en un total de 238 leguas atendi’das
. El correo interior, que en la primera mitad del siglo x1x habia te:
nldg adelantos notables, continué mejorando en modernizacién y efi-
cacia. En funcién de los datos relativos al correo quedé definitivamen-
te establecido en la década de 1850 a 1860. Gutiérrez de la Concha
ﬁle artifice principal de las medidas sobre las reformas en las tres oca-
siones que estuvo como capitdn general de la isla. En el afio 1855 se
hicieron las principales; consistieron en aumentar las salidas del «co-
rreo general> de la isla que unfa la capital con Santiago. Para atender
mejor esta carrera, se abandoné la ruta de Trinidad que existia desde
el 51glo, XVII, y en su lugar se aproveché el ferrocarril hasta Cacagua y
de aqui por tierra a Sancti Spiritus. Prosiguieron las mejoras y en 1856

?uedaba establecida la distribucién central con varias extensiones radia-
es.

Capitulo X

LOS FERROCARRILES EN PERU, MEXICO, ARGENTINA
Y CHILE

Los INICIOS DEL FERROCARRIL EN PERCO

Como ha sefialado Romero !, el guano contibuyé en algo al pro-
greso de la republica peruana, aunque presente un aspecto general de
desorden y poco provecho en el campo de las finanzas y de la politica
general del Pertt. Los gobiernos de fa América del Sur pusieron la mejo-
ra material de sus jovenes republicas como el primer y més importan-
te objetivo de sus programas; de este modo, las obras publicas fueron
—y adn contintian siendo— la base de la reconstruccion hispanoameri-
cana tras conseguir su independencia respecto a Espaia.

En este sentido, fue el Pert el primer pais sudamericano que ini-
ci6 el plan de construccién de ferrocarriles. Por la dificil orografia pe-
ruana, que en los tiempos de la conquista habfa permitido la perviven-
cia de comunidades incaicas durante muchos afios, era sabido que una
de las causas que impedian la explotacién de sus multiples riquezas era
la falta de caminos y medios modernos de comunicacién. Por eso, en
Per era necesaria la construccién de caminos de hierro que permitie-
sen la explotacién de sus multiples recursos. Puede decirse que entre
los estados del continente americano es Pert al que mds costosa ha
resultado la construccion de ferrocarriles; a la vez, es la primera nacién
sudamericana que conté con un ferrocarril, y también el pais cuyos
ferrocarriles circulan a mayor altitud.

Ya en los albores del siglo xix, durante las campafias y luchas por
la independencia de aquellas tierras, San Martin habia dispuesto mejo-

! Emilio Romero, Historia econdmica del Perd, Lima, 1949, p. 399.
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ras en la carretera que unia Lima y El Callao. Pero habia de ser Simgp
Bph’var quien iniciase la linea férrea entre ambos puntos: el decret
dictatorial del 13 de mayo de 1826 debe considerarse como el punto
de partida de la historia del ferrocarril. En él habia una convocatoriz
para la construccién de un camino de hierro entre Lima y El Callao, en
la que se rectificaban las propuestas que en tal sentido habian pre;en_
tado Juan Begg y Francisco Quiroz. El proyecto se plasmé en un con-
trato que se formaliz6é con Quiroz, Guillermo Cochrane y Juan Andrés
Fletcher para la construccién de una via que uniese ambas - ciudades
mediante vehiculos de traccién animal, aunque con rieles para sus rue-
das; pero este proyecto no llegé a prosperar por la activa oposicién de
Juan Matchinson, quien tenia por entonces el privilegio para la cons-
truccién de caminos-carriles en el Perti 2.

'Més.tarde, cuando el general Luis José de Obergoso ocupaba la
presidencia provisional de la republica, encomendé a Tomis Gill en
18'34 la construccién de esa linea férrea Lima-Callao, que habria de cu-
b‘nr los pocos mds de 13 kilémetros de distancia que separaban la ca-
pital dgl puerto: sin embargo, Salaverry anularia al afio siguiente esta
con.cesm')n por no considerarla de caricter prictico. A pesar de ello, el
mariscal Ramén Castilla resolvié, mediante un decreto fechado el 15
d.e noviembre de 1845, la construccién de una via férrea cuya conce-
si6n deb.e.rl'a entregarse a una empresa privada, a la qube se fijaron cier-
tos requisitos. Fruto de ello fue el correspondiente contrato con Pedro
Gonzédles Candamo —el hombre mds acaudalado del pais, y poseedor
de la mayor parte de las acciones de la empresa— y Vicente Oyagiie
firmado en diciembre de 1846, en el que se les otorgaba el privilegi(;
de su explotacién durante 25 afios.

La nueva empresa fue apoyada por las autoridades, cuya ayuda
permitié proseguir adecuadamente y con ritmo regular los trabajos: un
decreto de diciembre de 1849 ordenaba proteger a los ingenieros y de-
més trabajadores contra las gentes que dificultaban los trabajos, quita-
baq las sefales o destruian las obras ya realizadas. Gracias a ello, en
junio de 1850 ponia el presidente Castilla la primera piedra de la Es-

2 . 3 e ,o-
Una clerta aproximacion a esa temdtica puede encontrarse en la Historia de las
carreteras del Perst, V. Congreso Panamericano de Carreteras, Lima, 1956, especialmente

en las pp. 21 y ss. Igualmente puede consultarse la obra de Jorge Basadre; Histor:
repiiblica del Perd, Lima, 1946, 2 vols. L b
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tacién de Lima. Los trabajos prosiguieron a buen ritmo: a la vez, a
medida que éstos avanzaban, se ponian en servicio los tramos ya cons-
truidos del ferrocarril, con lo que el transporte de materiales ayudaba
a la construccién de nuevos tramos. Por todo ello, en julio de 1851, el
tren construido por el ingeniero Juan Nugent Rudall hizo el recorrido
completo entre la estacién de El Callao y la de San Juan de Dios en
Lima. El coste de la obra habia sido de 500.000 pesos: el primer ferro-
carril de Pert, y de toda la América del Sur, habia entrado en servicio.

A partir de ese momento, y en el perfodo de 17 afios que abarca
desde esa fecha hasta 1868, el interés general relativo a las comunica-
ciones se volco sobre el tema del ferrocarril; asi, tras esta linea Lima-El
Callao, se acometieron otras dos. La primera de ellas fue la de Arica-
Tacna, con cerca de 63 kilémetros de recorrido, que tuvo su origen en
un decreto de 1850 en el que se ordenaba su construccién. La siguien-
te fue la de Lima-Chorrillos, con 14 kilémetros, cuyo proyecto se de-
creté en 1851, aunque sus trabajos no comenzaron sino cinco afos
después.

A raiz de esto, muy pronto se planted el gobierno peruano dos
opciones ferroviarias. Es sabido que en Pert podian construirse dos ti-
pos de trazados ferroviarios: uno era el tipo de ferrocarril «transandi-
no» o de penetracion transversal, destinado a unir la costa con las ele-
vadas regiones de la sierra, que es el tipo que realmente tiene
importancia nacional; el otro era el «ongitudinal», que servia para el
transporte de la produccién nacional a los puertos de embarque. Por
ello, las opciones que se planteaba el gobierno peruano para el desarro-
llo de las comunicaciones ferroviarias en su suelo eran dos: o bien la
unién entre Lima y la regién andina (tipo transandino), o bien la unién
entre Arequipa y la costa (tipo longitudinal). La primera parecia gigan-
tesca por su coste y los problemas técnicos que aquellas montafias
planteaban; la segunda, aunque de corto recorrido, tenia a favor que
Arequipa era la segunda ciudad del Perd, con una poblacién trabaja-
dora y capacitada, cuyas turbulencias podrian disminuir con un inten-
sivo trafico de personas y mercancias. Con ello, ademds, se pretendia
extender a las provincias los escasos beneficios producidos por la ex-
portacién de guano.

De este modo, en octubre de 1860 se concedia la autorizacion
para construir el ferrocarril de Arequipa y, en febrero siguiente, Maria-
no E. Paz Soldan, Federico Blume y Manuel Echegaray exploraban los
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terrenos donde habfa de realizarse tan ambicioso proyecto. Después ¢
d1v§rsas concesiones, el gobierno de Pezet entreg6 la obra en 1864 , le
Sociedad de Ferrocarriles del Pert, de Pickering y Gibson, quienes ]
garfan al Estado peruano la multa de 50.000 soles estipulada por i
haber ejecutado la obra dentro de los plazos acordados. A pesar de eli10
en el breve periodo del tercer gobierno del general Pedro Diez Canso,
co (1868) se acometié la construccién del ferrocarril entre Arequi ae-
Ia. costa. Al igual que su ministro Juan Manuel Polar era Canseco fam}j
ble‘l’ll .de.Arequipa, ¥ su interés por el proyecto de la linea de Arequipa
recibié inmediata respuesta: entre los diversos licitadores, Benjamin Bpa-
tes present6 un proyecto por valor de siete millones de soles, Edward
Harmsen y Robert Bead uno de ocho, y Henry Meiggs otro de 12
Este fue el elegido a pesar de su elevado coste, sobre la base de lc;
estudiado y trazado por los ingenieros Blume y Echegaray; en su favor
pesaba la_l inﬂuencia del ministro Polar, pero también avalaba a Meiggs
su experiencia probada como constructor de ferrocarriles en Chile (en
concreto, el de Valparafso a Santiago), y su conocido tesén.

La «ERA MEIGGS» Y SU PODEROSO IMPULSO

Las condiciones de concesién de esta linea Arequipa-Mollendo es-
tal?lecian que, del total del coste de la obra (12 millones-de soles), dos
millones servirfan para adquisicién de materiales en el extranjero ’y el
resto debia pagarse a H. Meiggs segtin las millas de ferrocarril con,strui-
.das; el Prqmedio era de 100.000 soles por milla (70.000 por los traba-
jos .prehmmares y 30.000 por la colocacién de los rieles). Tras tomar
Meiggs la direccién de los trabajos, consiguié que se Inaugurase cinco
meses antes del plazo. El ferrocarril tomé la ruta -por Mejia debido a
la mﬂgenma que los hacendados del valle de Tambo ejercieron sobre
el presidente Canseco. Esto fue lo que propicié la creacién del puerto
de ~Mollendo, que anteriormente habia servido de fondeadero a los es-
pafioles y que entonces era un desierto, y a la vez la fundacién de
aquella. ciudad; sus primeros habitantes fueron los trabajadores del fe-
rrocarril de Arequipa, y los comerciantes y empleados con ellos relacio-
nados. En contra de lo entonces acostumbrado, Diez Canseco no
ac§pté gaje O remuneracién ninguna por la obra del ferrocarril de Are-
quipa.
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El ingeniero-jefe de los trabajos en la linea fue el también neoyor-
kino Thorndicke, cuyos estudios y proyectos fueron revisados en nom-
bre del Estado por.los ingenieros peruanos Genit Backus y Emnesto
Malinowsky, inmigrante polaco al servicio de Perd. También tomaron
parte los peruanos A. Elmore, D.A. Crosby, E. Villarino y A. Tamayo
en los trabajos subsiguientes. Destaca Romero que en esta obra traba-
jaron muchos obreros chilenos, casi 10.000, debido al alto salario que
se les ofrecia y a la manutencién y demds servicios; a estos obreros ya
experimentados se unieron otros trabajadores peruanos y bolivianos. En
el trazado, Meiggs eligi6 Mollendo para cabecera de linea en vez del
puerto de Islay, que por aquellos meses (1870) estaba infectado de fie-
bre amarilla.

Lo mas dificultoso de esta linea fue la cuesta de Cahuintala, que
en poca extensiéon se eleva mds de 1.600 metros; la construccion de
este tramo durd casi un afio, costando tres millones de soles, gastin-
dose 19.000 barriles de pélvora en preparar los terrenos del ferrocarril
y sus inmediaciones, y empleando una recua de 1.000 mulas y burros
para el transporte de materiales en aquella dificil ascension. El presi-
dente Balta inauguré esta linea el 31 de diciembre de 1870, aunque las
medallas conmemorativas lleven la fecha del dia siguiente (1 de enero).
Meiggs eché la casa por la ventana; el gasto de un solo banquete as-
cendié a 200.000 soles. Pero, en realidad, aquel fasto de lujo asiatico
no era un gasto, sino una inversién; tanto dinero puesto en marcha,
capaz de comprar voluntades, y el prestigio conseguido con la obra le
iban reportando nuevos contratos, como el ferrocarril de Lima a Jauja,
del que se hablard luego. '

El ferrocarril encontrd también un entusiasta y decidido apoyo en
el nuevo presidente coronel José Balta (1868-1872), el «héroe de Chi-
clayo», lo que hizo que la cuestién de los caminos y carreteras perdiera
interés en favor del ferrocarril. Su gobierno buscé fondos para la cons-
truccién de ferrocarriles y otras obras ptblicas que desarrollaran la ri-
queza del pais antes de que se acabase la exportacién de guano. Asi se
logré la ley de 15 de enero de 1869, en la que se autorizaba al gobier-
no para contratar la construccién de las lineas férreas de Arequipa (mds
de 170 kilémetros), Puno-Arequipa (con mds de 350 kilometros),
Chimbote-Huaraz (cerca de 60 kilémetros), Trujillo-Pacasmayo hacia
Cajamarca, LimaJauja y otras que necesitase el pais. Con este fin se

contraté en Paris un empréstito de casi 60 millones de soles con la
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casa Dreyfus, hipotecando todos los tributos peruanos, especialmente
los impuestos de aduana y la propiedad de los ferrocarriles en cons-
truccién. El empréstito tuvo en Europa un brillante éxito, pues se lo-
grd una suma cinco veces mayor que la solicitada; pero eso cegd las
mentes, y vino el enloquecimiento y la especulacién. En 1872 se con-
trataba nuevamente con la casa Dreyfus otro empréstito de 15 millones
de libras esterlinas (equivalentes a 75 millones de soles), de los que dos
millones debian aplicarse a la irrigacion de la costa, y los otros 13 a la
construccion de los ferrocarriles de Cuzco, Cajamarca y Huaraz ®.

El ministro de Hacienda que tomé a su cargo la politica ferrovia-
ria fue Nicolds de Piérola, empujado por una generalizada corriente de
opinién en todo el Peri que propugnaba que las rentas del guano*

debian servir para capitalizar el pais, y que debia ponerse fin al derro-.

che financiero y fiscal de anteriores gobiernos; sin embargo, afios des-
pués (en 1873 y 1903) y a través de la prensa, Piérola negaria haber
querido ni recomendado tan onerosos empréstitos, afirmando que el
publico y el resto del gabinete se cegd entonces con las halaglienas
perspectivas que parecian ofrecer el ferrocarril y las otras obras publicas
a las que se querfa destinar aquel dinero. A pesar de ello, y como se-

3 El llamado «contrato Dreyfus» desaté una tormenta de pasiones, protestas y es-
candalos por la zozobra del sistema fiscal y por la gran cantidad de nuevos préstamos a
intereses de usura a que dio objeto. A este respecto, el poeta Luis Benjamin Cisneros,
en un folleto titulado éQue no hay remedio?, escribia en 1874: «Cuando recordamos... el
absurdo proyecto y la mas absurda realizacién del colosal, desproporcionado e infausto
empréstito... v con él todos los dolorosos desengafios de 1873 y 1874, bajo cuyo peso
yace abrumado el pais; cuando recordamos que a todos estos hechos se han mezclado
el favoritismo, el escindalo y los derroches fabulosos de la riqueza publica; sentimos en
el corazén algo que podemos llamar las revulsiones del patriotismo, y quisiéramos borrar
de la memoria humana hasta el recuerdo de los netandos episodios a los que ha dado
lugar el contrato Dreyfus».

4 Conviene recordar que, como garantia del préstamo, asi como de negocio espe-
culativo y compensacién a cambio de suscribir el empréstito, Balta entregd al francés
Auguste Dreyfus el monopolio de la venta del guano del Pert: la concesién abarcaba
2.000.000 de toneladas de aquel preciado abono. Pero el cambio en el sistema de co-
mercializacién del guano, antes se hacfa por consignaciones, que el gobierno entregaba
directamente a cada comerciante o importador, no generé ventaja alguna para la econo-
mia peruana. El empréstito de 1872 y la postracién econémica que trajo consigo, la
competencia de los abonos sintéticos, el agotamiento de los mejores yacimientos de gua-
no, y —sobre todo— la guerra con Chile en 1879 dieron el golpe de gracia a una eco-
momia boyante que en pocos afios conocié un ripido e imparable declive.
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fiala Basadre, la figura del momento era el neoyorkino Henry Meiggs,
empresario negociante y especulador quien ya habia pasado por perio-
dos de opulencia, bancarrota y recuperacién, y que tenia un consoli-
dado prestigio de constructor de ferrocarriles por los que ya habia rea-
lizado en Chile.

En aquel momento, ademds de las lineas arriba mencionadas
(Lima-Callao, Arica-Tacna, Lima-Chorrillos), habia otras funcionando
en Pert, como la de Trujillo-Salaverry y la de Iquique-La Noria, que
eran ferrocarriles de tipo «longitudinal», obra de empresas privadas, y
que habian sido realizadas sin muchas dificultades técnicas por las lla-
nuras litorales de la costa peruana. Pero la accién de Meiggs habia
inaugurado un tipo de empresa ferroviaria distinto, que tenia grandes
proporciones dispuesta a vencer las grandes dificultades orograficas, y
con la intervencién directa del Estado en su financiacion y la direccidén
de sus trabajos.

La otra gran obra de Henry Meiggs fue el ferrocarril transandino,
conocido en aquel momento como la linea Lima-Jauja y al que poste-
riormente se ha llamado Ferrocarril Central del Perd. En 1868, el go-
bierno peruano habia comisionado a Meiggs, que era ya concesionario
de la linea Arequipa-Mollendo, para que estudiase la posibilidad de
construir esta dificilisima linea; a este propésito se eligié como inspec-
tor al ingeniero peruano de ascendencia polaca, Ernesto Malinowsky;
al afio siguiente se entregaban proyecto y presupuesto al gobierno pe-
ruano. Este ferrocarril habia de ser el més dificil y grande del Pert,
cuya planificacién y primeros proyectos databan de 20 afios atrds. Ad-
judicada esta linea a Meiggs, se empezd a construir en 1869 y en enero
siguiente se ponia la primera piedra de la estacion. El jefe de los tra-
bajos seria en esta ocasion el mencionado ingeniero Malinowsky, aun-
que gran parte del camino abierto entre Matucana y Oroya fue dirigida
por el ingeniero Martin van Brocklin; éste serfa afios més tarde el cons-
tructor del metropolitano elevado de Nueva York. Junto a ellos traba-
jarorr Joseph Hinckel, W.S. Woogie y los peruanos Eulogio Delgado y
M.F. Paz Soldin.

Debe aqui destacarse que en la construccién de esta linea se pro-
dujeron dos interesantes circunstancias o hechos. El primero de ellos
es que la mayor parte del personal obrero lo constitufan chinos, con-
tratados y traidos al efecto, seguidos por peruanos, chilenos y otros su-
damericanos. Todos ellos realizaron los tramos bajos, pero a partir de
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los 1.500 metros de altitud solo trabajaron indios peruanos, los tnicos
capaces de resistir las condiciones de aquella altitud que superaba los
4.000 metros sobre el nivel del mar. El segundo hecho es que los chi-
nos fueron los mejores y mas déciles obreros del ferrocarril, gandndose
una justa fama que les haria ser contratados, mds tarde, para la cons-
truccién del Gran Central Pacifico en los Estados Unidos. Los chinos
trabajaban por un salario neto de 80 centavos, pagados los gastos de
casa, comida y atencion médica; desgraciadamente, fueron diezmados
por la fiebre de verruga, que acab6 con varios centenares de ellos.

Desde Lima se tomd la ruta por Chosica: situada a 60 kilémetros
de El Callao, contaba ya con 890 metros de altura sobre el nivel del
mar. Prosiguié la linea por San Bartolomé (ia 17 kildmetros de Chosi-
ca y 1.500 metros de altitud!). Siete afios pasaron antes de que la linea
llegase a Chicla (en el kilémetro 141 del trazado), y fue preciso vencer
las terribles dificultades que ofrecfa aquel espacio andino; por fin, tras
construir el famoso puente de Verrugas, se llegd hasta Matucdn, ya en
plena sierra, a 101 kilémetros de El Callao y con 2.390 metros de al-
titud. Cuando llegé el ferrocarril a La Oroya, en s6lo 222 kilémetros
se habia subido a una altitud de 2.800 metros sobre el nivel del mar:
esta hazafia de la técnica y la ingenierfa habia proporcionado al Pera
el ferrocarril mas alto del mundo. Los materiales empleados en la cons-
truccion provenian de Inglaterra 'y Estados Unidos, y muchas maderas
de sus durmientes se trajeron de Chile. Todo ello fue transportado en
un nimero de aproximadamente 300 mulas y burros al dia. Costa y
Lautent calculd que el coste de tan extraordinaria obra superé la suma
de 20 millones de soles.

Los trabajos de esta linea constituyen uno de los capitulos mds
interesantes de la historia de las comunicaciones, por los grandes-obs-
tAculos naturales vencidos para su construccion, y por las penalidades
que sufrieron los hombres que en ¢l intervinieron. Sélo la ciencia y la
técnica, junto con la colaboracion de ingenieros y profesionales de di-
ferentes nacionalidades y continentes pudieron vencer la cordillera de
los Andes. De todo ello la construccion del puente de Verrugas se con-
sideré en aquella época como una obra maestra de la ingenieria mun-
dial, asi como el sistema de ascensién en los Andes: en menos de 140
kilometros se ascendia en zigzag a 4.774 metros de altitud. Los puentes
construidos en la garganta de El Infiernillo atn hoy son sefalados
como verdaderas obras maestras de la ingenieria; y el tinel de Galera,
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a 4.775 metros de altura y con mis de un kilémetro de longitud, re-
quirié la direccién o supervision de cinco ingenieros.

Meiggs no lleg6 a ver terminada su obra, que durd muchos afios
atn, y dej6 en funcionamiento sélo el trafico de Lima a San Bartolo-
mé; con motivo de la guerra del Pacifico fue preciso suspender en 1879
la construccion de la linea. Mas tarde, el gobierno entregé la obra de
conclusién de la linea a la Peruvian Corporation, cuyos trabajos se ini-
ciarfan en 1890; tres afios despues el ferrocarril llegaba a La Oroya.
Con esta ciudad, el ferrocarril hizo lo mismo que la linea anterior con
el puerto de Mollendo. Antes, La Oroya habia sido un pueblo peque-
fio, cuya Unica importancia era la de ser el punto de partida para los
viajeros que se dirigian a Cerro de Pasco por el camino carretero; des-
de la llegada del ferrocarril se convirtié en uno de los centros mineros
y de fundicion mds importantes de toda Hispanoamérica, asi como en
cabecera de importantes ramales a Huancayo, Ayacucho, Huancavelica,
Abancay (en este siglo empalmd con el ferrocarril de Cuzco), por el
sureste, y del empalme con el de Cerro de Pasco y Hudnuco por el
noroeste.

Hasta 1905 no comenzé la construccion de la seccién de Huan-
cayo, que quedo abierta para el trifico hasta Huari en 1906, y dos afios
ias tarde alcanzaba Huancayo, a 346 kilémetros de El Callao. De esta
linea se han dicho y escrito muchas cosas; asi, por ejemplo, cuando en
1926 se publicé en Buenos Aires la Guia azul de comunicaciones de Sur
Ampérica para aquellos viajeros que entonces iniciaban lo que hoy es la
poderosa corriente que llamamos «turismo», podia leerse:

El tren, cada 8 km. de recorrido, ha aumentado otros 1.000 pies de
altura. Durante los meses de invierno, de abril a noviembre, época en
la que no sale el sol, los habitantes de Lima y Callao, con una hora
de viaje, pueden llegar a Chosica, Jugar en donde el sol es perpetuo.
¢Qué otra capital del mundo tiene tal sitio a una distancia de una
hora?

Otra obra de Meiggs seria el ferrocarril Arequipa-Puno, hacia Cuz-
co, con 352 kilémetros de recorrido. Nuevamente fue John Thorndicke
el ingeniero jefe de los trabajos. Las obras de este ferrocarril se inau-
guraron en enero de 1870, con la asistencia del ministro de la Guerra,
que era también hermano del presidente Balta. Sin embargo, las obras
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propiamente dichas tardaron més de un afio en empezar a ritmo regu-
lar; esto se debia a que Europa, alarmada por la tensién franco-prusia-
na, no enviaba materiales de construccién, acapardndolos en previsién
de futuros conflictos.

Este ferrocarril no requirié, como los anteriores, grandes trabajos
de ingenieria; a poca distancia de Arequipa empieza la zona de los al-
tiplanos, donde bastaba con tender rieles hasta Puno, en la orilla occi-
dental del lago Titicaca. Sin embargo, la gran altura y el frio de aque-
llas punas ahuyenté a los trabajadores extranjeros, por lo que la mayor
parte del ferrocarril fue trabajada por los indios pequefios. El 1 de ene-
ro de 1874 se inauguraba esta linea; su prolongacién hacia Cuzco, tras
elegir el punto de Juliaca para realizar alli la bifurcacion, habia de de-
morarse ain muchos afios, y no llegaria més alld de Sicuani, a muchos
kilémetros todavia de la ciudad de los incas. Sélo en el siglo xx cul-
minarfa esta obra con la llegada hasta Cuzco.

También por aquellas fechas, en febrero de 1871, se colocaba la
primera piedra del ferrocarril llo-Moquegua, cuya concesién habia ob-
tenido la compafifa Daves Brothers; ésta encomenddé su construccion a
H. Meiggs. La obra, dirigida por John Thorndicke y Joseph B. Hill se
llevé a cabo con toda regularidad, y se acabd en agosto de 1873. Con
respecto a los demds ferrocarriles de las regiones del norte de Perd, es

evidente que fueron de extensién menor y de pocas dificultades técni- -

cas; quizé la falta de altiplanos, en un terreno dominado por las gran-
des cordilleras y montafias andinas, fueran la causa de que ni se pro-
yectaran ni se construyeran grandes ferrocarriles. Por otro lado, el final
de aquellas lineas sélo podria ser la selva, lo cual las hacia mds costo-
sas y menos importantes.

Por lo que respecta a la figura de Meiggs, el gran constructor de
los ferrocarriles peruanos, su mayor mérito no fue la construccién de
todas estas lineas ferroviarias, sino haber previsto que alli podria hacer-
se lo que él mismo habia observado en su pais; el progreso de los Es-
tados Unidos después de la guerra civil de Secesién habia dependido
en gran parte de los medios de comunicacién. Meiggs actué con la
certeza de que, en América del Sur, también los medios de comunica-
cién serfan el vehiculo del progreso y, a la vez, el remedio para acabar
con las guerras civiles e intestinas que desangraban y destrozaban a
aquellas jovenes reptblicanas. Seglin Basadre
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su fe en la industrializacién estuvo unida al espiritu de empresa, a la
capacidad para idear y ejecutar, al afén de llegar a la meta de todos
modos, a la concepcién de grandes planes para lograr rapidamente
pinglies ganancias, a la actividad incansable que en si misma veia un
goce y que no concebia el ocio’.

Sefiala este autor que Meiggs no podia ser presidente, pero fue
més que un presidente; en sus negocios peruanos reparti6 11 millones
de soles... lo que le confirié un poder e influencia extraordinarios.
Meiggs fue, finalmente, quien entrevio el futuro esplendoroso de El
Callao como el mayor puerto del Pacifico americano, y fue también
quien de hecho cre6 Chimbote como un centro destinado a un gran
desarrollo industrial y portuario.

ENTRE LA ESPERANZA Y LA ESPECULACION CODICIOSA

Ademis de éstas, entre las lineas contratadas en la época del pre-
sidente Balta estan las de Paita-Piura, Lima-Pisco, Lima-Huacho, Pisco-
Ica, Pacasmayo-Guadalupe, Chimbote-Huaraz, Juliaca-Cuzco, Huacho-
Sayan, Pasco-Cerro de Pasco, Pisagua-Zapiga y Etén-Ferrafiafe. Esta
proliferacién de vias férreas seria explicada afios mis tarde (en 1836)
por José Manuel Osores en una conferencia sobre este periodo:

La idea, generalmente aceptada, era que el valor que reportaban nues-
tras guaneras se trasformase tierra adentro en vias de comunicacion,
para impedir de ese modo que se gastase un capital que debiamos
conservar, limitando nuestros gastos a los intereses que debia redi-
tuarnos con la buena colocacion que se le iba a dar... Las pingiies
utilidades que obtuvieron los contratistas de estas obras (los mencio-
nados ferrocarriles), y el inesperado éxito en la colocacién de nuestro
papel en los grandes mercados europeos, despertaron la codicia de
cuantos podian intervenir en estos negocios; se proyect6 la construc-
cién de otras lineas que desgraciadamente se realizaron, y para lo que
fue necesario solicitar un nuevo empréstito (el de 1872) que, por cau-
sas imprevistas, fue ruinoso para nuestro crédito... Todos deseaban

5 Basadre, op. cit., vol. I, p. 49.
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improvisar fortuna: nuestros campos y nuestras ciudades cambiaron
de aspecto, pues en todas partes pululaban los obreros y los nego-
ciantes. El motor principal que daba impulso vertiginoso a todas las
transacciones fue el crédito; se eché mano de él con indiscrecién, y
se aplicaron imprudentemente inmensos capitales a especulaciones
que no podian producir inmediatamente las sumas necesarias para el
pago de las deudas adquiridas.

En Pert, aquel momento era andlogo o muy semejante al periodo
de prosperidad —el famoso oom— de los Estados Unidos antes de
1929: se crefa que derramando los caudales del Estado y acometiendo
obras publicas gigantescas se estimularia y fomentaria el trabajo y la
inversién, podrian los obreros tomar conciencia de sus posibilidades,
se duplicaria el valor de las propiedades, y podria asimilarse el bienes-
tar privado al bienestar publico.

Por entonces hubo otro cambio de gobierno... aunque no de po-
litica vial y de comunicaciones. El gobierno de Manuel Pardo, el pri-
mer civil que ocupaba la presidencia, quiso inaugurar una politica de
sanciones, y llegd a encausar a 16 antiguos ministros de Balta. El he-
cho no era nuevo, puesto que ya en 1863 la Cémara de Diputados
habia acusado ante el Senado a dos ex ministros del mariscal Castilla,
pero el Senado lo rechazé; sin embargo, en esta ocasién se siguié ade-
lante. Pero, en contra de lo que es habitual en los gobiernos sectarios
que —sin visién de Estado— rechazan o anulan lo que hayan hecho o
proyectado sus enemigos politicos cuando ocuparon anteriormente el
poder, aqui se sigui6 la politica anterior en materia de comunicaciones.
Y asi, del mismo modo que el Estado pasé a ser propietario de las
lineas telegraficas terrestres —los cables submarinos segufan siendo pro-
piedad privada—, impulsé también las construcciones ferroviarias ya
iniciadas.

Aqui es preciso destacar que muchos de los ferrocarriles que se
empezaron a construir en la época de Balta quedaron interrumpidos
por razones econémicas o por razones técnicas, o incluso porque sus
objetivos iniciales resultaron poco pricticos y productivos; pero nunca
se detuvieron por una influencia negativa de tipo administrativo o po-
litico del gobierno. Durante ese periodo se pusieron en servicio varias
lineas contratadas y construidas durante el régimen anterior: Arequipa-
Puno, Ilo-Moquegua, Pacasmayo-Chilete, Salaverry-Ascope, etc. En el
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de La Oroya, de Meiggs, terminaron muchas obras y quedaba poco
para su total conclusién. También se inaugur6 en octubre de ,1875 f:l
de Lima-Magdalena que, sin embargo, algun tiempo después seria
abandonado. De este modo, al finalizar el gobierno de Pardo, el Peru
tenfa 2.000 kilémetros de vias férreas; igual ocurrfa con otras obras pi-
blicas de indole semejante, los muelles de Arica y Pacasmayo, o el
puente de Moquegua son obras inauguradas durante este periodo.

LOs DESORBITADOS COSTES DE LA POLITICA PERUANA DE COMUNICACIONES

La politica de comunicaciones en el Peri no se limité sélo a lla
construccién de ferrocarriles y carreteras. Ademds de las lineas telegra-
ficas y de los cables submarinos, ya anteriormente mencionados, y de-
bido a su peculiar morfologia geografica, deben destacarse los esfuerzos
realizados por los gobiernos de este pais para implantar lin?a§ de na-
vegacion, tanto en el lago Titicaca como en los rios amazonicos. La
Marina peruana inicid sus explotaciones en 1843, casi diez afios des-
pués de que lo hicieran los marinos ingleses, deseosps d.e abrlr.nuevos
mercados a los productos de su ya pujante revolucién industrial. Eso
explica, por ejemplo, la fundacién de Iquitos en 1840, en la desembq—
cadura del rio Nanay sobre el Amazonas, que en su momento consti-
tuy6 una verdadera epopeya historica. ,

Una buena muestra de la importancia y desarrollo que en un pais
como Pert tuvo el ferrocarril la ofrece el siguiente cuadro:

Afo de

- Kiloémetros  Extension  Costo. Lp.
construccion

Lineas

Trocha normal:

Lima-Callao 1849 13 717 55.830
Arica-Tacna 1856 63 — 400.000
Lima-Chorrillos 1858 14 052 56.658
Lima-Ancén 1869 38 200 1.610.000
Mollendo-Arequipa 1869 172 200 2.400.000
Pisco-ica 1869 74 — 1.800.000
El Callao-La Oroya 1870 222 - 4.360.000
Eten-Ferrenafe 1871 43 - 617.310
Chiclayo-Patapo 1871 24 100 175.280

Arequipa-Puno 1871 351 760 5.056.000
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Lineas Afio de' Kilometros  Extension  Costo. L
construccion - Lp.
Callao-La Punta 1872 2 600 13.600
Pacasmayo-Guadalupe-Yonan 1876 96 o 769.250
Paita-Piura 1884 97 — 389.800
Juliaca-Sicuani 1891 197 600 4.791.828
Callao-Bellavista 1897 3 400 10.400
Ticlio-Morococha 1900 14 650 45.000
Lima-Magdalena del Mar 1902 7 600 4170
La Oroya-Cerro de Pasco 1904 132 - 4.643.380
Cerro de Pasco-Gollarizquisga 1905 43 — 151.275
La Oroya-Huari 1906 20 560 83.953
Sicuani-Checacupe 1906 4 - 102.350
Eléctricos:
Lima-El Callao-La Punta 1904 15 185 58.150
Lima- Chorrillos 1904 13 150 66.425
Lima-Chorrillos-Herradura 1907 17 — 61.900
Trocha angosta:
Cerro Azul-Cariete 1870 10 — 30.350
Chimbote-Tablones 1872 57 - 2.400.000
Pimentel-Chiclayo 1873 24 140 17.150
Salaverry-Trujillo Ascope 1875 76 - 646.950
Playa Chica-Salinas 1876 10 - -
Chancaya-Palpa 1877 25 - 130.000
Piura-Catacaos 1889 10 650 5.623
Trujillo-Laredo-Menocucho 1896 25 950 —
Huanchaco-Tres palos _ 1898 67 500 8.755
Tambo de Mora-Chincha Alta 1898 11 920 24.000
Chicama-Pampas 1898 44 900 -
Supe-San Nicolas 1899 6 - 4.500
Casapalca-El Carmen 1901 4 620 2.500
Supe-Barranca-Pativilca 1903 12 200 8.900
Rio Pativilca-Paramonga 1903 7 500 13.500
Eten-Cayalti 1904 36 372 25.000
Bayovar-Reventazon 1904 48 480 21.000
Ensenada-Pampa Blanca 1906 20 - 20.800

Fuente: Federico Costa y Laurent; Reseria Histérica de los Ferrocarriles del Perd,
Lima, Ministerio de Fomento, 1918.

Si se coteja con los periodos presidenciales, este cuadro nos mues-
tra que fueron tres los mandatarios peruanos que mdis impulsaron la
construccién de vias férreas: el mariscal Ramoén Castilla, el coronel José
Balta y José Pardo y Barreda. Este se distinguié por su trascendental
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labor constructiva en todos los dmbitos viales y de comunicacién;
como un adecuado y eficaz instrumento de la politica vial de su go-
bierno, en 1917 se creaba en Perti el Cuerpo de Ingenieros de Cami-
nos. Todo ello nos muestra una moderna y eficaz politica de comuni-
caciones por parte de los gobiernos peruanos.

Con todo, el historiador debe acercarse al trasfondo de esta poli-
tica de comunicaciones; es preciso estudiar los costes reales de tipo
econémico y politico que tuvo esa politica. Ha sefialado Bonilla ¢ que,
entre las presiones exteriores que sufrié Perd en aquellos afios, una de
las mayores fue la que producia la expansién financiera de Gran Bre-
tafia. Afirma este autor que el gobierno peruano presentaba sus deman-
das de capital en el mercado monetario europeo, especialmente en el
de Londres, y que estas demandas eran atendidas en la medida en que
el Estado peruano podia presentar pruebas convincentes de su solven-
cia para realizar los pagos de amortizaciones e intereses. Inicialmente,
la exportacion del guano avald esas demandas; y asi, en un primer mo-
mento, y a través del tipo de cambio y de los precios e intereses de los
bonos, los empréstitos o préstamos al Pert contribuyeron a drenar los
recursos fiscales de ese Estado. Pero, en un segundo momento, los in-
versores britdnicos y europeos ya no se limitaron a invertir su capital
en la compra de bonos o titulos de un Estado inestable; buscaron di-
rectamente a través del propio control de ese capital apropiarse de los
recursos productivos del pais de un modo efectivo.

Algin historiador hispano apunté hace tiempo que el Perd, de-
masiado ocupado en repudiar a Espafia y en confeccionar su lista de
agravios, no se dio cuenta de que Inglaterra minaba su economia y de
que los empresarios britdnicos especulaban y se enriquecian a su costa.
Del mismo modo que existid una relacién estrecha entre guano y deu-
da externa, la historia econdémica del Peru registra también una rela-
cién entre los ferrocarriles y el sometimiento financiero del Perd. En
concreto, entre 1868 y 1872, y como consecuencia de la politica ferro-
viaria emprendida por Balta y por Pardo, la deuda exterior del Pert

¢ H. Bonilla, Los mecanismos de un control econdmico, Lima, 1977, pp. 4 y ss. Esta
obra, de indudable valor para el historiador y el economista, es el quinto volumen de la
coleccién Gran Breiaiia y el Perii. De gran importancia para el estudio de ese trasfondo
al que aludimos es otra obra de ese mismo autor, Gran Bretasia y el Perdi. Informes de los
consules britanicos, Lima, 1976, que es el tercer volumen de la citada coleccion.
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pasé de 8.600.000 a 35.000.000 de libras esterlinas, mientras que Jog
pagos o amortizaciones de la deuda pasaron de un millén a 2.600.00¢
de libras esterlinas anuales. La deuda se multiplicé por cuatro, y los
pagos por algo mis de dos; al ascender Pardo al poder se encontré con
un gran déficit al que hacer frente. En esas circunstancias estalld la cri-
sis que colocd al Perti al borde de la bancarrota financiera y que ge-
ner6 el contexto econdmico en el que surgié la empresa britdnica Pe-
ruvian Corporation.

Ya desde 1874 buscaba el Pert un agente financiero que reempla-
zara a Dreyfus, a la sazén poco contento con su monopolio desde que
los mejores yacimientos se habfan empezado a agotar. Pert se incling
primero hacia la Société Générale, y mds tarde con la Peruvian Guano
Co., pero ambas gestiones no produjeron el resultado deseado. Asi lle-
g6 a su vencimiento el primer semestre de 1876 sin que el gobierno
peruano encontrarse quien asumiera el pago de los dividendos e inte-
reses de la deuda exterior; para el Estado peruano habia empezado una
nueva crisis financiera. En ese momento, aunque formalmente apare-
ciera en 1890, como consecuencia de la bancarrota y de la accién de
los tenedores de bonos y titulos, emergié la Peruvian Corporation
como una especie de lazo de unién entre las economias peruana e in-
ternacional.

El Estado peruano, como es légico y usual en el sistema econé-
mico internacional, habia estado emitiendo titulos de la Deuda ex-
terior, que iba amortizando con lo que le producia la venta de sus
productos, pero los empréstitos de los dltimos tiempos gravaban ex-
traordinariamente la economia estatal peruana, a la vez que le hicieron
perder crédito o confianza en las Bolsas internacionales. Una prueba
de ello es que el empréstito de 1872, suscrito a un precio del 77,5%
de su valor nominal, con un interés del 5% y un 2% de amortizacién
anual, fue un fracaso; s6lo se suscribieron bonos por valor de 230.000
libras esterlinas. En aquel momento, como antes se sefiald, la deuda
externa del Perd ascendia a 35 millones de libras esterlinas. Las culpas
de esta catdstrofe financiera no pueden cargarse al ferrocarril, sino a la
mala gestién de la Hacienda, con la excepcién del empréstito de 1870,
que fue destinado fundamentalmente al pago de los trabajos de Meiggs
en la construccién de los ferrocarriles del centro y del sur, los demds
créditos o empréstitos se suscribieron para efectuar los pagos de los
empréstitos anteriores. Todo eran meras operaciones especulativas, rea-
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lizadas en la Bolsa de Londres y que muy poco reportaron al Estado
peruano.

Ya en 1824, el Estado del Pert no habia podido hacer frente a sus
pagos y compromisos, pero los acreedores esperaron a que el Estado se
recuperase y restableciese su crédito para exigir en ese momento el pago
de las deudas contraidas. Desde 1870 esto no fue asi; la actitud de los
tenedores de titulos era mds agresiva y exigente. A titulo de ejemplo,
recuérdese lo que, en diciembre de 1886 y en una reunién de tenedo-
res de bonos peruanos, decia uno de ellos:

Ahora, sefiores, llego a la cuestién peruana, que considero la mds im-
portante de las que hoy tenemos que tratar. Es evidente que hasta
hoy dia fue imposible intentar un arreglo satisfactorio en el Pert. El
Perti ha salido de su larga guerra con Chile en una situacién ruinosa
y desordenada. Sus finanzas estuvieron en quiebra y sus recursos ago-
tados, su ejército completamente destruido; no habia gobierno esta-
ble, y éste era presa de facciones rivales. En conjunto, el Pert entre
nosotros apenas puede ser objeto de bromas de mal gusto, no tiene
sino una inmensa deuda que no produce intereses.

En aquella misma reunién, el presidente del Comité de Bonos Pe-
ruanos de Londres, H.W. Tyler, afirmaba por su parte: «<Hoy dia no
hay la menor duda sobre la posibilidad que tiene el Perd de pagar la
totalidad de su deuda, que no es sino una picadura de pulga compa-
rada a las enormes riquezas que existen en el pais» ’. El mismo Tyler
recordaba que, para el pago por los peruanos y el reembolso de su ca-
pital por los tenedores, el Perd proponia entregar a sus acreedores las
rentas aduaneras (habia un puerto que rendia 140.000 libras esterlinas
anuales en tal concepto) con la condicién de que esos mismos acree-
dores le prestasen nuevos créditos, suficientes para desarrollar los recur-
sos del pais. Ademds, el gobierno ofrece como garantia de pago los
ferrocarriles del pais, cuyas 9/10 partes estan construidas, aunque algu-
nas de. ellas habian sido destruidas por la guerra con Chile.

7 En los Archivos Nacionales de Paris se encuentra el interesante «fondo Dreyfus»;
en el legajo 28 AQ 72 de dicho Fondo pueden verse las actas de una reunién de tene-
dores de bonos peruanos, celebrada en Londres el 28 de diciembre de 1886. Es particu-
larmente importante en todo este punto la obra de William H. Wynne, State Insolvency
and Foreign Bondholders, New Haven-Yale U.P., 1951, vol. II, pp. 109-195.
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Este es el contexto econémico, social y financiero en el que hay
que incluir lo sucedido en 1876, cuando Perti entr en bancarrota por
segunda vez. Los tenedores de titulos de la Deuda exterior peruana se
organizaron y crearon al Council of Peruvian Bondholders, que presi-
dié Charles Russell. Su primera medida fue la de entrar en contacto
con el gobierno peruano para que éste nombrase un consignatario que
se hiciese cargo de la explotacién y comercializacién del guano, lo que
constitufa una inicial garantia objetiva. El segundo paso fue interesar a
un grupo de capitalistas, quienes con tal fin formaron la Peruvian Gua-
no Company, sin embargo, desafortunadamente para ellos, el hecho de
que Dreyfus tuviese en su poder grandes toneladas de guano les impi-
di6 hacer nuevas ventas en situacién favorable. Por ello, los bondholders
no recibieron ningin beneficio de toda aquella operacién; su cohesién
se deterioré y se dividieron en dos nuevos grupos, uno dirigido por
Russell y el otro por J. Croyley.

La guerra del Pacifico con Chile (1879) termind por dejar exhaus-
ta la economia peruana, ya debilitada por la crisis de 1872. Por ello, el
presidente Andrés A. Cdceres (1886-1890) se vio forzado a entregar los
ferrocarriles del Estado a los bondholders durante 66 afios a cambio de
la definitiva cancelacién de los empréstitos de 1869, 1870 y 1872, ne-
gociando a la vez con Henry Tyler, presidente del Comité de Tene-
dores de Bonos Peruanos. Tras la oposicién de Chile, se firmé este
acuerdo en Lima, en octubre de 1888; el Congreso peruano lo ratifi-
carfa un afio después. El Perd entregaba tres millones de toneladas de
guano, las lineas de navegacién por el lago Titicaca y el usufructo de
sus ferrocarriles, quedando asi libre de deudas; sus acreedores se resar-
cirfan con ello de los capitales prestados, a la vez que se obligaban a
terminar los tramos de las lineas (cerca de 160 kilémetros) que ahora
obraban en su poder, asi como a reparar y cuidar las vias férreas y sus
instalaciones.

La Peruvian Corporation con el fin de conseguir los beneficios
que necesitaba para el pago o compensacién a los tenedores, se dedicé
a reparar las lineas destruidas durante la guerra, y las extendié hacia las
areas que encerraban los principales recursos exportables del pafs. Para
allegar fondos con tal objetivo emiti6 obligaciones por seis millones de
libras esterlinas, de las que se suscribieron algo mds de la mitad. A la
vez, y para racionalizar y administrar provechosamente las 769 millas
de vias férreas, las organizé en siete sistemas: Ferrocarril Central, Ferro-
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carril del Sur, Ferrocarril Pacasmayo—GuadaluPe, Fer‘rocarrll de Tru}fllg,
Ferrocarril de Pisco a Ica, Ferrocarril de Paita a Piura, Ferrocarnl de
Chlrrll}:lo;.plotacién de los ferrocarriles peruanos no resultd t;;lr.l fructi-
fera como se esperaba, especialmente en ~algunas lineas; eso hizo (;1{1:6
la séptima seccion se arrendase por tres afios a la firma II’lamefs/y d.e,
relacionada con las plantas azucareras colindantes a .la inea er;ea ;
Chimbote. El capital de funcionamiento dfe la Peruvian estuvo oimr;_
do por la participacién no sélo de los antiguos boqdbolders, $ino ﬂa .
bién de los nuevos obligacionistas mencionados arriba, lo que 1(21 uy :
decisivamente en su desarrollo. Ciertamente, para'la Peruvian orlflo
ration la rentabilidad econémica de los ferrocarriles est?ba} estrec ;—
mente relacionada con la dindmica general.de la economia 1nteé10r e_
Perti... y ésta no era boyante; de las a'nuahdades'que se eiperei a;e;i_
cibir, fijadas inicialmente en 80.000 libras esterh.nas anuales, la
vian sélo pudo cobrar 25.000 al afio durante el siglo XIX. .
Ante esta situacién, el Estado peruano y la Per1,1v1an Corporla"]c;on
establecieron un nuevo contrato en 1907; Pert pagaria .la,s 80.000 1 rla;
esterlinas durante 30 afios, y cederia a la' empresa britdnica otros 1
afios mds de explotacién de sus ferrocarrll.es (hasta 1?73), aunque ;
empresa entregarfa al Estado peruano la rrp}ad de los 1ng{;§qs gznelr) -
dos por los ferrocarriles y por la navegacion en .el lago 1iacac .1 e
este modo, la compaiia britdnica resarci6 sus capitales con la explo
cion del ferrocarril, con la de la navegacién por el lago Tltlc;ca y cori
Ja venta del guano, asi como con las entregas anuales del gobierno pe

ruano.

LA PRIMERA «EDAD DEL FERROCARRIL» EN MEXICO

Como todos los grandes estados del siglo xix, tar.rllblén Mem;’o
hizo las correspondientes concesiopes para la construccion de thas \ 1(;
rreas que uniesen sus principales ciudades y puertos. Clertamzn e,U us
redes ferroviarias fueron mis tardias que las de Eu.ropa y'I,Zsta los ;
dos debido, por una parte, a que a lo largo del siglo dejé6 México uie;
ser una gran potencia en América y tuvo que conforlrr?rse cp?ascztim_
los pasos de europeos y norteamericanos; por otro 1ado, exis 11) e
bién una carencia de grandes capitales para invertir en este ambito,



