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Notag explicativas
En los cuadras del presente trabajo se han empleade los siguientes signos:

Tres puntos {...) indican que los datos faltan o no constan por separado.

La raya (—) indica que la cantidad es nula o despreciable,

Un espacio en blanco en un cuadro indica que el concepto de que se trata no es aplicable.

Un signo menos (—) indica déficit o disminucién, salvo que se especifique otra cosa.

El punto {.) se usa para separar los decimales,

La raya inclinada (f) indica un aito agricola o fiscal {(por ejemplo, 1970/1971).

E} guibn {} puesto enfre cifras que eapresen anos, por ejemplo, 1971-1673, indica que se trula de todo el periodo
congiderado, ambos aios inclusive.

La palabra “toneladas™ indica toneladas métricas, ¥ la palabra “délares™, délares de los Estados Unidos, salvo indicacion
contraria.

Salvo indicacién en contrario, las referencias a tasas anuales de crecimiente o variacién corresponden a tasas anusles
compuestas.,

Debido a que a veces se redondean las cifras, los datos parciales v los porcentajes presentados en los cuadros no siempre
suman el total correspondiente,
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El futuro de los
ferrocarriles
internacionales de
Sudamérica.

Un entfoque
histérico

Robert T. Brown*

Durante las altimas décadas del siglo pasado y las
primeras del actual el ferrocarril fue concebido
como un medio privilegiado para entrelazar econd-
micamente a los paises de América. De esa aspi-
racion dan muestra evidente los intentos —persis-
tentes por muchos whos, aunque finalmente frus-
trados— de construir el fervocarril panamericano
que habria unido Norte, Centro y Sudamérica, y los
esfuerzos del grupo Farquhar por consolidar y uni-
ficar terrocarriles en la parte sur del continente a
partir del control de la Brazil Railway Company.

Después de recordar esos intentos precursores
el autor analiza los tramos internacionales mas im-
portantes de América del Sur y el papel que desem-
peiaron los gobiernos en su construccidn. Los pro-
cedimientos financieros utilizados para construir
los ferrocarriles tueron muy diversos: por cuenta y
riesgo de capitalistas extracontinentales, por con-
cesionarios extracontinentales gue recibieron in-
centivos de lus gobiernos latinoamericanos, por
cuenta directa de cada gobierno, y otros, pero en
casi todos ellos se advierte el considerable apoyo
publico a estas empresas.

Sin embargo, ciertos errores de administracién,
tales como una escasa coordinacién comercial y
operativa entre los paises v la dependencia externa
en cuanto a las decisiones mds importantes, pertur-
baron seriamente e] uso de esa costoss infraestruc-
tura. Algunos de esos problemas todavia perduran,
pero es prioritario superarlos para gque los ferroca-
rriles puedan cumplir cabalmente su papel en nn
comercio latincamericano que se expande con cele-
ridad; ¥ a ello tiende desde su creacién en 1964 la
Asociacion  Latinoamericana de Ferrocarriles
{ALAF).

*Director de lu Divisidn de Transporte y Comunica-
ciones de n CEPAL,

Introduccién®

En 1964 tuve la oportunidad de dedicar un
afo al estudio del transporte y su papel en la
integracién econémica de Sudamérica.! Aque-
lla investigacion se encauzé tomando al con-
tinente como un solo 4mbito para identificar
—mediante un andlisis de la distribucién de la
poblacion y los recursos, y de las barreras fisi-
cas— las necesidades de transporte como ele-
mento integrador. En el transcurso del trabajo
me impresiond comprobar que en el cono sur
hubiese mis de una decena de conexiones fe-
rroviarias internacionales. Entre las rutas cuya
existencia s6lo entonces conocia, descubri la
que une el puerto de Antofagasta en el Pacifico
con Santos en el Atlintico. En ese momento me
propuse hacer ese viaje por tren, de océano a
océano, tan pronto me fuese posible, Nueve
afos después, en 1973, ese suefio se materia-
lizé al acompafiar, con otros colegas de la Divi-
sion de Transporte de la CEPAL, dos vagones
de cobre desde Antofagasta hasta Sdo Paulo. El
cobre se transports sin trasborde alguno y sin
abrir los vagones en todo el trayecto de 4.216
km? Los sellos colocados por la aduana de
Chile al iniciar el viaje se exhiben actualmen-
te en la oficina del Secretario General de
ALAF en Buenos Aires.

Ademads de mi sorpresa al saber, en 1964,
que habia por lo menos trece conexiones ferro-
viarias internacionales en Sudamérica, me
asombré ver la baja utilizacién de algunas de
ellas. Con un trafico anual de sélo 50 6 100 mil
toneladas, un ferrocarril internacional no pue-
de autofinanciarse y hasta se torna dificil justi-
ficar su existencia, ¢C6mo se explica que esta

*Exposicion preparada para €l Seminario sobre Trans-
porte Ferroviario Internacional, que se llevé a cabe en el
Centro de Estudios Superiores de la Red Nacional de los
Ferracarriles Espaiioles (RENFE), en Madrid, Espaia,
entre el 4 de noviembre y el 7 de diciembre de 1978,

1Robert T. Brown, Transport and the Economic
Integration of South America, Washington, The Brookings
Institution, 1966.

2Institato para la Integracion de América Latina
(INTAL} vy Comisién Econémica para América Latina
(CEPAL), Servicios de transporte terrestre internacional
¢n los corredores Lima-Buenos Aires y Lima-Sde Paulo,
g;g_%% Aires, Estudio ECIE, 1975. (E/CEPAL/1007) pp.
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infraestructura fisica no se aproveche? Si se
parte de la premisa de que en algiin momento
en el pasado, alguien advirtio la utilidad de
contar con estas conexiones y estuvo dispues-
to a hacer las inversiones necesarias para su
construceién, el bajo uso actual de los tramos
internacionales, dse debe a que se ha perdido
el empuje visionario gue tuvieron sus cons-
tructores?, o es que las condiciones han
cambiado, dejando obsoleta una infraestruc-
tura apta para otra época?

En 1964 no pude extender mis pesquisas
para encontrar respuesta. a estas preguntas;
pero ahora, al preparar este trabajo tuve la opor-
tunidad de volver sobre ellas. En esta inves-
tigacion examiné los esfuerzos —~gue datan de
cien afgs— por construir ferrocarriles inter-
nacionales en Sudamérica, intentando recap-
turar la vision de sus impulsores y determinar
si a través del tiempo hemos perdido algo
fundamental, que tal vez puede orientarnos en
una época en que los ferrocarriles internacio-
nales se enfrentan a desafios cada vez mayo-
res. En primer lugar, segui la pista de la idea
que surgio en el siglo pasado del Ferrocarril
Panamericano que uniria Estados Unidos y
Sudamérica y a los intentos del promotor nor-
teamericano Percival Farquhar, a principios
de este siglo, de integrar en un solo sistema
ferroviario las redes del sur de Brasil y de
Argentina, Uruguay, Paraguay, Bolivia y Chile.
Después examiné las iniciativas que dieron
origen a cada uno de los tramos internacionales
que hay actualmente.

I

Los resultados de esta investigacion fue-
ron, para mi, sorprendentes, los que trataré de
exponer aqgui. En sintesis, mis conclusiones
son:

a} Si bien hubo personas ajenas a Suda-
mérica que tenian una gran vision del papel
que podria jugar en ella una vasta red de ferro-
carriles internacionales, sus actividades sélo
condujeron a la construecion de framos inter-
nacionales que se hubieran construido aun sin
su intervencion.

b) Fueron los gobiernos sudamericanos
los que, con una clara percepcién del valor de
la cooperacion econdmica entre los paises de la
region, impulsaron y asumieron el riesgo de
crear estos enlaces internacionales, aunque el
acervo tecnolégico extranjero y el capital —cu-
yo origen fue principalmente europeo, y que a
su vez se utilizé en parte para la adquisicion de
equipos y elementos fabricados en Europa—
hicieron posible su realizacién,

¢) Sin embargo, fueron estos mismos go-
biernos los que, tras haber hecho grandes sa-
criticios para crear dicha infraestructura tisica,
no velaron por que se tomaran lus medidas
adecuadas para que hubiera una coordinacién
comercial y operativa que permitiese obtener
los beneficios previstos. Ni siquiera, como se
verid mis adelante, los mismos promotores que
percibieron la importancia de establecer tal
coordinacién y que controlaron durante un
tiempo toda la gestion de varios tramos inter-
nacionales, pudieron lograr plenamente este
objetivo.

El Ferrocarril Panamericano

Durante mids de medio siglo la idea del Ferro-
carril Panamericano (un ferrocarril que uniera
Notrte, Centro y Sudamérica) ejercié una no-
table atraccién dentro del sistema interameri-
cano y en circulos profesionales de ingenieros
de las tres Américas. Su inspiracién intelec-
tual vino de los Estados Unidos de Norteamé-
rica, pero la idea encontrd apoyo en todo el
continente.

Hay evidencias de iniciativas indepen-
dientes, pero casi simultineas, de tres diplo-

miticos norteamericanos que urgieron la cons-
truecién de un ferrocarril que, partiendo del sur
de los Estados Unidos, siguiera a través de
Centroamérica y los paises del Pacifico de Su-
damérica para terminar en el cono sur. Entre
1870 y 1873, tanto Francis Thomas, ministro
de los Estados Unidos en el Perd, como J. T.
Root, ministro en Chile, propusieron esta gran
obra al Departamento de Estado; el segundo
lo hizo con las siguientes palabras:

“Este ferrocarril abrira paso para el provecho
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de la empresa americana, el comercio y las
manufacturas y en una multitud de modos seria
del mas grande beneficio financiero a los
Estados Unidos, sin considerar el altivo y noble
objeto conseguido, a saber: el arreglo pacifico
de los constantes tumultos civiles y de las
contiendas que siempre han existido en el
pasado...”™

Pero la mas conocida de todas estas ini-
ciativas fue la de Hinton Rowan Helper, quien
fue consul de los Estados Unidos en Buenos
Aires entre 1862 y 1866. A € se le ocurrié la
idea del ferrocarril intercontinental cuando
sufria un terrible mareo en el velero que le
llevaba de vuelta a Nueva York al término de su
misién en Argentina. En 1879, Helper popu-
larizo la idea en su libro Oddments of Andean
Diplomacy and Other Qddments, seguido en
1881 por otro titulado El ferrocarril de las tres
Américas, que contiene los ensayos y poemas
premiados en un concurse internacional, aus-
piciado por él, sobre ¢l tema. En su primer
libro, Helper decia:
“Los habitantes de aquellos paises poseen
millones de millas cuadradas de tierras tértiles,
metales preciosos, bosques y frutas tropicales
y otras fuentes inagotables de riqueza, cuyos
verdaderos valores les ayudaremos a desarro-
llar, dentro de un jovial espiritu de pronta
docilidad ante la gran ley comercial de la oferta
y la demanda; y, por otra parte, les venderemos
—con muy buenas utilidades para nosotros—
decenas de miles de ‘vagonadas’ de nuestros
excedentes manufactureros y otros productos
comerciables. Estos les proporcionarin ade-
cuadamente toda la satisfaccion prometida,
pero al mismo tiempo les creardn un ansia de
nuevas y mejores cosas, y de este modo, por
primera vez en sus vidas, se despertardan en
ellos los exquisitos deleites del desasosiego
justo y autorregulado, de la actividad y de las
realizaciones.™

Las ideas de Helper cayeron en tierra fér-
til en los Estados Unidos, va que, en ese
momento cuando la construccién de ferroca-

35antiago Marin Vicufia, Sobre Ferrovias Internacio-
nales, Santiago de Chile, Imprénta Cervantes, 1928, p. 6.

4Rowan Hinton Helper, Qddments of Andean Diplo-
macy and Other Oddments, St. Louis, W.5. Bryan, 1879, p.
13 (traduccion nuestra).

rriles avanzaba al ritmo mas intenso de la his-
toria estadounidense, hubo consenso respecto
al papel que éstos desempenaban en el desa-
rrollo de un pais. Por otre lado, ¢l deseo de
algunos circulos de los Estados Unidos de
romper el predominio europeo en los merca-
dos latinoamericanos, que se debia en parte
importante al control de Inglaterra sobre las
rutas maritimas, usando como instrumento la
construccion del ferrocarril panamericano, re-
sulta hoy dia bastante poco realista si se con-
sideran las distancias que habfa que vencer.
Sin embargo, teniendo en cuenta el prestigio
alcanzado en aquella época por los ferrocarri-
les como medio de integracién politica y eco-
némica, no es sorprendente gue la primera
Conterencia Internacional Americana, que se
reunid en Washington entre octubre de 1889
y abril de 1890, acordara:
“l. Que un ferroearril que ligue a todas las
naciones representadas en esta conferencia, v a
la mayoria de ellas, contribuird grandemente al
desarrollo de relaciones cordiales entre dichas
naciones y al incremento de sus intereses
materiales.
“2, Que el mejor método para facilitar su
gjecucion es el nombramiento de una Comi-
sién Internacional de Ingenieros, la cual se
encargard de establecer los trazos posibles, de
determinar su verdadera longitud, de calcular
el costo de cada uno de ellos y de comparar sus
ventajas respectivas... '
“3. Que el ferrocarril, en cuanto lo permitan los
intereses comunes, debers ligar a las principa-
les ciudades situadas en las cercanias de su
trayecto.
“12. Que la ejecucion de una obra de tal
magnitud merece ser alentada por medio de
subsidios, concesiones de terreno o garantias
de cierto minimo de interés.”™

La reaccion a la propuesta de la conferen-
cia fue inmediata y el Congreso de los Estados
Unidos aprobé una asignacién de. 65.000
dédlares; y atin mas importante, autorizo al Pre-
sidente de la Nacion para que incluyera a fun-
cionarios del gjército y de la armada en grupos
que estudiarian en el terreno la ruta del ferro-

SLuis Ernesto Denegri, Ef Jerrocarril Pan-Americano,
Lima, Imprenta Torres Aguirre, 1928, pp. 34,
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carril propuesto. En 1890 se reunié por prime-
ra vez la Comision Internacional de Ingenie-
ros, y al afo siguiente se despacharon tres
equipos de reconocimiento a Centro v Suda-
mérica. Los resultados y recomendaciones de
los equipos se publicaron en seis tomos en
18998

El trazado elegido por la Comisién Inter-
nacional siguié el propuesto por la resolucién
de la Primera Conferencia Internacional Ame-
ricana, Empezando en Ayutla, en la frontera
entre México y Guatemala, la ruta cruzaba
Centroamérica y seguia por Colombia, Ecuador,
Peru y Bolivia, para terminar en La Quiaca,
frontera entre Bolivia y Argentina. (Véase
mapa.) En general, aprovechaba los ferroca-
rriles ya existentes y conectaba los centros
poblados de la regién andina, pero su trazado
tenia el inconveniente de ser paralelo a la costa
del Pacifico, ademds de exigir obras en la
cordillera. Sobre esta ruta, Charles M. Pepper,
ferviente partidario del ferrocarril intercon-
tinental, en su inlorme de 1904, presentado al
Congreso de los Estados Unidos por el Presi-
dente Theodore Roosevelt, escribio:
“Llegara a Quito, de donde arranca el camino
que en tiempos de los Incas unia aquella
ciudad con Cuzco, la Cindad Imperial, a 1.900
millas de distancia. Dejando Quito a espaldas,
¢l viajero serpenteara por la base del gigan-
tesco Chimborazo, hasta trepar su flanco a una
altura de 12.000 pies, cual si subiera peldano
por peldaiio una escala montanosa, pues esas
masas transversales llamadas nudos son los
rasgos caracteristicos de los Andes ecunatoria-
nos. Penetra en el Peri por el paso de la
Sabanilla, para cruzar y volver a cruzar, de la
vertiente del Pacifico a la del Atlantico, por
entre precipicios y ventisqueres a 13.000 6
14.000 pies de altura, llega a la regién minera
de Cerro de Pasca a 14.300 pies, una de las mds
elevadas poblaciones humanas del mundo, y
desde alli, alterndndose los ascensos y descen-

5Tohn Anthony Caruso, “The Pan American Railway”,
en The Hispanic American Historical Review, Dutham,
N.C., afio 31, N.” 4, noviembre de 1951

sos, arribarda a Cuzco, la antigua capital de los
Incas, a 11.000 pies de altura, y seguira siempre
adelante, por un trayecto relativamente plano,
4 Puno, en las riberas del Lago Titicaca, a
12,540 pies.”™

Esta descripeion debia preocupar a cual-
quier persona interesada en financiar la obra.
Como decia el ingeniero peruano Luis Ernesto
Denegri, al defender el trazado original de la
Sexta Conferencia Internacional Americana,
celebrada en La Habana en 1928:
“Al leer la descripcién dantesca de Mr, Pepper,
se diria que el Ferrocarril Panamericano no ha
sido trazado por hombres deseosos de comuni-
car pueblos, sino por demonios que ansiaban
conducirnos en un ferrocarril recorriendo
llanos vy quebradas, sufriendo la proximidad de
las nieves eternas y el azote de vientos helados
y teniendo a cada instante la vision aterradora
de aludes préximos a desplomarse y de preci-
picios en los que parecia inevitable caer;
ansiaban, digo, conducimos a las alturas mayo-
res de la tierra, para desde alli precipitarnos
al abismo, convertido en nuevo infiermno, en
donde debiamos redimimos de un nuevo
pecado.’®

La Segunda Conferencia Internacional
Americana, realizada en México en 1903, rato-
ficé la resolucion de la Primera Conferencia,
creando ademas un Comité Permanente: tanto
en el seno de éste como en las sucesivas con-
ferencias interamericanas el tema se siguié
discutiendo hasta los afios 30. No obstante, era
cada vez mis evidente que el ferrocarril nunca
iba a construirse, pese a los esfuerzos del inge-
niero argentino Juan A. Briano, desplegados
desde 1919, para trasladar el trazado hacia el
interior del Continente. {Véase mapa.) El Fe-
rrocarril Panamericano quedé como el sueiio
de algunos diplométicos e ingenieros romanti-
cos, sin que haya evidencia de que cincuenta
anos de actividad se materializasen con la
construceién de un solo kilémetro.

"Santiago Marin Vicufia, Polftica ferrovieria de la
Armérica, Santiago de Chile, Imprenta Universituria, 1927,
p. 32.

3L.E. Denegi, El ferrocarril Pan-Americano, op. cit.,
p. 103,
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TRAZADOS PROPUESTOS PARA EL FERROCARRIL PANAMERICANO

+++++++  Trazado de la Comisién

]

-0-0~0~0-0-0- Trazado de Juan A. Briano

Internacional de Ingenieros
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i1
El grupo Farquhar

Uno de los episodios mas fascinantes de la his-
toria de los ferrocarriles latinoamericanos lo
constituyen los esfuerzos que, entre 1906 y
1913, realizé un grupo de promotores de los
Estados Unidos y Canadd, encabezados por
Percival Farquhar, para consolidar un sistema
ferroviario en el sur de Brasil y extenderlo a
Argentina, Uruguay, Paraguay, Bolivia y Chile.
El financiamiento se hizo a través del mercado
de capitales de Londres, pero ¢l capital mismo
vino principalmente de inversionistas de
Francia y Bélgica. Este episodio nos ayuda a
analizar la vision que los extranjeros tenfan
del papel de los ferrocarriles en el desarrollo
de Sudamérica a comienzos de este siglo.

Percival Farquhar llegé a Rio de Janeiro
en 1905, después de la construccion de ferro-
carriles en Cuba y Centroamérica. Le impre-
sioné en esa oportunidad que el sistema ferro-
viario de Brasil consistiera en lineas aisladas
que alimentaban a los puertos, sin tener
conexiones adecuadas entre ellas en ¢l sentido
norte-sur. Advirtié que, mediante la consolida-
citn de las lineas en el sur de Brasil en un solo
sistema, podria aplicar el modelo —ya probado
exitosamente— del ferrocarril Canadian Pa-
cific en Canadi, puesto que varias de las con-
cesiones ferroviarias incluian simultineamen-
te enormes concesiones de tiena que Farquhar
estimaba aptas para la colonizacion?

En noviembre de 1906, Farquhar organi-
zd la Brazil Railway Company, en Portland,
Muine, como una compania de holding que
llegd a controlar 38 sociedades.” Una de las
primeras actividades de Farquhar fue utilizar
su nueva compaiia para adquirir la concesién
de Joaquim Catramby para construir el ferro-
carril Madeira-Mamoré, un ferrocarril inter-
nacional en la frontera entre Brasil y Bolivia
que solucionaria el problema de los ripidos

9Charles A. Gauld, The Last Titan: Percival Farquhar,
American Entreprencur in Latin America, Institute of
Hispanic American and Luso-Brazilian Studies, Stanford
University, 1964, pp. 161-167,

Oibidem, p. 233,

que hacian imposible la navegacion del rio
Mamoré !t

La construccion de este ferrocarril duré
desde 1907 a 1913 v costé 33 millones de
doélares de ese entonces (equivalentes a unos
250 millones de hoy), a razén de unos 90.000
délares por kilémetro, Ubicado en una de las
dreas amazonicas mds peligrosas, su construe-
cidn costé la vida de 3.600 hombres y sélo
mediante la contratacion anual de mis de 8.000
trabajadores se logré mantener una fuerza de
trabajo de 2.700 personas.2 Fue esta exitosa y
dramdtica construccion la que establecié fir-
memente la reputacién de Farquhar en Sud-
américa,

Pero de mais interés para nosotros son sus
actividades en el extremo sur del Brasil, En
1906, Faquhar pagé un millén de délares por
el 94% de las acciones del Ferrocarril Sao
Paulo-Rio Grande, por entonces ain no termi-
nado, faltando mucho tiempo para que fuera
rentable. Corria desde Ponta Grossa en Para-
na hacia el norte hasta la frontera del Estado
de Sao Paulo, cerca de Itararé, y hacia el sur,
a Unido da Vitoria a orillas del rio Iguazi, cru-
zindolo por un puente que era en ese momen-
to el mds largo del Brasil,para llegar a Porto
Unido, en el Estado de Santa Catarina. El
ferrocarril terminé alli, pero habia concesiones
para extender la linea hacia el sur, a través de
los despoblados bosques de Santa Catarina
hasta la localidad de Marcelino Ramos sobre el
rio Uruguay. Lo que mds interesé a Farquhar
fue la concesioén de tierras que tenia el ferro-
carril en Parana y Santa Catarina, que totali-
zaban 2.4 millones de hectireas, e inmedia-
tamente inici6 la prolongacién del ferrocarril,
llegando a Marcelino Ramos en 1910.1

En 1907, Farquhar arrendé por 60 aiios al
Estado de Sdo Paulo el Ferrocarril Serocabana,
de mis de mil kilémetros, obteniendo asf una

Uibidem, p. 128.
2Charles A. Gauld, The Last Titan..., pp. 166-170.
BIbidem, pp. 166-170.
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linea directa a Sao Paulo. En 1908 consiguié
el control de dos ferrocarriles que competian
con el Sorocabana: un 27% de la Companhia
Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacao,
con 1.180 km., y un 38% de la Companhia
Faulista de Vias Férreas e Fluviais, con 925 km.
En 1910 agregé a su Brazil Railway Company el
terrocarril Parani, que corria desde Ponta
Grossa a través de Curitiba al puerto de Para-
nagud, el ferrocarril Dona Teresa Cristina, €l
terrocarril Norte do Parana y el ferrocarril Sul
de Sio Paulo.M

También en 1910, Farquhar compré mis
del 70% de las acciones, con lo cual obtuvo el
control del sistema de 2.100 km. que, sirvien-
do al Estado de Rio Grande do Sul, pertenecia
a la Compagnie Auxiliaire des Chemins de
Fer du Brésil. Este ferrocarril conectaba con el
ferrocarril Sao Paulo-Rio Grande en Marceli-
no Ramos y ya habia extendido sus lineas hasta
Uruguaiana, en la frontera entre Argentina y
Brasil. Gracias a la construceién y consolida-
cién de lineas en Brasil, incluyendo la nueva
tendida hasta la frontera con Uruguay, en 1913
se inicid un servicio directo entre Sac Paunlo y
Montevideo.'?

Su éxito en Brasil indujo a Farguhar a pro-
yectar su mirada hacia los paises limitrofes.
En 1912, Farquhar organizé, también en el
Estado de Maine de los Estados Unidos, la
Argentine Railway Company. Esta nueva com-
paiiia ofreci6é 70 millones de délares al gobier-
no de Argentina para adquirir los ferracarriles
estatales, pero el gobierno exigié 100 millones
de délares junto con un compromiso para uni-
formar la trocha en todas las lineas. Aunque
Farquhar no logré llegar a un acuerdo, el
gobierno argentino apoyé su idea de centrali-
zar el control de los ferrocarriles al noite de la
Mesopotamia. En seguida Farquhar consiguio
el control del Ferrocarril Entre Rios, del Ferro-
carril Noreste de Argentina y del Ferrocarril
Rosario ¥ Puerto Belgrano, los que se consoli-
daron con el Ferrocarril Central Cérdoba'®

Yibidem, pp. 172-176.
15tbidem, p. 178.

BSimon G. Hanson, “The Farquhar Syndicate in South
America”, en The Hispanic American Historicel Review,
Durham, N.C., afio 17, N2 31, agosto de 1937, p. 321.

No obstante este éxito, hubo intensas re-
clamaciones en Argentina por esta incursién
del promotor norteamericano en los ferrocarri-
les nacionales. Esta reaccién no estuvo cir-
cunscrita a este pais, sino gue tomdé importan-
cia también en Brasil. Parte de la reaccién se
debio a la adquisicion por Farquhar del control
del Ferrocarril Central del Uruguay, que le dio
una lines entre Montevideoy las ciudades fron-
terizas de Rivera y Livramento. Por otro lado,
en Londres, Farquhar también consiguié el
control del Ferrocarril Central de Paraguay,
que todavia se estaba construyendo entre
Asuncidn y Encarnacion” En 1912, en la
cuspide de su esfuerzo por consolidar los ferro-
carriles del cono sur, adquirié una parte impor-
tante del ferrocarril Antofagasta a Bolivia a
través de su Bolivia Railway Company. Su idea
en ese momento era tender una nueva linea a
través del Paraguay para construir un ferroca-
rril transcontinental. No obstante, al afio si-
guiente vendié sus acciones con una pérdida
muy importante !

Farquhar no se limit6 a la compra de
concesiones y lineas ferroviarias para consoli-
dar un sistema internacional, sino que, emu-
lando el exitoso modelo de Canadd, quiso
colonizar las tierras alrededor de sus ferroca-
rriles para generar la demanda de fletes que los
haria remunerativos.

Por esta razén, tenia mucho interés en las
tierras incluidas en las concesiones ferrovia-
rias en Brasil y a base de ellas establecié com-
paiiias de colonizacion. Estas compaiiias desa-
rrollaron las zonas con mis potencial econt-
mico, vendiendo tierras a colonos de Europa y
de otras partes de Brasil. Como complemento
del desarrollo basado en la colonizacién en
Brasil y Paraguay, Farquhar vio el potencial de
la ganaderia y de la industria maderera. En
Brasil, Farquhar construyd el primer frigori-
fico en 1912 en Osasco, a unos 10 km. de la
cindad de Sdo Paulo sobre el ferrocarril Soro-
cabana. En 1910 y 1911, Farquhar abrié gran-
des aserraderos en Brasil para explotar el pino

TCharles A. Gauld, The Last Titan..., op. cit., pp. 239-

188imon . Hanson, “The Farguhar Syndicate...”, op.
cit. pag. 323,
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de Puarani destinado a los mercados de Sio
Paulo, Montevideo v Buenos Aires. En Para-
guay, a través de companias tales como la
Paraguay Land and Cattle Co. y la Compaiia
Industrial Paraguaya, Farquhur obtuve enor-
mes extensiones de tierra, alrededor de 5
millones de hectireas, y establecié frigori-
ficos.

A fines de 1912, Farquhar controlaba un
vasto imperio ferroviario, puertos y tierra?
Solo en Brasil estimaba haber invertido alrede-
dor de 45 millones de libras? que, tomando en
cuenta la inflacion desde 1912 a 1978, equival-
drian a unos 1.700 millones de dolares actua-
les. De todos modos, la Brazil Railway Com-
pany estaba gravemente destfinanciada, debido
a las pérdidas que inevitablemente producian
las empresas subsidiarias en ganaderia, coloni-
zacion y madera, las que requerian largo

tiempo para madurar. Mantener el imperio sélo
era posible mediante nuevos aportes de capi-
tal, pero el mercado de capitales en Europu en
visperas de la Primera Guerra Mundial no era
propicio. Farguhar mismo estaba especulando
con la compra de acciones de la Brazil Railway
Company y a comienzos de 1913 comproba
(que estaba personalmente arruinado A su
vez, la Brazil Railway Company, duefia u ope-
radora de un sistema ferroviario de mis de
4.300 km. y con participacion en otros 2.400
k., se habia financiado principalmente con la
venta de bonos en vez de ucciones, y en 1914 no
pudo pagar los intereses, pasando a manos de
un sindice del Estado de Maine 2 El imperio
de Farquhar se habiy derrumbado y con él se
estumd la posibilidad de realizar el suefio del
sistema integrado de ferrocarriles del cono sur
de América.

I11
Identificacion de los ferrocarriles internacionales

Del resumen efectuado de la experiencia
de los promotores del Ferrocarril Paname-
ricano y de los estuerzos de Percival Farquhar
para consolidar un sistema ferroviario inter-
nacional, se desprende que, pese al enfoque
integrador de aquéllos, esos episodios sélo
condujeron a la construccion de conexiones
que de todos modos habrian sido hechas. Si
bien los capitales extranjeros fueron frecuente-
mente indispensables y el ejemplo del ferro-
carril como motor del desarrollo en otros conti-
nentes sirvié de inspiracion, el impulso en
favor de la construccion de ferrocarriles inter-
naciomles no vino desde fuera del continente,
sino desde dentro de los mismos paises suda-
INEricanos.,

Antes de explorar en mis detalie el papel
de los gobiernos sudamericanos en la cons-

18ChH, A. Gauld, The Last Titan..., op. cit., pp. 209-221.

W grafico que a continuacién se reproduce muestra
la compleja estructura financiera todavia existente en 1913,

215 5. Hanson, “The Farqubar Syndicate...”, op. cit.,
p. 319

truccién de los ferrocarriles internacionales, es
preciso identificar qué hramos se consideraran
verdaderos ferrocarriles internacionales, Asi,
por gjemplo, aunque existe un ferrocarril entre
Valparaiso y Buenos Aires, los tramos entre
Valparaiso y Los Andes y entre Buenos Aires y
Mendoza tenian como propdsito la integracion
nacional. En el caso del tramo Buenos Aires-
Mendoza, uno de sus objetivos fue ovientar
hacia los propios puertos de Buenos Aires y
el rio Parand el comercio que antes utilizaba
puertos del Pacifico Lo anterior no significa
que los gobiernos careciesen de una visién tan
vivida del papel de los ferrocarriles internacio-
nales como la que tuvieron diplomdticos, in-
genieros y promotores extranjeros, sino que de
hecho el ferrocarril se habria construido hasta
Mendoza, aungque hubiese sido imposible pro-
longar su linea hasta Chile,

22Ch, A. Gauld, The Last Titan..., op. cit., pp. 247-248.
Blbidem, pp. 255 y 263,

#Eduardo A. Zalduendo, Libras y rieles, Buenos Aires,
Ed. El Cologuio, 1975, p. 352.
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TRAMOS FERROVIARIOS INTERNACIONALES

Paises Conexion Tramo Distancia hasta  Ruta Distancia hasta
fronteriza internacional 1a frontera internacional la frontera
{en kim} {en km)
Chile Ollagie Antofagasta 439 Antofagasta 439
Bolivia Frontera Uyuni 175 LaPaz 734
614 1173
Perg Puno Juliaca-Guaqui 250 Matarani~Guaqui 728
Bolivia Guaqui Guaqui-La Paz 107 Guaqui-La Paz 107
359 835
Chile Caracoles Los Andes 71 Valparaiso 2L
Argentina  Las Cuevas Mendoza 185 Buenos Aires 1 239h
256 1450
Argentina  Paso de Los Libres  Monte Caseros 98 Buenos Aires 716«
Brasil Uruguaiana Cacequi 261 Rio de Janeiro 2 6584
359 3375
Brasil Livramento Entroncamento 156 Rio de Janeiro 2 5594
Uruguay Hivera Tacuarembo 118 Montevideo 555
274 3114
Chile Visviri Arica 206 Arica 206
Bolivia Charaiia Viacha alo La Paz 252
416 458
Argentina  Posada Paso de los Libres 347 Buenaos Aires 1062t
Paraguay  Encurnacién Asuncion 376 Asuncion 376
723 1 438
Argenting  La Quiaca Jujuy 284 Buenos Aires 1797
Bolivia Villazon Atocha 196 La Paz 848
) . 480 2 645
Brasii Japuarao Basilio 114 Rio de Janeiro 2 8694
Uruguay  Rio Branco Treinta y Tres 123 Montevideo 460
237 3329
Chile Socompa Augusta Victoria 181 Antofagasta 34
Argentina  Socompa Salta 571 Salta 571
752 905
Brasil Corumba Campo Grande 514 Santos 1824
Bolivia Puerto Suidrez Santa Cruz 651 Santa Cruz 651
1165 2 475
Argentina  Pocitos Embarcacién 145 Buenos Aires 1849
Bolivia Yacuiba Santa Cruz, 539 Santa Cruz 539
684 23488
Uraguay  5alto Salto 13 Montevideo 594
Argentina  Concordia Concordia 1w
Paraguay Asuncidn L O
23 1603

Hueluyendo 204 km, de navegacion lacustre entre Puno y Guaqui.

"Wia F.C. San Martin can trocha de 1,676 m. entre Mendoza y Buenos Aires. FPor el F.C. Belgrano, de trocha de 1w, La distancia es

1636 kilometros.
“incluye 67.8 km. en trasbordador a Zirate. Cuando se habilite e pusnte para toilico ferroviariu lax distancias se acortanin.

Via Marceling Ramos.
“Via trocha de L6576 m. entre Tucwmin y Buenos Aires. Por trocha métrica, la distancin es de 2.119 k.

Estimuacion.
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FERROCARRILES SUDAMERICANGS CONTROLADOS PO EL GRUPO
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La identificacion de los terrocarriles inter-
nacionales por lo tanto no es ficil, ya que el
criterio para lograrla no es el de su utilizacién
para trifico internacional, sino los motivos gue
hubo para la construecion de tramos especili-
cos. Aun en el caso aparentemente muy claro
del ferrocarril entre Tacna (Peri} 'y Arica
{Chile) desde este punto de vista no es un
ferrocarril internacional, ya que ambas ciuda-
des pertenecian al Pera cuando se terminé el
ferrocarril en 1856 y no se transformé en via
internacional hasta 1929, cuando la frontera de
ambos paises se fijo entre las dos ciudades.

El cuadro siguiente presents las trece co-
nexiones fronterizas que se examinarin en
este estudio; intenta asimismo identilicar los
tramos construidos prineipalmente para brin-
dar un servicio internacional. Tal clasificacion,
como se apreciard en la proxima seceion, es a
veces arbitraria y, en mds de un caso, segura-
mente errénea. El cuadro muestra también la
ruta ferroviaria internacional de la cual el ramo
forma parte. Para ubicar geogrificamente las
diversas conexiones, tramos y rutas dentro de
Sudamérica, se ha incluido un mapa a conti-
nuacion del cuadro,
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Papel de los gobiernos en la construccién
de los tramos internacionales

Un analisis de la gestién y construceiéon de los
tramos internacionales identificados en la sec-
¢idn anterior demuestra que, con pocas excep-
ciones, estos tramos se debieron al estuerzo de
los gobiernos de los paises sudamericanos.
Hasta la altima década, cuando aparecieron
injciativas tales como la creacion de la ALALC,
y los acuerdos para construir las represas bi-
nacionales en lu Cuenca del Plata, no era una
exageracion decir que estos tramos represen-
taban el mejor ejemplo que existia en el con-
tinente de la cooperacion econémica entre
paises en desarrollo. Mas atin, en algunos casos
donde aparecian en forma importante intere-
ses extracontinentales, como el ferrocarril
transandino entre Los Andes y Mendoza, ¢l
resultado de la actuacion de las empresas
extranjeras fue inconveniente para los paises y
no se logré obtener beneficios significativos
hasta que los gobiermos tomaron a su cargo el
manejo de los tramos.

Los motivos que impulsaron a los gobier-
nos 4 emprender estas grandes obras de coo-
peracion econdmica variun desde algunas inte-
resadas presiones locales para obtener enlaces
ferroviarios de su conveniencia hasta la acti-
tud de quienes concebian el papel del ferroca-
rril internacional como motor de la integracion
y desarrolio latinoamericanos. Entre estas ul-
timas, pocas podrfan sobrepasar en entusiasmo
4 la de Guillermo Rawson, Ministro del Interior
de Argentina, cuando escribia en 1870:
“Cuando nosotros hayamos construido las dos-
cientas leguas escasas que nos separan de
Chile, una revolucion inmensa se habrd apode-
rado en los rumbos comerciales del mundo.
Entonces ha de ser preciso ensanchar los
caminos v calles de Buenos Aires para que
tengan cabida las masas de seres humanos,
formadas de todas las razas y cargadas con la
variedad infinita de sus riquezas, que busecardn
c¢émodamente su mercado, dejando a su paso
entre nosotros el rastro de oro y de luz que

senala la civilizacion del siglo en sus mas
espléndidas manifestaciones.”?s

No obstante, ¢l hecho de que los gobier-
nos hayan seguido construyendo tramos inter-
nacionales hasta el presente indica que las
conexiones existentes no solo se deben a
euforias transitorias del pasade.

Como la gestién, financiamiento y cons-
truccion de algunos de los tramos internacio-
nales no ditieren mayormente de las lineas
térreas nacionales, parece 1til resumir las tres
formas principales de realizar estas actividades
en Sudamérica a partir de mediados del siglo
pasado. La primera, vy probablemente la mds
comin en los paises de la Cuenca de!l Platy, tue
mediante concesiones a empresas particulares
acompanadas de fuertes incentivos y subsidios
estatales. Bajo esta tormula, un promotor soli-
citaba una concesion estatal para la construc-
cion y explotacién de una linea ferroviaria. A
veces, la linea formaba parte de un plan esta-
tal de construccion ferroviaria, y otras, era el
niismo promotor quien la proyectaba. La
concesion tipica otorgaba un monopolio implf-
cito del transporte en la zona servida por la
nueva linea y conllevaba la liberacion de
derechos de aduana para los materiales impor-
tados para su construccion. También era fre-
cuente que el gobierno garantizara un interés
sobre el capital invertido en la linea durante
uua cierta cantidad de afios, de modo que, i las
utilidades de la linea no alcanzaban la tasa de
retorno estipulada, el gobierno pagaba la di-
ferencia. Por dltimo, también era corriente que
la concesién incluyera la cesiéon de grandes
extensiones de tierra adyacentes a la linea, que
el concesionario podia colonizar, para de este
modo aumentar el trifico de la nueva linea.
Mediante la primera férmula, los promotores,

58, Marin Vicufia, Polftica ferrovigria de la América,
op. cit., p. 61.
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agentes bancarios y contratistas de construc-
cion tenian pricticamente aseguradas sus uti-
lidacles, y los retornos al capital de los inver-
sionistas, generalmente europeos, quedaban
asegurados durante veinte, cuarenta o mds
anos, a través de la garantia estatal de un interés
minino sobre su capital.

La segunda manera de abordar la cons-
truccion de terrocarriles nacionales, aplicada
en especial en los paises del Pacifico, fue la
inversion directa del Estado, financiada fre-
cuentemente por préstamos conseguidos de los
gobiernos en Europa. Mediante esta f6rmula,
el gobierno contrataba la construccion de la
nueva linea y la explotaba una vez terminada,
s$i bien problemas posteriores ocasionalmente
obligaban a vender o arrendar la linea & una
empresa particular para su explotacion.

La tercera forma aleanzé reducida impor-
tancia en América Latina, ¥ se aplico casi ex-
clusivamente en el caso de lineas que podrian
denominarse ferrocarriles industriales al servi-
cio de yacimientos mineros. En estos casos,
también se otorgaban concesiones a empresas
particulares para la construceion y explotacion
de lineas férreas, pero sin garantia estatal sobre
los capitales invertidos ni otros subsidios de
importancia; la totalidad del riesgo que impli-
caba su construcceién recafa en la empresa
particular, y puede decirse con propiedad que
la existencia de este tipo de ferrocarriles se
debid a la iniciativa privada.

Con estos antecedentes generales sobre
los ferrocarriles nacionales, se estudiardn aho-
ra los tramos internacionales identificados en la
seccion anterior. Para este examen interesa
especialmente el papel de los gobiernos y los
arreglos financieros y de distribucién de riesgo
entre los gobiernos y las empresas particulares.
El objetivo-bisico es probar hasta qué punto el
tramo considerado se debe a la cooperacion
economica entre los paises latincamericanos,

a) Tramos internacionales construidos por
cuente y riesgo de capitalistas
extracontinentales,

De los trece tramaos ferroviarios internaciona-
les identificados en la seccién anterior, nin-
guno podria calificarse primordialmente como
resultando de la iniciativa con aceptacion del

riesgo total por parte de capitalistas extracon-
tinentales. Todos los tramos deben su existe-
cia a los subsidios otorgados par los gobiernos
i los concesionarios o al esfuerzo directo de
gobiernos y particulares latinoumericanos.

El 1inico caso que podria considerarse
como una excepeion hie el cambio de trocha
de .76 a 1 m. que realizé la Compania Anto-
fagasta-Bolivia entre Antofagasta y Uyuni en
los afos 1926-1928, para unificarla con los
sistemas boliviano y chileno.26: 27

b) Tramos internacionales construidos por
concesionarios extracontinenteles que
recibieron incentivos de los gobiernos

latinoamericanos

El tramo internacional Los Andes-Mendoza,
que forma parte de la ruta transcontinental
Valparaiso-Buenos Aires, es un buen ejemplo
de un tramo construido por concesionarios que
recibieron considerables garantias de los dos
paises respectivos, Chile vy Argentina® En
1872, los hermanos Mateo y Juan Clark, an-
glochilenos, obtuvieron del gobierno argen-
tino una concesidim para construir un ferroca-
rril desde Buenos Aires hasta la frontera con
Chile, con un interés garantido de un 7%
durante veinte afios. Dos anos después, el
gobiermo de Chile autorizo la construceion del
tramo correspondiente a su territorio, pero
ciertos problemas financieros postergaron lu
iniciacion de los trabajos. En 1882 se organizo
en Londres el Ferrocarril de Buenos Aires al
Pacitico, que adquirié la concesion de los
hermanos Clark para el tramo Buenos Aires-
Mendoza, inicidndose las obras; la primera
locomotora llegé a Mendoza desde Buenos
Aires en 1887, Durante ese mismo afio, la

%Brian Fawcett, Railways of the Andes, Londres,
George Allen & Unwin Ltd., 1963, p. 119,

27 Naciones Uniclas, Comisién Econémicu paru América
Latina (CEPAL), Los ferrocerriles internacionales de
Sudamérice v lu integracion econdmica regional, Nueva
York, 1472 {E/CN. 12/914/Rev. 1). N.% de venta 8,72.11.G.4,
p. 132,

BE.A. Zalduendo, op. cit.; B. Fawcett, op. cit;
Naciones Unidas, CEPAL, op. cit.; INTAL, op. ¢it.; Rail
Simon, Manuel Araya y Juan Segundo Contreras, Informe
sobre la situacion del Ferrocarril Transendine Chiletio,
Santiago de Chile, Imp. Nascimento, 1927,
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Compaiia del Transandino Argentino comen-
z0 la construccion desde Mendoza, hacia la
frontera con Chile, llegando a Las Cuevas en
1903.

Por ¢l lado chileno, los hermanos Clark
enfrentaron serios problemas financieros, y la
ley de 1874 fue reemplazada en 1887 por otra
mas favorable, lo que permiti6 la iniciacion de
las obras en 1889. No obstante, pese a nuevas
nodificaciones de la concesién en 1893 y
1895, la combinacion de problemas politicos y
financieros en Chile impidié que la linea avan-
zara mas alld del Salto del Soldado. Final-
mente, una nueva ley en 1903 otorgd una ga-
rantia durante veinte afos de 5% de interés
sobre un capital de 1.485.000 libras esterlinas
y, con la reorganizacion de la compaiiia con-
cesionaria, que se transformd en la Transan-
dine Construction Company Ltd., se prosiguio
el trabajo, hasta unirse con el tramo argentino
en 1510,

El tramo intermacional Monte Caseros
(Argentina)-Cacequi(Brasil) es otro ejemplo de
un ferrocartil internacional cuya construccién
se debid a los subsidios otorgados a los conce-
sionarios por los respectivos gobiernos. Se ha
elegido Monte Caseros como el punto de parti-
da del tramo internacional a Brasil, porque el
tramo entre Concordia v Monte Caseros fue
habilitado en 1875 con el caracter de ferro-
carril aislado destinado a salvar los saltos que
interrumpen la navegacion del rio Uruguay. La
concesién inicial de la linea Concordia-Monte
Caseros fue autorizada en 1864 por ley del
gobierno de Argentina y otorgada en 186% a un
ciudadano de ese pais, quien la vendié a una
empresa organizada en Londres, la Compafia
Ferrocarril del Este. La concesion gozaba de
una garantia estatal de un 7% anual durante
cuarenta anos 2

El tramo entre Monte Caseros y Paso de
Los Libres, donde se conecta con el tramo
brasilefio entre Cacequi y Uruguaiana, forma
parte de la concesion otorgada a Juan Clark por
el gobierno de Argentina en 1872 para la cons-
truccion de 812 km. de ferrocarril desde Monte
Caseros a Corrientes v Posadas. La concesién

MRaal Scalabrini Ortiz, Historia de los ferrocatriles
argentinos, Buenos Aires, Ed. Plus Ultra, 4% ed., 1984, pp.
341-342.

incluyé una garantia estatal de un 6% durante
veinte afios. Para la realizacion de la empresa
se formé en Londres la Compaiia Ferrocarril
Noreste Argentino, que acabd, en 1890, una
primera seccion de 65 km. Segin una infor-
macién indirecta, el tramo a Paso de Los Libres
se terminé entre 1890 y 1900, mientras que la
extension a Posadas, frente a Encamacion, en
Paraguay, entre 1900 y 19103 Posteriormente
se consolidaron la Compaiiia Ferrocarril del
Este y la Compaiia Ferrocarril Noreste Argen-
tino en una sola empresa, que tomé el nombre
de esta iltima3!

En Brasil, el tramo Uruguaiana-Cacequi
forma parte de la linea que va desde Porto
Alegre a Uruguaiana y cuya construccién fue
decretada por el gobierno imperial del Brasil
en 1873.% Los antecedentes disponibles en la
biblioteca de la CEPAL no indican la natura-
leza de la concesién inicial, pero cabe suponer
que inclufa una garantia estatal de cierto in-
terés sobre el capital invertido. En 1898 el
gobierno federal del Brasil amrend6 la linea
entre Porto Alegre v Cacequi a Affonso Spée,
quien a su vez transtirié la concesion a la
Compagnie Auxiliaire des Chemins de Fer du
Brésil, empresa belga autorizada, también en
1898, para operar en Brasil. En 1805 la Com-
pagnie Auxiliaire recibié otra concesion para
terminar la construccién del tramo entre Cace-
qui y Uruguaiana,® lo que cumplié en 1910.
Ese mismo ano Percival Farquhar adquirié el
70% de las acciones de la Compagnie Auxi-
liaire,* en tanto que en 1912 adquirio el
control de la Compaiia Ferrocarril Noreste
Argentino® Sin embargo, séloen el deceniode
1940 se habilité el puente ferroviario interna-

3y A. Zalduendo, Librus y rieles, op. cit., pp. 335-336,
577.

SR, Scalabrini Ortiz, listoria de los ferrocarriles
argentings, op. cit,, p. 338,

32Naciones Unidas, CEPAL, Los fervacarriles interna-
ciongles..., op. cit., p. 136.

BErederick A. Molitor, Report on the Railway Proper-
ties in Southern Brazil leased, owned or controlled by the
Hrazil Railway Company, Nueva York, John Ward & Soun,
1915 {microfilm), pp. 60-61.

#Charles A. Gauld, The Last Titon ..., op. ¢it., p. 178.

355.G. Hanson, “The Farquhar Syndicate...”, op. cit.,
p. 321,
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cional bitrocha entre Uruguaiana y Paso de Los
Libres®

Un tercer ejemplo de un tramo internacio-
nal construido gracias a los subsidios pagados a
los concesionarios es el que une Brasil v
Uruguay a través de la conexion fronteriza
Santa Anna do Livramento/Rivera. Es facil
definir el tramo internacional por el lado bra-
silefio, ya que es un ramal que parte de la linea
Porto Alegre-Uruguaiana, desde un punto
llamado Entroncamento, cerca de Cacequi. La
concesion que obtuvo la Compagnie Auxiliaire
en 1905, cuyos términos exactos no se cono-
cen, determinaba concluir la construccion de
este ramal ¥

Por el lado uruguayo es en cambio mas di-
ficil definir el tramo internacional, ya que se
trata de una linea que parte de Montevideo y
sigue directamente al norte hasta Rivera, de
modo que no se sabe cual tramo se construyd
tomando en cuenta sélo el trafico nacional y
cudl para conectarse con el sistema ferrovia-
rio de Brasil. El Ferrocarril Central fue orga-
nizado en Uruguay en 1863, y en 1869 se
inauguré el tramo Montevideo-Las Piedras,
pero, debido a dificultades financieras, en
1876 se constituyé en Londres la Compaiiia
Ferrocarril Central del Uruguay para explotar
la concesion Montevideo-Durazno. En 1884, la
ley N.* 1751 de Trazado General de Ferroca-
rriles garantizaba a las empresas concesiona-
rias un interés de 7% anual durante cuarenta
afios. Bajo el amparo de esta ley, el Ferrocarril
Central extendis su linea a Rio Negro, adonde
llegé en 1886. Posteriormente, la linea fue ex-
tendida a Rivera, sector cuya explotacién a
perpetuidad fue concedida al Ferrocarril Cen-
tral 383940

Si bien no cabe duda de que la construc-
cién del tramo internacional contd con subsi-
dios del gobierno del Uruguay, la especifica-
¢ion de la extension del tramo es arbitraria, sin

% Nuaciones Unidas, CEPAL, Los ferrocarrifes interna-
cionales ..., op. cit., p. 137.

31F.A. Molitor, Report on the Reflway Properties ..., op.
cit., p. 61
BE A, Zalduendo, Libras y rieles, op. cit., p. 415,

3)oseph L. Fitzmaurice y Hardy Osgood, The Ratlweys
of Uruguay, Washington, U8, Department of Commerce,
sX [1942], p. 4.

que sea posible encontrar antecedentes que la
justifiquen. Para los fines de este estudio se ha
fijado Tacuarembé, un centro ganadero, como
el punto extremo del tramo Tacuarembo-En-
troncamento.

En 1912 Peicival Farquhar adquirio el
control del Ferrocarril Central de Uruguay v
levanté un puente ferroviario entre Livramen-
to y Rivera*

¢} Tramos internacionales construidos por
cuenta directa de cada gobierno

El tramo internacional Augusta Victoria (Chi-
le)-Salta (Argentina) es quizis el mejor ejem-
plo de aquellos casos en que dos gobiernos
acuerdan la construccion de un ferrocarril
internaciona! como medida de cooperacion
econdmica, financiando directamente cada
pais su parte del costo total. Este tramo tuvo su
primera aprobacién oficial en Argentina en
1896, cuando se designé una comision para
estudiar el trazado. Originalmente ambos go-
biernos habian esperado construir el tramo
mediante concesiones y, con este fin, en 1907
autorizaron por separado a Emilio Carrasco
para unir Salta y Antofagasta utilizando el paso
de Huaytiquina. No obstante, los esfuerzos de
Carrasco no prosperaron, v su concesion en el
lado argentino cadueé en 18144 Cuando su
concesion en Chile iba a ser renovada por
tercera vez, surgid un grave conflicto entre el
Ejecutivo y el Congreso de dicho pais en 1912,
ocasion en que “se produjo de sibito una gran
alarma de los engorderos de ganados y produc-
tores de pasto y harina, que se manilestaron
alarmados y temerosos de perder el mercado
del norte para sus productos...”

Continué la presién local de los produc-
tores de Salta y los consumidores de la mine-
ria en Antofagasta v, en 1922, se formalizé el

W ruguay. Administracion de Ferracarriles del Estado
y Comisién de Inversiones y Desarrolle Econdmico,
Diagndstico del transporte ferraviario, Montevideo, 1966,
p- 23.

INacimes Unidas, CEPAL, Los ferrocarriles inter-
navionales, vp. cit., p. 136

S INTAL, Proyectos multinacionales..., op. ¢it., pp, 222-
223,
435, Marin Vicuia, Politica ferroviarid..., op. cit., p. 63.
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compromiso de construir el framo mediante un
convenio firmado por Emesto Barros Jarpa,
Ministro de Relaciones Exteriores de Chile, y
Carlos M. Noel, plenipotenciario de Argentina,
El Convenio de 1922 acordé la construccion
simultinea de la conexién Antofagasta-Salta, y
de otra en el sur, entre Lonquimay (Chile) y
Zapata (Argentina), reduciendo de esta manera
la oposicion de los productores chilenos sure-
nos a la conexion pnortefia. Ademis, ese mismo
afo se firmo un protocolo que establecié una
politica para la fijacion de tarifas ferroviarias

En 1929 una comision mixta argentino-
chilena establecio las caracteristicas técnicas
del tramo, pero su construccion fue lenta. En
1943, mediante el Convenio Ferndndez-Storni,
los dos paises reiteraron el compromiso de ace-~
lerar las obras. Finalmente, entidades guber-
namentales terminaron su construccién, utili-
zando el paso de Socompa —a unos 200 km, al
sur de] paso de Huaytiquina— y partiendo por
el lado chileno de Augusta Victoria, un punto
sobre la linea de la Compadia Antofagasta a
Bolivia a 152 km. de Antotagasta, en febrero de
1948 se inaugurd la linea ®®

El segundo caso de un tramo internacional
construido por cuenta de dos gobiernos unidos
es el del tramo Atocha (Bolivia)-Jujuy (Argenti-
na). Por el lado argentino, se otorgé en 1889 una
concesion a Julio Achdval y Cia. para la cons-
truccién del tramo Jujuy-La Quiaca, pero la
concesion caducd en 18949 Los antecedentes
disponibles en la CEPAL indican que el tramo
fue construido por el Estado argentino, for-
mando parte del Ferrocarril Central Norte Ar-
gentino, pero no indican la fecha de su
terminacion.

Por ¢l lado boliviano y por cuenta del Es-
tado, se inicid en 1912 la construcciéon del
tramo Villazon-Tupiza, terminiandolo en 1924,
La construccitn del tramo Tupiza-Atocha,
también por cuenta del Estado, duré desde
1920 a 1925, Mientras tanto, el tramo Atocha-
Uyuni ya habia sido terminado en 1913, tendi-
do por el Ferrocarril Antofagasta a Bolivia.¥

M Ibidem, p. 65.

Naciones Unidas, CEPAL, Los ferrocarriles interna-
cionales, op. cit., p. 140,

51, A, Zalduendo, Libras y rieles, op. cit., p. 530,

También se ha incluido en la categoria de
tramos construidos por cuenta directa del
Estado el tramo Juliazca (Peru)-La Paz, si bien
representa un caso especial. Por el lado del
Perd, no se ha definido como tramo interna-
cional la linea de Mollendo a Juliaca, levanta-
da por el gobierno de Peri y terminada en
1876,% ya que la linea continta a Cuzco y es
probable que se hubiera construido aun sin la
posibilidad de usarla en trifico internacional.
Esta linea pas6 en 1890 a la Peruvian Corpo-
ration, una compaiia formada en Londres por
los tenedores de los bonos impagos del Esta-
do peruano.*

Por el lado boliviano, la construccion del
tramo Guaqui-La Paz se inicié en 1901, con
financiamiento del Departamento de La Paz.
Agotado el financiamiento nacional, las obras
continuaron mediante un préstamo de la Peru-
vian Corporation, llegando hasta El Alto en
1903. En 1904 se arrendé el tramo a la Peruvian
Corporation, la que termind la construccion
hasta La Paz. En 1910, el tramo fue vendido a
dicha corporacién.™®

d) Tramaos internacionales construidos con el
financiamiento de otro pais latinoamericeno

De especial interés para el presente estudio,
desde el punto de vista de la cooperacion
econOmica entre paises en desarrollo, son
aquellos tramos internacionales cuya construc-
¢ion se debe al aporte hecho por un pais lati-
noamericanoc a otro#! La decision de un par de
paises de construir un ferrocarril que Jos una es
en si un ejemplo de cooperacion econémica,
pero si ademis uno de los paises brinda finan-
ciamiento al otro, ello le da un caricter
especial. En siete de los trece tramos interna-
cionales que aqui se examinan, uno de los

4"Naciones Unidas, CEPAL, Los Jerrvearriles interna-
clonales..., op. eit., pp. 138-139.

#1bidem, p. 132.

BC. Reginald Enock, Perdi, Londres, T, Fisher Unwin
Ltd., 1908, pp. 104-10.

HNaciones Unidas, CEPAL, Las ferrocurriles interna-
cionales, op. cit., pp. 132-133,

51 Esto no significa que la cooperacién econdmica entre
paises en desarrollo se identifique con la ayuda concesio-
naria; en eseneia, la cooperacion debe ser beneficioss para
ambas partes.
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paises cooperdé en el financiamiento de la
construccién en el otro,

Por orden cronolégico, el primer caso es el
tramo internacional Antofagasta (Chile)-Uyuni
(Bolivia). La construccién en Chile comenzé
en 1872, cuando la Compania de Salitres y
Ferrocarril de Antofagasta, empresa consti-
tuida por accionistas chilenos, obtuvo una
concesidn para construir un ferrocarril hacia el
interior y explotar lay salitreras. En 1882,
cuando la punta de rieles estaba a 150 km. de
Antofagasta, el gobierno de Chile autorizé su
extensién hasta la frontera con Bolivia, con la
condicién de que prestara un servicio publico.
En el financiamiento de la extension hasta las
minas en el interior de Bolivia, la Compaiiia
Huanchaca de Bolivia cooper6 con la Compa-
fiia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta. En
1888 el gobierno de Bolivia autorizé la prolon-
gacidn hasta Uyuni, la que se terminé en 1889,
un afio después de la formacién en Londres de
la Antofagasta (Chile) and Bolivia Railway Co.
Ltd. Esta compafiia compré tanto el tramo
chileno como la concesion de la Compafiia
Huanchaca, que incluia la extension de la linea
hasta Oruro con la garantia estatal de un inte-
rés de 6% %2

Puesto que el tramo Antofagasta-Uyuni
tuvo su origen como ferrocarril salitrero, y en la
actualidad recibe un intenso trdfico de la mina
de cobre de Chuquicamata en Chile, podria
objetarse su inclusién como tramo internacio-
nal del largo total de la linea entre Antofagasta
y Ollagiie. No obstante, se estima que el enor-
me estuerzo que requirié la conversién de la
trocha original de 0.76 a 1 m. entre Antofagasta
y Uyuni lo justifica. Esta conversion, llevadaa
cabo entre 1926 y 1928, ademis del movimien-
to de los rieles mismos sobre 614 km., conlle-
v6 la modificacién de los bogies de 61 loco-
motoras, 103 coches de pasajeros y 2.140
vagones en los talleres de Mejillones v se rea-
lizé sin interrumpir el trafico, excepto durante
seis dias en julio de 1928.%

521, Fawcett, Ratlways of the Andes, op. cit., pp. 112-
113; Naciones Unidas, CEPAL, Los ferrocurriles interna-
cltongles ..., op. cit, pp. 131-132; Humberto Alduzosa
Villamil, Loz ferrocarriles de Boliviu, La Paz (mimeogra-
fiado), 1977, p. 2; Francisco A. Encina y Leopoldo Castedo,
Besumen de la historia de Chile, Santiago de Chile, Ed.
Zig-Zag, 1970, pp. 1408-1414.

El tramo ferroviario internacional entre
Arica (Chile) y Viacha {Bolivia) fue construidao
por Chile en cumplimiento del Tratado de Paz
y Amistad entre Chile y Bolivia de 1904, y que
en la parte pertinente dice:

“Art. 3.° Con el fin de estrechar las relaciones
politicas i comerciales de ambas Republicas,
las Altas Partes Contratantes convienen en unir
el Puerto de Arica con el Alto de La Paz por un
ferrocarril, cuya construccion contratard a su
costa el Gobierno de Chile, dentro del plazo de -
un aio contado desde la matificacién del
presente Tratado.

“La propiedad de la seccién boliviana de este
ferrocarril se traspasard a Bolivia a la espiracién
del plazo de guince anos, contados desde el dia
en que esté totalmente terminado.

“Con igual fin, Chile contrae el compromiso de
pagar las obligaciones en que pudiera incurrir
Bolivia por garantias hasta de cinco por ciento
sobre los capitales que se inviertan en los
siguientes ferrocarriles, cuya constraceién po-
dri emprenderse dentro del plazo de treinta
aflos: Uyuni a Potosi; Orure a La Paz; Oruro,
por Cochabamba, a Santa Cruz; de La Paz ala
regiéon del Beni; i de Potosi, por Sucre i
Lagunillas, a Santa Cruz.

“Este compromiso no podra importar para
Chile un desembolso mayor de cien mil libras
esterlinas anuales, ni exceder de la cantidad de
un millén setecientas mil libras esterlinas que
se fija como el mdximum de lo que Chile
destinard a la construccién de la seccidon
boliviana del ferrocarril de Arica al Alto de La
Paz ialas garantias expresadas, i quedard nulo i
sin ningidn valor al vencimiento de los treinta
anos antes indicados.”™

Laa construccion fue contratada inicial-
mente con el Sindicato de Obras Piblicas de
Chile, una empresa formada con capitales
nacionales, por la suma de 2.152.000 libras
esterlinas, Cuando esta empresa no pudo
cumplir el contrato, en 1909 se convino la
construccién con la Sociedad *“Sir John Jackson
{Chile) Limited”, de Londres, representada en

53B. Fawcett, Railways of the Andes, op. ecit., pp.
118-121.

54Alberta Decombe, Historia del ferrocarril de Aricu o
La Paz, Santiago de Chile, Lib. e Imp, de Artes i Letras,
1913, p. 9.
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Chile por Mateo Clark, por la suma de
2,750,000 libras esterlinas, dividida entre
1.645.000 libras para la seccion chilena vy
1.105.000 para la seccion boliviana. El ferroca-
rril fue inaugurado en 19135

Si bien el tramo internacional Paso de los
Libres (Argentina}-Asuncion (Paraguay) tiene
lus caracteristicas que corresponden a un tramo
construido por concesionarios extracontinen-
tales apoyados financieramente por los gobier-
nos latinoamericanos, hay un elemento que
justifica su inclusion en la categoria analizada.
Se ha fijado Paso de los Libres como extremo
del tramo por el lado argentino, suponiendo
que la extensién entre ese punto y Posadas
obedecia principalmente al deseo de conectar
con el ferrocarril paraguayo. La historia de la
gestién de la construccion del tramo ya se exa-
miné al describir el tramo Monte Caseros
{Argentina)-Cacequi (Brasil).

Por el lado paraguayo, el tramo Asuncion-
Encarmaciéon empezo como Ferrocarril del
Estado. En 1861 se inauguré el primer tramo
de 6.4 km. a Trinidad, y en 1864 los rieles
legaron a Paraguari, a 72 km. de Asuncién’®
Posteriormente se vendio el terrocarril a Luis
Patri, un paraguayo, quien repard los dafios
ocasionados por la Guerra de la Triple Alianza
y después vendié el ferrocarril al gobierno en
1886, manteniendo un contrato para la exten-
sion de la linea a Villarrica, pero la construc-
cion queddé detenida por falta de financia-
miento estatal 5

"En 1889 se organizé en Londres la Para-
guay Central Railway Company Ltd., que
compré la linea existente y acordé con el
gobiemo la extensién a Encamacién con una
garantia de vn 6% En ese mismo ano, el
primer tren recorrié los 150 km. entre Asun-
cion y Villarrica™ La nueva empresa inicio la

S tbidem, pp. 87y 112,
S Paraguay. Secretaria Técnica de Planificacion del
Desarrollo Econdmico v Social, Estudio sobre el Ferroca-

rril Central del Paraguag, Asuncion, 1964 {mimeografia-
do}, p- L.

57Guylord Warren Harris, “The Paraguay Central
Railway, 1856-1889", en [nter-American Econemic
Affuirs, Washington, afio 20, N2 4, primavera de 1967,
pp. 15-17.

38t bidem, pp. 20-21.

construccion a Encarnacion, pero, en 1891,
nuevamente se detuvo a los 250 kilémetros por
falta de financiamiento, comenzando un litigio
de quince afios, que sélo finalizé en 1907 con
la reorganizacion de la empresa y un nuevo
acuerdo con el gobierno que permitié reini-
ciar la construecion® Finalmente, en 1913,
cuando Percival Farquhar controlé el Ferroca-
rril Central de Paraguay, la linea llegé a Pacu-
Cud, al lado de Encamacion, donde el material
rodante cruza el rio Parania en trasbordador
para seguir viaje desde Posadas a Buenos Aires.
El mismo Farquhar estaba en el tren que
inauguro el servicio directo 8t

Esta breve sintesis de la historia del tramo
Paso de los Libres-Asuncion indica que el
tramo deberia clasificarse en la categoria de
uniones ferroviarias construidas por concesio-
narios extracontinentales con apoyo estatal.
Ademds, podria cuestionarse por qué el punto
terminal del tramo paraguayo es Asuncién en
vez de Villarrica, pero hay razones para que
as{ sea.

En efecto, hacia fines del siglo pasado,
durante el litigio entre Ia empresa inglesa y el
gobierno de Paraguay, capitalistas argentinos,
incluyendo accionistas en el Ferrocarril No-
reste Argentino, que llega a Posadas, adquirie-
ron acciones del Ferrocarril Central de Para-
guay. En 1906 los socios argentinos tenian un
85% de las acciones, mientras que los bonos
permanecieron principalmente en manos in-
glesas, francesas y norteamericanas.® Por otra
parte, el terrocarril paraguayo fue construido
con trocha ancha de 1,676 m., lo que hubiera
impedido una conexidn sin trasbordo a Buenos
Aires, En 1911-1912 se cambié la trocha a
1,435 m., para lo cual se cont6 con un aporte
del gobierno de Argentina de 380.000 libras

Pamguay. Secretaria Técnica de Planificacion del
Desanollo Econémico y Social, Estudio sobre el Ferro-
carril Central del Paraguay, ap. cit., p. 2.

Lbidem, p. 2; Gaylord Warren Harris, “The Paraguay
Central Railway, 1889-1907", en [nter-American Econo-
mic Affairs, Washington, afio 21, N.° 1, p. 35.

- S1Ch. A. Gauld, The Last Titan..., op. ¢it., p. 241; 8.6
Hauson, “The Farquhar Syndicate...”, op. cit., p. 322.

8203, Warren Harris, “The Paraguay Central Railway,

1889.1907", op. cit., p. 40.
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esterlinas a cambio de bonos diferidos por
220.000.

El tramo internacional Treinta y Tres
{Uruguay)-Basilio (Brasil) es un ejemplo parti-
cularmente claro de la cooperacidn econémica
entre paises en desarrollo. Por un convenio
entre Brasil y Uruguay, de 1918, modificado
por otre en 1928, se establecio el saldo de la
deuda de Uruguay con Brasil como consecuen-
cia de la guerra de la Triple Alianza y se convi-
no en aplicarlo a la construccién de un tramo fe-
rroviario internacional entre Treinta y Tres y
Basilio. E] primer punto era el terminal norte
de un ramal del Ferrocarril Central del Uru-
guay, y el segundo, un punto en la linea bra-
silefia entre Cacequi y Rio Grande. Las obras,
que incluian el puente Maud sobre el rio
Yaguaron entre Rio Branco (Uraguay) y Jagua-
rio {Brasil), se terminaron en 19314

El lado brasilefio del tramo internacional
Campo Grande (Brasil)-Santa Cruz (Bolivia)
fue concebido inicialmente como parte de la
linea de penetracion que vincularia el Estado
de Matto Grosso con €l litoral del pais. Para la
construccién de ferrocarriles a Corumba y a
otros puntos lejanos del interior, en el Plan de
Viagao Férrea e Fluvial de 1890 se contem-
plaban estimulos especiales, asi el monopolio
del transporte durante 60 afios, interés garan-
tido del 6% durante 30 afios y cesién de tierras a
20 kilémetros de ancho a lo largo de las lineas 8
De todos modos, cuando la construccién desde
Bauri se inicié finalmente en 1805, es proba-
ble gque haya habido la clara intencién de al-
canzar un vinculo ferroviario con Bolivia; de
cualquier manera la extensién desde Campo
Grande hasta Corumbsi sélo se justificaba con
este prop6sito. La construccién era lenta y sélo
en 1926 se termind el puente sobre el rio
Parana, mientras que el que cruza el rio
Paraguay se terminé en 1947.%

La construccién por el lado boliviano fue
financiada por el gobiemo del Brasil. El

S Naciones Unidas, CEPAL, Los ferrocarriles interna-
cionales ..., op. cit., p. 135.

4 bidem, p. 137.
55F _A. Zalduendo, Libras y rieles, op. cit., p. 215.

BNaciones Unidas, CEPAL, Los ferrocarriles interna-
cionales ..., op. cit., p. 141.

Tratado de Petropolis de 1903 obligé a Brasil a
construir a su costa el ferrocarril Madeira-
Mamoré, con un ramal a Villa Bella, pueblo -
boliviano sobre el rio Mamoré, y a pagar a
Bolivia una indemnizacién de dos millones de
libras Por el Protocolo Flores-Pacheco de
1925, que aparentemente no fue. ratificado,
Brasil acordd destinar dicha indemnizacion a
la construccién del tramo Santa Cruz-Corumbs,
siempre que Bolivia no demorase la del tramo
entre Cochabamba y Santa Cruz.® A base de un
préstamo de Dillon Read & Co. de seis millo-
nes de délares el gobierno de Bolivia contraté
en abril de 1928 con la empresa Kennedy &
Carey, de Nueva York, la reconstruccion del
tramo Cochabamba-Cliza y la extensién de la
linea a Aiquile, a 220 km. de Cochabamba en la
linea a Santa Cruz® Por el tratado entre Boli-
via y Brasil de diciembre de 1928, se acordé
que Brasil no construyera el ramal a Villa Bella,
pero en cambio se comprometiera a ayudar en
el financiamiento del tramo Cochabamba-
Santa Cruz.™® Sin embargo, la construccién no
prosiguié mds alld de Aiquile.

En 1938 el Tratado de Vinculacién Ferro-
viaria entre los dos paises estipulé que Brasil
dedicaria la mitad de la indemnizacion fijada
en el Tratado de Petrépolis a la construccién
del tramo Corumb4-Santa Cruz y que prestaria
a Bolivia la diferencia entre este monto y el
costo real de la construccion, pagadera por
Bolivia a lo largo de veinte afios después de
terminadas las obras. Estas se hicieron en
Corumbad en 1932, y en 1954 la linea llegd a
Santa Cruz,™! aunque s6lo en 1958 se habilito el
puente sobre el rio Grande en Bolivia. En 1964,
mediante otro protocolo, los dos paises acor-
daron que la deuda de Bolivia se invertiria, de
comun acuerdo, en proyectos de desarrollo en

57fohn Henry Merryman, The International Agree-
tents of Bolivia as they relate to transporiation, Prepared
in conjunction with the Bolivie Transport Study, La Paz,
Stanford Research Institute, 1968, p, 14.

98 Marin Vieufia, Sobre ferrovtas internacionales, ap.
cit., pp. L7-148,

8B livia. Ministerio de Fomento, “Contrato de cons-
truccion”, en Boletin de la Sociedud de Ingenieros de
Bolivia, La Paz, anio 4, N.Y 11, diciembre de 1928, p. 57,

"0]. H. Merryman, The International Agreements of
Bolitia..., op. cit., p. 16.

Uibidem, p. 18.
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el Oriente boliviano gue podrian aprovechar el
ferrocarril 72

El tramo internacional Embarcacion (Ar-
gentina)-Santa Cruz {Bolivia) tuvo su origen en
un convenio entre los dos paises celebrado en
1806, que contemplaba la prolongacion de la
linea del Ferrocarril Central Norte Argentino
hasta Yacuiba y su extension en unos 100 km.
en Bolivia en direccién a Santa Cruz, fijan-
dose ademis un sistema de garantias para la
construccion hasta Santa Cruz.®

5i bien la linea llegé hasta la frontera, no
prosperd la ejecuciéon del convenio dentro de
Bolivia.

Nuevamente en 1922 ge abrieron las posi-

bilidades de extender el ferrocarril hasta Santa
Cruz, al firmarse en La Paz otro convenio entre
Bolivia y Argentina que estipulaba que el
gobiemo argentino construiria la linea sin
desembolso inmediato de parte del gobierno
boliviano. De hecho, el convenio otorgaba una
amplia concesién a Argentina para la explota-
cion del ferrocarril una vez terminado, aun
cuando el articulo 4 decia:
“El Gobierno de Bolivia podri en cual-
quier tiempo adquirir la propiedad de la linea,
una vez terminada ésta y sus ramales, pagan-
do el valor total de su costo y el interés del 6%
anual del capital invertido; pero hasta tanto
ese valor no sea reintegrado, el Gobierno ar-
gentino tendrad la administracion y manejo de
la linea, en las mismas condiciones que corres-
ponderian a una empresa privada, sin perjui-
cio de los derechos inherentes a la soberania de
Bolivia.”™

Sin embargo, el convenio no fue ratificada.

Finalmente, a raiz de la Convencién Pre-
liminar Ferroviaria de 1937, se establecid una
comisién mixta para realizar los estudios téc-
nicos sobre ¢l tendido de una linea a Santa
Cruz y un ramal a Sucre, en tanto que, mediante
otro convenio en 1940, Argentina acovdé ade-
lantar fondos para el tramo Yacuiba-Villa
Montes. Estos acuerdos se consolidaron en
1941 en el Tratado de Vinculacién Ferroviaria

"Naciones Unidas, CEPAL, Los ferrocarriles interna-
ciongles, op. ¢it., p. 141.

S1bidem, p. 139.

48, Marin Vicufia, Polftica ferrovtaria de la América,
ap. cit., pp. 122-128.

que, ademads de crear la Comisién Mixta Fe-
rroviaria Argentino-Boliviana que tendria a su
cargo todos los trabajos del ferrocarril, fijaba
los términos en que Bolivia pagaria con petro-
leo o dinero los créditos proporcionados por
Argentina, ™

Las obras de la linea comenzaron en 1944,
y en 1957 [os rieles llegaron a Santa Cruz, si
bien en algunas partes con el cardcter de pro-
visorios. Ahora bien, un aluvién destruy6 en
1958 el puente sobre el rio Parapeti y hubo
que trasladar parte del trazado. En 1966 se
establecié un servicio regular entre Santa Cruz
y Buenos Aires, y en 1967 se entregd oficial-
mente la linea al gobierno de Bolivia.™ Cuan-
do la construccion a Santa Cruz estaba por
terminarse, ambos paises acordaron extender
la linea hasta la ciudad de Frinidad en la regién
amazdnica. Actualmente el ferrocarril llega
hasta el rio Yapacani, a2 unos 204 km. de Santa
Cruz.

La construccion de la represa de Salto
Grande en el rio Uruguay ha dado origen a un
tramo internacional entre Salto (Uruguay) y
Concordia (Argentina), ya que esta obra gigan-
tesca, con un costo de unos mil millones de
dolares, incluye una carretera y un ferrocarril
internacionales sobre la represa. Iniciadas las
obras en 1974, se programa la apertura del
tramo ferroviario en 1979, lo que permitird la
integracion del ferrocarril de Paraguay con el
de Uruguay a través de la linea argentina entre
Posadas y Concordia. Si bien una parte impor-
tante del costo de la represa se financia con un
préstamo del Banco Interamericano de Desa-
rrollo (BID) y crédito de proveedores, el
gobierno de Argentina esti financiando los
costos en moneda local, los que serdan pagados
por Uruguay en el futuro mediante la entrega
de energia eléctrica.”

5], H. Merryman, The International Agreements of
Bolivia..., op. cit., p. 7.

"Naciones Unidas, CEPAL, Los ferrocarriles intertia
cionales..., op. cit., p. 139; |. H. Merryman, The Internatio-
nal Agreements of Bolivia..., op. ¢it,, p. T; Comisitn Mixta
Ferroviaria Argentina Boliviana, Construccicn Ferrocarril
Santa Cruz-Trinidad. Informe de la gestidn 1974-1975, p.

Uruguay. Administvacion de los Ferrocarriles del
Estado, “Las interconexiones ferroviarias sobre el rio
Urnuguay™, en Revista ALAF, afio 1, N.°21, abril-junio 1976,
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V
Administraciéon de los tramos internacionales

Como se desprende de la seccion anterior,
fueron los mismos gobiemos sudamericanos
los que impulsaron o construyeron los tramos
ferroviarios internacionales, asumiendo los
riesgos financieros y, algunas veces, finan-
ciando las obras en otro pais. Esta actitud de

cooperacion econdmica reflejaba una idea cla-
ra del papel que podia desempeiiar un ferro-
carril intemacional y de los beneficios que
trafa aparejada su ejecucion. El cuadro si-
guiente indica los dos propésitos principa-
les de los diversos tramos:

PROPOSITOS PRINCIPALES DE LOS TRAMOS
FERROVIARIOS INTERNACIONALES

Dar acceso Estimular
Tramo internacional a puertos comercio
de ultramar regional
Antofagasta-Uyuni X
Juliaca-La Paz X
Los Andes-Mendoza X X
Monte Casevos-Cacequi X
Tacuaremba-Entroncamento X
Arica-Viacha X
Asuncion-Paso de los Libres X X
Jujuy-Atocha X
Treinta y Tres-Basilio X
Augusta Victoria-Salta X X
Campo Grande-Santa Cruz X X
Einbarcacién-Santa Cruz X X
Salto-Concordia X X

Lamentablemente, después de grandes
esfuerzos para proveer de una infraestructura
fisica adecuada para cumplir los propésitos
arriba delineados, se cometieron dos errores
tundamentales en la administracién de los tra-
mos, los que a menudo impidieron obtener los
beneficios esperados. En primer lugar, se dejé
que la operacién de cada lado se administrara
como un ferrocarril independiente, con poca
coordinacion comercial y operativa y, en se-
gundo lugar, se permitié que los directores y
funcionarios principales de las empresas parti-
culares concesionarias, centralizaran en el ex-
tranjero las decisiones mis importantes, de
modo que el poder de decision local quedaba
muy limitado.

La separacion entre dos empresas de la
administracion de los tramos internacionales
tiene consecuencias especialmente graves,
porque cada lado de estos tramos es a su vez,
con frecuencis, un ramal de escasa importan-
cia dentro del sistema ferroviario nacional y la
conexidn fronteriza misma estd ubicada mu-
chas veces en un lugar inhdspite. La coordi-
nacién operativa y comercial es, en estas cir-
cunstancias, dificil, y generalmente se la rea-
liza a un nivel jerdrquico medio o bajo, y por lo
tanto no vefleja una decisién de parte de las
altas esferas de las compaiiias para utilizar la
via térrea como insttumento fundamental de la
expansion del comercio internacional y la in-
tegracidn econdmica.
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Sin pretender entrar a analizar el caso
particular de cada tramo intemacional, vale la
pena senalar algunos ejemplos ilustrativos. El
ferrocarril Arica a La Paz fue administrado
como una sola empresa durante 15 afios por
Chile, hasta que en 1928 se traspaso, en cum-
plimiento del Tratado de 1904, la propiedad y
administracién del sector boliviano a ese pais.
Pese a que el proposito del terrocarril es el de
dar acceso al puerto de Arica a las importacio-
nes y exportaciones bolivianas, la segregacion
de su administracién condujo a la creacion de
dos clasiticadores de carga y al pago del flete
en forma separada en cada pais.

En el caso del tramo Augusta Victoria-
Salta, el lado chileno tue administrado por el
ferrocarril Antofagasta a Bolivia entre 1948 y
1965. En el convenio entre esta empresa y el
gobierno de Chile, se estipuld que los vagones
del FCAB no pasarian a Argentina, lo que
obligaba a trasbordar la carga en la frontera en
Socompa. El Protocolo Adicional sobre Inter-
cambio Zonal, fimmade entre Argentina y Chile
en 1957, cred una Comision Mixtaa la cual se le
atribuyo facultades en materia de fijacion de
tarifas, “teniendo en cuenta las finalidades de
fomento del intercambio y de abastecimiento
reciproco para las que fue construido”, el inter-
cambio de equipo rodante y la coordinacién en
general de ambas secciones; pero esta comi-
sién no llegd a reunirse,™

En otra parte de este estudio se hizo refe-
rencia a los esfuerzos de Percival Farquhar
para consolidar en un solo sistema los fervo-
carriles del sur de Brasil, Uruguay, Paraguay,
Chile v Argentina. Farquhar captaba muy cla-
ramente la importancia de coordinar las opera-
ciones y servicios ferroviarios internacionales
y de establecer una politica comercial que
fomentara el trifico. Después de obtener el
contro] de la Compagnie Auxiliaire des Che-
mins de Fer du Brésil, que tenia conexiones
con Argentina y Uruguay, redujo las tarifas en
un 15% con el fin de estimular el trifico,™bis en
parte probablemente porque eran los mer-
cados de Buenos Aires y Montevideo para la

TRINTAL, Proyectos multinacionales de infraestruc-
tura fisicu..., op. ¢it., pp. 224-225.

Whisg ;. Hanson, “The Farquhar Syndicate in Sputh
America”, op. ¢it., p. 317,

madera los que harian rentables sus grandes
aserraderos en el sur del Brasil. Como se vioen
la seccidn anterior, fue Farquhar quien cons-
truyé en 1912 el puente entre Livramento
(Brasil} y Rivera (Uruguay). No obstante, cuan-
do Frederick Molitor, consultor del interven-
tor de la Brazil Railway Company después de
su quiebra, escribia en 1915 su informe sobre la
situacion del ferrocarril, decia lo siguniente
sobre la conexian Livramento-Rivera:

“En los envios destinados al Uruguay, el
embarcador puede consignar la carga s6lo has-
ta Sant’Anna y estd obligado a contratarallia un
agente que se ocupe de reconsignarla con los
ferrocarriles uruguayos hasta el destino final.,
Existen instalaciones para hacer el traslado
entre estos dos fetrocarriles de trocha dife-
rente, pero las estaciones se encuentran a cua-
tro millas y media de distancia. Entre ellos
rige una tarifa de transhordo que, al tipo de
cambio actual, equivale aproximadamente a
20 dolares estadounidenses por vagén., Como
consecuencia de esta tarifa prohibitiva, la
madera se descarga en los desvios de Auxi-
liaire, en Sant’Anna, y se transporta por lotes
hasta Rivera a lo largo de una carretera de sélo
tres millas de largo, y luego se vuelve a cargar
en los vagones de los ferrocarriles uruguayos;
todo esto por la mitad de lo que cuesta el
traslado por ferrocarril.

“Pese a que esta conexi6n con el ferroca-
il uruguayo, controlada por la Brazil Railway
Company, existe desde hace varios afios, al
parecer no se ha hecho esfuerzo alguno ni
siquiera para ayudar al trifico directo que de-
sea utilizar las vias. Por lo tanto, la falta de
coordinacion antes mencionada se extiende a
los envios entre lineas v hasta que se resuelva
esta situacion, la Brazil Railway Company no
tiene posibilidades de aumentar sus entradas.
Los negocios locales que realiza la empresa le
son practicamente impuestos v, efectivamente,
impiden el movimiento entre lineas,”™

Como se ve, en este caso ni siquiera el
visionario Farquhar logré introducir procedi-
mientos y practicas comerciales gue dieran
vitalidad al ferrocarril internacional, pese a

TE.A, Molitor, Report on the Railways Properties...,
op. cit., p- 263 (traduecién amestra),
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controlar los ferrocarriles a ambos lados de la
frontera.

En la seccion anterior, al hablar del tramo

entre Concordia y Monte Caseros, se mencio-
né que la concesion otorgada a un argentino en
1869 por el gobierno de su pais fue inmedia-
tamente vendida a la empresa inglesa Compa-
fifa Ferrocarril del Este. La venta de la conce-
sion suscité objeciones en Argentina, y en
1871, cuando el Ferrocarril del Este solicito la
aprobacion de sus estatutos, el Procurador
General de la Nacion fue profético en su dic-
tamen al seiialar los inconvenientes que aca-
rrearia la centralizacién administrativa fuera
del pais:
“La transferencia aMlera considerablemen-
te los términos de la concesion. Ella fue hechaa
una persona residente en la Repiblica y domi-
ciliada en Buenos Aires. Hov la empresaria es
una compania anénima formada en Londres,
que constituird un directorio muy dispendioso
en Londres, que Nevari alli la contabilidad en
libras y que aun tendri que pagar al Gobierno
Britdnico el impuesto sobre la renta por los
productos de un camino situado en la Repabli-
ca Argentina. De estos resultados inevitables
resultaran cuestiones y disgustos anilogos a los
que hoy tiene el Gobierno con la Compafifa del
Central Argentino. Los sueldos considerables
que se asignan los directores, que nada
dirigen, porque es imposible vigilar la admi-
nistracién a 2,000 leguas de distancia, el inde-
bide impuestc que se paga al Gobierno
britanico y los descuentos en la remisién y
cambio de moneda absorben una gran parte de
los productos que el Gobierno tendri que sub-
sanar con la garantia; fuera de que esta situa-
¢ion hard intolerable la condicion de los ar-
gentinos que quisieron tomar acciones en la
Empresa.”®

No obstante, los estatutos fueron aproba-
dos.

Tal vez ¢l ejemplo mds clare de los resul-
tados de separar la administracion de un tra-
mo internacional entre dos empresas y de
permitir que éstas tengan su residencia en el
extranjero es el del ferrocarril transandino que
une Los Andes (Chile) y Mendoza (Argentina).

SR, Scalabrini Ortiz, Historia de los ferrocarriles
argentings, op. cit., pp. 341-342.

Como es un caso cldsico, se justifica deseribir
con cierto detalle como fue explotado durante
su periodo inicial.

En la sectiom 4 ya se examind la gestion
del financiamiento y construccion del ferroca-
rril, asi como las razones que condujeron a
constituir dos empresas que respondian sepa-
radamente a los gobiemos de Argentina y
Chile. Lo que ocurri6 después de abrir la linea
en 1910, ha sido muy bien resumido por el
ingeniero chileno Santiago Marin Vicuia,
guien escribio en 1927:

“En la explotacién de esta linea ha pasado
algo anomalo, que conviene anotar y explicar y
es que los resultados econdémicos previstos en
beneficio de nuestro pais han sido relativa-
mente mezgquinos, si se les compara con los
sacrificios de dinero gque ha debido soportar el
Estado.

“Esto se debia al hecho inconveniente e
inaceptable de que ambas secciones, la chile-
na y la argenting, constituian empresas distin-
tas y, aunque parezcea una paradoja, con inte-
reses encontrados, porque habiendo sido en-
tregada la administracién de esta ultima sec-
cion al ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico,
las conveniencias financieras de esta firma
estaban en dificultar el trifico transendino
hacia Chile.

“De manera que, por una curiosa e irritan-
te tarificacion, los productos de la provincia de
Mendoza tenfan que ir a Buenos Aires, con
1.043 km. de recorrido, en vez de venir a
Valparaiso, del enal solo distaban 387 km. Para
hacer mas flagrante -esta imposicion, habia
mercaderia con tarifa mayor entre Los Andes y
Mendoza gue entre Los Andes y Buenos Aires.
;La parte costaba mds que el tado!™!

Esta, cbviamente, no habia sido la inten-
cién de los dos gobiernos al otorgar las conce-
siones y garantizar los intereses sobre el capi-
tal invertido. Asi, después de abrir la linea, Ar-
gentina y Chile nombraron una comision que
se reunid en 1911 para estudiar una estruc-
tura de tarifas que tomentara el trafico inter-
nacional ¥ para acordar una reparticién equita-
tiva de los fletes entre las dos empresas ferro-
viarias andinas. Los delegados terminaron sus

BlS, Marin Vicuda, Polttica ferroviaria de la Américu,
op. cit., p. 30,
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reuniones proponiendo la creacion de una
Comision Internacional Permnanente que se
dedicara al estudio y resolucion de los proble-
mas de! transandino. Las consecuencias de las
reuniones de 1911 fueron resumidas en el “In-
forme sobre la situacién del Ferrocarril Trans-
andino. Chileno”, ordenado por el Ministerio
de Vias de Comunicacién de Chile en 1927,
Ccomo sigue;

“El resultado de las conferencias en 1911
puede concretarse asi: La reparticion de fletes
entre las empresas queds en discusién, Las
taritas de ensayo no se pusieron en practica, y
nunca fue nombrada la Comisién Internacio-
nal Permanente. Como consecuencia, se conti-
nué en el cobro de las tarifas que cada empresa
tenia establecidas hasta entonces... %

El problema de establecer tarifas conve-
nientes para los dos paises persisti6 sin solu-
cion durante los seis afios siguientes, hasta que
se resolvié someter el asunto al arbitraje
conjunto de los gobiernos de Argentina y
Chile, designando una comisioén que se reunié
en 1917. Sin embargo, el dnico asunto para el
que se pidié una decisién fue el de la reparti-
cion de los fletes entre Los Andes y Mendoza,
y el nivel de la tarifa no fue puesto en discu-
sion. La comisidén de arbitraje elabord una for-
mula basada en el trabajo efectuado por el tren

rodante, de modo que se calculé el largo
virtual de subida en cada seccién y se aplicé la
distancia real para el caso de la bajada. Como la
distancia virtual de subida fue calculada en
940 km. {185 km. reales) en la seccién argen-
tina y 780 km, {71 km. reales) en la seccién
chilena, la férmula de reparticién fue:#

Cuotn Truwsandine Argentine  1120:Q + 840 Qa + 180 Qc

Cuota Transaodine Chileno 850 Q + THO Qe + T Qg

donde Q es el peso muerto total de los trenes
que han hecho los viajes durante un periodo de
varios meses, Qa es el tonelaje de carga de
Mendoza a Los Andes y Qc el tonelaje de carga
de Los Andes a Mendoza, La formula se re-
calculaba frecuentemente para tomar en cuen-
ta variaciones en el desequilibrio del trdfico
en cada sentido.

Por acuerdo entre los dos ferrocarriles an-
dinos y el ferrocarril de Buenos Aires al Pacifi-
co (tres empresas inglesas), se establecieron
tarifas combinadas entre Los Andes y Buenos
Aires basadas en las distancias virtuales en
cada tramo, pero la tarifa para el ganado no fue
calculada sobre la misma base. Como conse-
cuencia de estos acuerdos, la reparticion de
fletes para algunos productos tipicos, expresa-
da en moneda legal de Chile, por tonelada
métrica en carro completo, fue la siguiente:®

Total
Valparaiso- Los Andes- Frontera- Valpa- Mendoza-
Productos Los Andes Frontera  Mendoza raiso- Buenos
(140km.} (71 km.) (185 km.) Mendoza Aires
(396 km.) (1.053 km.)
De Chile a Argentina:
Frejoles 39.50 33.43 46.85 119.78 87.72
Cemento 20.60 25.61 35.89 82.10 131.22
Vino en barriles 39.50 40.11 56.22 135.83 105.27
Vinos embotellados 51.30 40.11 56.22 147.63 292.90
De Argentina a Chile:
Trigo 29.70 34.32 48.09 112.11 85.59
Semilla de algodén 29.70 35.64 49,95 115.29 85.59
Lanares (por cabeza) 2.12 8.50 11.92 22.54 3.34
Vacunos (por cabeza) 17.25 37.79 52.96 108.00 14.83

82R Simon, M. Araya v ]S, Contreras, | nforme sobre la
situacion del Ferrocarril Transandino Chileno, op. cit.,
p. 3L

Blbidem, p. 35.

848, Marin Vicuiia, Polftica ferroviaria de ls América,
op. cit., p. 49; R. Simon, M. Arayu y J.8. Contreras, Informe
sobre la situacion del Ferrocarril Transandine Chileno,
op. cit., p. 38,
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Si bien las tarifas reflejaron el acuerdo
sobre la reparticion de los fletes entre los dos
lados del ferrocarril transandino, persistieron
anomalias que frenaban un aprovechamiento
racional del tramo internacional. Asi, por
gjemplo, la tarifa para el cemento desde
Mendoza a Buenos Aires era comparativamen-
te alta, pues equivalia a un arancel implicito
para las exportaciones chilenuas de ese produc-
to al mercado de Buenos Aires. Por otra parte,
la tarita del Transandino para ganado en pie era
muy alta en comparacion con la del tramo
Mendoza-Buenos Aires, reduciendo de esta
manera la posibilidad de exportaciones de
ganado de Mendoza a través del puerto de
Valparaiso. De todos modos, el problema de
fondo era lalibertad que tenian las tres empre-
sas inglesas para fijar tarifas a niveles que maxi-
mizaban sus propias utilidades, sin tomar en
cuenta el efecto sobre el desarrollo del comer-
¢io internacional.

Entre 1916 y 1920 el Ferrocarril Transan-
dino Chileno tuvo ganancias de explotacion en
tres afos y pérdidas en dos, pero aun en los
afios con ganancias éstas estuvieron muy lejos
de las requeridas para cubrir los intereses sobre
el capital y se hizo efectiva la garantia del
gobierno de Chile. Ademas, como esta garantia
tenia una duracién de salo 20 afios, venceria
por parcizlidades en 1926, 1928 y 1930 vy, al
vencer, la empresa quebraria al no poder pagar
los intereses a los tenedores de los bonos, que
tenian al ferrocarril como hipoteca. Antici-
pando esta eventualidad, la compaiifa inicié
gestiones ante €l gobierno de Chile para evitar
la bancarrota. Por su parte, el gobierno desea-
ba evitar la quiebra de la empresa y también
estaba ansioso por cambiar la forma de admi-
nistracién de las dos empresas andinas, esti-
médndose que bajo un control tinico podria fun-
cionar mejor.

Como consecuencia de estas gestiones,
en las gque también participaron la seccion
argentina y el gobierno de ese pais, el gobierno
de Chile dicté la ley 3803 de setiembre de
1921, que representa un ejempilo clisico de la
habilidad de las empresas extracontinentales
en sus negociaciones con los gobiernos latino-
americanos. En vez de dejar que la garantia
chilena sobre los intereses venciera como
estaba previsto en la ley 1588 de febrero de

1903, la nueva ley autorizé la emision de
bonos del Estado de Chile que se canjearian
por los bonos del ferrocarril, siendo el mon-
to anual de sus intereses exactamente igual
a la garantia anterior, pero incluyendo una
amortizacion del 1% anual. A su vez, las accio-
nes preferenciales se convirtieron en ordina-
rias y se entreg6 un 70% de ellas al gobierno de
Chile. Adem4s, se autorizé a la compaififa a
emitir nuevos bonos por 500.000 libras esterli-
nas, con garantfa del Estado de un 7.5% de inte-
rés, que se invertirian en la electrificacion de la
linea, la cancelacién de las deudas bancarias v
el mejoramiento de las defensas. Finalmente,
la ley establecié las bases para la administra-
cién unificada de las dos secciones andinas en
los siguientes términos:

“5.2 La Compaiiia se obliga a unificar previa-
mente, mediante el respectivo convenio, la
administracién de su ferrocarril con la adminis-
tracién del Ferrocarril Transandino Argenti-
no para efectuar su tréfico en comuin como si se
tratara de una sola linea. La unificacién se hara
de acuerdo con el Presidente de la Repiiblica,
quien podré convenir con el Gobiemo Argen-
tino la reglamentacion de lo concemiente al
intercambio del trifico y a la intervencién que
ambos Gobiernos tendrdn en la fijacién de las
tarifas.”®

El informe al Ministerio de Vias de Co-

mumicacion al que se hizo referencia resume
este episodio en los siguientes términos:
“..el Estado, en relacién con el Transan-
dino, no ha hecho otra cosa que mantener, con
los recursos de su presupuesto, la vida de una
compaiifa que, abandonada a si misma, habria
desaparecido desde hace ya un buen ndamero
de anos. Con esta succién al Presupuesto
Nacional no se han beneficiado ni el comercio
ni la produceion, sino que, simplemente, los
tenedores de los bonos y los agentes financie-
ros de la Compainia.”

Podrfa argumentarse, sin embargo, que el
gobierno de Chile, en su atin por conseguir una
administracion unica de ambas secciones del
Ferrocarril Transandino, habia pagado un pre-

R, Simon, M. Araya y ).8. Contreras, Informe sobre la
situacién del Ferrocarril Transandino Chileno, op. cit.,
pp. 46-47.

86 1 bidem, p. 49.
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cio demasiado alto; pero al menos obtenia
como contrapartida la oportunidad, como due-
fio del 70% de las acciones ordinarias, de
imponer su voluntad y asegurar que el ferro-
carril fuese administrado teniendo en cuenta
el interés nacional. Desgraciadamente, no fue
éste el resultado.

En enero de 1922 la Compaiifa del Ferro-
carril Transandino Chileno y la Compafiia del
Ferrocarril Transandino Argentino celebraron
un convenio sobre administraciéon unificada de
ambas empresas, el que fue aprobado por el
gobierno de Chile en febrero del mismo afio.
Mediante este convenio se establecié un
Comité Unido, formado por igual nimero de
delegados del directorio de cada una de las dos
companias, €l que nombraria al gerente gene-
ral de las lineas unificadas y ejerceria todas
las tacultades relacionadas con la explotacion
que antes tenfan los dos directorios. Concre-
tamente, se utilizarian en comiin el material
rodante y las locomotoras de ambas compaiiias
y las tarifas las fijaria el Comité Unido. Para
poner por obra el convenio, el Ferrocarril
Transandino Argentino debia recuperar la
administracion de su propia linea, que hasta
ese entonces habia estado 2 cargo del Ferroca-
iril de Buenos Aires al Pacifico ¥

A pesar de las posibilidades que abri6 el
convenio, cuando se formé el Comité Unido,
éste se integréd con dos representantes del
gobierno de Chile, un representante del de
Argentina y tres representantes de los accio-
nistas privados de ambas empresas, de modo
que el gobierno chileno en vez de tres repre-
sentantes sobre cinco que tenia en el directo-
rio del Transandino Chileno, pasé a tener dos
representantes sobre seis en el Comité Unido.
Ademis, hubo gran traslapo entre los accionis-
tas privados de ambas empresas transandinas
{el presidente del directorio del Transandino
Chileno era miembro del directorio del Trans-
andino Argentino), por lo que los representan-
tes de los accionistas privados tendian a tomar
posiciones comunes, Peor adn, el Comité
Unido establecid su sede en Londres, de modo
que el Estado chileno sélo podia represen-
tarse mediante agentes diplomaticos en esa

8 Ibidem, pp. 51-53.

ciudad. Finalmente, casi todos los ejecutivos
nombrados por el Comité Unido para adminis-
trar el ferrocarril eran ingleses y no hubo
participacion importante ni de chilenos ni de
argentinos. Después de todos los sacrificios
financieros del gobierno de Chile, las cosas
quedaron tal como estaban antes. Como decia
el informe al Ministerio de Vias de Comunica-
cién: “Ha sido asi como la administracién del
Transandino Chileno, ejercida a través del
Comité Unido, ha mantenido en una linea
nacional todas las caracteristicas de un ferro-
carril colonial inglés™ 88

La creacion del Comité Unido, con sede en
Londres, no terminé con los gastos relaciona-
dos con los dos directorios anteriores. Mds
curioso ain, ademds de mantenerse en Lon-
dres el directorio del Transandino Chileno y
el Comité Unido, se establecié en Chile un
directorio local, de tres miembros, cuyas fun-
ciones no eran muy claras. Como consecuen-
cia de esta frondosa multiplicacién de direc-
torios y autoridades, el costo de administracion
para Chile del Transandino alcanzé en 1927 a
mas de 557.000 pesos, cuando una zona de la
Red Sur, durante el mismo afio, tuvo un costo
por concepto de jefatura de unos 77.000 pesos.
Es pertinente hacer notar ademds que el
Transandino tenia un trifico de unas 40.000
toneladas de carga y 20.000 pasajeros, mientras
la misma zona de la Red Sur originaba unas
200,000 toneladas de carga v tres millones de
pasajeros b

La reaccién del informe al Ministerio de
Vias de Comunicacién no podia ser otra que
decir: “En resumen, el Transandino Chileno
es s6lo un ferrocarril inglés, explotado por
ingleses, dirigido desde Inglaterra y costeado
por capital chileno” %

Tal situacién tampoco podia durar y era
obvio que la posicién de la empresa unificada
era totalmente anémala. Como expresa varias
veces el informe citado, “en el hecho, tanto el
Transandine Chileno como el Transandino
Argentino —intercalados entre las grandes
empresas de los Ferrocarriles del Estado de
Chile y del Ferrocarril de Buenos Aires al Pa-

S 1hidem, p. 60.
B 1bidem, pp. 60-64,
N ihidem, p. 76.
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vifico— equivalen a una resistencia intercalada
en una corriente de gran trifico” 8!

Tarde o temprano se llegarfa a una fusién
de las secciones argentina y chilena con los
ferrocarriles principales de los que eran real-
mente ramales y ésta fue, finalmente, la
recomendacién que se formulé en el informe
al Ministerio de Vias de Comunicacién®

Sin embargo, era evidente que la adqui-
sicion del ferrocarril no seria tarea ficil, en
especial después de haber salvado a la empre-
sa mediante la ley de 1921, Como decia el
informe al Ministerio:

“S8i las acciones mencionadas tuvieran
libre venta en el mercado, el Gobiermo podria
adquirirlas por parcialidades y en diferentes
fechas a fin de no elevar su cotizacion.

“Pero no es éste el caso; las acciones de
minoria se encuentran controladas por un
grupo financiero hibilmente dirigido y que ha
sabido obtener ventajas de cada negociacién
realizada con el Gobierno de Chile. E] mismo
grupo, por otra parte, controla una parte (ho
podriamos asegurar si Ja mayoria) de las accio-
nes del Transandino Argentino. La resistencia,
por lo tanto, se efectuaria en conjunto por los

dos Transandinos y se ejerceria ante los dos
Gobiernos.
“De mds estard decir que esta resistencia
seria ejercida solo en la detensa de la cotiza-
cién de las acciones. No es de suponer que el
grupo financiero referido posea el menor inte-
rés en hacer sobrevivir las companias por un
simple espiritu de filantropismo internacional
de fomento del intercambio entre Chile y la
Argentina.”®

En mayo y diciembre de 1932 el Trans-
andino Argentino suspendié los servicios fe-
rroviarios por pérdidas financieras™ v en 1934
comenzaron las gestiones para entregar ambas
empresas transandinas a los respectivos go-
biernos. Las negociaciones coincidieron con la
interrupeién del trifico continuo entre 1934 v
1944 después que un alud destruyé una parte
importante de la via en el lado argentino. En
1935 un protocolo entre los gobiernos de Ar-
gentina y Chile establecié una comisién para
estudiar la situacién y, finalmente, en 19837 se
produjo la adquisicién de las dos secciones por
los respectivos gobiernos 3 Por primera vez, en
1944, luego de reabrir €l trafico continuo, el
ferrocarril Los Andes-Mendoza estaba en si-
tuacion de cumplir su verdadero papel.

VI
Andlisis de las posibilidades de coordinar los tramos
terroviarios internacionales

Al comenzar este trabajo, nos preguntibamos
si los tramos intemacionales habfan dejado de
tener la justificacion que tenian cuando se
construyeron. Si fuese asi, el hecho de que
Sudamérica, por no haber velado por una de-
bida coordinacién operativa y comercial de los
servicios ferroviarios, no hubiese obtenido los
heneficios esperados cuando se construyeron
los tramos internacionales, tendria un interés
solamente histérico. En cambio, si la mayor
parte de estos mismos tramos conserva ain hoy
un claro papel de instrumento de integracion y
desarrollo, es evidente que no sélo es impera-

Ihidem, p. 70,
Y2 thidem, pp. 69-74.

tivo corregir los errores del pasado, sino que
seria un acto de irresponsabilidad no aprove-
char esta vasta infraestructura que, gracias a
los sacrificios de nuestros abuelos, hemos he-
redado. A mi juicio, el transporte ferroviario
internacional juega precisamente ese papel en
Sudamérica vy esto explica el sentido funda-
mental de mi trabajo.

Durante los dltimos afios la CEPAL ha
realizado varias investigaciones sobre el trans-

Y 1bidem, p. 72.

Y Naciones Unidas, CEPAL, Los ferrocarrites interna-
civngles..., ap. cit., p. 134.

*'Naciones Unidas, CEPAL, Los ferrocarriles interng-
ciongles..., op. cit., p. 135; INTAL, Proyectos multinacio-
nales de infraestracturg fisica..., op. ¢it., p. 231.
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porte en los corredores Lima-Buenos Aires,
Lima-S40 Paulo y Santiago-Caracas, en colabo-
racién con otres organismos regionales¥ Es-
tos estudios han dejado en claro que el trans-
porte terrestre internacional, en comparacién
con el transporte maritimo, ofrece claras venta-
jas a los exportadores e importadores en una
amplia gama de mercancias. Das factores que
han adquirido importancia sélo durante las
ultimas décadas, apoyan €l papel del transporte
terrestre en €l Cono Sur: primero, €l creciente
comercio intralatinoamericano de productos
manufacturados de mayor valor unitario que los
productos bdsicos que tradicionalmente lo
dominaban, y, segundo, la creciente importan-
ciade ciertos polos de desarrollo ubicados en el
interior del continente, como Santa Cruz, Salta
y Corumba.

Para dar un solo ejemplo de la potencia-
lidad del transporte terrestre veamos el cua-
dro 1 que presenta los costos comparativos del
transporte de cobre por via maritima, carretera
y ferroviaria entre Rancaguay Sio Paulo. Como
puede apreciarse, la opcion de menor costo es
la B.4, que corresponde a un transporte ente-
ramente organizado sobre la base del uso de
terrocarril desde Rancagua a Sao Paulo via Las
Cuevas, mientras que la mds cara resulta la

que emplea el transporte carretero durante
todo el trayecto. Todas las opciones multi-
laterales que utiliza el ferrocarril son de
menor costo que la opeion multimodal con
transporte maritimo.¥

De todos modos, mediante estos mismos
estudios se ha podido comprobar que la
potencialidad de la infraestructurs fisica, cons-
truida a costa de muy grandes esfuerzos que
honran la capacidad ingenieril y laboral de los
sudamericanos, seguird sin ser aprovechada
mientras no surjan los hombres dispuestos a
hacer, con la misma mistica que estuvo presen-
te durante la construccién de la vias, la labor
tan ardua de aunar voluntades para eliminar
las barreras administrativas que obstaculizan
la creacion de Ja infraestructura institucional
indispensable para el despegue de los servi-
cios ferroviarios internacionales. De esta ma-
nera se podra verificar la correccion de las pre-
visiones que nos sugiere la intuicién; basta-
ran pequeiias inversiones —sumadas a gran-
des dosis de buena voluntad y sentido de soli-
daridud— para resolver algunos problemas que
aquejan la explotacion de estos servicios por
falta de una adecuada disposicion para em-
prender una accion coordinada.

Cuadra 1

ALGUNAS OPCIONES DE TRANSPORTE DE COBRE DESDE HANCAGUA A SAO PAULO
(Estructura de costos del ETM y tiempos de transporte}

GPCIONES TRAMOS U OPERACIONES GASTO  GASTO DI- TIEMPO
PORTHA- RECTO DETPTE.
MO U OPE- DEL ETM  PROME-
RACION US$/TON. DIOEN
US$/TON, DI1AS
Maritima: A Rancagua-San Antonio, via ferrocarril! 5,00
Movilizacion portuaria en San Antonio 7,50
San Antonio-Suntos, via maritima 53,17
Movilizacidn portuaria en Santos 15,50
Impuesto marina mereante (20% sobre Hete maritimo} 10,63

WCEPAL/INTAL, Servicios de trunxporte tervestre
interngiional en los corredores Lima-Buenos Aires g Lima-
Sao Penlo {E{CEIALNY0T) vy CEPAL/CAF, Perspectivas
del transporte internacional por carretera en lu subregion
anding (E/CEPALIL. 154 y addendas By 2).

YK n el transporte maritimo se incluven tros graviime-
nes: el impuesto de 3% sobre el Hete a favor de [a Caja de

Prevision de la Maring Mercante de Chile, que estd
inchiide en el llete maritimo del cuadro 1, el impuesto
adiciomal al flete pura renovacion de la Marina Mercante de
Brasil equivalente al 20% del valor del flete de importacion
y la tasa de mejoramiento portuaria de Brasil equivalente al
3% sobre el valor CIF de las inercaderias,
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Continuacion cuadre N.” 1 pdgina anterior

OPCIONES

TRAMOS U OPERACIONES

GASTO GASTO DI-

FOR TRA-

TIEMPO

RECTO DETPTE.
MO U OPE- DEL ETM PROME-
RACION US$/TON. DIOEN

US$/TON. DIAS

Tasa de mejoramiento portuario (3% sivalor CIF

a US$ 1.495{Ton.} 44,86

Despacho de aduana en Santos 4,00

Santos-53o Paulo {deposito cliente}, v(a carretera 9,00 149,66 40

Terrestres: B-1 Rancagua-Mendoza, via carretera (incluido

transbordo Mendoza) 50,00

Mendoza-Buenos Aires, via ferrocarril?

Transbordo en Buenos Aires 44,00

Buenos Aires-Urnguaiana, via ferrocarril®

Transborde en Uruguaiana 2,00

Despacho de aduana en Uruguaiana 2,00

Uruguaiana-Barra Funda, via ferrocamil? 25,00

Transhordo en Barra Funda 2,00

Barra Funda-Sao Paulo {depésito cliente), via carretera 5,00 130,00 18
B2  Rancagua-Osomo, via ferrocarril! 15,00

Transbordo en Osorno 2,00

Osorno-Bariloche, via carretera 25,00

Transbordo Basiloche 2,00

Intervencién de aduana en Bariloche 2,00

Bariloche-Buenos Aires, via ferrocarril®

Transbordo en Buenos Aires 52,00

Buenos Aires-Uruguaiana, via ferrocaril®

Transborde en Uruguaiana 2,00

Despacho de aduana en Uruguaiana 2,00

Uruguaiana-Barra Funds, via ferrocarril® 25,00

Transbordo en Barra Funda 2,00

Barra Funda-S8ic Paulo (depdsito cliente), via carretera 5,00 134,00 21
B.3  Rancagua-Socompa, via ferrocarril® 40,60

Sacompa-Santa Fe, via ferrocarril’

Sants Fe-Parand, via carretera (incluido transbordo) 50,00

Parand-Uruguaiana, via ferrocarril®

Transbordo Uruguaiana 2,00

Despacho de aduana en Uruguaiana 2,50

Uruguaiana-Barra Funda, via ferrocarril! 25,00

Transbordoe en Barra Funda 2,00

Barta Funda-Sio Paulo {depésito cliente), via carretera 5,00 126,00 25

B4  Raucagua-Las Cuevas, via ferrocarril® 22,00

Las Cuevas-Mendoza, via ferracarril” 12,50

Transbordo en Mendoza 2,00

Mendoza-Buenos Aires, via ferrocarril®

Transbordo ¢n Buenos Aires 44,00

Buenos Aires-Uruguaiana, via ferrocarril®

Transbordo en Uruguaiana 2.00

Despacho de aduana en Uruguaiana 2,00
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Continuacién cuadro N.¢ 1 pigina anterior
OPCIONES TRAMOS U OPERACIONES GASTO CASTODI- TIEMPO

PORTRA- RECTO DETPTE.
MO UOQPE- DELETM FROME-
RACION US$/TON. DIO.EN

US$/TON. DIAS
Uruguaiana-Barra Funda, via fereocarril* 25,00
Transhordo en Barra Funda 2,00
Barra Funda-Sao Paulo (depésito cliente), via carretera 5,00 116,50 23
B.5 Bancagua-Sac Paulo (depésito cliente), via cairetera 170,00

170,00 12

!Empresa Ferrocarriles del Estado de Chile, trocha 1.676 mm.

2Linea Ferrocarril General San Martin, trocha 1.676 ymm.

3Linea Ferrocamil General Urquiza, trocha 1.435 mm.

4Rede Ferroviaria Federal §.A. y Ferrovias Paulistas S.A. (ambas de trocha 1.080 mm.)

SLinea Ferrocarvil General Roca, tracha 1,676 mm.

SEmpresa Ferrocarriles del Estado de Chile, trocha 1.676 mm. en el ramo Rancagna-La Calera y trocha 1.000 mm,
en el tramo La Calera-Socompa. En La Calera se cambian los bogies de las vagones.

TLinea Ferrocurril General Belgrano, trocha LOB0 mm.

SEmpresa Ferrocarriles del Estade de Chile, trocha 1676 mon. en el tramo Rancagua-Los Andes y tracha 1000 mm., en
el tramo Los Andves-Las Cuevas (interior limite tanel). En Los Andes se cambian bogies a los vagones.

Tradicionalmente, el transporte ferrovia-
rio internacional se ha caracterizado por el tras-
paso de la responsabilidad en el momento de
entregar el vagén de carga en el punto de
conexién entre las vias de dos empresas admi-
nistradas por separado. De esta forma, el trans-
porte ferroviario internacional es el resultado
de la suma del servicio de transporte nacional
de dos 0 mids empresas interconectadas. Este
tipo de servicio debe competir en el mercado
del transporte internacional con medios como
el carretero, en que el camidn recorre toda la
ruta amparado por la responsabilidad de un
mismo porteador, lo que también ocurre con
los medios de transporte maritimo y aéreo,

En algunos estudios realizados sobre los
factores que inciden en la demanda de servi-
cios de transporte internacional, se ha demos-
trado gue ésta responde tanto al precio del
transporte como.a la buena calidad del servi-
cio durante todo €l trayecto. Los usuarios exi-
gen que el empresario de transporte resuelva
todos los problemas que se presentan en el
traslado de las mercancias desde el punto de
origen hasta el de destino. El transporte de

puerta a pyerta tiene para los usuarios una
importancia macho mayor en el ambito inter-
nacional gue en el nacional. De ahi que la coor-
dinacion para obtener un servicio de transporte
internacional adquiera mayor relevancia.

Teniendo en cuenta que los servicios
requeridos por el trifico internacional en las
rutas ferroviarias internacionales lo continua-
rén proporcionando dentro de cada pais las
mismas empresas que tienen la responsabi-
lidad del trafico nacional, vy que el trafico inter-
nacional tiene para ellas, en la mayoria de los
casos, un caricter marginal, es preciso analizar
las exigencias de coordinacién entre estas
empresas por lo menos en los tres niveles
siguientes:

a) la coordinacion operativa, que com-
prende acuerdos respecto de itinerarios, inter-
cambio de vagones, transbordos, documenta-
cion, etc., y que podria enfocarse como un
asunto de facilitacién, esto es de eliminacion
de trabas —fisicas 0 administrativas— al expe-
dito movimiento de los vagones en el trifico
internacional;

b) la coordinacidn comercial, que se refie-
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re esencialmente a la clasificacion de las rela-
ciones con los usuarios, de tal modo que un
cliente pueda resolver todos sus problemas a
través de una sola empresa sin tener que recu-
rrir separadamente a cada una de ellas. Esta
coordinacién debe inchiir convenios sobre
armonizacion de clasificadores de carga, fija-
cion de tarifas, cancelacion de fletes de origen
a destino, promocion de ventas, atencién de re-
clamaciones, etc., v

¢) la coordinacion de programas y planes
que apuntan a mancomunar el estudio y reali-
zacion de proyectos de inversién necesarios
para mejorar la explotacién de los tramos inter-
nacionales.

En 1964, por iniciativa de las empresas
ferroviarias del cono sur de Sudamérica, cuyas
redes conforman un sistema ferroviario inter-
nacional, se creé la Asociacién Latinoameri-
cana de Ferrocamiles (ALAF) con el objeto de
“fomentar un transporte ferroviario seguro, efi-
ciente y econémico; estimular el comercio por
ferrocarril y procurar la coordinacién y pro-
greso de los ferrocarriles e industrias ferrovia-
rias latinoamericanas, como medio para lograr
la integracion social y econdmica en beneficio
de los pueblos de América Latina™

Hasta la creacién de la ALAF los ferroca-
rriles estuvieron sumergidos en sus problemas
locales v las posibilidades de coordinacion
entre ellos eran minimas. Desde los inicios de
su accidn, la ALAF atribuyé la mayor impor-
tancia al fomento del transporte ferroviario
internacional y con el objeto de instituciona-
lizar su labor en este sentido, establecid log
Grupos Zonales con cardcter binacional pri-
mero, y multinacional después, en la medida
de las necesidades. El trabajo periédico de
estos Grupos Zonales es un exponente tipico
de la ¢olaboracion entre paises en desarrollo y
ha permitido el contacto de los ejecutivos fe-
rroviarios del mds alto nivel para emprender la
tarea de coordinacion del trafico ferroviario
internacional.

Bajo el patrocinio y coordinacién de la
ALAF, han proliferado grandemente las reu-
niones de Grupos Zonales para analizar los
problemas operativos de todas las conexiones

9B Ropatuto de la Asovincién Latinoamericana de Ferro-
carriles, articulo 2%

ferroviarias internacionales, con miras a mejo-
rar los servicios de transporte ofrecidos a los
usuarios, lo que permite abordar en el terreno
una serie de medidas que van desde la coor-
dinacién de itinerarios y labores en las esta-
ciones [ronterizas de intercambio hasta el
arriendo de equipos de traccién entre redes
conectadas para facilitar la operacién de los
trenes, Para algunas conexiones, como las exis-
tentes entre Arica y La Paz y eutre Los Andes y
Mendoza, la ALAF impulsé la colaboracion
entre los ferrocarriles interesados para realizar
estudios integrales encaminados a mejorar la
coordinacion de los servicios y la capacidad de
transporte, aunque sus resultados son todavia
limitados.

Gracias a la acciéon de estos Grupos se
perfeccionaron los convenios de trifico entre
los terrocarriles, y también bajo la direccién de
Ia ALAF se ha elaborado un convenio tipo para
orientar la modificacién y ajuste de las normas
que regulan los trificos bilaterales con miras a
su uniformidad.

A través de una experiencia de transporte
transcontinental realizada en ¢l marco de un
proyecto conjunto de la CEPAL y el Instituto
para la Integracion de América Latina (INTAL),
con la colaboracion de la ALAF y las empre-
sas ferroviarias de Chile, Argentina, Bolivia y
Brasil en 1974, se logré demostrar la factibili-
dad técnica de este tipo de transporte entre
Antofagasta y Sdo Paulo, pero queds de mani-
fiesto la necesidad de contar con acuerdos
institucionales que regularan el transporte fe-
rroviario multinacional. Bajo la direccién y co-
ordinacion de la ALAF, y con la asesoria de la
CEPAL vy la experiencia y firme voluntad de
las empresas ferroviarias de Argentina, Bolivia,
Brasil, Chile, Paraguay, Perti y Uruguay se es-
tablecio el Convenio de Tratico Ferroviario
Multinacional de Carga, llamado Convenio
MULTILAF, cuya reglamentacion se encuen-
tra en plena vigencia, aun cuando persisten
algunas disposiciones que presentan restric-
ciones transitorias.

En el campo de los avances concretos en
materia de transporte internacional, desde la
creacion de la ALAF es posible observar un
incremento muy importante del transporte en
varias conexiones internacionales y especial-
mente entre Bolivia y Brasil, y entre Argentina
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y Brasil, asi como es posible también advertir
una interesante corriente de trafico de cobre
por via férrea desde Chile a Brasil en transito
por Argentina, que ha demostrado la factibi-
lidad técnica y econémica del transporte ferro-
viario transcontinental sobre recorridos de mas
de 4.000 km. en competencia con otras opcio-
nes de transporte terrestre y maritimo.

La activa y creciente competencia que hoy
enfrentan los ferrocarriles internacionales por
parte del transporte carretero hace que su si-
tuacion sea hoy mucho mds dificil que hace 50
anos. Sin embargo, la voluntad gue se advierte
ahora para asegurar la colaboracién y coordi-
nacion indispensable entre las empresas nacio-
nales de paises vecinos permite augurar mejo-
res perspectivas que en el pasado para un apro-
vechamiento mis eficaz de las ventajas inhe-

rentes al medio ferroviario en los traficos inter-
nacionales. Si se hubiera contado oportuna-
mente con esta disposicion y voluntad en el
pasado, la historia econémica de la subregion
hubiera sido diferente v la integracion regional
hubiese sido una realidad en el momento en
que algunos visionarios la anticiparon cono
un sueiio del futuro.

La creacién de la ALAF ha operado un
cambio profundo en la actitud de los ferroca-
rriles frente al trifico ferroviario internacional,
cuyas repercusiones todavia no es posible
evaluar por falta de perspectiva histérica, pero
es muy probable que en los afios venideros
se analice la historia de los ferrocarriles
internacionales de Sudamérica dividiéndola
en dos etapas: antes de la ALAF y después de
la ALAF.



