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_ nte el ferrocarril es el elemento que mejo .
r refleja la hi '
storia socio

v no de 10s paises centroamericanos y las semej
L la atencion el poco interés que ha desypertad:)n :&aer‘stzzi);dgmda;m
o~ ra toda la region y una decena de textos sobre casos ay buenos trabaj
o en 1992 para el proyeclo «Los Ferrocarriles Latinoamerinac‘onala’ ok
‘#:Wo resultado es esta sintesis regional. En ella presemamoscea\nOSA” : m}f
“"'ed sema, incluyc“f"’ varias fuentes nuevas, casi todas estadisti e::ta de
gando lo permiten [os datos, para responder de la forma méia;re:,: g:l

cones, ¢ et e -
indole economicd, las mas descuidadas o
B el Ty o hecho 6 e v G
erovianas complej9§, el trabajo ;)gcaré quizas de cierto abuso de ge:;t:&imﬁ
evolucion goc|o-p()|.lllc"a y ecc omica de los paises. Precisamente en esesengé; o
dox se definen 1as hipotesis rios con que se estructura el texto y que &Pli Ly
Una razon geo-estralc, - la explotacion de dos rec o
calé y banano), por ese ord. .. explican la cronologfa, ubic:rcsioésnc?:t‘ilrg:dw@
wrrocarril en el istmo. Estos ores interactuaron con otros, corr;o el intefiyto
fstados nacionales en la regio ras fracasar los proyectos de integracion despué e

1) La existencia de seis monografias previas para cada uno de los pai ; arf
da para el proyecto «<Los Ferrocarriles l.alinoameri'():anos, Ayer, Hoy y M‘?ﬁasf\sa:rae':dlo&ezn ;ﬁ ¥
qu:lr el mismo; la de Nicaragua fue resultado de nuestra propia elaboracian; las de Hond:nzs
:' D:.hA:lr)t:\ _MasgcelaT/.\‘.l Garcia Sebastiani; la de Guatemala, del Dr. Juan Carlos Sola Corbach
ol estu'g' nz Trillo y la de Panamd, de la Lda. Mercedes Garcia. Agradezco a todos ellos
e ndn Ld&s:géz?izoc;';}&:mcn la lcctur‘; y sugerer;cilas I&ara r;\ejorar este trabajo del Dr.
- . arrasco y Francisco Polo Muriel. v
'““97;;1.5 (;lr);aé generales son: F.M. ,Halsey (1913), W.R. Long (1925), P.E. Bloom (1946), CEP;
1995). para, ‘()_'osta é’;’c‘eﬂ}alz, ver O. Ledn (1 950),’C.G. Solis (1952), R. Piedra (1968) y D.G. Ross (
B o e (‘:’97.6 GRez (1924), ). Fernandez (1934), W. Stewart (1965), <Si de los
(1975), RS, Ferro (1984 ) y D.G. Ross (1976); para Honduras, R. Bermadez (1928), J. Morales (197
el )y M.A. Garcia (1996); para Nicaragua, N. Gonzélez y R. Moreno (1975)
BoS 11 ot l:)r, «Sinopsis de los _ferrocarriles de América: El Salvadors (1976); para Fanasi

&5 trabajos re;liza(? (1967) y J.A. Bilotti (1975). Las obras de Sola, Garcia y Santamaria son resuit
R oados en 1992; MAA Garcia (1992), A. Sanz (1992) y M. Garcia (1992) €880
:;" g:; el e g:l\g ;‘gig)r?gt;y;mgnte. AbF:rO\:flCho la circgpsfanag Fl>ara ;g(r:atgecedes Su £

- ido imposible. unas estadisticas del pro ;

: E;’;?:g?gigzgn elaboradas por un grupo de%)ersonas que trabaj6 ex prof

5y de evolucion kilorﬁrélm-J |aléOr; otras proceden de nuestra propia reconstruccion,
mericanos (citada s :jlgaa he la red por empresas que aparecen €n la Gulgén ”
%ﬁm a que la realizada ora como Guia). A veces esa doble reconstruccion Pt
en los datos dis por aqugllqs primeras personas se basé en fuentes ¢
charars de donde SeP:anggt::iLa blb:;ograﬁa y fuentes consultadas. La especill
B A R
ada cifra. ganatl

i
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do p,
in6 dos rasgos clavc;del trazado viario. Por s n
permiti ir vias de comunicacion j ado,

, : 'ggeap(r)'dfan solucionar 'lg(;cé?f?c':fgdoc@é_nicas'efoestrechez
v . €S financi,_ due g del
5. Por otro lado, a pesar de su estrechez, los contrastes fisicon Cleras . demg
< areas: un altiplano central separa las costas pacific 0s d

WVidey, |, feali

a atl3 ? en Ia . I«

al, sanos, templados y poblados en |4 pz,i:;ié:'“lca, doty "CRicn
a

lo
Mm por s de drenaje, insanos y despoblados en |, segur dy 3 g
m 1da,

. Ve
rio en muchos casos insalvables. Otros Belacig,

A ‘ 3
- de rios navegables y de puertos rofundos. tantec MPu.
i La explotacion de un groduito capsz de asegurar la viabilidad tes sop la

g (el café) coadyuvo durante las c_iécadas de 1870 y 1880 con
a8 vos Estados reformistas liberales y explica la materializacion de |og Fl)a.”eg Aal pogy
. r

ferrovianos: en casi todos los casos, ambos factores no bastaron Para que ... ProYecios
pletasen y dotasen a los paises de un medio de transporte que rompiese e b R
2 regiones menos pobladas y fomgntase un_dgsarrollo econémico y SOCio-politicy |en39 de Jyg
B Normalmente €sos rasgos arreciaron a principios del snglp XX, cuando e| Cullivoegml'brado-
E a gran escala propicié un segundo auge constructivo, aiin mds determinado el bangp,

por las necesidades del nuevo producto exportable . Que el anterioy
Las caracteristicas mencionadas con antelacion son | res comunes de |a hictd

fia, lo que no implica que no vayamos q’desgrrollarla\ ( fundidad, pues ya S'thnogra.

I falta de estudios que pongan en relacion dichos rasg 4 construccion de f nalamo_s

Jes. Menos habitual es abordar el tema en perspectiva c« da. En el cuadro 1 cir(rqcam.

& dimension absoluta v relativa de estos dltimos en Ce rica con la de paises \Z]}aT“OS

México v Cuba) y con historias ferroviarias similares dijimos antes, para Amcélrri]os

| Central. la Repdblica Dominicana y Venezuela la cob« as lineas se limit6 a a|guﬂ32
ﬁ. *y no kg’é transcender como proyecto nacion

E Aunqgue los primeros tramos se abrieron en la déca 1850, el inicio real del tendj-

 doferroviario en el istmo, como en México, fue en la d v el auge constructivo empe-

~ 20en la de 1880, también como en México, Venezuela o oublica Dominicana (en Cuba

 fue anterior) ¥ no ceso hasta la crisis de 1930. Esto contrasta con los otros casos, excep-

o también @l de Cuba, en los que dicho auge constructivo se ralentizé o detuvo en los
s weinte. En los lugares donde el tren no logré formar una red de transportes integrada
e e ese sobrevivir a la crisis del sector exportador, como en Venezuela o la Repi-
fana, #sta inaugurd un periodo de cierre de lineas mas o menos rdpido, que se
0 los decenios de 1960-1970. Llama la atencion que aunque los paises centroa-
" - mds a estos Gltimos que a los primeros (Cuba y México), la extension
ot ac fue ' pequena hasta la década de 1990 (en 1990 s6lo se habl.a clausu-
' afha 1% ded Kilometraje operativo en 1930). Como veremos, la razon primordlal de eli:
el o8 gue. & pesar de sus carencias, en un territorio dotado de pocas y.mal'as arres-
[acikin y falto de puertos de gran calado, las lineas férreas han sido imp

recientes 4
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,,.: ' e (m.:w.:.‘:(;l w trata en ¢l arllc:ltie:"‘; ;
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Je los ferm('arriles de servicio pablico, total (km )

gion ‘adrado de superficie (/km?.)
Exfe" smetro cuadradt P ) en Centroaméri .
Cuad’O 0 y por I:;IléCuba, |a Republica Dominicana y Venezuela, icay Fanangy
éxIC )
/@ L L 1949 1970 1995
ﬁ"] /Km.? m /Km.2| Km. | /Km.Z| Km. ‘/sz Km. | /Km.2
4 /——-—' ) - i h
—T 39 | 2423 | 218 4492 | 400 | 5356 496 | 3
/ 1,549 L1175 | 36 248 5,1 423& 5,1 ).2\: 472; =
BA Sl 5 ' -
CUoOMlNicf\N" o L I 945] 10| 99| 10| #o| 05| e
P}NEZUEU\ = [ 04 7308 | 58 |18230| 100 |19765] 103 23293 | 19 |248m
\ == | £A 3 f 4 . -
0 —7 [ 08 | 154 an | 3359| 88 | 4658] 123 1410| 16 | 199
amRO'\MER'CA L 501 17 281 22 389 30 | | 29 :
— B | 22| 53] o6} 33l 7 = ~
g 19 | 272 : | 13, 637| 124 -
NicaE ”_2(_)‘__’___’_ 6371 125 3
(o RIC2 i A LA 09 | 714] 64 ] 1557] 139 | 1309| ua | 4
Honduras = e 262 | 152 592\ 18,7 6371 303 637 303 578
: - e 4 !
ngaIv::i‘l’;| re T CEN 98| 85| 1003 921 6| 88| 7
T el ST el ol
fuente: Gufa.

La cobertura del ferrocar
de las mayores del mundo), =
ca) y superior a la v’enezo.lan
necesario, pues el pais del st
do a que por una ley especial o
don de esas lineas, el kilometra
icano hasta 6.320 y sus km./km

0,5). Empero, tales datos son enganosos por el citado ¢
2ado se limité al Sur y Este de Guatemala, al litoral atl
en Honduras, a la franja pacifica nicaraguense, al ce
Norte de Costa Rica y a las areas Qeste y « analera de Panama
ter regional del ferrocarril si apunta algo el cuadro 1. Los km.Jkm.
en Nicaragua y Panama y menor en | | Salvador, cuyas cifr
asi todo el pais tuvo facil acceso al tren, lo que explicat
donde se han cerrado menos vias al trafico (en 1996 seguia

operativa en 1930).

La c,r0"0|0gfd constructiva indica otras diterencias

e los paises ‘del istmo. En 1880 sélo Costa Rica y Panam
v§ gre;lﬁl?s.mn total que tuvieron sus lineas: en cambio, t
ido m (““ag“d. A tinales del l~|‘\;|n XI1X, solo este :
ds del 50% de esa extension, debido a la meno importancia
ambien que en
de 1920, cifra que &

Vo (
el platano tuvo en ellos.

Vador un 30"
ol 500/ 30% d

A pesat de eso,

()]

), y en

s de 1930

1s primeras prest
minicano en 1940 creceria h
hasta 26,3 v 16,7 (en Venezue
aracter regional
intico v a los va
ntro v Oeste salv

destaca t
e H()n(;l kil\umvlt.\jv se inaugurase despues 9 v
Bran oy ANSION ; um.‘,_‘ La razon fue (!lk‘“‘!\h‘ on \ad.l‘nm
Mundiaf en los anos veinte ligada al banano; en

) Que retraso la obra de la linea central (ambos

Nicaragua, 1a vie
.'1:

altimo pais ¥

(ver mapa 1)

as solo supera C
ambién que sea
abierta el Q0% de
relevantes entre los ferrocarmiles
3 habian abierto mas de un
odavia no habia trenes en Bl 53¢
Guatemala
relativa

o
B b,
Nicaragua ¥

‘mericano (km./km.2) fue inferior a la del cubano (una

. mexicana (una de las mas grandes de Latinoamen-

. asi aun incluyendo las lineas industriales, anadido
4s kilometros de servicio publico fue Honduras, debi-
aron dicho servicio. Sumando la exten-
asta 1.035, el centroame-
la aumentaria menos de
de las vias, cuyo tra-
lles de Ulua y Patuca
adoreno, al centro ¥
Sobre el carac-
> indican que fue mayor
uba. debido a que
el lugar del istmo




- en completo desarrollo, ep Las Nyt
€N Las Nybes
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Recoleccion de café en Las Nubes
(2.000 metros sobre el nivel del mar).

| ) e dn/
ol calé en grano. Embarque de calé para Ja export 10l

(La Hustracion Espanola y Amarlcanu)-_



royectos ferroviarios en Centroamérica y Panam4
nal Y P} !
nico
oct0 " inter0ce? .
',o‘z‘ car 14 de Centroamérica fue un hecho administrativo, gn 1822 -
gl ndent ‘m’nrhi(l(‘ se proclamo emperador, pero tras ser derrocad i < -

. dep€ g i
a indeP "'a. de i {ormando una Federacion sobre la endeble base d
alsy

es, un territorio desintegrado, ('lesi‘gua\mente pobla
apital (Guatemala) y las provincias, y entre liber
‘ mantener el status quo). Esos litigios ocasion
abo con victoria liberal, lo que permitié un

g, que ‘. > turas coloniales.
con 25- 2)_' ‘para cambiar las estructure ales. Se procl

O éste en 1923
€ una economia
do y amenazado
ales reformistas y
: aron la guerra civil
primer ensayo de reforma
ct | b amo el comercio libre y la
cajpara D aron las exportaciones y la industria textil y se reformé la jus
unIVerb‘B,rignoh (1985), la reforma impositiva provoco que otro de los conﬂkl:tos

berezcomuﬂidades indias con los criollos, terminase en una nueva guerra en la
S

ia I arrera y apoyadas por | i |
!la'c!“"‘es' Pi:a(: lideradas por R. CamerenyRe Py por la Iglesia y los conservadores, derro-
ueiiesy

210 'q ex )orlahl

: de Guatemala, lo que causé la secesion de Nicaragua, '

g;'r‘; :‘ &l obie:?eo:‘{l}’;;a; 1838 y acabo con la Federacion. Empero, la lu%ha :;u";guﬂfsg 'l.
(osta Rica en ndo los liberales nicaraguenses ac'ud|eron' al aventurero estadounidense W. ‘
1855“857' Cduearrolaf ~ los Conger\{a(l()rcs y los paises vecinos, con 9yuda britanica, se alia- ]
walker pare orlo, lo que apuntalé el poder conservador en la region.
on pard venc co'nlra walker fue resultado también del litigio entre los EE.UU. y Gran Bre-

[a'guerra lar una zona de gran valor estratégico: la ruta septentrional mas corta entre
i r_contf((:I aPacfﬁCO' sobre toco después de 1848, cuando la anexién de vastos territo-
ol Atldntico Y rra con México y llazgo de oro en California, aumentaron la necesidad
os tras 12 gulelransporte entre el o v el Oeste norteamericano. La presencia britdnica en
de acelerar € contd tras la inde; ~ncia con la entrega en 1825 de un crédito a la Fede-
¢l drea s€ acrea o se erogaron | 5 cinco paises, y la ocupacion de zonas como la Mos-
raci6n, CUYO Eeﬁse declarada rado en 1843. Los EE.UU. cuestionaron esa hegemo-
e mcargsg(l)l (Trat’ado Clayton- ) lograron que el Reino Unido supeditase sus intere-
niay enl 1istm0 a los suyos. Emp + 1852 los britanicos tomaron la Mosquita hondurena
5&::?559 consiguieron que Guas \la aceptase la creacion de Belice. En el trasfondodeh
disputa estaba el proyecto de abrir un canal y/o ferrocarril interoceanico, que daria a quien

o realizase el control de buena parte de! comercio mundial. De ella se‘aprovechamn lm
intereses locales para solucionar asuntos internos, COmo €n el caso de Nicaragua cothlr
ker: resolver conflictos con sus vecinos (en la guerra hondureno-guatemalteca de 1853, EG.
Squire, que planeaba construir el Fc. Interoceanico de Honduras, entrego a ese pais un pres
lamo en armas) u obtener reconocimiento exterior. En 1846, los EE.UU. neconocnemnﬁ |
Repiblica de Nueva Granada, formada tras disolverse la Gran Colombia y a que la que unio
Panamd, a cambio del derecho de transito por el istmo, y en 1849 y 1856, Costa Rica y Hon- =
duras firmaron con Gran Bretana Tratados de Amistad, Comercio y E\lavegacn_)n- zpd
Los primeros proyectos ferroviarios en el istmo datan de los anos delai R
y estuvieron relacionados con la apertura de una via de comunicacion transOCEARCREERE
la endeblez de las economias locales impidio otros objetivos. En Nicaragua y FONGUS By
:;ﬂ)lle'r‘(])irr\\ |aslestructuras coloniales: pequenas ex;plotaciones (Leo 'N o -
desarrollgrad ee;\ la segund'a’. En El ?glvador Y (.uatemalal {‘;:0 ésct:‘a oty
i a exportacion de anil y grana, pero en . . ot o
¢ § intes artificiales. La solucion fue fomentar la siembra de CaIC S8

Xi 1 . -

bier:gﬁc? Cﬁ Sta Rica, que lo exportaba desde 1830, favorecida por la
Cipal prgmumedo, responsable de la alta calidad de su producto. En
lonia e A para el crecimiento econdmico tue la deficiencia ¢

ase e
Sitab

ndieron pocos caminos, la mayoria se hallaba en |
€ en época de lluvia. Ni siquiera el exito del cultix
‘ot ese defecto, aunque si doto al pais antes de &

. o s '.J

P 'Y



al y a los puertos atlanticos y pacificos, por log u
del pequeno Fc. Barranca-Puntarenas, dl)i(\rll()( “Mpezarg,
H0eN Tag A ? Cirgy,

en torno a la capit
de navegacion internacional.

lineas de diligencias;

mulas, y de varias vias ¢ e S
£l Salvador también mejoro algo sus transportes en fechas rely;
orientacion Noroeste tradicional en la colonia ;,,1 -IM'V“”"("NG le
’ 845 eml)(‘h') Il',]nas

Rompiendo la . '
caminos en sentido Este-Oeste y Norte-Sur; en 1848 eximio de impuesto -
jeros que recalasen en sus puertos y en I_QSJ se firmo un contrato l)‘lrlls a los 1, et E“"der
v a Panama de la Pacific Mail Steamship Co fir.{]; Varasen o Xran,

. « ')rol)ie 3

ma Rd., que en 1848 a : ;
lantica, El Salvador fue, ademas, el Gnico pais del
: IStmo e - Poy

carecer de costa at
tender un ferrocarril interoceanico, lo cual explica que fuese el ahim O pl
medio de transporte (ver cuqdro 2), a pesar de ser SU economia una deo|en contay aneg
pues, COMO dijimos, eso no tue’sgtlucnto para realizar otros proyectos ?S Mas avy, Sse
ron su esfuerzo en los transoceanicos, confiando poder atraer el Capitalyd 05 Estadoy ceny
Desde 1822 Costa Rica 'y Panama plm;earon abrir un ferrocarril dol Xltlgxlfrior' ra.
Panama en los anos treinta y se materialj NCo a| pycii
aron entre 18 -

co. Los planes prosiguieron en
a, cuando W.H. Aspinwall & Co Inaugurg qf
: Giellih
Na-

1855, tras el hallazgo de oro en Californi

ma Rd., paralelo al futuro canal. En Panama y Nicaragua era donde mds féci| re |
Sultaby C

ons.

truir un canal, debido a la estrechez del istmo panameno vy a la navegabilid
Juan y del lago Nicaragua, que permitian un sistema combinado ("aVegacilj acfil del rig sy,
canal artificial). Sus economias eran también las mas endebles, junto con | 5 | Uvial-trep
ura del Panama Rd. despojo de viabilidad o cualquier proYectao(s?mHIOnduras;

Har en los

por eso la apert
otros dos paises, pues la explotacion interna de recursos no lo justificaba. En H
primer proyecto data de 1847; entre 1850 y 1853 St ‘aboré otro, perc; no |0°"f’ura§, el
finalmente el Estado asumio la obra en 1866 y empx der la linea, pero los rgffl) capital;
rebasaron las futuras dreas bananeras del valle del | mapa 1). En Nicara ui' €S Jamds
ra se abrieron unos pocos kilometros. Los proyec . Travelyan (]860%18(;2)5'%6’
concretaron: hubo otros siete entre 1886-1911, urarse el canal de Panan:? 3
1914 no se volvieron a plantear seriamente. El U 2o en esta ruta fue el ten?i'gn
entre 1929 y 1934 de la linea San Jorge-5an Juan - MUAL Garcia (1996) y A Slano
tamaria (1995)]. Costa Rica y Guatemala si contar “nte con lineas lransoceéﬁicas-
tuvieron que esperar varias décadas y dividirl oncesiones otorgadas a empre:
sas distintas. La primera concesion en Guatemala d. 9y en Costa Rica de 1850; ésta
Lado alguno.

y otras entregadas en la década de 1860 no tuvier

La Reforma Liberal y los ferrocarriles cafetaleros centroamericanos
A partir de la década de 1870, gobiernos reformistas liberales sustituyeron a los conser-
vadores imperantes en el istmo desde la de 1850. Como su antecedente en los anos treinta, el
nuevo ensayo reformista intenté reducir el poder eclesiastico y oligrquico y eliminar las tra-
bas institucionales para el desarrollo de economias de exportacion, tuvo un éxito desigual y
slo se completo en Costa Rica. Bl proceso comenz6 en Guatemala. Bajo la éjida de ).R. Barrios
se enajenaron los bienes de la Iglesia, se abolio el diezmo y se vendieron las tierras baldias,
beralizando el suelo con el fin de fomentar la ganaderia, la siembra de algodon, cana de az(‘i"
car y caté. Una ley facilito el uso de la mano de obra disponible, sobre todo indigena, aut 2
apital. Elemento clav

forma compulsiva y otra permitié abrir bancos extranjeros para atraer ©

jon inter
stura de lineas e navepac '
; "ul"l.'»( ;SS-IGﬂ) y PE Bloom (1940).

1 comstruccidn de caminos on Costa Rica y £ Salvadory la aj
Hall (1978, pp 5565, € 15 Cardosor y W Péres Brignoli (1977),



> ¢ - t(‘ Em Y,
omento del transpor pezaron a tender :
jorm? fuerr(ﬂi:? ge firmaron contratos con navieras i“‘efna:'.e Ca‘n;rm de i
e uertos del pais y 12 Machena Bros. Co. logr6 el monog Pafra que sus barcos
los l:‘ o cultivo s€ mccnu\:_() (3mrcgando tierra a los Plantadores‘o del tréfico bana.
oduct© ¢ Y fas {ue que en 1885 Quatemala exportaba el 3%, del caf? 1880. Un resul-
nerov(fe eSlﬂS,mf o de Barrios, Sk (J()nza.lcz empez6 en 1871 1a Ref mundial.
wdo Bajo el inf (lei'daS mas importantes liberalizaron el mercado demﬁma en El Salvador. 1
i 1as e iidos Y predios comunales, que suponian el 25% de ‘ae"as. en 1881-1882 s
pien 3 on los €' " 1a reforma tuvo menos alcance. M.A. Soto, i nacional. £
Nicara8.o, li Honduras y d 6 - 010, igual -
en 1872 invadio Honduras y derroc al conservador . m'na bap 0 el infly

Ho q inos. Reguld la aportacié i

arrios o slis Vecinos: 5 _aportacion municipal para : . '

(!iaBSi lar at:?a de la ruta Teguagalpa-Pacnfuc_oE incentivo la Siemb?: deconsm-r caminos y

ied ~ a6 1a 0 x de plata con una CONCESION & la Rosario Mining Co q::\ P“’W% =
o 888 ven-

Ah

= *

y(ev“alizo e mineral por 1.500.000 $ (el 48% de las exportaciones del
Gen el ex £ 7 fomenlarse_el cultivo dg banano y el tendido ferroviario con una Ley Apra.
o 95 ?'"Eso ceder tierra a firmas extranjeras a cambio de cada kilémetro de via u"ﬁ" A
aque 'i'tano representaba el 23% de las exportaciones de Honduras; en 1903 dhmmﬁ g
1896 € aforma nicaraguense fue la mds tardia. ). Santos Zelaya llegé al m;‘m =
La-Re'ncentiVa"do el cultivo de café y la mineria (la ganaderia tradicional siguié * e -
vo €10 !dad mas importante); si en su politica exterior: impuso por bm”-‘- -
do la aCl“:j'uras, recupero la costa mosquita, protectorado britanico hasta 1894, y se
s d HoFT\E UU.. anulando privilegios otorgados a firmas de ese pais, por lo cual, lc
oa IOSs ‘o'graron el apoyo no! ericano para derrocarlo en 1909 y el envio de mar
vad(;re o resolver el caos e <o sumio luego el Estado. En Costa Rica, finalme
:zz:ornga fue gradual. La dict: 1o T. Guardia, iniciada en 1872, supuso el fin del pre

minio exclusivo de la oligarc: ‘etalera. Las débiles estructuras coloniales hicieron
cesarios cambios €n el mare uc npnal imprescindibles en los otros paises; prosig
iendido de caminos, como - mon al Fc. del Atlantico y se firmaron contratos
Mala Real Britanica, Harris 0. y otras navieras mmqomles para que sus barcos
ecalasen en Limon y Puntar ~ omo resultado, la exportacién de café siguié

empezO a cultivase bana: aya produccion pas6 de 100.000 racimos en

¥.000.000 en 1890 y 3.000.¢ n 1899 ©), -
Dice Torres Rivas (1987) que l0s procesos reformistas no lograron formar Estado

nales en el istmo y en su lugar surgieron Estados oligdrquicos, caracterizados
grado de exclusion socio-territorial. El tendido ferroviario fue fiel reflejo de esa
capital extranjero recibio generosas concesiones para realizar proyectos 7, cuyo U
mantuvo la intencién de construir lineas interocednicas (salvo en El Salvador, por can
costa atldntica) y vias paralelas a las costas atlintica v pacifica y que cone tasen
afetaleras con los puertos. £n el mapa 1 se aprecian esos rasgos en las Construcc
bién que los railes no rebasaron por los general las citadas zonas CaTeIC ’
XIX. Los Gnicos proyectos acabados tueron ol Panama Rd. y el Fc. del Pacitico

or un alt

) Sobre las reformas liberales ver, entre ot ‘ .
rales ver, entre otros, H. Pérez Brignoll (1953 ¥ 'nm
ning (“‘;Z%Han (1976), G. Molina (1976) y C.FS. Cardoso y W, Peres !
(1979), General las concesiones fermoviarias, ver las cronologlas de la Gus ¥ e e
ldoste a o1 mente ron la explotacion de las lineas durante un _— :
el o ¥ derechos de exclusivicad en el rangporte e L m"'"‘.‘ '
B::;:edol importado. No fueron usuakes garanias wiwe o apal o
3 sl y Chille ver s wabagos de | Mok, A Rodrigues y C AR R C0
truir mmdp&mmn(hcdcmkkakw.qnmnwva g >
ok Guatemala Contral Rel. y o Fr. del Nore de Guatenala ¢
RODICMON entrogasen una ¢ anticad on metiion o
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Mapa 1. Ferrocarriles y principales cultivos comerciales en Centroamdrica y “anamd
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos dispersos en las fuentes y bibliografia consultadas.

Tras varios fracasos con el Fc. del Atlantico, el gobierno nicaragiiense se concentré en
el tendido de una via paralela a la costa pacifica, donde se concentraban la poblacion y las
explotaciones econémicas. La muerte de H.M. Keith en 1873 malogré una primera conce-
si6n. En 1876 el Estado asumi6 la obra, encargandosela a M. Norris, que en 1886 acabd los
169 km. de Corinto a Granada. Luego volvié a intentar abrir el Fc. del Atlantico y tras nue-
vos fracasos contraté con el aleman J. Wiest en 1899 la extension de la linea pacifica a
Diriamba y Managua (112 km.), concluida en 1902 Tampoco tuvo éxito la construccion de
la via subsidiaira San Jorge (lago Nicaragua)-San Juan del Sur en 1901. El tren fue arrendado
@ Wiest entre 1903-1909, cuando se anulé la concesion por las condiciones de abandono
€N que se encontraba; después, en 1913, fue reparado y vendido a una empresa norteame-
ricana i de Brown Bros. y JLW. Seligman [ver Santamaria (1995)]. >

_n Nicaragua, tras fracasar los proyectos de apertura de vias inleroccdnicaS,"OS Pal"
€5 ¢ ) 18 centraron sus esfuerzos en otros menos ambiciosos, circunscritos a las dreas de
i a produccion exportable (ver mapa 1), y pudicron realizarse gracias a la Filis

“l cuadro 2 anotamos la evolucion kilométrica de las linea |9,‘ am.
fusiones. Bl citado Fc. Barranca-Puntarenas (1857), antecede
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fc. del Pacifico de Costa Rica, fue o

| primer i
O abierto en of ;
2 . spalica Pl 5 el ist ‘
yaso al Estado al no poder L.I,u)n( Estonario llevarle hasta s MO tras el Panamg Rd. En 1862
terreno retrasaron su extension. H.Mm, Keith con >'d 9an José, perg [ag dificultades del

iaigpet L 4 ; struyd
Tras dos nuevas concesiones, en 1902 g abrieron n?:(,50291l?83 €l tramo Puntarenas—ESpana

acabar el ferrocarril en 1910. Entre 1914 Y 1919 se amplig con hicieron falta tres mae para
que se cerro en 1920 por Ias‘pr{)loslas de los pum“renespeso €On un ramal a Pyerto Caldera
La obra del Fc. del Atlantico, due enlazando con e| def parir
les de Costa Rica, mmp()cg tue facil, También |4 asumiao eI(E Pacifico uni(? los dos litora-
a M.H. Meiggs y | IM Keith ((:on'struclorcs de varios ferrocas:?'?(), encarganglose en 1871
que abrieron en 1872 (fl.lramo Lim6n-Matina. g trabaj lles en los paises andinos),
fondos, y aunque el gobierno firmg olros c¢
1876. Finalmente, M.C. Keith, hermano del
resolver el problema de la deuda contraid
durante 99 anos. En 1886 cred la Costa Ric

y 1905, ya en pleno auge bananero en la

d para tender el tren

a Rw. Co. y llevé [a vi 8
- a.aSan José, y entre 1|
Z0ona atlantica, |4 prol . e

plantaciones. Antes, en 18().2,’r0cil)i6 Una concesién para construi?gﬁzgzgerrim;clies o
mismﬂl zona | que re?Ir/io Bntre 1902 y 1907, tras haber fusionado ambas lfﬁ::se;?\
vio | ccion de la ite i i 3 :
/I\(_)](‘)?)rg;,l(m e nited Fruit Co., firma que creo en los EE.UU. junto a

La prii ‘ca abierta en el istmo €on traccion mecanica tras el Panama Rd. fue el
Fe. Interoce ¢ Honduras. El Estado asumig |a obra tras fallar varias concesiones a fir-
mas foranea lo contrajo una deuda de |2 que hablaremos luego, yentre 1870y 1872
inauguro 96 Puerto Cortés a La Pimienta. La via no paso de alli hasta 1919, cuando
se extendio «asta Potrerillos, aunque entre 1876 y 1908 se firmaron siete contratos de
ampliacion. ras lineas hondurenas prestaron servicio publico debido a la citada Ley
Agraria de 1. \ue otorgaba tierra a cambio de ofrecer ese servicio, pero surgieron para
transportar b. Y se construyeron en el siglo XX.

En Guateinala, cuando Barrios lleg6 al poder, abandoné la idea de tender el Fc. Inte-

roceanico en una sola concesion. La Ley Ferroviaria de 1873 lo dividi6 en cuatro lineas:
Central (San José-Guatemala), Occidental (Champerico-frontera de México), Oriental (Gua-
temala-Salama) y Norte (Guatemala-mar Caribe), priorizando la primera. Para ello, tras un
contrato sin resultados con W.F. Kelley & J.M. Samayoa, se otorgo otro a W. Nanne (del Gua-
temala Central Rd.), que entre 1877 y 1882 completo la via. En 1889 M. Post logr6 un pri-
vilegio para abrir el ramal Patulul-Escuintla, que finalmente ejecutd en 1897 Nanne entre
Santa Maria y Patulul. En 1903 lo amplio hasta Mazatenango y con dos pequefos ramales.

J.H. Lymean & Co. construyé el tramo Champerico-Retalhuleu del Fc. Occ:dentallde
Guatemala entre 1881 y 1883. En 1889 la Cia. Anonima del Fc. Occidental (guaten;gtle-
Ca) compré la linea y proyecté llevarla hasta Quezaltenango, pero 5l0|0‘ PUd?,“;‘:‘P]';(’Jf
€On un ramal a San Felipe en 1892. Otro ramal hasta Mazatenangg a conecto el
con el Guatemala Rd., que la habia adquirido en 1896 (ver Cuadrq 2). M‘a‘s azarz.ec&do
obra del Fc. del Norte. El Estado, que la asumic en 1880, no logro el Pre’t‘,’mo R i
Para iniciarla. Entre 1880 y 1889 otorgd once concesiones, dos de’ellas t]e 5212? énpfggz'
trabajo no empezo hasta que el gobierno se rCSPQ”S‘]b!IIﬁO nue(\ign;?;rto Barrios a Ran-
encargandoselo a S. Miller, que entre 1893 y 1897 llevo e m;':;os Miller murio, el ferro-
cho de San Agustin y obtuvo un privilegio para e\plotarl?. En\\t(; l\"eith v W. Van Home
Carril volvié al Estado y no se completo hasta que en L _)Ol4 :‘;ﬁ- raron y 1o prolegai
(constructor del Cuba Rd.) fundaron la Guatemala Rd. Co., lo compraron y

Nasla Gunlvnmla en 1909,

A W

esas lineas ver W.R. Long (1925), | Fernat

\dez (1934), PE. Bloom (1946),
dinopsis de los ferrocartiles de America: Cos

w Ricas (1976) v MA. Garcia
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s, 260, oy P!,ﬁ las lineas ferroviarias gl servicio piblico
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Panama Rd. 4

Fe. del Pacilico de Costa Rica (originalmente Fe. Barranca-Puntaren

¥ as); desde 1977 incluye
Fe. Nacional de Honduras (+ en 1996 su extension es de 450 km.).

el kilometraje de los FF.CC, Nacionales de Costa Rica (@ en 1995 se cerrd al trifico)

47 Costa Rica Rw.; Guatemala Central Rd.; Fc. del Pacifico de CGuatemala; Champerico & Northern i

: Salvador Rw.; desde 1962 incluye el kilometraje de los FF.CC. Nacionales de : | Salvador ek ARl

813 Fe. del Norte de Guatemala; San Salvador-Sta. Tecla Rw.: Salvador Cer le Verapaz (Guatemalal; Fe. de Océs (Guatemala)
M Standard Fruit Rd. [Honduras] (en 1903, absorbi6 el Tropical Timbe » j
- 15 Northem Rd. of Costa Rica (en 1904 absorbi6 al Costa Rica Ry elioress):

16 Cuyamel Rd. (en 1907 adquiri6 el Cuyamel-Veracruz Rd,, abierto ‘
17 Guatemala Rd.; en 1912, tras adquirir el Fc. Central de El Salvador, pa

paso a \ (7 en 1968 se nacionalizé la seccion guatemalteca [empresa -22-, la salvadoreri
X e ¥ 224, l: ena perma-
necio en mano del IRCA hasta su nacionalizacion en 1974). i

18-19 Tela Rd. (Honduras); Fc. Nacional de Chiriqui (Panama).
20 Trujillo Rd. (absorbié en 1913 el Camors Rd. y el Honduras Rubber Rd., abiertos en 1912 y 1913).

11-22 Fe. de Los Altos (Guatemala); FE.CC. Nacionales de Guatemala,
Bl subrayado significa propiedad estatal (los kilometros no subrayados, propiedad privada).
- -~ El ndmero entre guiones indica la empresa a la que se integrd la extension de la linea en ese ario.
cuadro faltan Gnicamente siete pequedos ferrocarriles: Fc. Panamericano de Guatemala (23 km., abierto en 1908, en 1909 paso al Guatemala Rd.); Fc. El Obrero-ltzapa de Guatemala

abierto en 1895 y cerrado en 1896, ver Guia); dos lineas industriales propiedad de United Fruit Co. que prestaron servicio publico en Guatemala arrendadas al IRCA (62 km.): Dutuvi-
., Daniel Forten Rd. y Las Palmas Plantation Rd. de Honduras (abiertos en 1910 y 1913 -el tercero-, con 8, 2'y 3 km. y cerrados hacia 1925).

: ﬂ'j'f‘-ﬂaboracién propia a partir de los datos dispersos en las fuentes y bibliograffa.
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£l Guatemala Rd. adquirié también el Fc. de Ocos

o 2 5 . e A0 0 3 ’ e' FC. 1
iral Rw. y empezo a p(rcslar servicio pablico en algunos tramopca’galmepcanOyel Salvador Cen
Co. (bananeros). En ].)12 la empresa se refundé come Internati 0s FF.CC. de la Unj ) l
(IRCA) y cOmpro el Guatemala Central Rd. Antes, ational Rws, of -
el Fc. El Obrero-ltzapa (20 km.). El Guatemala Ce
por considerarlo poco rentable y se incorporé al F G '
dio cerrarlo. Del proyecto de 1873, hasta 1923 fue ; o7 QU€ por esa misma razén deci-
se firmaron varios contratos, y quedé inacabado el
;aron CONCESIoNes para tres lineas: los citados Fc. Fe. P s
kltos (San Felipe-Quezaltenango). Este Gltimo no se priwnd anamericano, y el Fc. de Los
tendi6 el primero entre 1894 y 1898 y en 1905 s
1910 lo cedieron al Guatemala Rd. El segundo, fue iniciado entre by
acabado en 1893 por el Guatemala Rd., que 1o compré 1902y 1908 por A Macias y
to de 1873, se construy6 otra linea: el Fe. de Ve
de Lymean en 1884, la Cia. Agricola del Norte, de capi  Duesebi ;
de colonizacion germana desde 1860, inauguré el tramo E| Stor‘-JPanz()s zzriegg;ni:mmr
linea debia llegar hasta Coban, jamas lo - Aunque la

hizo, a pesar de que en 1910 f iri Cia.
del Fc. de Verapaz (también alemana) con la intencién d(?ampliarla. e

El Salvador fue el dltimo pais del istmo que conté con ferr

carecer de costa atldntica, su prioridad fue tender |a linea Guatgrcna;{;;l.eﬁi(c‘;i;C::‘:gghz,a)'dﬂm
Central Rw.). Las olras caracteristicas de la construccién fueron similares a la§ de sus veci
nos. J.L. Bueron, que también planteé abrir el Fc. de Océs en Guatemala, obtuvo mvect-
mera concesicn oo 1872, pero no pudo realizarla. Entre 1882 y 1888 se'dieron otrasgu";
para iniciar |. - el Fc. Santa Tecla-San Salvador, del Salvador Rw. (Ateos-San Salvador) y
del Salvador ' Rw. La de los dos primeros comenzé en 1891 Los salvadorefios P. Ore-
llanoy M. T ~inauguraron en 1894 los 14 k. de Santa Tecla a San Salvador y los explo-
taron hasta < mnalizacion en 1904, y A.J. Schelzer tendié en 1892 el tramo Acajutla-La
Ceiba del Sa “w. La falta de capital detuvo el trabajo y el gobierno anulé el contrato.
En 1898 Schei. o recuper6 y llevo los railes hasta Santa Ana: empero, sigui6 teniendo
blemas econd: 5y en 1898 se lo cedi6 a J.M. Kelley, quien acabé la linea en 1900. Mien-
tras, el Estado ~~umio la construccion del Salvador Central Rw. en 1893 y en 1897 las para-
lelas conectaron La Unién con San Miguel. La falta de fondos paralizé la obra tambien en

este caso y como ninguna de las concesiones otorgadas posteriormente logré reanudarlas, en
1907 se cerr6 la via. Finalmente, R. Keilhauer (del Guatemala Rd.), compré el tramo cons-
truido en 1908, reabriéndolo en 1914 como parte del IRCA, que tras la Primera Guerra Mun-
dial la extendi6 hasta la frontera guatemalteca 9.

~og
e
Resultados de la construccion y explotacion ferroviaria en Centroamerica y M
en el siglo XIX

La geografia y la debilidad econémica de los Estados del istmo solo
ferrocarriles en las dreas mas pobladas y donde se desarrollo en paralelo el
ductos exportables, sobre todo el del café hasta finales del siglo XIX, cus

) Sobre el Fe. Nacional de Honduras, ver El negocio de Valentine.
el muelle y faro de Puerto Cortés (1911), W.R. Long (1925), ). Morales .
Y MA. Garcia (1996); sobre las lineas guatemaltecas, W.R. ‘
C.G. Solis (1 952), R. Piedra (1968), D.G. Ross (1977 y 1974
(1925), PE. Bloom (1946), «Sinopsis de los ferroc

-
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. demanda de otro articulo (el banano), i

_ Emlcaﬁvo que aprovecho el resultado del anlt?ézlc),'rﬂaron €l inicig
“otal o parcialmente los proyectos muaalgs,_ cuyo fin, exCe[;t:
tar a los paises de lineas interoceanicas. ’EI anico lugar donde & ShkISHTE
fue en Panama. La apertura del Panama Rd. en 1855 y del U”i(o) 5€ logrg

‘e enlazé las costas Este y Oeste de los EE.UU. eliming |, POsibngaCiﬁC
[

7 ssoceanicas, salvo cuando fueron necesarias para |3 explotacig ad de

3 ; on bana-
5. iormente se deduce que tan importante para entender |4 h:

smericana es estudiar lo que se construyo como |o que no a hnstoria

Fc. del Atlantico de Nicaragua, cuyo tendido fye impoS?bConstru-

g Soi ital foraneo, no habia | 10 le, pue
razén geo-estratégica y el capi , a explotacion Pues
ificase en una zona que, ade_mas_, no controlaba el Estado (erg tierreacgnomlca

quito y fue protectorado britanico hasta 1894); lo mismo sucedig By € asen.

‘donde ni siquiera se planted la construccién de vias, y con casiel Petén

Ao, donde las distintas propuestas para trazar una linea que lo todo g
nente solo se materializaron en la apertura en 1916 del Fc. Naci;r:galv:.
e

dSumeste.de o i N
- dos los proyectos de construccion en el tercio Norte de Costa Rica fracasare

atlantica, donde Keith obtuvo dos concesiones (1888 v 1891) para abrir e|nﬁctalr€§9
rio-Nicaragua; como en la pacifica, donde se propuso varias veces entre 1883 y 1920 ¢ 5
er el Fc. de Guanacaste, pero al final se abandon6 la idea y s¢ 526 una carretera Fine:l-
sente. en Honduras, fue imposible llevar el tren del Caribe a! 1o, incluso hasta Tegu-

a. Proyectos menos ambiciosos, pero también irrealizab!: ~ausas similares fueron
exion Santa Tecla-La Libertad (El Salvador), que acab¢ ndo una carretera; |4
a-Amatitlan, Quezaltenango-Totonicapan, Coatepeque-! ‘lenangoy la prolor'\ga-

n del Fc. de Verapaz hasta Coban en Guatemala. Lo misi 0 con la extensién del
ama Rd. hasta las islas de la Bahia de Panama, del Stand: 2d. de Honduras hasta
ycC enlaces internacionales, como la ampliacic: = del Pacifico de Nica-

RER

a hasta Honduras o la del IRCA por ese Gltimo pais, estudi: rias veces entre 1912 y

20 y rechazada tras llegar a la conclusion de que no seria re: . El propio IRCA fue en
dad un proyecto inacabado, resultado de las distintas propucctas para construir un Fe,
pamericano, como linea independiente o como parte del malogrado Fc. Panamerica-

Buenos Aires y Nueva York, y cuya apertura decidié en 1899 el Primer
p (11),
inles de explicar la segunda fase de expansion del ferrocarril en el istmo, ligada, como
s, al cultivo del banano, hay que analizar otros resultados de su construccion y explo-
en el siglo XIX. Los mas importantes son los mas dificiles de evaluar con los datos dis-
. Bl tren foment6 el desarrollo de las regiones mas ricas y pobladas y la insercion de
46n en el mercado mundial, con lo que potenci6 las desigualdades socio-econo-
: acion espacial de los paises. Ahora bien, con todas sus carencias, dada
de transportes en una geografia complicada, carente de arterias nalui
%, probablemente fue la Gnica alternativa posible para explotarda
parte del territorio. Ademads, atrajo capital del exterior en formafug
clas, que seguramente no habria fluido hacia otros sectortiS, )énos
idacion de los proyectos politicos, si no nacionales, al m

.. ~
2Dia unir

-

za de poder

del istmo mantuvieron alguna esperan aba este

cednica, debido a 1o insano de las tierras que atraves
2 f'.‘i' ‘ bMy.‘] g‘m 0 O

) ()
9 ‘

ol
L

B D,
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Vista de la ciu

dor antes del terremoto de 1854 (lLa Hustre

1CioN Espanola y Americana)

oligarquico 10S préstamos e inversiones v las concesiones otorgadas a firmas
extranjeras | y operar lineas y explotaciones agrarias ligadas ellas fueron, sin duda,
la mejor gai conocimiento internacional de los Estados. El caso mas llamativo fue
el de Panam:. 1903 se independiz6 de Colombia con el apoyo de los EE.UU. a cam-
bio del contre zona canalera, recorrida por el Panama Rd. y donde en 1914 se abrio

el canal intero

Tampoco resulta facil evaluar el monto de las inversiones y créditos, los beneficios
de la explotacion ferroviaria y su relacién con el crecimiento econémico. Los datos dis-
persos en las fuentes consultadas permiten algunos calculos que, aunque burdos, contri-
buyen a situar el debate en términos mas precisos. Ya dijimos que en casi todos los pai-
ses del istmo el tendido viario fue posible gracias a la intervencion directa de los Estados.
El grafico 1 muestra que en 1900 éstos administraban el 41% del kilometraje, ciira que
creceria hasta el 52% sumando el de varios trenes privatizados tras ser construidos por los
gobiernos. Estos asumieron las obras del Fc. del Atlantico y del Fc. del Paum'o de Costa
Rica, del Fc. Nacional de Honduras, del Fec. del Pacifico de Nicaragua, del Salvador Rw.
del Salvador Central Rw. y del Fc. del Norte de Guatemala. Los dos ultimos se privatiza-
ron en el siglo XX, el primero en 1884, y el Salvador Rw. en 1894 (ver cuadro 2\ &5 difi-
cil saber la procedencia de las inversiones externas, pues en muchas empresas DAt
accionistas de varias nacionalidades; empero, suponiendo que la " P"\_‘\?“‘ —
lugar donde se rearon las firmas, el grafico indica que en 1900 el 35% de los Kilometros

| q > > 8% a ae
')("l("](‘( I d ( cll)ll\]l I]("'(\\‘|]](‘| cano: (\l ,‘«\\‘ a « UIHPJHIJ\ \(‘l\ll\\\lﬂ(H\\Ind,\ v el . - ‘
lineas en Guatemala v una soCieaad gaia
canal intevocea-

una cntdad b

Manas y francesas (las segundas poseian dos
adquirio el Panama Rd. en 1889, cuando F. de Lesseps proyecto abrir el
Nico). El 11% restante ¢ orrespondia al citado Salvador Rw. adquindo po
lanica.

, ot
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d de las empresas terroviarias de servicio publice
nama v kilometraje que administran 185

Grafico 1. Nacionalidad d
en Centroamerica y Pa

(miles de km.)

5-1995

5.000 ""

.................

1855 1880 1900 1920 1940 1960 1980 1995
< e ARos
Kilémetros totales - = = = Kilémeti
—-— Kilémetros USA Kilomet {o
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos dispersos en la bibliografia onsultadas.
Cotejando los datos agregados de América Latina con loc (e Centroamérica (cuadro
3), destaca una mayor participacion del capital norteamericano, francés y del resto de

‘Europa lexcluido el britanico) y menor del inversor local en la construccion y explotacién
ia, como cabia esperar debido a que la zona es drea de influencia tradicional de

Jos EE.UU., a la citada adquisicion del Panama Rd. por una firma gala, al asentamiento
en Guatemala de inmigrantes germanos que abrieron algunas lineas, y de la endeblez de
das economias locales, que no facilitaron el surgimiento de empresas capaces de afrontar
) requeria el tren. Lo mas llamativo, por tanto, es la preponderancia del

Estado en el XIX y la relativamente escasa presencia britdnica. Estas peculiaridades,
empero, pueden conducir a conclusiones errGneas sino se analizan en detalle las inver-

“mia de los Estados en el tendido y explotacion ferroviaria en el istmo
@ aun mas teniendo en cuenta que éstos se encontraban entre los mas limitados eco-
de América Latina, lo que significa que esa ac tividad acapard sus eS(EElSOS
ez que obligh a solicitar créditos, fundamentalmente en [ ondres. De ahi qué
5Waci6n de las inversiones estatales y britinicas en Cenlroanjégcea
ey era enganosa, pues en aquella primera también predomﬂz3 i
m Unido en el ferrocarril durante el siglo XIX, aunque flUYé ;

Y e ace licamos en p gl-
comun en otros paises. La razon la explic O & abierlo

£ B amd Rd.
P &j‘:imtmtéglu) (el Pan Republicas

economica de |

17



Cuadro 3. Kilometraje ferroviario de SCrvicio p
- estatales, norteamericanas, by

¢ fed dnicas, fran
en Centroamérica y Panama y América [ .4

tina, 1880-1980 (v,
Nacionales Estatale Norteame- pois
. ricanas Britdnicas |  Fracesas
Centroameérica 0 6 39

3 f——— | : 0

1880 Amcrica Latina 23 32 _\] - 0

e .t \__\

— | Centroamérica 4 41 35 = z

1900 Amecrica Latina 11 16 6 = >
Centroamerica 0 17 8 y >

1925 T 7 = — 0
Ameérica Latina 5 23 P = =

| Centroamérica 0 22 74 y,

1950 = . 0
América Latina 3 81 6 = 5
Centroameérica 0 85 15 5 S

1980 = ,

Ameérica Latina 1 93 0 3 5
Fuente: Centroamérica (Centroamérica y Panama): elaboracion i

: : Propia a partir de la informacién dispersa en h-r
tes y bibliografia. América Latina: sumatorio de los datos de los par -

troamérica. No suman 100 pues parte del kilometraje era propiedad de empresas de otras nacionaliga:om

tado, norm: - avalado por el ingreso mas seguro del erario pablico: la renta de adua-

nas (12).

Estudi wuda ferroviaria requeriria otro trabajo como éste, pues muchos préstamos
fueron ruin: 2 los Estados y beneficiaron a los otorgantes e intermediarios, lo que tam-
bién explic: o pudiesen acabarse algunas de las lineas que se pretendio financiar con
ellos. El cas ;rave fue el de Honduras. En 1866 pidi6 a Bischoffsheim & Goldschmidt
que emities: 000 £ en bonos para construir el Fc. Interoceanico. El Estado recibio una
minima part nire 1868 y 1870 tuvo que solicitar otros dos empréstitos. Como :
acumul6 una deuda de 5.990.108 £, de las que sélo percibi6 748.711. En 1872 tuvo que
declarar una moratoria, hipotecando su crédito exterior por muchos anos e iniciando una

larga batalla para resolver el asunto. Tras varios fracasos entre 1882 y 1914, en 1926 y con
la mediacién de los EE.UU., los acreedores aceptaron 1.200.000 $ en plazos, que acabs

de pagarse en 1954. La historia se repiti6 en Costa Rica. La misma entidad ﬁna’lcm“
en 1891 1.000.000 £ en bonos para tender el Fc. del Atlantico, el Estado recibio una peque-
Na parte y tuvo que pedir dos préstamos mas. Al final ingreso 1.560.000 £ v chbam |
Como en Honduras, esto provocé negociaciones interminables. En 1886 M.C. Keith logoun
acuerdo en Londres para refinanciar la deLI:da, a cambio c:el cual se le otorgo m;:lrz
para acabar y explotar la linea; empero, el tema no se solucioné completamente -
hubo que vo?vor La refinanciarla. En los otros paises del istmo la deuda ferroviaria &‘z =
blema relativamente menor. Guatemala solicité 658.500 £ en 1895 para abnr el Fc. y

Norte y las devolvié en 1898, v El Salvador obtuvo 300.000 en 1889 en Londres para pro- '

seguir las obras del Salvador Rw.

1 o = Ct 2l 000 |& <

Evaluar el coste del tendido ferroviario tampoco es ta‘u!. 7.400. @:&CQ

se virtieron en el Panama Rd., cifra que se revalorizo rapidamente 213.000
Cla estratégica. De Lesseps lo compro en 1881 por 18.600.000 y gasto

(1) En las cronologias de la Guia se detallan fos pro
Y 1 tazon por la Que no se realizaron, generalmente det
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ue asumio su propiedad tras abandonar éste |, o

000 a los EE.UU. El Guatemala Central Rq bra de

: ‘ g | can
el Fe. del Norte 6.500.000 (22.300/km. promedia 150 0081 lec:

Z.SOM(M), el Fc. Nacional de Honduras, 1.4 1as linayg
wragua, 3.560.000 (12.700 /km.); el Fc. del Atlé{ﬁi‘ggod(m.Ooo/kzi')j
| Pacifico, 2.900.000 (34.800/km. promedio). e Costa iy
pRas ycostarricenses fueron mas costosas debido a |4 difi ;
arc e causaron retrasos en las obras y el abandong icul

Rica, donde, ademas, c}ebemos tener en cuenta que las cifras Citadag
oviario y que el precio de la mano de obra superd al del resy, ) as inc|q.
la escasez de poblacion y de que el tendido del Fc. del Atlantico ¢ los pai-
» de De Lesseps en el canal de la vecina Panama, que pagé salariog ncw(;mc'dié
)s pocos jornaleros disponibles. El tercer lugar en el que mas dinerg cq s altos,
‘e via fue Guatemala. La construccion tropezo alli con menos obstc? abrir
2ro, como los anteriores, conto finalmente con un ferrocarril interQCe‘St.ac“Ios
por contra, explica el menor desembolso necesario en Hon dur;mco. La
2eua. En Nicaragua fue donde resulté mds barato y no por CaSuaIida'dEI Sal-
v no traspasaron la region costera en el siglo XIX, eludiendo | , Ipues
$ central. La pendiente media del Fc. del Pacifico nicaraggenSeSfe eva-
.nte al 3,3 que promediaron los trenes g_u§ten1alteC()s. Otra razén para |a rL;e del
de esa linea fue que empleo railes muy livianos, de 20-30 lib. En Costa Ricaenor
lo, se usaron de 50-70. Las demas caracteristicas técnicas -« re las que tenemos éarior
¢ ’mnmeron influencia en el monto de las invers: ~n especial el anchg gs
we en Honduras, Nicaragua y Costa Rica fue de 1,06 + todos los ferl’ocarr”eSe

tades (
de Val’ias COnCEI

e

scentuando el Standard Fruit Rd. hondureno (0,914), y en | Jor, Guatemala y Pana.

i de 0,914, excluyendo el Panama Rd. (1,524) y el Fc. de (0,865). Los diferentes

achos dificultaron algunas conexiones propuestas y de la: nablamos, como la del
ador Central Rw. con el Fc. del Pacifico de Nicaragua o ~ Honduras.

bre los beneficios directos de la explotacion ferrovic Mos pocos datos, salvo

| Panama Rd. Desde que empez6 a operar en 1851, has! - obtuvo utilidades netas

00.000 $/ano. Luego, éstas se redujeron un 25% debid ~ompetencia del Union

Rd. y de la Pacific Steamship Navigation Co. Sobre las .« lineas la informacién es

entre 1855 y 1866 el rendimiento del Fc. Nacional de Honduras fue de 135.000

el del Fc. del Atlintico de Costa Rica aument6 de 180.000 en 1884 a 240.000 en

a partir de ese ano, cuando se privatizo el tren, y la del Salvador Rw.
los 250.000 13,

‘08 datos de los parrafos anteriores es posible realizar algunos cdlculos que,

en precisar algo mas en el debate sobre el tendido y la explotacion

érica. Excluyendo el Panamé Rd., cuya peculiaridad distorsionaria

, el gasto en construcciones durante el siglo XIX fue de unos

i

i R ” 102; D.G. Ross
darta hondurefia, ver ). Morales (1972), p. 120; G. Molina (1970) B, 500G o)

46), p. 134; sobre la costarricense, W. Stewart (1965), pp. 126-130; $650 (0
gca, A. Sanz (1992), A. Santamarfa (1995) y J.C. Sola (1993) respect vaIIroa i
amd Rd. historie d’un court chemin de fer: le Panama '1‘32 AT
P 5 de Lesseps d'un canal I'autres (1995), pp: 21- en la
cas Wcnicas de las lineas proceden de la informacion dlspeﬁ? \925)

s importantes sobre Las primeras son las obras de W.R. Lon8

31 Para mas detalles mpocwumbot“

Ko (1975) . 24 y los de 11 Salvado

B
il il P
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Canal de Parn. de la cantera de San Pablo (La llustracién Esparola v Ameri )
12 ericana).

34.000.000 4 000/km.). Suponiendo que el rendimiento de los trenes fue similar al pro-
medio de los tres para los que tenemos informacion, la utilidad agregada del ferrocarril en

el istmo debio estar en torno a 1.850.000 $ en la década de 1890; un 5,5% del capital inver-
tido 14. Mas de la mitad de esa inversion corri6 a cargo de los Estados (abrieron directamente
802 de los 1.543 km. operativos en 1900), para lo cual contrajeron deudas por unos
56.000.000 $. Los créditos concedidos a Honduras representaron casi un 60% de esa cilra
y los obtenidos por Costa Rica mas de un 30%, y de ella los gobiernos recibieron solo un
tercio. Indirectamente, por tanto, el tendido viario ocasiond un gasto adicional de unos
37.000.000 $, a los que habria que anadir los intereses del principal y de dem_ora en el pago.
Ahora bien, saber que las lineas fueron rentables, que supusieron un NEZOCIO MUINOSO Para
muchos Estados y que terceras personas medraron con el mismo, no resuelve 13 cueston
principal que plantea la historia ferroviaria centroamericana, para la cual, por desgracia, o
que se puede decir es mucho mas impreciso. B s

Los datos disponibles no permiten calcular ahorro social. Mas interesante, SINReS, €5
saber qué efecto tuvo el ferrocarril sobre el sector externo, ya que se CONSIUNG Para Kavres

A i

_ U9 Estimamos la inversion sumando los datos disponibles anotados en PaTalos prevedonies.
lincas para las que no hay informacion v menos adn el kilometraje administrado por efias 6%
sado en la construce ion, al igual que las utilidades, se han calcukado madhante roglas de es. tnel
culo es mds impreciso, pues solo tenemos datos de tres empresas, quee opesaban o ARl

mBRRrce ¥ Prvans
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e "‘ 8.000 a 20 "
ndidas tar su cultiv 000 1
gtzl‘bms bananeras amgfgeb‘.,"" lo F’am
1881 los costarricenses coloca V'€ SU exp

»s ; cifra que crecié hasta 100 0N €
000 en de década de 1870, ¢\,
ana y el anil en Guatemala y El Salvador, g el prim
y 3% del total mundial entre 1885 y 1909; op, o 2% €ro ay
de su comercio exterior en los anos noventa. Bundo, hast
‘Honduras el cultivo cafetalero se expandi6 poco. Al iniciarse |

, un 9% del valor de las exportaciones del primero, g Ie a déca.

= y Costa Rica, a finales del siglo XIX comenz | o e C.c;eFundo,

mente supero en importancia a la mineria. En 1888, la plata geﬁgrée bana-
ymercial exterior del pais; en 1896, tras publicarse la Ley Agraria I ?l 479,
cifra que creci6 hasta el 42% en 1903. Ademds de consolidar | l;étanos

“on comercializable en el istmo, el tren mejoro su competitividad, A esarro.-
gl XIX. el transporte recargaba un 30% el coste de produccion del café p media-

1885, un 10%. Traducido a términos mds inteligibles, ese ahorro e u,” 1880,
las exportaciones de El Salvador a mediados de los anos setenta us)q valia [a

, la nueva expansion ferroviaria en Centroamérica v Panama
A finales del siglo XIX, agn en pleno auge cafetalero dos los paises del istmo
2 fomentar el cultivo del banano. Inicialment ICCion estuvo en manos

locales. pero grandes empresas extranjera zaron el transporte yel

Dichas compafias empezaron a ampliar sus ne “tor productivo al aca-

i conluria, en un principio, como ya dijimos, apron s sistemas ferroviarios

: ”d calé. En Costa Rica, por ¢-,vmpln, la grar de esa fruta estuvo vin-
p 2 B concesion otorgada a Keith para explotar ¢l | intico, hasta tal punto,
o (1965, los cafetaleros se quejaron al gol 889 de que aquél favo-

e on ’ deld caté en los tramos de vos. Keith propuso tam-

: m m en el drea servida por e | Norte para paliar el défi-
cuando la adguind. La rapida expansion de duccion, empero, generd
S gue no satshicieron los relativamente pocos kilometros abiertos.
ferronianc al cultivo de banano estd mejor estudiado que el vinculado
b"ﬂl » menos en analizarlo 0 Empero, es preciso apuntar

Zacion de ambas actividades determind diferencias entre las dos etapas de

B calé s extendis por Las dreas mias pobladas v desarrolladas y, en muchos
,‘_.:‘ - Rica, su explotacion estaba descentralizada verticalmente (pequenos
1o sembeaban v una elite empresarial lo beneficiaba). E h.manq. como

b & plantarse on esas dreas, pero cuando las grandes firmas interna-
ol negrcio, éste se integrG verticalmente, se expandio con rapidez y

-
g

W, Ste-
: e Comta Bix a prox edhon de ( Hall (1978, p. 4
s e KL Wmsbsaed (1010 u:y(u.c‘du:v}t
g Mmuron de one s chwa, pp 255200 y 108110 ¥ 08 L0
e e e ol sbwari on

7 P

e

Palr ghe
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requirié nuevas tierras que'hallém oOn: —
por lo que algunas plantaciones estuvieron rela .
Costa Rica. El mapa 1 muestra las regiones don
rolongaron las existentes, asi como otra peculiaridad. -
el surgimiento de trenesdesgwiciom’b o o
de las fincas bananeras no si estaron ese geryles
legislacion a la que hemqs hecho r 2 varis sam
trat6 de la citada ampluacu’én de antiguos trazados, mi
lejanas de los grandes nicleos econémico-poblacional
pues No habia otras necesidades que precisasen una ofert
Se tendieron lineas industriales en el Oeste de Pan:
la y region atldntica de Nicaragua. Todas se dedicaron al banas
el Wanda Rd. y el Brangmas Bluff Lumber Rd. acarrearom t:
do. Ese pais contd, ademds, con un tren azucarero en el
Rd. Los otros ferrocarriles industriales, salvo el Artorfio Tane
km.), aparte de bananeros, pertenecieron a la United Fruit Co. (ver r
lizé casi todo el cultivo platanero en el istmo. En > -
Agricola de Guatemala (90 km.) en el Norte y FECC. de Ia United Saiaaheiiates
Ambas conectaron con las de servicio pablico Y prestaron dicho servicio en sl
arrendando su explotacién al Guatemala Rd. (luego IRCA). En Panama

trenes: en el Norte, el Fc. de Changuinola empezé a - - -

oy
o - R

hasta comp! 268 km. en 1974; en el Sur, el Chiriqui Land Co. Rd. inace

1921 y 19: ‘olongandose luego hasta 207. Ademds, en 1927 arrend6 .

cho a usar 's del Fc. Nacional de Chiriqui que atravesaban la On o

saoFiraln '0s de los tres ferrocarriles bananeros costarricenses ¢ on ©
anament de la Cia. Bananera, abierto entre 1938 vy 1946 km_\, que fue e

Ipidad una on del Fc. de Changuinola, v el Fc. de I: u;“ ok, que

26 con el Land Co. Rd. Este dltimo y el Fc. de la Division de C se ten

a partir de sumando a finales de los anos treinta 279 y 305 km. re ™

1959 el se 'ue cerrado y sustituido por una carretera 17, i

Los da nteriores muestran dos periodos bien definidos en o

industriales las se abrieron en la primera quincena del siglo XX,
ron, excepto las del drea pacifica costarricense y panamena,
y treinta. Segun Casey (1979), la razén fue que en la zona donde
brarse banano tras abandonar la United Fruit Co. parte de sus
tica de Costa Rica, destruidas entre 1927 y 1929 por la plag
explotaciones explica también la ampliacion del Fc. de C
a finales del decenio de 1930 y el hecho de que hasta la déc
con trenes dedicados exclusivamente al tr industrial. Desp
si6n para explotar el Fc. del Atlantico, al que no Costa Rica
tender el Northern Rd. La obra comenzo en 1901 y entre 1902 4
Su via corrid paralela al litoral caribeio, enlazando con of
mapa 1), lo que provoco problemas de
con la fusion. Ademds, la via del Costa Rica Rw. se extend
bananeras entre 1902 y 1907 y de Turalba a Pepibaye ¢

~ En paginas precedentes dijimos que hasta of S
mcense (Fo. del Pacificol. La via iniciada on San K

L ISNE

7 Sotwe
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en 1910, dotando al pais de una ruta de (r(l)lj:,unicijcién'intﬂor;oco.inim (Ver cuadrg 3y
su explotacion tropezo con pro_b‘l(’-)nmS_ ,de)'d?«a‘ “ )ma :] l(«l(((ura "F‘ la obry en la ,,
Angostura, que finalmente rjeq.u:rl.o :‘me u.n ¢ (.syno Uml( I 7)] )y 1924, Aun asi, los .
no se resolvieron. Un estudio indico que la causa era (_::.clev.ndo gasto en (“"Hbuq'}'
a, tarea que realizo la firma alemana Afc; entre ldi")(l

idio al Estado a electrificarl fii
zggbar la via costé 7.000.000 $ (48.000/km.); electrificarla 5.900.000 ‘”-l()()/kx;) yl 193
) s
lp

e, |

su parte, en el Northern Rd. se gastaron 5.300.000 (23.100/km.) y en acabar ¢ Coets ] e
R d Ky

P s diferenci n el coste ki J
2.800.000 (31.000/km.). De nuevo las diferencias en el coste kilométrico se explican foty
ds

dificultades del terreno que atraveso cada tren. e
Caso mas tipico aun que el de Costa Rica de utilizacion de las vias abiertas
« 'n o

XIX para fomentar el culti\_/o de banano tl':o c[ (.i_c’(]ualvnw.}ln. lambién en ¢ estuyg
cado Keith y la United Fruit Co. y provoco la tusl().n.do varias lineas, aunque esty \ ) Impl;.
formar la red mas grande del istmo y dnica ’dc S(‘rVICIf)'[?ul)ll(‘() que se extendig ;(,r "/, Para
ses: el IRCA. Ya vimos como se fundo y como adquirio todos os ferro arriles ',“ :_‘" pai-
cos salvo el Fc. de Verapaz y el Fc. de los Altos. Bajo su administracion, entre 1(’;():“ tym(.nluﬁ-.
se terminaron el Fc. del Norte, obra que co_gé 4.500.000 $ (42.500/km.) debido I
cultades que ocasiono el terreno (con ese fin se creo la firma en 1904, llamada eny
Guatemala Rd., y para asegurar su rentqbllndad fue por lo que Keith plantg Imnan(,"tu o5
region Noreste del pais), el Fc. Panamerlcanoy del l-c.’ de Océs, que se extendieron l(u n _Ia
Meéxico, entroncando con los trenes de ese pais. Ademds, entre 1927 ¢ 19 30, el IRCA i"A",'
el Fc. Oriental, que conecto en la frontera salvadorena las do siones de |a Um')ro:,"lm
guatemalteca llego a tener 997 km. Aparte del Fc. Oriental iglo XX se i”dugqr‘(‘; (.'.1
novo en Guatemala el Fc. de Los Altos. Tras varios intentos | s desde 1887, el g X
do asumio en 1924 la obra de una via entre San Felipe (e« | antiguo Fc. (')(.(,id‘m‘;:
tal) y Quezaltenango (100 km.), encargandosela a AEG, u en 1930. Su vida ope.
rativa fue breve. La falta de trafico y una inundacion en vocaron su cierre, Fye

reemplazada por una carretera (19,

En la division salvadorena del IRCA, el Estado tendio ol Salvador Central Rw.
npliarlos. ElI Guatemala

en 1896 y los cerr6 en 1907 tras fracasar varias concesion:
Rd. los adquirio 1908, reabriéndolos en 1914, tras refundar- nombre de IRCA. Entre
1914 y 1915 inauguro otros 119 km., luego se detuvo la ol rante la Primera Guerra

Mundial, pero siguio en la década de 1920 hasta completar 4, ..y empalmar con la sec-
cion guatemalteca de la empresa. Su coste fue de unos 9.800.000 $ (24.400/km.). En cuan-
to al Salvador Rw., en el siglo XIX s6lo sufrié un cambio en su extension, a causa del cierre
del tramo Ateos-La Ceiba, cuando la firma que se lo compré al Estado en 1894 opt6 por un
trazado hasta El Salvador que no pasé por La Ceiba. Finalmente, el Fc. Santa Tecla-San Sal-
vador fue nacionalizado en 1904 debido al abandono de la explotacion por falta de tréfico.
Para resolverlo se penso extenderlo hasta el puerto de la Libertad o electrificarlo, pero al final

se decidi6 clausurarlo en 1925 y sustituirlo por una carretera. ;
En Nicaragua, como en El Salvador, se expandié menos el banano que en los pai-

ses vecinos. Ademads, la desintegracion y aislamiento de la region atlantica, lo mantuvo

a las difi.

A 3 : P 0 arrojo
su ampliacion, el Fc. del Pacifico de Costa Rica tuvo escasos b-eneﬁC|OS'~lnf¢|gusseédn Ila
% anos. Bl desvio de la linea Gnicamente soluciono el problema en parte. Otro inconvenientc,

un 25% de sus gastos se destinaba a combustible, lo que solo se resolvié con la electrlfucacig;‘"-o‘l’)‘:l’j"f
&b%éﬂa supuso, basta decir que en 1933, pasado el peor momento de la Gran Depfesdo e
4 de 900.000 colones, cifra comparable Gnicamente al 1.000.000 ganado en | 224 Cu‘:;ciona . Ver
Costa Rica Rw. por unas inundaciones desvio hacia el Pacifico todo el ,::?c_{';o( ;’ggg;

HMic £

P 177083 y «Ferrocarrl Eléctrico al Pacifico. Resena historica y econd s como para el resto
: egundo periodo de expansion ferroviaria, tanto para Guatema adccéimonénica- para
L obras citadas cuando estudiamos la expansion de

de la Guia.




| auge constructivo experiment
ajeno ‘l .cadas del siglo XX, pues en |
meras Gt ""!""“' de la Z0Na mas lmhl
des de n.l\(‘\'l“ ion lacustre y tren.
nando ll-l“l. “ onecto el lago Nic
““"'\I"I":“.| Fc. del Pacifico.
grada

ado Por el ferroc arril en

a centuria anterior haby
ada vy rica de

Solo al final de

aquéllos en |

a satisfecho |

Su territorio (la costa Oeste), combi-
los afos treinta tmpezo el tendido de

aragua con el puerto pacifico de San Juan del Sur, inte-

Por lo demas, 1o unico destac able es que en 1920 Brown

y LW, Seligman revendieron al fey
Bros

ado la linea, aunque siguieron administrandola
hasta 1940

ar. La mitad del kilometr

as su n\(lvpvnrlvn( ia de
anama R,

lo dotaron de

as tres pri-
as necesicda-

| caso de Panama fue también muy pecul
Cdd

| l“ el siglo XX recorrio la zona can
‘]“ oo »

alera, Tr
) €sa zona, atravesada por el p que compraron a sus propietarios
"“”“”I\'M:“;; I’.u I mejorar su servicio, doble via, reconstruyeron la linea a
galos en 191 | ,‘l.,,l\u extension hasta 217 km. entre 1907 vy 1912 y hasta 269 entre 1914 y
mayor) '””'|) " nas destacado en materia de con nama y posiblemente en
1924. El hecho | . Nos fue la apertura del Canal en 1914: empero, no nos detendremos en
S iiinca ey 608 ‘»un 1 mucho espacio v uyas implicaciones como proyecto regional para
LTEABNIAS. (LS m“;' |.:.m\ laria centroamericana ya fueron analizadas en paginas preceden-
lpisoria gent !‘,‘. \ te internacionalmente, pero esencial para la economia panamena fue el
tes. Menos importan nal de Chiriqui, anico resultado del proyecto de construccion de una
tendido (i"! i n‘ longitudinalmente el pais. El Estado asumis la obra en 1914 y en
via que deb m. de I":‘(Ir(-g.nl a la Cong epcion, ampliados en 1928 Con una extension

iR ginavy lles. Ya hemos dicho que el gobierno arrendé a la Chiriqui Landl&I Eo;‘}]a

g A o7 - . P Q75) : X =

hasta Puert (que atravesaba su plantacién. Segun la CEPAL (1 )75), aparte (eazgcar

utilizacion | tren transporté otros productos agrarios de la region, como '
» OSA

o fhm 0 legumbres.

cale, mal. >

aje ferroviario ten-
Colombia, los EE.UU.

wnicaciones en Ps

VS,
|
|

\ »
Ve J

Vista de los lra

<

La lustracion Esp
82 anal de Panama (
bajos de construccion de una esclusa en el Ca
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un auge constructivo mayor en ¢ siglo X1x

Sinice de abrir una linea interocednica dejo co ond
monor Mo sald Uras,
il v una enorme deuda que fue aprovechada por las empresasobIOS 96 km, o]
la linea mente situada en el centro de la zona principal ;nanera Para
ver mapa 1). Dicho auge fue paralelo a la expansion de ese produCpto € Cultiv 1y

de 1895. El primero que de acuerdo a esa |e ‘ .faVOfecido
e pre serviciop;)ﬁblico fue el Tropical Timber },zccj),b(l;"ls tierra 4 camll;?c:
e comprado por la Vaccaro Bros. Co., que en 1899 empez4 q p|ant21-)ben 1900, g,
A partir de 1905 prolongo los railes de aquel tren hasta completar 177 ka“ano en g
’ i.‘ ye continuo tras la Primera Guerra Mundial con mas rapidez, 4| M. en 19, .
1925, después de que la Standard Fruit & Steamship Co. .adquirié-:seclanzando 362
do 566 1932. Algo mas tarde que la Tropical Timber Co., W.F Streicﬂ sg‘presa, y
i6n para construir ei Cuyamel-Veracruz Rd. (13 km.), inaugurado en 1903 wg una
s en la zona proxima a la frontera guatemalteca. Como |a Tropical Timp y cultivay
ue absorbida en 1907 por otra mas ambiciosa, propiedad de §. z o 1a firmg

ates de acabar la primera década del siglo XX, se abrieron gmurray. Fing|.

, ante también e| Dutuville R

o

de mayor expansion ferroviaria relativa en Honduras fueron |

Se abrieron 475 km. (un 279% respecto a la extensién precedente), C
la guerra mundial detuvo la expansion, pero tras ella continué émomo i
1.071 km. nuevos, casi todos para satisfacer las ne?:lesid;%;s? 31:3

0S anos

*la.splamacu‘ones de Zemyrray, la Vac:caro Bn‘,» / 'a United Fruit, En 1911
decidio ampliar sus negocios en el pais y semb: . Hanano en vey detadais
como habia hecho hasta entonces. Compr6 a Zer a5 antiguas tierrasqtél-
Streich y logré una concesion para trazar el Fc. Tela-Prog: ambio del cual recibig

del Estado 6.000 Has./km. Entre 1912 y 1913 tendi6 35! e amplié entre 1927
¥ 1925, hasta completar 460. Ademas de facilitar la expa; ‘a United Fruit Zemu)-l
T establecio su propia plantacion. Para ello procuro o ' control del Fc. Nacio-
- mal En 1911, Honduras acord6 con los EE.UU. (Tratado Pa 110x) que Morgan & Co.
= de consolidar su deuda con una emision de | salada por el ingreso de
© aduanas. Esto provoct una rebelion que derroco al gobier anulé el convenio, apo-
i “” Zemurray, que propuso como alternativa realizar ¢l la consolidacién, cosa que

e LG Y

wo por falta de apoyo financiero. Aparte de esas actividades, en 1911 creé la

_ Fruit Co., empez6 a cultivar platanos en la region fronteriza con Guatemala y a

somsteuir o Cuyamel Rd., del que inaugur6 23 km. en 1914, Ademds, pidié un permiso

P ssienderlo por territorio de la vecina Repablica, obra que comenzé aunque le fue

_ 10 que causé conflictos entre ambos Estados y entre la United Fruit y la Cuya-

. pues la primera habia obtenido derechos de explotacion en la regién guate-

malecs por la gue extendio sus vias la segunda.

Fracasado ¢ proyecto de extender su plantacion y el Cuyamel Rd. por Guatemala,

B concented su esfuerzo en controlar el Fc. Nacional. En 1914 Keith estuvo a

e e lomradlo para la United Fruit, pero la muerte el presidente Bonilla detuvo las

e Finalmente, en 1918, la Cuyamel Fruit arrendé el tramo Bellr’acoa-PueJlO

R RE U concesion para tender el ramal de Ulda, y en 1920 ampllo el a[renair‘a'

L8 ele s lines & cambio de un crédito de 1.000.000 que ella misma usaria c[])mi-

e viaria y cuya devolucion permitiria al Estado rC(r()I)rarI§U acom-

00, la empresa amplio el Cuyamel Rd. y ol ramal de U Ul?z dis-

] el Fc. Nac immrlmsl.n Potrerillos y con (.{7 g}icitaf
servicio de las plantaciones de banano'y abiertos sin s

~

oy
e

(ra
ol Cov  se tendio en Honduras 0
 Streich y la Tropical Timber, el PrOYEEE

= il
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Camors se torné enseguida mas ambicj

5 5 4 e e
Honduras Rubber Rd. y amplié ambgs trenes, abrie IdTrupIIo Rd. compré sy e
mismo parentesis constructivo que otros :

entre 1919 y 1921, aumento la longityd (e

a extranjeros, pero en bloques alternos para que no ;?)nngl;)%ﬂ:: la ley permitia ceder tierra
no. Lo mismo que la Cuyamel Fruit, el Tela Rd. plants sen e)ften§as dreas de terre-
disposicion. En lo que respecta a |a deuda del Fc. N
que existian dudas sobre |a legalidad de |a contabilidad de
beneficio para evitar que el Estado pag
rase el tren.

Todos los problemas citados anteriormente se resolvieron en |os a7

desaparecio |5 competencia entre |as fruteras. Las tres pequenas Ifne;): ;::;gira cuando
en sistemas 1 res (Dutuville Rd., Daniel Forten Rd. y Las Palmas Plantation Rd.) m
ron hacia 19 “n 1929-1930, la plaga de Panamyj y 1a Gran Depresion afectaron de tal
modo a la | on del Trujillo Rd. que la empresa abandoné paulatinamente el cultive
las vias. Fin , en 1930

ted Fruit, ce uyamel Rd. y las plantaciones servidas por la linea y cedié al Estado sus
concesiones 5 para evitar futuras reclamaciones por incumplimiento de contrato. El
Tela Rd. asu 5 lierras, el ramal de Ulga y el arrendamiento del Fc. Nacional, y como
dnico interlo soluciond las diferencias entre las bananeras y el gobierno, entregandole
la propiedac! s ramales clandestinos a cambio de que se los arrendase por 100.000 $ en
efectivo y railes y 200 $/km. y ano; de reducir la deuda del mencionado ferrocarril a

650.000 $ (la Cuyamel Fruit reclamaba 1.530.000), y de aceptar un impuesto sobre los dere-
chos de riego para saldarla (20),

Como en otros paises del istmo, por lo tanto, en Honduras la expansion bananera,
Provocoé un nuevo auge constructivo y también la fusion de varios ferrocarriles. La
extension media por empresa pasé de 49 km. en 1860, a 63 en 1880, 119 en 1900, 1337
en 1920 y 358 en 1940, tendencia similar a la de otros lugares d_e Amenca-Latma @n,
Esa concentracion estuvo acompanada por una mavyor presencia del capltal_ ﬁe los
EE.UU., que en 1925 administraba el 78% del kilometraje operativo en la region (ver
cuadro 3 y grafico 1). Gran parte, como indica el cuadro 4 era propiedad _de If’ lj'n'dﬁ
Fruit, que propicio las referidas fusiones, adquirio o tendio lineas el‘l tiado.\ l0l> _E:&i =
menos en Nicaragua, llegd a controlar el 43% de las empresas del sector v el 57
los kilémetros.

B

0) Sobre los ferroc arriles hondurenos en el siglo N\, ver R. Bermudez \N-'*“-\L D. ’j‘?’:“‘;;:‘:“h‘whin
1957), . Morales (1972), D.G., Ross (1975), T.L. Kames (1978), R:S. Fero (19841 MA. Gare ,
Benerales de WR. Long (1925), PE. Bloom (1946) y D.G. Ross (1979), o latinoamericand por compaiia en

21 Sumando las empresas v los kilometros de via totales, el P““““‘“’d::ncm el @ pre
1860 era de 70 km.: cifra que crecio hasta 340 en 1900 y hasta 800 en 1940 { oo oy el
Cuadro 3), Las diferencias entre esas medias v las centroamericanas se debieron a g
del istmo,




Cuadro 4.

Ferrocarriles de la

United Fruit Co. Numero de lineas, kilometros y tip
. 0

rados con los datos agregados de Centroaméric, v P
< a"ama’

de transporte compa
1910-1940 "
Paises Linecas Pablicas | Industriales | Kilometros pﬁblﬁﬁ
ndustri
Total 6 19 14 5 2.764 2244"&
UFCO 3 (50) 5 (26) 1(7) 3 (60) 725 28) [ 3655 520
Total 6 20 13 7 5.167 2.499 240 (65)
UFCO 5 (83) 7 35) 3(23) 4(57) | 2.475 (48) mtxb\B
Total 6 23 12 11 6.320 4.650 l 6‘;7 (67)
1940 UFCO 5 (83) 10 (43) 3 (25) 7 (64) | 3.597 (57) 2.2m$
348 (81)

*! TJotal: datos agregados de Centroamérica y Panama; UFCO: datos de la United Fruit; Paises: nimero de pai
los que poseia lineas la United Fruit; Lineas y kilometros: lineas y kilometros de via en todo el istmo y pro Paises en
la United Fruit seguin fuesen de servicio publico o industrial; (- -): lineas y kilometros de la United Fruit piedad de
centaje del total. COMo por-
Fuente: Elaboracion propia pa

rtiendo de los datos dispersos en las fuentes y bibliografia.

Es mds facil evaluar los resultados del segundo periodo de expansion ferroviaria e
istmo que los del primero, aunque también se miden en términos mas imprecisos Porn el
lado, el Estado intervino mucho menos y el capital extranjero invirtio directamente no a t:m
vés de préstamos. S6lo contrajeron deudas importantes Costa Rica para electrificar el Fc dzl
Pacifico, y Honduras, para mejorar el Fc. Nacional. La rentabil ‘e la linea permitié.sal-
dar la primera sin dificultades; la segunda generd conflictos o tudiamos. La inversion
constructiva rondé los 120.000.000 $, con los que se abrier: km. (35.300/km.). Las
diferencias en el coste unitario de los ferrocarriles, segun vim ‘on determinadas por
las dificultades geogréficas de los trazados, aunque por ¢ ~n general, los trenes
bananeros fueron mas baratos que los cafetaleros, pues ce: oxtension recorrid las

iones. La mayoria del desembolso fue realizado por « ‘ruteras de los EE.UU.
y especialmente por la United Fruit, y fue parte de una pa istos mas amplia para
fomentar el cultivo del platano. En 1914 esa dltima firma ten dos 10.400.000 $ s6lo

en Guatemala y Honduras; un tercio de los cuales sirvieron p ' vias (tanto de servicio
iblico como industriales). En 1926, Gnicamente las inversionc: n Honduras duplicaban

esa cifra 22,
sién en el banano y sus vias férreas fue

Es cierto que el efecto multiplicador de la inver
menor que el de otras explotaciones agrarias a gran escala en América Latina, debido al ais-
lamiento de las plantaciones y al retorno de beneficios directos al proceder toda de firmas
foraneas. Empero, como dijimos al evaluar el impacto economico de los ferrocarriles en el
siglo XIX, seguramente ese capital no habria fluido hacia sectores con menos ventaja com-
parativa y fue responsable de buena parte del crecimiento regional, que promedio el 3‘;/0
con la

entre 1920 y 1924 y el 4,3 entre 1925 y 1929 2%. En este caso hay que conformarse
ahorro en transporte que supuso

? que ofrecen esos datos. Seria absurdo estimar el : ,
‘ como hicimos con el café, pues éste se plantaba antes de que se abriesen las prime-

g tarl |
wando evaluamos la inversion en [a construccion ferroviaria en ¢
de €D, Kepner y J.H. Soothill (1957). £l Salva-

jones aumentd un 28% en Cuatemala, un 560/& u:a[:iisca;:. 8
mas se iy ¢l cultivo de banano, y un 4940 d ¥ e tvies
or estabil en su crecimiento y al efecto devasta ﬁ;;‘r-Thomas
10 en la segunda mitad de los afos veinte. Ver V. Bu
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ras lineas, pero el plélano lo hizo s6l
{erroviarios si no dispuso de arterias naturales
A|g.i.nos cla[los] ggrrmlttcn mensurar
16 el tren. En 2, tras comprar Keit inti }
frjglrltlhcm Rd., el platano superd al ?:afé en I:seeleC de! Atlam'i?ay'abm aigunosde‘p'mm ,&a
1914, el IRCA lraS_|adaba 3.000.000 de racimos, cifra similar a lrrlcenses. Algocom s
ol mercado mL_nnclla[ en 1899. En Honduras, e y 1923aS il b
Josterior a la Gran Guerra, se pusieron en e 16 Bgief .
ted Fruit sembraba 87.000). Es cierto que muchos f
en otros |)afses. en menor escala, pero tambi
Pcrmanecido improductiva. El banano, fin
volumen de carga del Cuyamel Rd., del Tela Rq. y del Sta
Aparte de promolver la cxpansilc’)(rlw de un nuevo articyl
ineas bananeras ayudaron a consolidar los pro ect iti i amaba oli
;;grquiCOS- Ni siquiera la crisis de 1930 alterg szstar?csizﬂ?:ncos it s
anos precedentes; la élite cafetalera salvadorena mantuvo en el poder a la famili Meléndez
y dos gobiernos liberales sucedieron al dictador Estraca Cabrera guatemaltazli:cl Hon-
duras vivié un periodo c'lq Paztras una guerra civil que acabé en 1923 Finalme;\te IUSOEE.UU
aseguraron dicha estabilidad permanentemente en Panama, por sus.interes&s en eloscanal v
mediante el envio de marines en Nicaragua (llegaron en 1912 y se fueron en 1925 v'oly—
vieron en 1926 para sofocar la rebelién de A.C. Sandino). Esa estabilidad interna m;gero
con la relativa prosperidad econémica propiciada por 2l habo
también conilicios, como los de Guatemala con el §

edios de comunicacién, si
(puertos de mar o rios ey caad)smm

el sector externo. A nivel regional hubo
alvador (1906) y con Honduras (1914-

1927), pero terninaron sin alterar el mapa politico, entre otras Cosas, garantizado por las con-
cesiones dac. ‘npresas extranjeras, que a cambio respaldaron a los gobiernos.

En sinte oxpansion del banano en el siglo XX, todavia mas que la del café en el
siglo XIX, y neas surgidas para satisfacer sus necesidades de transporte, aumento la
dependenci. cconomias del sector externo, el caracter excluyente de los
politicos y | saldades regionales de los paises. Empero, no fue el tren el causante de
esos problen o el marco estructural en que se inserté y cuya viabilidad facilité, sobre
todo en el p rcio de la actual centuria. La prueba es que en esos anos crecieron los
beneficios d¢ ieas, incluso de las que antes fueron poco rentables, como el Fc. Nacio-
nal de Hond jue comenzo a arrojar superavits después de 1912, o el Fc. del Pacifico
de Costa Rica, que supero sus problemas de explotacion construyendo un desvio para salvar
la parte mas dificil de su trazado y electrificando su via. Los demas, por lo general, mejora-

ron sus utilidades. El Salvador Rw., por ejemplo, gané mas 370.000 $ netos al afo entre 1903
y 1911, frente a los 250.000 que obtenia a finales del siglo XIX, y el Fc. del Pacifico de ?
ragua rindio 270.000 $ anuales entre 1913 y 1920, cerca de un 5% del capital invertido

La crisis de 1930 y después. La depresion del trafico ferroviario en CM.,
y Panama y un problema de alternativas de transporte y

En general, la crisis del ciclo alcista de la produccion primario-e
Unos casos coincidio con la recesion de 1930 v en otros se adelanto a o

24 Ver ). Casey (1979), p. 14 para Costa Rica; O, Ledn (1950), p. 238 para
(1981), pp. 62-63 para Honduras. R
5 Ver D.G. Ross (1975), p. 75 para Honduras: |

(1979), p. 308 para Bl Salvador, v AL Santamaria (1995), p. m :
iCaragua, -

b
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eCto (f("\l(‘\l\n sobre el terroc arril, cuyo resultado vario ot fis
wno de las economias, normalmente muy ac usada inic:
o compensada en los paises mas desarrollados, (|(-|)'|(‘|I
1irio tender una red con una cobertura que le pe e
mostraba que solo El Salvador en el isym

veinte, tTuvo un ¢ e i(‘)n (l(l

an con el sector exte i

(lll])(|n_

)(l ( u
wpcs (123 e
MIto |ye 6

O conté cqp
Y @ su escy.
de Muchag

vinCulach
e en toda America Latina, per
la expansion de ese sector reqt
necesidades. El cuadro 1
< dimensiones, en parte gracias a su alta densidad de poblacion
<o tamano. La dependencia del comercio exterior ac .1!\9 provoc ando el cierre

resto, por lo comun, tras un proceso de nacionalizacion después de

g i rdie sntabili que la ini
iativa privada abandonase los trenes cuando perdieron renta vilidad. Ese proceso e i-
L .« h . : l]]

luso tuvo antecedentes en la de 1920, pero se generalizg

Servir a otras

una red de tale

: . $uL
. PRI, -ihpezg
en la década de 1931 pez
ANOs mgs

arge |
aparte de la crisis del ciclo alcista de la produccion exportadora, que ince
diversificacion economica 1nic iada a finales del siglo XIX gracias a los efectos multiy

zada durante la Primera Guerra Mundial a causa de las alter

I]“\/(’) Id
aciones

ncia del

res oe J(]Ut'“d vy retor
aue provoco en el comercio internac ional, el ferrocarril empezo a sufrir la compete

sransporte automotor, que v\pcumvnm un gran avance a partir de la tercera década del sj S|
XX incluso de la aviacion ( ivil. Esa competencia fue aun mas grave para el tren (lehidf; Q
gue la apertura mas tardia de su infraestructura permitio a la ca na mayor adaptacig a
3 las necesidades de la referida diversificacion economica on més a las |I’ne)1n<
pequenas v aisladas, ya que su desventaja frente a las calzac seglin disminuye(li
distancia de los trayectos. El efecto ¢ ombinado de los dos 1 iores (crisis del Sec(-
lor externo v competencia de la carretera) arrecio a finales e 1940. Antes esty.
vo amortiguado por la coyuntura de la Segunda Guerr: propicié un nuevo
wge en la exportacion de algunos produc tos y ocasiono el abasteaimiant
fe combustible que Fn'rgu(hk aron mas al tratico automoli americano presen-
@ algunas excepciones a esta caracterizacion de indole de la especificidad
» SuU desarrollo histornco, del origen \ evolucion de sus e los (l(‘t(,‘rlhinan[es
£EO-€CONOMICOS de su construccion
£l grafico 2 muestra la especificidad de la expansion el istmo (lospuég de
1930 cotejada con la del resto de América Latina. La tas cién del crecimiento
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afico 2. Evolucion del kilometraje ferroviarie ici .
Gr y Centroamérica y Panama, 1836-19;1; servicio pablico en
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Fuente: Sumato -lometros de ferrocarril de los paises contenidos en la Guia. Ty

del kilometra« ©nz0 antes y fue mas dilatada en el tiempo, de forma que
terizada por el < icire de vias no empezé en los ainos sesenta, sino en los oche
sas explican esas diferencias. En primer lugar, la vinculacion de casi todas la
explotaciones bananeras provoco el abandono de muchos tramos a finales
1920 y durante el de 1930 debido a la crisis del ciclo alcista de las expos
gas que asolaron las plantaciones atlanticas y que ocasionaron, sobre to
Rica, su traslado a nuevas tierras, en las que se abrieron trenes que, Coi
ron servicio publico y, por tanto, no se reflejan en el grafico. En seg
culacién con el banano implicé que algunas as tedricam
operando por su utilidad para el transporte de la En
pero también en Guatemala, donde, segin Piedra (1968),
cuando se declaré en quiebra en 1933 a cambio de una re
Las tercera razon que explica la especificidad de la exp
que, segin Bulmer-Thomas (1989), el efecto de la crisis
habia creido, sobre todo en las dreas cafetaleras v en

mente del café 26, Ademds, los gobiernos priorizaron A
(S = 8L,

. R .\';% i

58 Contrarmests con un crecimients gl 3 ente 1
e 06)y Bl Salvador (-0,7) y la recupera

Sl "-"{4':-. y";-".?‘-.:
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i iversificacion agraria y la industrializacion

cion ¥ ﬁxc'leemndisti':tadforma ol IRCA privilegio la exportacion de Chfg)')g:'g bene

muchas i as servidas por su via en El Salvador auments =

agricultura algodonera, y Santamaria (?tl v
(1979) muestran o el Fc. del pacifico de Nicaragua s¢ extendio hacia la ré)?i?) y Casa
Honduras, donde también se empezo a plantar algodon, maiz y café 53|0n fronteri.
g orthern Rd. amortiguaron parcialmente la reduccion del trafico CﬂL;sy ? Costa Ric,
do traslado de las explotaciones plataneras, con la difusion en el litoral allz?litzi‘c')or el cita.
del cultivo del abaca. La cuarta razon, finalmente, es que en CC”"Oaméric?, Cfomam_
otras partes de América Latiqq_, el terroc.}rnl se bcneflc_m de la fql‘la de allernativasld it
porte ¥ de una ventaja geografica que senalamos en la mlmc'm('tcu)n. La endeblez de |e o
nomias del istmo no permitié un desarrollo de la carretera similar al que se dio en es as eco-
partes Y, gracias a la escasez de puertos prof}.mdos, el tren monopolizé en muchos éﬂs Otras
acceso a los mas adecuados. Esto tuc:__cspeualm‘on.le importante en el caso de Nic asos e
tiempo, el Fc. del Pacifico fue el unico medio para llegar al puerto dearagua.

ficia

; 6 a
IlIO Ba”ios
O Umen de

Durante mucho . ' .
tio, que acaparaba el 45% de las exportaciones y el 70% de las importaciones del Corin.
que explica que en la década de 1950 su volumen de carga alcanzase maximos hist([))c"_us, lo

ex la obsolescencia de su infraestructura. ricos a

Desde principios del siglo XX, y sobre todo desde la década de 1920 contamo

estadisticas suficientes para avalar las tesis expuestas anteriormente. El cuadro 5 sis con

za los datos mas importantes de la Guia sobre el equipo, el transporte y el rendimri‘elzettl-
nto

economico de. los ferrocarriles, agr_cgados por decenios para toda (‘;cntroamérica. Aun-
que tenemos cifras absolutas para dichas variables, las an ~ en términos relativos (e
funcion del nGmero de kilémctro§), pues a veces care: e informacion para algﬁ?\
pais y/o ésta procede de fuentes diversas que no siempr lizan lo mismo, de modo
que sin relativizarlas no sabriamos st su> variaciones re cahidad o defectos en la
elaboracion estadistica. Eso significa, finalmente, qu cros del cuadro deben
tomarse como indicadores de orden de magnitud, 1 todo por las tendencias
que apuntan.
Cuadro 5. Equipos de transporte, transporte de viajeros as v coeficiente de
ion de los ferrocarriles de servicio puby Mericanos y panamenos,
1900-1995 tkmm Jocomotoras, o« hes + vagon s de viajeros
y millones de tn. y gastos/ingresos x 100)
K/ loc omo- Km/coches + Viajeros/km. In./km.
Anor e . Coefic.
toras vagones tmiles) (millones)
75
1860 1.05 1.65 0.15 70
12,28 075 ' 2.05 0,50 71
14,25 063 1,67 0,42 129
1300 065 1.4 058 86
e 12,48 0,60 § A8 0,73 86
o L) 0.50 2.8 0.87 "
0.62 2.15 KL 166
1,70 0.73 289
R ] 052 0.6 20

p———

31



Con sus limitaciones, como decimos, los d cuadro
Jar las tesis sostenidas hasta ahora. Como cabiaat:sspggf, el Mﬂwﬁ ;
km./coches+vagones se redujo sensiblemente entre las décadas de 1910 y 192¢

ue crecio el volumen de carga mercantil y de pasajeros. En la de 1930 i
sufrieron un del:enorf),ds.alvot Ia! se%-llmda,f que continud reduciémhue: .
.nor que en el periodo anterior. El coeficiente plotaci an
r7noc-r;5 r?asta 129. La depresion se super6 y en |os(ti;i$\xta aﬁos.ép' W~ <
tendencia del. |apso| 19:1-193(()j e:\ la evolucién del namero de i ey
‘e ferroviario, y el volumen de transporte alcanzé maxi histéricos. £l &
ggll,]dié entre los decenios de 1950 y 1960, estabiliza’n’(‘i':szsa la baja é ara disr
bruscamente en el de 1980; dlsm§r)uci6n que afect6 también al de mercancias. aue. -
al anterior, mantuvo una proyeccién ascendente hasta los anos setenta (el il die
fue el mas beneficiado por el monopolio de los principales puertos de los paises). £l ma
rial rodante se comporto de manera parecida al transporte de viaj ap-ﬁ&‘ 5
Finalmente, el coeficiente de explotacién mejoré después de mh 1930, x
se en 86 en las de 1940 y 1950. Finalmente, en la de 1960 registro s6lo peques
y descendiendo rapidamente en los cuatro lustros siguientes, tendencia que se
ramente entre 1991-1995.

Otra caracteristica del transporte ferroviario en el istmo fue su VOCacion
propofCién de los vagones de carga dentro de los equipos sélo fue levemente i
en Nicaragua y El Salvador y ello se debi6 a la citada cobertura de la red salv:
densidad poblacional de esa Republica (la més alta de Centroamérica) y de la
ca nicaragiiense, la dnica provista de vias. Algunas diferencias nacionales

ARG
>

e

tacar tambi¢n son, que en Guatemala y Nicaragua el nimero de pasajeros e ‘ "%
cender en la idda de 1950, no en la de 1960, como en los demas paises. E - il T
ademas, ex cnto un fuerte incremento en la de 1980, recobrando los nivele: ahos
veinte y 1re ebido probablemente a los problemas que la guerra interna que 6 =
territorio ¢ nomento ocasiono a otros medios de comunicacion. En 2 an

la atencion mo, la mejora del coeficiente de explotacion, que volvié a Vo

el lustro 19 0 (87) y ligeramente deficitario en el quinquenio 1991-1995 08

que con me to, la misma tendencia se observa en ese ultimo quine

(134) y Hon 152), que no por casualidad son los lugares que mx

as de servic lico junto con El Salvador, donde, de nuevo, solo su ¢

justifica que - v operando a pesar de sus fuertes pérdidas. Explica &
de que el volumen de carga ferroviaria experimento alli una CONTACCION anken
Estados vecinos (anos sesenta v no setenta). En Honduras, por su pane, :
anos ochenta v el de viajeros se recupero bastante a partir de los %
sucedié en Panama, donde la brusca disminucion del nameno de
como norma general en el decenio de 1980 se adelanto al de 195%
Dijimos que en la década de 1920 comenzaron a Cermanse
crisis del sector exportador y a la competencia de la cametera,
de 1930. Entre mediados de los anos veinte v finales de los
Northern Rd. abandonaron varios ramales: en 1925 se ¢
vador y las tres pequenas lineas honduredas, Daniel F ¢
Dutuville Rd.; en 1930, el Cuyamel Rd. y entre 1936 y 19
ron de operar en Guatemala ol Fo. de Los Altos y ol ani
IRCA. Al mismo tiempo, v por las razones ya © w :
Sin parangon en la region. Un tercio del Kilometrage
do entre 1930 y 1941, Cunosamente, ©sa mis
y clausura de lincas se dio otra l

)
4 i 7T
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o se usaron para tender un ramal hasta Davila en 1
o @ ()5

gt‘f;' penv: en Honduras, el Fc. Nacional se prolongo hasta Higuerito en ese Misme
]%opahast’a Guaranchias. Poco después, en 1966, dejo )de pvestqr Servicio el Fc, da Ve Y &
en Guatemala. Estos acontecimientos, st em_l?q'rgof)u;c ron ahnec doticos en yng, e‘p()cgrapaz
caracteristica primordial, segun vimos en el grafico 2, fue una acusada estabilidad e, hc,Uya
lucion del kilometraje 7). U SR < EY0
La competencia de la carretera, COMO ya apuntamos, no (”GC[O‘%L‘l'lameme il
ferroviario hasta la década de 1960, salvo en Gua{emala, don}wde se abrio en 1955 |a R
del Atlantico y Puerto de Santo Tomas), lo que explica |a

la Liberacion (Carretera an - Rl : menci
da reduccion del nimero de viajeros antes que en los demas paises del istmo, Para af(;g)na'

izo sus tarifas entre 1954 y 1956, favorecidc Ntar
lema, el IRCA reorganiz % y cido por ef bl o

los railes de este altim |
D
Or

'dﬁo

Utﬂ d@

e' %
queprl:bUnited Fruit Co., acusada en los EE.UU. de monopolio del transporte Internacion,|
banano, vendi6 sus acciones de la linea, lo que le permitié elevar su tarifa para |5 fruta aAdde
mas, en 1957 puso en marcha un Plan Dlesel'y entre 19_58 y 1962 abaraté sys flele:c, ¥
tuarios; empero, los beneficios de la empresa siguieron disminuyendo y al final de los apﬁor-
cincuenta registré un déficit de 310.875 $ debido a la citada cor clencia y a aumentq c(i)s
los gastos salariales. En Costa Rica, el desarrollo de la carreta fuc or. En 1914 ya se eshe
ba usando en la ruta qe Uruca el sistema Peters de pavimentac i luego se extendig p:)r
todo el pais; en los anos veinte hubo un auge constructivo fon Porun plan de cons.
110 con el Bureay of

truccion y reparacion publicado en 1919. En 1951 se firmo |
Public Roads para tender la Carretera Interamericana y en 19
ricana. En esos anos, la Republica contaba con una abunda
vial (10.000 km. asfaltados), pero concentrada en la region ce:
también ese mismo problema.

En El Salvador fue a principios de del decenio de 1960 ¢
principales carreteras (Panamericana y Litoral) empez6 a provoc...
ferroviaria. Lo mismo sucedio en Honduras, que en 1963 tenia 3.557 km., aunque sélo un

. 10% estaba asfaltado. En Panama y Nicaragua, peor dotados de calzadas que sus vecinos,
i Ias rutas mds importantes se abrieron en los afos cincuenta. En 1941 se inaugurd una para-
lela al Panama Rd. y en 1950 el pais contaba con 2.000 km.; un 30% pavimentado. En Nica-
ragua, apenas habia 1.000 km. transitables todo el ano en 1952, su trazado era para-
Fc. del Pacifico. Frente a esa competencia, todas las linea arbitraron soluciones como
IRCA. El Salvador Rw. adquirié nuevos equipos de transporte en 1951. EI Panamé Rd.
renove su material rodante, compré locomotoras diesel en 1953 y, como era pro-
= los puertos terminales del canal, frente a la apertura de la Carretera del Istmo en
una tarifa combinada ferroviario-portuaria. El Fc. Nacional de Chiriqui tam-
una tarifa de este tipo en 1952, y el Fc. del Pacifico de Costa Rica en 1951.
icacion terminada en los anos treinta obtuvo una alta rentabilidad. Mien-
tado monopolio del puerto de Corinto hizo innecesaria siquiera una
Imente, en Honduras se unificé el flete de todas las lineas en los anos
la historia ferroviaria posterior a la crisis de 1930 fue paralela a
o-politica de los paises del istmo. Dice Torres Rivas (1 987).qu:
de dominacion oligarquica debido a la falta de alternatév? i
| tren frente a otros medios de transporte. Segin Pérez Bf 8

uguro la Centroame.
‘livamente buena red
- obstante el tren tuvo

‘a competencia de las
“licits en la explotacion

e

de lineas proceden de la Guia. .
- nt;rlapan Guatemala, ver R. ,_Pld'
L (1975), p. 90; en Honduras y Pl

|
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Inauguracion ‘errocarril de

Guatemala. Fstacion de Escuintla (La llustracién Espanola y Americana).

noli (1985) ntracion de poder en las elites, acompanada de un alto grado de exclu-
sion social rcicio de la violencia para preservar dichos sistemas definié a esos anos.
Salvo en Co 4, la segunda mitad de la década de 1920 y la de 1930 se caracterizaron
por conflictos generalmente desembocaron en gobiernos autoritarios. Los marines vol-
vieron a Nicaragua en 1926 para acabar con la rebelion de Sandino, que murié asesinado,

imponiendo una estabilidad que prosiguié después de 1937 con la dictadura de A. Somoza.
En El Salvador, el descontento social provocé una revuelta campesina de 1932, sofocada

el ejército y en la que murié F. Marti. Otro estallido revolucionario sacudié Honduras en
19315

Como resultado de los conflictos de los afios veinte y treinta, tras la Segunda Guerra

Mundial comenzé un nuevo proceso de reformas en Centroamérica, facilitado por la pros-
peridad econdmica y destinado a satisfacer, al menos en parte, las crgcientes. reivin iC
nes sociales en materia laboral y de derechos civiles, y a potenciar la intervencion
la actividad econémica. J.J. Arébalo y ). Arbenz iniciaron ese proyecto en G,_: e
1945 y 1954, pero la oposicién de las empresas extranjeras a la reforma agraria y
tores conservadores a los avances sociales lo detuvieron. En Honduras, la ref
da por los presidentes Gonzdlez y Villena Morales fue menos drdstica y en Elj
bien gradual, lo mismo que en Costa Rica, pero en todos los casos, su efecto,
citada diversificacion agraria y al de una incipiente industrializacion, fue un p
cimiento econémico. Asegurar su continuidad fue la razon principal
Mercado Comiin Centroamericano en 1960, dentro del cual, en un prir
1967), se multiplicé por siete el comercio regional y el PIB pror
anual en todos los Estados.
. La unidad de mercado en Centroamérica no duré mds que
siglo XIX. La dependencia exterior de las economias, acres
esencialmente de bienes de consumo, que requirio insumos
MOSU6 a finales de los sesenta lo limitado del crec ent
Yeclo de integracion que intento expandir la de a e
dUe se agotd rapidamente y ahondo en
MAs ricos. No por casualidad, el Merca
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 duras. Los pmblemas dg concentracion de poder
on social y violencia ﬁ)olmca aumentaron en los 45 exclusivid
ouerra interno en £ Salvador y en 1979 |5 Revo?s seleng, gd
’ comocista de Nicaragua. La historiografia dice unUCIén andit
| efecto de varios desastres n_a’turales, como los terremot'oa emgs dé
&5 v 1972), una mayor disposicion de las clases medias 4 |ids € El 53
‘imm de la Iglesia Catolica en las comunidades Campesinasr?r el deg.
y un espiritu combativo que, unido al apoyo de los EE Uy, 4 i OMmeny,.
O r el status quo, mantuvo la inestabilidad en 14 e i(c’) S gobjar.
Panama, la presencia norteamericana en el canaly la dictadu§a c’i‘ehasta log
o6 en 1968, aseguraron [a es'tablhdad,. pero también se quebrd ras mOQ. Torri.
de 1980, lo que provoco la intervencion de los marines en 1989, py, "raqug
uir esta apretada sintesis del desarrollo socio-politico regional, Ehe-
das de 1970 y 1980 no tuvieron vencedores ni vencidos y al final de egy o 08
la 1990 concluyeron en procesos de paz que aun es pronto para valorar (29)
“relativa estabilidad politica'y prqsperudad economica posterior a la Segunda ¢
1 es otro de los factores que explican la especificidad de la historia ferroy;
M 3 v mostraban el grafico 2yel cuadro 5. También tuvieron efectos im
tes sobre la misma las reformas sociales de los afos cuarenta y cincuenta. Ya seﬁalampoortan-
al finalizar la de 1950 el IRCA de Guatemala declaro pérdidas causadas en parte pSOr |
e

aumento de los gastos salariales. En cuanto a la intervencion de los Estados en e sector
,» NO

fue precisamente un rasgo peculiar de la segunc!a mltqu del siglo XX, segun hemos visyg e
L tes. Como en otros momentos, intervinieron para sustituir a la iniciativa b !
ri-

E:snndo las lineas no fueron suficientemente rentables.

En 1951, todavia en plena prosperidad econémica, la CEPAL (1975), analizg el estado

a _GUerra
aria cep.

Jos ferrocarriles del istmo. En su opinion, la infraestructura y servicio del IRCA guatemalteco
‘eran adecuados para el transporte mercantil, no asi de viajero - todo su trafico circyla.
ba entre los centros de produccion y los puertos; el 84% er. ‘culos de importacién
i6n (38% banano, 13% otras exportaciones y 33% in ciones). Del Fc. de Vera)f
paz decia que se hallaba en pésimas condiciones y prestaba p vicio, lo que explica su
nacionalizacion en 1943 y su cierre en 1966.
Ba En Nicaragua, como ya dijimos, el Fc. del Pacifico s 1o enormemente del
~ menopolio del puerto de Corinto, pues la CEPAL calificaba de ‘orables su infraestructu-
" ray equipos. El 75% de su carga procedia del comercio exterici un 22% era café, un 10%

p Juctor rios, un 3% animales, un 5% mineral, un 137, madera y un 47% manu-

uras. En , el platano representaba un 37% del volumen de carga, debido a que
1 relativamente escaso en el del Fc. Nacional, pues en las otras lineas suponfa mds de un
. El café (28%), la madera (12%), el ganado (6%) y los minerales (6%) le seguian en
rtancia. El 85% del trifico era de importacion y exportacion y el estado de conserva-
servicio bastante buenos. Lo mismo decia la CEPAL de la infraestructura del IRCA
no asi del Salvador Rw., ademds de senalar que ¢l equipo de ambos era anti-
s0. El principal articulo transportado por €s0s dos altimos trenes era el café. El
or su parte, sigui6 dependiendo del trafico del canal y el Fc. Nacional de Chi-
ccion agrania local (banano y café fundamentalmente). Finalmente, en Costa
1a enorme diferencia entre las dos lineas de servicio publico. EI Fc.

) er itivo, aunque requeria mejoras en algunos tramos,

bsoleto
i uncn 1940-1942 absorbio al Northern Rd.) ostaba obsoleto.

i6n del Mercado
on en la formac (1978). Ac

4y 501123 y W.R. Cline y E. Delgado, eds
confhicion ¢ vi D, Camacho y £. Menjivar, comps: (

R = < JuT
Chs AT

i
i

v
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2 a lo que sucedia en el resto de |og 2%
E:ﬂ;tg ém Ioéal; un 35|"/o clle importfmci?n y un 13% de exportaciéns?one ferroviario costarri-
Los factores an(?nllfgg ;’;reizaparf?)ols'p;ecedentes explican las dog altimas etapas de |4

historia ferroviaria ¢ e los afee oo Informe delfal@EpATES educe que el tren no apra.
vecho la prosperidad de los anos posteriores a |a Segunda Guerra Mundial

mejoras y ajustes precisos frente a los problemas

ja y la competencia de la carretera. Los resultados agregados
U: yativos en la década de 1960 Yy empeoraron n

nrig sital privado fue abandonando las Iin
([10 ;;slumic') su propigdad, normalmepte debido a |a

lternativos para satisfacer las necesidade
a recupero el Fe. Nacional de Hondur
I(}stc entonces [L de El Salvaflor, FES); en 1968
minarse Fc. de Guatemala, FEGUA), y en 1974 el salvadorefio, Fc. Nacional de El Salvador
(FENASAL) se hizo cargo de este Gltimo hasta 1975, cuando su fusién con el FES dio lugar a
15 FECC Nacm_n’ales de Fl S‘al.vador' ’(FENADES'AL). Ep 1970 se nacionalizé el Costa Rica
Rw., que dependio de la Administracién Portuaria Nacional, hasta que se constituy6 la enti-
dad auténoma FRCC. de Costa Rica (FECOSA) en 1976 para dirigirlo. En 1977 se transfiri6
a esa empresa el Fe. del Pacifico y en 1985, para dotar_de Mas autonomia a la gestién se creé
el Instituto Costarricense de Ferrocarflles (ICOFER). Finalmente, en 1979 los EE.UU. cedie-
ron al gobierno panameno el Papama Rd.

Desde 1979 solo permanecieron en manos
istmo, el Tela Rd. y el Standard Fruit Rd:, cu
las explotacione: !).umnera‘s de ambas firm
con la etapa de cierre de lineas. En 1974
anos después (v nacionalizado y se cl

paises, el 56%, del tran

privadas dos trenes de servicio publico en el
ya razon de ser, como hemos dicho, era servir a
as. Su nacionalizacion fue mas tardia y coincidié
un huracan asol6 la plantacién del segundo, diez
ausuro parte de su via. El Tela Rd. paso al Estado en

1976, cuando plio su concesion, pero fue arrendado a sus antiguos ;_)ropietgrios, que
siguieron opc lo hasta 1993 ‘5”>.~Luego, todos los ferrocarnles hondurenos se incorpora-
ron al Fc. Na que entre ese ano y 1995 e;ploto- 666 km. tras abandonar_parte de las
vias del ante almente, en 1996 se mantenian qt;nertos 418; 223 de su antiguo trazado
y 195 de lo qu ¢l Tela Rd., que tras la inauguracion de la Carretera de La Ceiba cerr6 el

tramo que o hasta esa localidad. El trafico es hoy muy escaso en ambas secciones; la

segunda se decico al transporte turistico y la primera al de mercancias. Hay 592 knlnl en las
plantaciones bananeras que no se han clausurado, pero apenas circulan trenes por el(')gs}S o
En El Salvador, aunque en la década de 1960 se mejoro el equipo del FES ); enr e
reemplazaron los railes del antiguo IRCA por otros mas pesados.y seta d|v|(gl::ii'(a)nesa:’:“lanzaes"5
sectores para mejorar su operatividad, el deficit de la exp|otac1|on erllo%l e
mds elevados de la region. Eso se debe también a que salvo eblram:due:ll nctlon-Al!ia-v -
chapan (1986), no se han cerrado algunos tramos poco rent;x e;o & dima Ghliir =
hacerlo y privatizar la gestion. En Nicaragua y Costa Rlcg n:r :}l uz g dem'es-' o
servicio publico abiertos al trafico. El Fe. del Pacifico de llC EangCosta ik men o :
1993 y desde finales de 1997 el gobierno proyecta privatizar o.R_ e Eaa
de 1980 se abandonaron muchos ramales del antiguo lCO:_:zmlei: Y_ B
Junta-Cartago de este Gltimo y Cartago-San Pedro, Alajuela- v :

B0 Sobre las nacionalizaciones en GU‘““““"“-,W l‘C‘) Solt”(‘\::z: &ﬂm
(1978 y 1990) y A. Sanz (1992); en Panama, M. Garcia (1992 )&;m “m
(1995); en Costa Rica, «Costa Rica: Two Systems Merge to nmwl Nacional de H
(1984), ICOFER (1987) y MA. Garcia (1992); en Honduras, Carag

> & \ “
Cia (1996) y Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda (1 !
amaria (1995),
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\ntieuo Fc. del Pacifico. En 1987, ICOFER puso en mar modernizacié
sur6 algunos otros trechos de via. Finalmente, en 199 ) el i(("rl\\'li(/‘i](()l(:'; ?;('.I(m.
sempo que se saco a licitacion la privatizacion del tre la ('\l(‘nsri(')n/ ;l('l I])lsm()
Rd también se ha reduc ido v en 1996 solo se utili lOS >’()()>(()l1( » ’(”m;
Dresa wdemas, se entablaron negociaciones ( ()- (nortea ILI(‘.(~f)'1l()
e : Spact : americana)
para ceds le su explotacion, pero al tinal no se CoI » que sabemos, el Fc,
\a . i hiriq o ha ' ‘.-»’-:“:4214“’: Llstrs!;:‘,:~‘v‘ ‘)ll(l)l]l.]l]|l]1l1](t‘l‘1l(", en Gua-
‘ e | > a - antenia abiertos

46 k ( f indo tambien privaliz
. eccrita en el parrafo anterion ue las perspectivas de
. - . ; ‘ ( a requiere inversiones
, ( PO el s istifican las previsiones
I ( decaido enorm o en los tramos usados
' ' do me neralmente no permite
. f O1 't ‘ total o parcial las line-
) ¢ { { ( e toscloy onauras (.ll.ll('l”nlll], Se h‘]
4 { \re , ‘ FEGUA ha logrado peque-
T e J A dos di tmo. incluso de los que han clausu-
Frie " ra ( osta R o5 DI 1 ir su gestion, |)(~|()&(')|()(‘”
¢ ! 0 0O O omento en ese sentido \(in asf, finalmente, nO ha
o i e controamerit anos, VeI
Fumehae i de lem Forrow areile : M i ‘,,, altar La .u»tlu|"1'.""'h'|"
£ oibia ,
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Conclusion

| estudio de la construccién ‘ S
cion Eon la evolucion econémica yysg::?(')?taaén ferrovidts _
titulo a este articulo: canales,_cafetales y e i)
que ningun otro elemento la historia de los paises del istmo !e"jpllﬁt;g lp ob
‘anzas entre ellos. Como en toda América Latina, los p"im’e ?;;C;gi; \as f

de la independencia y se concentraron en el objetiy ; s d;
los OCEanos Atldntico y Pacifico, excepto en EH © de abrir vias de comut

Dicho objetivo pretendia integrar politica, socialsya t\;ar:litoc;,ﬁg‘ue carece de lito
sus economias e mserlarla;» en el mercado mundial mente los Estados,
una Federaciqn, pero su fma_nciaci(’)n, debido al at
dependié de intereses extranjeros, sobre todo britani
la hegemonta en una zona que les podria permitir controlar parte del
en el caso de los EE.UU., agilizar la comunicacié parte del co
racion de vastas regiones en el Oeste tras la
fornia er; 1(1848.l i |
Debido a la ausencia de explotaciones econémi s el |
tendido de lineas interocednicas, Ilja inauguraciégrljoerlnll’?:alr:;eg‘; Se?,uf Bglsclesen rentable el
mencionadas pretensiones extranjeras, y la apertura en 1867 del (Jnion Pac:"f(-]ue satls‘ﬁzo las
tas Este y Oeste de los EE.UU., eliminé practicamente la viabilidad esel IC entre las cos-
demas paises. Faltando el capital y los intereses geo-estratégicos exteriores eFl)ri(r?ile.Ct‘:1 e'e" los
odo de auge ferroviario en el istmo se retrasé hasta la década de 1870 y GG (3: i peri-
a objetivos menos ambiciosos. En el inicio de esa década, segln los datos dg Woodwlm'tarsg
(1991), el in - generado por el comercio exterior s o

n 6lo en Guatemala, Nicaragua vy El Sal-
vador crecio 1% respecto a la segunda mitad del decenio de 1860 y el po?cenz'aie que

aen (.enﬁ* ‘Ntrc

olitica de Ia regién <o re
n se re
anano. F| trer\eg =

el café repr o dentro de él aument6 del 6 al 29%. La expansion cafetalera coincidié
con una fas ‘ativa estabilidad politica, determinada por las llamadas reformas libera-
les, que ace on algunas de las trabas institucionales para desarrollar economias de
exportacion inversiones fordneas y generar los recursos necesarios para que los Esta-
dos pudiesc - lainsuficiente dotacion de capital y asegurar dicha expansion resolvien-
do, al ment 'Imente, el principal problema para el crecimiento de la region: la falta
de medios ¢ porte.

Analiza sultado de la primera fase de auge constructivo ferroviario es complicado
debido a la ¢ ¢z de datos. Se puede decir, empero, que las lineas facilitaron el desarrollo
de actividades ¢n expansion, fundamentalmente la exportacion de café; fomentaron las desi-

gualdades y desequilibrios sociales y territoriales preexistentes y contribuyeron poco a la
superacion de esos defectos. También alentaron la inversion exterior, pero debido a la refe-
rida endeblez de las econémicas, ésta llegé mds a través de préstamos que de forma direc-
ta, lo que desvié dinero hacia terceros intereses (intermediarios y politicos), restando recur-
sos que habrian podido mejorar las infraestructuras de los paises, y generando deudas’que
en muchos casos no pudieron pagarse hasta muchos afos después e hipotecaron el crédito
de los Estados. El caracter de las inversiones, ademas, explicaba una diferencia llamativa del
tendido ferroviario en el istmo, donde primé la iniciativa estatal, frente aotmslugmesaM
rica Latina, donde lo hicieron las empresas del Reino Unido. La_razon. como hemosm
es que el capital britanico llegé mediante empréstitos a los gobiernos. Todos esos inconve-
nientes, sin embargo, no fueron causados por el ferrocarril, sino por los sistemas econor
€os y socio-politicos para cuyas necesidades se construyo. Nuestro trabajo ‘
so paralelismo entre la evolucion de estos ultimos y la de aquel. Torres o
Centroamérica no fue posible constituir Estados nacionales y que en
dos oligarquicos. Si se nos permite la licencia, se puede decir, que tan
lineas transocednicas y en su lugar se tendieron lineas cafetalera
coadyuvaron a asegurar la viabilidad de los citados proyectos pot
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Jente conllevaron los préstamos, y fueron esencialeg

siones y para la insercion de las economias en el merc Para g G
eciaba esto era en su efecto sobre la compeltitivida do '"te'naci(;:

dujo de un 30 a un 10% entre 1850 y 1885, el cafg, cuy

e analizan dentro del marco gstructur;_zl en que se desarro|l 0
6n y explotacion ferroviaria en el istmo durante |4 Cento' S€ Puede
bien sus objetivos y tuvo efectos positivos en el C'ecim-u”a Pasa,

. resultados, aunque en este caso no premeditado, fue gy 'ento de

ucto destinado a la exportacion en las dltimas ¢ écg';agrdprra ol

A

X: el platano. Ademas de aprovechar esa infraestructyr, *1glo
ivo todavia mayor y de una doble naturaleza, pues fren'teel lbana-
al ¢

ineas de servicio publico, sino también otras dedicaa afé,
til. Generalmente estas Ultimas surgieron en aquellos |, S exclusjy,.
ron aisladas de los principales nucleos econémicos y pogflrgs don
usencia en ellas de otras necesidades de transporte. Res aciones (
nda etapa constructiva se podia decir practicamente |o r?qei:to a los
r, aunque debido a su especificidad, la plantacion plataners Mo que
erticalmente y mayoritariamente en manos de capital extran':econcen-
ores relativamente menores que los de la hacienda cafetalera éiro, Wvo
ias nacionales, en Honduras fue donde mas se expandié el feréltendc.f.
, Salvador el cafetalero; en Guatemala, Costa Rica y Panama se eXterr‘gFa"'l
5lo Nicaragua no experimento un desarrollo de la produccion de ambos r&f)rr%';

do a ellos similar al de sus vecinos.

4 Nt qlguae el periodo de expansion, la fase de estabilizacic ¢ la extensién viaria Wi
etapa de cierre de lineas fue bastante peculiar en Centroamer i« “anama comparando sys
datos agr s con los de América Latina. Como en todos los ©s en que la vinculacign
ferrocarril-sector exportador no logré la formacion de una ¢ - red de transporte cuya
cobertura sirviese para otras necesidades, la crisis de dicho - desde mediados de 1a
década de 1920, caus6 una depresion del trafico que, pasads yuntura excepcional de
la Segunda Guerra Mundial, acabé provocando el abandono o explotaciones, general-
‘mente tras un proceso de nacionalizacién cuando se retir6 de [2- mismas el capital privado.
En el istmo, solo El Salvador cont6 con una red de las caracteristicas descritas; ahora bien,

aunque los demds compartieron los defectos estructurales que deprimieron el trdfico de
forma practicamente permanente tras la finalizacion del referido conflicto internacional, la
‘explotacion de las lineas arroj6 beneficios hasta principios de la década de 1970.

Cuatro razones explicaban que estando presentes los mismo factores que deprimieron
el tréfico ferroviario en otros paises de América Latina, las lineas en Centroamérica no se
cerrasen, incluso siguiesen siendo rentables hasta los anos sesenta. En primer lugar, Bulmer-
Thomas prueba que la crisis del ciclo alcista primario-exportador no fue tan profunda en
esta Gltima como habitualmente se ha pensado y que la recuperacion no supuso cambios
estructurales en las economias similares a los que se dieron en otros paises latinoamerica-

nos. En segundo lugar, parte de las vias férreas servian principalmente a las plantaciones de
banano y continuaron siendo Gtiles cuando éstas se recobraron tras la recesion de 193(|).
Ademas, en tercer lugar, la endeblez econémica regional no permitio un desarrollo de 1a
M»’en?;me al que se dio en esos otros paises y cuya competencia fue causd P'i'(;
| mordial de referida depresion del trifico ferroviario. En cuarto lugar, aunque unido a 2
eior, apane de la falta de medios de transporte alternativos, una caracteristica g|eog;2er
g6l stmo, la escasez de puertos profundos, otorgo al tren una ventaja anadida a PlocaSO
opolio de los luga;es de embarque. Esto fue particularmente importante €n €
Pacifico de Nicaragua. : damente €l
h ferrocarriles centroamericanos no apmvcchar(m adecua wrayser'

INICo posterior a los anos treinta para mejorar su inI'raestr;mcwreS q

iesen afrontar un posterior recrudecimiento de los fa
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a (A. Koppel).

amenazaba tabilidad. En efecto, cuando a principios de la década de 1970 terminé
la prosperid dos décadas anteriores, al tiempo que continuaba avanzado el tendido
de carretera odas las lineas de servicio publico comenzaron a arrojar déficits y fueron

rapidament: alizadas. Tan sé6lo quedaron en manos de la iniciativa privada las bana-
neras hondui Enseguida, ademds, empezé un proceso de cierre de vias que ha prose-
guido hasta ualidad. Dicho proceso ha dejado sin ferrocarriles de servicio publico a
Nicaragua y Costa Rica, aunque ambas Republicas estin intentando privatizar la explota-

cion, lo mismo que Guatemala, Panama y El Salvador. A pesar de que el saneamiento de las
empresas ha permitido una ligera mejora de los resultados econémicos en lugares como
Honduras y, sobre todo, en Guatemala, donde han llegado a ser positivos, las perspectivas

de futuro no son muy halagiienas y de momento no se han encontrado inversores interesa-
dos en el sector.
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