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s

La construccién de ferrocarriles en América Latina durante el siglo x1x constituy6
su importacién tecnolégica mds cara'. La construccidn de ferrocarriles denota la
interrelacién entre empresarios, financieros y especuladores, tanto locales como ex-
tranjeros, en la integracién progresiva de la regién al mercado internacional. Dicho
proceso también explica cdmo los gobiernos latinoamericanos se endeudaron rapi-
damente con las potencias industriales, especificamente con Inglaterra, durante el siglo
posterior a la Independencia. La historiografia tradicional ha aseverado que, antes de
la primera guerra mundial, el capital briténico introdujo y solitariamente financié los
ferrocarriles latinoamericanos. Sin embargo, la reciente historia econémica de caracter
revisionista ha notado correctamente que los ferrocarriles latinoamericanos fueron
financiados, al menos en su etapa inicial, por capital local®, Debido tanto a la inesta-
bilidad politica interna como al hecho de que la construccién de los ferrocarriles re-
sulté mds cara de lo que los inversionistas locales habfan anticipado o querfan arriesgar,
los financieros y especuladores extranjeros tuvieron la oportunidad de convertirse en
el sector dominante.

Las primeras inversiones britdnicas en ferrocarriles latinoamericanos son muy
aleccionadoras de cdmo se desarrollaron las deudas externas con las potencias indus-
triales. Tales deudas no comenzaron con transferencias masivas de oro o divisas de
Inglaterra a los paises latinoamericanos. La prictica prevaleciente para financiar un
ferrocarril requeria que los empresarios locales pusieran la cuota inicial para avanzar
el proyecto hasta cierta etapa “aceptable” y luego poder hipotecarlo a los financistas
extranjeros. La primera inversién inglesa en un ferrocarril latinoamericano consistié
en créditos y péliza de seguros para la compra de ocho locomotoras y equipos vendi-
dos en “consignaci6én” para la linea de La Habana a la zona azucarera de Giiines en
1835. Pero como la venta por consignacién sancionaba que la compra serfa concluida
después que el producto habia sido satisfactoriamente chequeado y probado, los pro-
motores cubanos de la isla y Nueva York, aliados con intereses norteamericanos, re-
gresaron la mercaderfa inglesa y usaron productos norteamericanos en reemplazo’.

' Rippy (1966), pp. 52, 66-74. Véase también: Platt (1977), p. 393.

* Prank (1972), pp. 67-68 y Lewis (1983), pp. 255-278. Un creciente niimero de monografias
contintan descubriendo y documentando el rol empresarial del capital local en el financia-
miento de ferrocarriles latinoamericanos. Véase por ejemplo: Wells (1992), pp. 161-62.

3 Moreno Fraginals (1978), pp. 150, 154-55. Véase también: Cisneros (1894), p. 595 y Oostindie
(1984), pp. 102-03, 108-11, También me he informado a través de la lectura del manuscrito in-
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Es asi como, desde un principio, la industria ferrocarrilera norteamericana encontré
su primer y principal mercado internacional en Cuba, donde compiti6 con los ingle-
ses. El primer ferrocarril latinoamericano podria haber sido construido con anterio-
ridad ya que existia suficiente capital cubano para financiar el proyecto, pero el Estado
tenia que garantizar legal e internacionalmente las inversiones. Finalmente, el Estado
espaiiol tuvo que apoyar a la “sacarocracia” cubana en su afdn de construir el primer
ferrocarril ibero-latinoamericano.

La construccién del ferrocarril enfrentd, desde un principio, el problema de la sobre
capacidad por falta de carga; ese fue el desafio constante a una tecnologfa importada
y creada para las necesidades de una sociedad industrial. En el 4mbito mundial, fue
en Cuba donde la sobre capacidad fue observada primeramente, y los ferrocarriles
de via angosta resultaron la respuesta econémica y técnica. Adn asi, resultaban dema-
siado caros. Uno de los estudiosos mds incisivos sobre este problema fue del ingeniero
cubano Francisco J. Cisneros (1836-1898), quien escribi6 y defendié publicamente la
necesidad de construir ferrocarriles de via angosta en Cuba y en América Latina*,

Cuba no solamente fue el primer pafs latinoamericano en iniciar el desarrollo del
ferrocarril, sino que comenz6 a usar la energfa de vapor en la produccién. Axiomé4-
ticamente dicho, la industria azucarera més moderna del mundo requeria capacidad
transportadora en gran escala’. Sin embargo, la construccién de ferrocarriles y la
modernizacién del transporte en Cuba fue ejecutada por presidiarios, esclavos, sir-
vientes “enganchados” y trabajadores asalariados, dirigidos por ingenieros norteame-
ricanos e ingleses®.

Debe observarse que el desarrollo temprano del ferrocarril y la economia agroex-
portadora en la isla cred la oportunidad, muy singular, para el entrenamiento de téc-

nicos e ingenieros nacionales. Ademds, los cubanos fueron los alumnos més numerosos

y antiguos de América Latina en el Instituto Politécnico de Troy de Nueva York. Este
centro de estudios fue el primero en formar ingenieros ferrocarrileros en Estados
Unidos. Un séquito de ex alumnos viajaria a mula y a vapor promocionando el “ca-
ballo de hierro” por tierras latinoamericanas, Ellos pretendian difundir la ciencia y
hacer fortuna. Generaciones de “troyanos” se fueron a Cuba y América Latina para

édito de Oostindie, “Cuban Railroads, 1830-1868: Origins and effects of ‘Progressive Entrepre-
neurialism’,

4 Enciclopedia universal ilustrada, (1933), p. 48s; Cisneros (1872a); (1872b), pp. 589-90; ¥
Zanetti'y Garcia'(1987).

5 Knight (1970), pp. 3, 18, 38, 148, 183. Véase también: Guerra (1976), pp. 66-68, 78.

¢“Moreno Fraginals (1978), pp. 299-301, 306-308. Véase también: Public Records Office
(pro), Informe de C. D. Tolme a la Foreign Office, La Habana, diciembre 18 de 1837.
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construir vias férreas’. Con la irrupcién de la guerra de los Diez Afios (1868-1878) en
Cuba, muchos exilados se acoplaron a esa selecta fraternidad de pioneros®.

Los promotores latinoamericanos de ferrocarriles fueron los que estuvieron en la
vanguardia del negocio exportador y contaban con amplios contactos internaciona-
les. En la mayoria de casos, los empresarios locales provenian de una docena de clanes
familiares y sus allegados. Eran una elite de familias “acaudaladas” de vieja estirpe que
tenfan como objetivo econémico expandir la produccién de articulos “tropicales” y
materias primas para la creciente demanda de la economia del Atlantico norte. Va-
rias de ellas también se volvieron grandes importadoras de productos industriales.
Fue el “desarrollo hacia fuera”lo que promovieron las elites.

Este ensayo sostiene que los ferrocarriles latinoamericanos fueron importantes
aunque no propiciaron el desarrollo industrial. Desde un punto de vista interno, per-
mitieron a los hacendados y a sus aliados comerciales aumentar el control de sus so-
ciedades. Esta peculiar modernizacién se desarrollé con subsidios estatales y garantias
a las inversiones de los promotores ferrocarrileros. El Estado apoyé a los promotores
con legislacién ventajosa, dispensas de impuestos y tarifas aduaneras, privilegios es-
peciales, monopolios y decisiones judiciales favorables. Desde un punto de vista ex-
terno, los ferrocarriles latinoamericanos aceleraron la insercién de la regién al sistema
capitalista.

El concepto de “ahorro social” usado por historiadores econdmicos norteameri-
canos y europeos para explicar las subvenciones estatales e impuestos al desarrollo
ferrocarrilero tiene muy poco o nada que ver con la experiencia latinoamericana del
siglo x1x°, Lo que ha sido tildado de “ahorro social” en sociedades industriales con
amplias clases medias, en América Latina, resulté solamente en la distribucién de
recursos entre los grupos oligarquicos mientras las mayorias asumieron los costos. A
tal peculiar modernizacidn, las clases mayoritarias contribuyeron no solamente tra-
bajando barato, sino también con el peso de los impuestos. Debido a que la econo-
mia precapitalista latinoamericana no podia absorber todo su superavit de capital,
los empresarios locales tuvieron la oportunidad de sacar del pais sus fondos en busca
de mayor ganancia y proteccién. En este sentido, tanto los capitalistas locales como
extranjeros no demuestran diferencias bdsicas. Atin mds, magnates ferrocarrileros

7 Rezneck (1968). El rol de las escuelas norteamericanas de ingenieria es de suma impor-
tancia por cuanto en Inglaterra, y aun en otros paises europeos, esos centros educativos no
existian, Véase Hobsbawm (1975), pp. 43-7.

§ Horna (1973), pp. 54-82.

9 Una tipica aplicacion de la teorfa del “ahorro social” al desarrollo ferroviario latinoame-
ricano lo hacen los historiadores econémicos norteamericanos Coatsworth y McGreevey.
Véase: Coatsworth (1981); McGreevey (1975).
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locales estaban muy estrechamente ligados al capital extranjero. Tal fenémeno es clési-
camente ilustrado por las conexiones britdnicas del colombiano José G. Ribén. Tam-
poco fue raro que empresarios como Riboén se aliaran a intereses extranjeros al hacer
sus reclamos en contra del Estado nacional.

El financiamiento ferroviario colombiano demuestra c6émo los empresarios locales
aliados al capital internacional le vendieron a sus gobiernos inversiones muy caras y
deudas grandiosas. Las elites financiaron los costos de la modernizacién a través de
imposiciones fiscales sobre toda la poblacién. Es més la relacion estructural y desigual
entre América Latina y las economias industriales que la falta de empresariado, lo que
explica la ausencia de un despegue industrial en la regién. Costos, ganancias y alter-
nativas pueden ser problemas de discusiones académicas, pero la construccién de
ferrocarriles en Colombia no fue hecha solamente por razones econémicas. La moder-
nizacién del transporte y la comunicacién fueron esenciales para el desarrollo del
aparato estatal. Donde hubo alternativas al ferrocarril, el barco a vapor fue un substi-
tuto o un complemento. Eso fue lo que ocurrié con el transporte del café colombiano.
El rio Magdalena habrfa de convertirse en la columna vertebral de la modernizacién
del transporte.

Llegar a Bogot4 desde la costa caribefia de Colombia requerfa un viaje de dos a
seis meses antes de que se introdujera la navegacién a vapor por el rio Magdalena
durante los afios veinte, pues habia que viajar en bongos y atravesar montafias sobre
hombros humanos o lomos de bestias. Evidentemente, Bogoté fue la mds aislada de
todas las capitales virreinales espafiolas y, atin a finales del siglo x1x, viajar era espan-
tosamente dificil. Ningdn otro virreinato lleg6 a depender tanto del transporte flu-
vial como la Nueva Granada. La mayoria de las carreteras colombianas, aun en el mejor
delos climas, a duras penas servian para el trdnsito de mulas; y cuando cafan las lluvias
tropicales, el peso del transporte recafa sobre cargadores humanos, a pesar de que Co-
lombia, siguiendo las mds recientes tendencias norteamericanas y europeas en lo que
a innovaciones en materia de transporte se refiere, habia construido ferrocarriles hasta
el punto de convertirse en la mayor importacién de tecnologfa que realizara el pafs
durante el siglo x1x.

Los ferrocarriles colombianos se iniciaron por concesionarios privados en zonas
en las cuales su construccién era una necesidad. Fundamentalmente eran lineas cor-
tas y sin conexiones, disefiadas para un objetivo especifico y sin formar parte de un
sistema nacional. Estos primeros ferrocarriles fueron construidos por capitales pri-
vados, en los que los inversionistas criollos cumplieron un papel significativo y, en
algunos casos, llegaron a tener la iniciativa de la construccién, asi como a controlar la
empresa. Estos capitales locales usualmente tomaban parte activa en los proyectos més
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rentables. Todas las companias ferroviarias gozaban de subsidios gubernamentales,
intereses garantizados sobre el capital invertido, asi como de exenciones de la mayoria
de los impuestos. Desde que despuntd el siglo xx hasta comienzos de la Gran Depre-
sién, el gobierno colombiano asumi6 gradualmente la responsabilidad directa de la
financiaci6n, construccién y administracién de todas las vias férreas. Luego de los afios
treinta, el Estado decidi6 canalizar Ia mayor parte de los fondos ptiblicos hacia la cons-
truccién de carreteras y con esto casi que finaliz la construccion de lineas férreas.

Durante el siglo x1x, con la disponibilidad creciente de bienes manufacturados pro-
venientes del mundo industrial, tanto la produccién colombiana de oro como sus
reservas monetarias fueron insuficientes para sostener una creciente demanda de
importaciones. En estas circunstancias, las elites colombianas emprendieron una bus-
queda tan activa como necesaria de un cultivo de exportacién que ayudara a finan-
ciar esas crecientes importaciones, lo cual requeria mejorar el transporte de carga.

En consecuencia, la modernizacién de los medios de transporte estuvo determi-
nada por el eventual éxito de los cultivos de exportacién. Los esfuerzos iniciales de
Colombia para unir la geografia del pais y reducir al minimo el aislamiento de la época
colonial son ilustrados con el establecimiento de la navegacién a vapor en el bajo
Magdalena durante los afios veinte por Juan Bernado Elbers, colombiano de origen
alemdn. Sin embargo, este nuevo sistema de transporte sufri6 deterioro cuando la com-
petencia del tabaco extranjero de mejor calidad produjo el colapso de la industria
tabacalera colombiana, el renglén de exportacién mds importante que tenia el pais
en los afios setenta. Al tabaco le sucedié la quina, pero sus volimenes comerciales
resultaron insuficientes para evitar el estancamiento de la navegaci6n a vapor, la cual
s6lo pudo ser reactivada por el rdpido auge de la produccién cafetera ocurrido en los
afios ochenta.

Pero el crecimiento de la economia exportadora colombiana requerfa no sélo de
mejorar la navegacién a vapor sino también de la construccién de vias férreas que se
desprendieran del rio Magdalena. La mayoria de los estados se interesaban en cons-
truir vias férreas hacia los puertos del Magdalena para articular este tipo de transporte
con la navegacién a vapor. El diagrama bdsico del sistema ferroviario colombiano
consisti6 de lineas cortas que conectaban las provincias del interior con el rio Mag-
dalena, el cual reunia el trifico de exportacién hacia la costa caribefia. Incluso el fe-
rrocarril del Cauca, que empezaba en la costa del Pacifico, finalmente tenfa que llegar
al rfo Magdalena. Los ferrocarriles colombianos no estaban destinados a servir a las
necesidades de toda la sociedad: las grandes mayorias colombianas simplemente fue-
ron sobrepasadas por el ferrocarril y, literalmente, se fueron de la era de lamulaala
del camidn y el avién. Los colombianos, que demandaban la construccién de cami-
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nos de herradura para desarrollar los mercados internos y las necesidades locales,
fueron ignorados por las oligarquias que tenfan bajo control el aparato estatal y le
apostaban al mercado exportador™.

Durante el gran entusiasmo de especulacién e inversién britdnica en la recién
independizada América Latina, el hijo del inventor de la locomotora, Robert Stephen-
son, propuso a Simén Bolivar la construccién de una linea férrea desde Bogot4 al
Magdalena para abrir a Colombia al comercio y transporte internacional", El escep-
ticismo de Bolivar y la falta de fondos fiscales postergé una mayor discusién sobre el
proyecto ferroviario. Pero el ferrocarril tuvo una fascinacién muy temprana entre las
elites latinoamericanas y colombianas. Desde los primeros albores, el liberalismo eco-
ndémico del siglo x1x y el positivismo europeo tuvieron sus adeptos entre las elites cul-
tivadas latinoamericanas. Irénicamente, los credos ideolégicos europeos del “progreso
material” florecieron de alguna manera entre los oligarcas latinoamericanos y colom-
bianos en una especie de modernismo reaccionario.

El primer esfuerzo concreto para construir un ferrocarril ocurrié en 1846, cuando
un grupo de empresarios colombianos fundé una compaiifa por acciones con el obje-
tivo de hacer una via que uniera el rio Magdalena con el puerto caribefio de Santa
Marta'®, pero fracasaron por la falta de garantias y subsidios estatales. Veinticuatro afios
después se realizé un segundo intento, cuando dos empresarios colombianos, cuatro
ingleses y un peruano fundaron en Londres una compafifa para dirigir la construc-
cién de una via que uniera el Puerto Salgar, el mds importante de los puertos sobre el
rio Magdalena, con Barranquilla®. Nuevamente, la falta de garantias y subsidios esta-
tales fue la causa del fracaso. ‘

A diferencia de Argentina, Brasil, Cuba, Chile o Pert, que obtenian grandes utili-
dades por sus exportaciones agropecuarias y extractivas, Colombia todavia no habfa
encontrado un auge de tal magnitud. En 1871, el ministro de finanzas, Salvador Cama-
cho Rolddn, calculd los ingresos fiscales como una duodécima parte de lo que recibia
el Estado peruano', siendo que tanto el Perd como Colombia tenian extensiones geo-
graficas y poblacionales similares. Considerando los endeudamientos ferrocarrileros
peruanos y latinoamericanos del siglo x1x, la falta de fondos fiscales resulté ser a la
larga una bendicién para Colombia.

© Bergquist (1981), p. 107.

u Cordovez Moure (1962), p. 822, Véase también: Robbins (1965), p. 27.

2 Le6n Helguera, “The First Mosquera Administration in New Granada, 1845-1849” (Te-
sis de Ph. D. inédita, Universidad de North Carolina, 1958), pp. 488-489.

8 pro, The Barranquilla and Sabanilla Railway Company, Limited, in Board of Trade, 31,1268,

4 Deas (1982), p. 310.
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Los magnates colombianos José G. Ribén y Diego de Castro, que residian en Paris,
invertfan en ferrocarriles y otras empresas internacionales” en momentos en que
Colombia no podia encontrar inversionistas para sus propios ferrocarriles. Sin duda,
los empresarios locales eran simplemente guiados por lo lucrativo. El disefiador prin-
cipal del desarrollo ferroviario colombiano fue el empresario cubano Francisco J.
Cisneros. Su talento organizativo, los fondos proveidos por el gobierno y sus socios
locales e internacionales le permitieron traer los mejores ingenieros y talentos del
mundo para sus empresas. La construccién ferrocarrilera tenia que hacerse en mo-
neda fuerte.

Cisneros fue invitado a Colombia por Ribén y la oligarquia antioquefia minera
porque aseguraba que construir los ferrocarriles de via angosta era relativamente mds
barato'. A diferencia de otros constructores que importaban hasta los durmientes
desde Estados Unidos, el empresario cubano utilizé maderas locales y, a veces, com-
ponentes y rieles nacionales. Su preocupacién por la substitucién de importaciones
lo condujo hasta el fallido uso de rieles hechos de maderas colombianas duras”.

Aunque la era de la locomotora reactivé a la ferreria de La Pradera y Girardota,
no ocurrié un despegue de la industria sidertirgica como en los paises en proceso de
industrializacién. Colombia no tuvo las condiciones para el crecimiento de industrias
mecanizadas. Las fuerzas productivas no habian desarrollado una protoindustria que
pudiese ser acelerada por la construccién ferrocarrilera. La mayor parte del equipo
ferroviario, tanto para Colombia como para el resto de América Latina, fue fabrica-
do en Inglaterra y Estados Unidos. Pero en Colombia, los proyectos ferroviarios cons-
tituyeron los primeros centros de entrenamiento para los ingenieros civiles y militares
que continuaron las lineas férreas. Ademds brindaron empleo para sus propios cua-
dros como también a los ingenieros cubanos exilados.

El primer ferrocarril colombiano de 15 kilémetros —inaugurado en 1871—, que unia
Barranquilla con el puerto de Sabanilla, fue construido en territorios planos. Alema-
nes y sus familiares colombo-alemanes construyeron y financiaron los primeros tra-
mos. El privilegio y monopolio para construir el ferrocarril barranquillero fue
concedido a los colombianos de vieja estirpe Nicolds Jimeno Collante y Santiago Vila
en 1868, pero ellos, en sociedad con la minoria inmigrante alemana y sus contactos
en Bremen, organizaron la obra. El capital de los nuevos inmigrantes tuvo un rol im-
portante en la neéfita empresa ferroviaria de la vieja Barranquilla. Aunque los orige-

5 “La prensa extranjera’, La Industria (1884), abril 16, p. 425; “El sefior Diego de Castro”,
La Industria (1884), mayo 3, p. 449; Cisneros (1883), pp. 1-2; y Basadre (1969), pp. 129, 320.

6 Los ferrocarriles de trocha angosta tenfan 91 centimetros de ancho.

v Cisneros (1878), pp. 17-30.
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nes de los capitales que financiaron el corto ferrocarril son dificiles de trazar, la compa-
fifa ferroviaria fue registrada legalmente en Colombia. Después de la Independencia,
Barranquilla habia surgido como el entrepdt del comercio internacional colombiano.
En el desarrollo barranquillero hacia afuera, extranjeros y colombianos prosperaron
en empresas y negocios. En Barranquilla se gané dinero y se acumul§ capital. Fueron
los empresarios acaudalados de nueva y vieja alcurnia los que lanzaron el proyecto
ferroviario. Fue un proyecto internacional y nacional en el cual recursos locales par-
ticiparon activamente en el proceso de financiacién. Ademds, el gobierno garantizé
un 7% de intereses en las inversiones hasta un tope de 600.000 pesos fuertes. En 187s,
los duefios intentaron registrar la compatfiia en Alemania, pero el gobierno colom-
biano la nacionalizé y pagé con los ingresos del ferrocarril®s,

La linea férrea de Barranquilla fue relativamente barata y técnicamente ficil de
construir, Era de propiedad privada y lucrativa. El gobierno compartia los beneficios
y podia transportar las tropas y los correos con descuentos. En realidad, el Estado era
un socio por haber concedido el monopolio del transporte. El éxito econémico de
esta primera linea estimul6 al gobierno a dar garantias, financiar y hacer empréstitos
en los mercados internacionales para construir mds. Sin embargo, la constitucién de
1863 impedia que el gobierno central fomentara vias férreas u otros medios de trans-
porte y comunicacién que carecieran de significacién nacional, es decir, que los fon-
dos federales sélo podian emplearse para construir vias interocednicas o mejorar la
navegacién de rios que atravesaran mds de un estado o que conectaran el pais con
una nacién vecina®.

El gobierno federal se negé a comprometerse a subsidiar la construccién de ferro-
carriles puramente internos hasta 1872, afio que constituyé un decisivo punfo de vi-
raje para la participacién oficial en el desarrollo del transporte y la construccién de
vias férreas. A partir de esta fecha, el gobierno central respondié a las presiones de los
grandes terratenientes y los exponentes del sector agroexportador al obviar las limita-
ciones impuestas por la constitucién de 1863 y promover numerosas leyes que propor-
cionaban subsidios de transporte*. Los fondos para cubrir estas nuevas obligaciones
fueron obtenidos por el gobierno central al incrementar los impuestos aduaneros en
1873 Y, al afio siguiente, por un aumento del 25% de las posiciones del arancel vigen-

*® Démaso Zapata, “Ferrocarriles”, La Industria (1884), junio 19, p. 516, Véase también: “Do-
cumentos’, Diario Oficial (1893), julio 18, pp. 837-38; Rodriguez y Restrepo (1988), pp. 1-40.

9. Gibson. (1948); pp. 277-278:

% Ospina Vésquez (1987), p. 238. Véase también: Cédigo de las resoluciones dictadas por el
Senado y la Corte Suprema Federal: Comprende los afios de 1870 a 1874 (1874), PP- 307, 308-309,
310, 316,
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te?, Pero el hecho de que el ferrocarril llegé a Colombia relativamente tarde le per-
mitié a las elites colombianas evadir las peligrosas obligaciones financieras tomadas
por otros paises latinoamericanos. En Colombia, en los debates ptiblicos, periédicos
y literatura de la época se comentaban con mucho interés y alarma la extravagancia
ferrocarrilera y financiera del Pert.

Pese a que en los circulos oficiales y empresariales exist{a un amplio consenso sobre
la necesidad de construir vias férreas, a los colombianos les faltaba experiencia en lo
que se refiere a los aspectos mecénicos y financieros implicados en este tipo de aco-
metidas®. Esta inexperiencia proporcioné oportunidades a técnicos, ingenieros, em-
presarios y estafadores, quienes llegaron a Colombia para vender su tecnologfa o sus
reales o supuestas habilidades. Sin embargo, con excepcidn del ferrocarril barranqui-
llero y el de Panamé®, en el pais no se coloc6 un solo riel hasta la llegada de Cisneros
y sus “troyanos”. Era un cortejo de audaces trotamundos que se movilizaban vendiendo
ilusiones, suefios utdpicos y el caballo de hierro. El empresario cubano-norteameri-
cano* fue educado en Cuba, Francia y Estados Unidos. Tenia formacién académica y
militar: era ingeniero civil especializado en ferrocarriles y general de brigada en el
ejército emancipador®. Los Cisneros eran aristcratas, hacendados y distinguidos
intelectuales®.

A comienzos de los afios ochenta, el ferrocarril barranquillero no estaba en capa-
cidad de cubrir las necesidades nacionales y se hizo urgente extender la linea y cons-
truir un muelle mds grande. Cisneros compré el ferrocarril barranquillero y sus
equipos en 1884 por la suma de $684.000 oro, comprometiéndose a extender la linea
y hacer el muelle”. Con la prolongaci6n hasta Puerto Belillo en junio de 1887,1a lon-

% Bushnell (1956), pp. 3-23.

2 Camacho Roldédn (1893), p. 176.

3 El ferrocarril panameiio de 81 kilémetros fue financiado y construido por intereses neo-
yorquinos para facilitar la colonizacién de California. El Estado colombiano percibia, desde
1855, una renta anual de la Panama Railroad Company por el derecho a controlar el tréfico,
Este caso especial no es analizado en este estudio.

* En 1874, Cisneros adquirié un pasaporte norteamericano.

% Sarabia (1985), p. 240.

% T,0s Cisneros siguieron apoyando la causa emancipadora hasta el final. Incluso, en 1897,
Francisco J. Cisneros obsequi6 a los puertorriquefios un barco militar para que luchen por su
Independencia. Véase Estrade (1984), pp. 26-27, 103, 110-112, 133, 161, 172.

7 En realidad, Cisneros no pagé al contado por esta via férrea, sino que lo hizo con bonos
oficiales por valor de $584.000 oro que tenia en su poder a causa de transferirle al gobierno el
ferrocarril del Cauca, mds un préstamo de $100.000 oro que obtuvo del empresario colom-
biano Felipe Zapata. Ver “El ferrocarril de Bolivar”, El Conservador (1884) agosto 14, p. 1942.
Véase también: Archivo Nacional Documentos 76-77, 907-922, en Ferrocarril de Bolivar. En
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gitud del ferrocarril barranquillero alcanzé los 24 kilémetros y, seis afios mds tarde,
se concluy6 el nuevo muelle, ahora conocido como Puerto Colombia, que ocupaba
el tercer puesto entre los muelles de més calado en el mundo, siendo su objetivo prin-
cipal facilitar las exportaciones cafeteras®. Entre 1894 y 1899, el 87% del café colom-
biano se exporté por los ferrocarriles de Clicuta y Barranquilla®, »
Por otra parte, las empresas de Cisneros no se limitaron a la construccién de fe-
rrocarriles. Para 1890, ya habia construido el sistema de tranvias de Barranquilla, sis-
tema que no sé6lo introdujo al pais sino que también administré. Una de las mayores
empresas acometidas por Cisneros en Colombia fue el mejoramiento del trafico flu-
vial por el rio Magdalena a finales del siglo x1x. Originado como resultado de su par-
ticipacién en otras aventuras empresariales, el esfuerzo realizado en la principal via
arterial colombiana significé una gran mejoria en las condiciones del trafico. La in-
cursién inicial de Cisneros, que proporcionaria servicios de navegacion a vapor en el
Magdalena, comenz6 con su empefio por reducir los costos de transporte, insumos y
viveres para la construcciéon del ferrocarril de Antioquia®. Para esto, fundé Cisneros
y Compaiiia en 1877, la cual operd con tres vapores, los primeros barcos metalicos
utilizados en Colombia. Con esta flota, més algunos barcos adicionales, la compaiiia
no sélo abastecié al ferrocarril de Antioquia sino queitambién presté6 servicios a co-
merciantes y cultivadores de café. Ademds, Cisneros y Compaiifa estableci el primer
servicio de navegaci6n a vapor por el rio Cauca®. En 1878, Cisneros firmé un conve-
nio con el gobierno nacional para transportar el correo entre los puertos principales
del alto y bajo Magdalena y, al mismo tiempo, se comprometi6 a introducir la nave-
gacién a vapor en el alto Magdalena®, Alcanzada esta meta, en 1884, los costos de trans-
porte se desplomaron y el trifico del alto Magdalena se incrementé en un 50%3.
Muy pronto, la compaiifa fluvial de Cisneros se convirtié en su empresa colom-

1887, la compaiifa fue reorganizada en 20.000 acciones preferenciales de $10 cada una. La ma-
yoria quedaron bajo el control de la familia Cisneros. Véase: Companies Registration Office,
The Barranquilla Railway & Pier Company.

* “Finis Coronat Opus”, p. 4.

» Robert Carlyle Beyer, “The Colombian Coffee Industry: Origins and Major Trends, 1740-
1948” (Tesis de Ph. D. inédita, Universidad de Minnesota, 1947), p. 378.

% Cisneros (1881), p. 15. Véase también: Cisneros (1883a), p. 1.

* “Navegacion del bajo Cauca’, La Industria (1884), noviembre 27, pp. 681-682.
2 Cisneros (1896), p. 1028.

» “Navegacion y mejora del Alto Magdalena”, Diario Oficial (1884), enero 11, pp. 1251-2.

3 National Archives; Carta de William E: Curtis al c6nsul norteameticano Thomas Dawson,
Caracas, 18 de enero, 1885, en Consular Dispatches-Barranquilla. Véase también: “Navegacion’,
La Industria (1884), enero 25, p. 341,

w

[1032]

Los ferrocarriles latinoamericanos del siglo XIX:
el caso Colombia

biana mds rentable®, Siendo que las compafifas navieras generalmente operaban como
agentes o intermediarios de los grandes exportadores cafeteros, el control del trafico
fluvial se volvi6 un asunto crucial. El éxito de Cisneros y Compaiifa se consolidé con
la absorcién de las navieras rivales que operaban en el Magdalena y cuyos propieta-
rios eran empresarios locales, brasilefios, norteamericanos, alemanes y colombo-ale-
manes. En 1883, la competencia por el control del tréfico fluvial era encabezada por la
firma norteamericana United Navigation Company y Cisneros y Compaiifa, las dos
mayores empresas fluviales®. La disputa entre los dos rivales se resolvié en 1886 con
el triunfo del empresario cubano al organizar la nueva Compaiifa Colombiana de
Transportes, resultado de fusionar los recursos de su propia compaiiia con los de pe-
quefias empresas y rivales como la Compaiifa Alemana y la Compaiiia Internacional,
esta tltima de propiedad de socios brasilefios y colombianos. Seis afios después, la
nueva compafifa habfa adquirido un control absoluto de la navegacién fluvial y pudo
absorber a la United Navigation Company, para lo cual Cisneros agenci6 sus recur-
sos propios més un préstamo de 250.000 ddlares que los comerciantes de Barranqui-
lla proporcionaron de sus cuentas bancarias en Nueva York¥. Asi, la Compafiia de
Transportes, duefia de 16 de los 18 vapores que operaban en el Magdalena®, llegé a
tener control absoluto del trafico fluvial, el transporte y la compraventa del café co-
lombiano.

Tal vez uno de los aspectos mas importantes de las empresas de Cisneros era la
manera como se financiaban. Sus compaiifas fueron organizadas por acciones prefe-
renciales y no preferenciales. Empleados y trabajadores podian comprar acciones.
Cisneros inauguraba sus empresas y los kilometrajes terminados con fiestas, bailes,
banquetes y ceremonias oficiales invitando a la prensa y publicistas. También se ven-
dian acciones empresariales en tales eventos. Era indudable que su éxito se debia, en
parte, a su habilidad para la financiacién de proyectos y el genio pragmético que de-
mostré para la supervivencia. Cisneros debi6 comportarse no sélo como un ingeniero
con mucha imaginacién sino como un malabarista en cuestiones monetarias. Enfren-
tado a una tesoreria nacional casi quebrada, tuvo que acudir a la negociacién de bonos
gubernamentales, tanto en los mercados de valores nacionales como extranjeros, para
obtener fondos con destino a sus proyectos. Cuando el gobierno no podia hacer efec-

% Academia Colombiana de Historia (Acn), Carta de Francisco J. Cisneros a Carlos Sdenz,
Barranquilla, septiembre 12 de 1882.

35 Estadistica de navegacion fluvial: Informe del inspector del ramo en 1883 (1884), pp. 1-34.
Véase también: Horna y Bretos (1972), pp. 111-121.

¥ Horna (1982), p. 44.

® Rippy (1944), p- 54-
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tivos sus aportes aceptaba el pago en especie, como el trabajo forzado de los presos®
y los soldados*, el monopolio de las salinas, la recoleccién de impuestos aduaneros y
la negociacién de papeles nacionales con distintas tasas de descuento®, Al mismo tiem-
po que ostentaba el monopolio del transporte modernizado, Cisneros operaba mi-
nas, invertia en finca raiz y en el sector financiero; todo eso estuvo vinculado al
comercio exterior.

Los principales socios latinoamericanos de Cisneros eran exiliados cubanos y la
elite colombiana vinculada a la economia de exportacién, muchos de ellos hacenda-
dos que actuaban como comisionistas y representantes de casas de comercio en los
Estados Unidos, Inglaterra y Francia, las cuales eran empresas familiares constituidas
en esos paises y que se especializaban en la importacién de materias primas tropica-
les y metales preciosos, asi como la exportacién de productos industriales hacia Co-
lombia. Los socios de Cisneros representaban todas las regiones de Colombia. Entre
los principales socios colombianos estaban Camacho Roldén y Compaiifa, Mufioz y
De La Espriella, Diego de Castro y Compaiifa, Pérez Triana y Compafifa, José M. y
Enrique Cortés, y Reyes y Hermanos; estas compaiifas tenfan socios extranjeros y,
algunas, negocios con otras naciones latinoamericanas, pero el control estaba en
manos de familias colombianas. Junto con los empresarios antioquefios, estas com-
paiifas fueron los principales patrocinadores de Cisneros en Colombia y, asimismo,
los mayores usuarios de la infraestructura de transporte creada por él.

Cisneros y sus socios cubanos fueron los principales accionistas de los ferrocarri-
les del Cauca y Antioquia hasta 1885, cuando el gobierno se hizo cargo de ellos. El
control cubano de estas vias empez6 con una inversién de 300.000* d6lares. Aunque
Cisneros era el propietario aparente de los ferrocarriles de La Dorada y Girardot, en
realidad s6lo era un accionista minoritario de estas empresas®. Cuando vendi6 su
participacién, el gobierno asumi6 directamente la responsabilidad del proyecto de

¥ Informe del secretario de gobierno del estado soberano de Antioquia en el afio de 1877 (1877),
p- 3. Véase también: Documentos relativos al ferrocarril de Antioquia: 1882-1890 (1890), p. 4;
“Anales de la colonia penal’, El Ciudadano (1875), septiembre 4, pp. 114-5; Archivo del Ferro-
carril de Antioquia, Cuenta corriente del sefior Francisco J. Cisneros con el sefior Francisco
Villa C.

“ acn, Cartas de Francisco J. Cisneros a Carlos Sdenz, 19 y 30 de octubre, 1881; y “Ferroca-
rril de Girardot”, La Industria (1884), febrero 18, p. 365.

4 Horna (1970), pp.195-212.

“ “Parte no oficial”, Boletin Oficial (1874) noviembre 2, p. 890.

# El ferrocarril de Girardot, que fue inicialmente construido y financiado mayoritariamen-
te por capital local, serfa transferido a un consorcio registrado en Londres. Véase: pro, The
Colombian National Railway.
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Girardot, en tanto que la familia Rib6n se convirtié en el accionista principal de la
Dorada Railroad Company, asentada en Londres, una de las empresas més rentables
de Sur América*. Asi, los clanes Ribén y Cisneros se aduefiaron de los dos ferrocarri-
les mas rentables de Colombia.

Politicamente, Cisneros fue liberal en su Cuba nativa, donde se identific6 con los
principios generales del liberalismo latinoamericano, pero en Colombia, sus mejores
aliados fueron las elites liberales y conservadoras vinculadas a la economia exporta-
dora. Ademds, en Colombia, como en otros paises latinoamericanos, existia una sim-
patfa multipartidaria por la causa emancipadora cubana. De este modo, gran parte
del éxito de Cisneros se debid a su alianza con las elites locales, a sus conexiones con
indispensables intereses econémicos extranjeros y a su profundo conocimiento de la
cultura criolla. En Colombia, Cisneros tuvo confrontaciones judiciales, de negocios,
fisicas y de duelo armado. Sobrevivid y floreci6 en ese ambiente de feroces luchas
empresariales, politicas y militares. Resolvié sus conflictos empresariales por arbitraje
informal de “caballeros de honor”. Es asi como perdi6 el control del ferrocarril de La
Dorada con el clan liderado por José Germéan Ribén. Salvador Camacho Roldan yel
banquero José M. Cortés decidieron en contra de Cisneros y él acept6 el veredicto®.

;Qué tan efectiva era la proteccién otorgada a las empresas de Cisneros en las cuales
invertfan colombianos y otros latinoamericanos? En primer lugar, teniendo en cuen-
ta que durante el siglo x1x las transacciones internacionales se cotizaban en relacién
al precio internacional del oro, los capitalistas locales que operaban a través de corpora-
ciones domiciliadas en el extranjero eran inmunes a las fricciones politicas internas.
Esta inmunidad al peligro de la confiscacién era algo particularmente importante
porque, entre los politicos colombianos del siglo x1x, era préictica comun confiscar
los bienes de la oposicién derrotada o exigirles costosas indemnizaciones*. Cuando
quiera que se presentaron disputas entre el gobierno y Cisneros, éste recurrié con
rapidez a los buenos oficios de las legaciones consulares britinicas o norteamerica-
nas, y no sélo disfrut6 de la simpatia de cénsules y hombres de negocios sino que
muchos de ellos fueron sus empleados o socios empresariales.

4“4 “Ministerio de Fomento”, Diario Oficial (1894), diciembre 29, pp. 1254-1255. Véase tam-
bién: Rippy (1966), p. 89. Ribén Freérs de Paris controlaba el ferrocarril de La Dorada y perte-
necia a los descendientes del héroe patriota Pantale6n Germdn Ribon.

4 Archivo privado de la familia de Gabriel F. Salazar Camacho; Carta de Cisneros a Ribén,
Castro y Compafifa, Londres, agosto 27 de 1883; carta de Cisneros a Diego de Castro, Barran-
quilla, febrero 8 de 1884; carta de Cisneros a Salvador Camacho Roldén, Bogotd, junio 26 de
1884; carta de Cisneros a Salvador Camacho Rolddn, Bogotd, agosto 11 de 1884; carta de Diego
de Castro a Salvador Camacho Rolddn, Bogot, junio 27 de 1884,

4 Delpar (1971), p. 267.
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La conexi6n britdnica de Cisneros fue sutilmente efectiva. Por ejemplo, cuando en
1892 el gobierno colombiano no estaba de acuerdo en aceptar los nuevos aumentos
en las tarifas del ferrocarril barranquillero, el ministro inglés intervino secretamente
a favor del empresario cubano. En carta a su Cancilleria, el ministro inglés describi6
el episodio en los siguientes términos:

Al sefior Cisneros [...] se debe el crédito de las negociaciones por parte de
la Barranquilla Railway Company. Mi propia intervenci6n en la transaccién se
redujo a una ocasional sugerencia en tono amistoso al presidente en el sentido
de que la legacién de Su Majestad estaba interesada en que se le hiciera justicia
a una compaiifa britdnica?.

La llegada de Cisneros a Colombia también significé su monopolizacién empresa-
rial en asociacién con los miembros més influyentes del sector exportador del pats.
Por ejemplo, cuando Cisneros defendi los intereses de la Barranquilla Railway Com-
pany en contra del Estado colombiano, él también estaba defendiendo los intereses
de clanes empresariales colombianos. Entre los empresarios locales con acciones prefe-
renciales en la compafifa inglesa estaban: Daniel J. Reyes, Felipe Zapata, Enrique Cortés,
José M. Vengochea, Rafael Parga y Climaco Vargas®, El empresario cubano tuvo éxito
porque fue, en cierto sentido, una eficaz articulacién de las fuerzas politicas y econémi-
cas que controlaban los destinos nacionales. Estas relaciones fueron muy provechosas
para Cisneros, quien ya en los afios ochenta era considerado como uno de los hombres
mds ricos de Colombia®. Su poder econémico y su apoyo politico era algo tan omni-
presente que, en 1883, se le sefialaba como el “cuarto poder” del gobierno®. Para ese
entonces también se comentaba el poder econémico y politico del “cisnerismo” en
los siguientes términos:

Tiene como objeto explotar el Tesoro [...] Partido que [...] tiene unidad
de accién, y cuenta entre sus adeptos hombres de la primera categoria intelec-
tual. Este partido es el partido cisnerista. Tiene como todos los partidos politi-
€os, sus poetas, sus publicistas, sus oradores, sus jefes y su cola®,

# pRro, Carta de G. Jenner a la Cancilleria, Bogotd, 55/357, pp. 74-5.

# National Archives, Companies Registration Office, The Barranquilla Railway & Pier
Company, Limited. Véase también: Companies Registration Office Barranquilla Investments,
Limited, pp. 6-7.

# National Archives, Cénsul norteamericano Victor Vifquain al asistente del Secretario de
EstadoJames Porter, 15 de diciembre; 1886; Informe No. 27; Consular Despatches-Barranquilla.

% Cisneros (1883b), p. 18.

3 Citado por Mayor Mora (1999b), p. 44.
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Ademas, Cisneros usé sus redes personales e informales asi como sus testaferros
para resolver conflictos empresariales y politicos a su favor.

En muchos aspectos, el répido ascenso de Cisneros hacia el poder y el dinero tie-
ne analogias con las carreras de Cornelius Vanderbilt, Jim Fisk y J. P. Morgan en Estados
Unidos. Pero Cisneros fue mas que la réplica de los magnates ferroviarios norteame-
ricanos, pues estuvo ubicado en la encrucijada histérica de América Latina y simbo-
liz6 la aceptacién de metas capitalistas en aras del desarrollo econdémico. Pertenece a
una clase aparte de empresario y, al igual que otras grandes figuras empresariales la-
tinoamericanas, sirvié como vinculo histérico entre el capitalismo internacional y los
procesos internos de los respectivos paises.

La construccién de ferrocarriles en América Latina requeria no solamente un know
how muy singular, asi como también numerosos trabajadores baratos para tareas duras
y peligrosas. Esclavos negros, indios semi-esclavos, inmigrantes de todas las razas,
coolies chinos y otras gentes de color, juntos con presidiarios y soldados, fueron mo-
vilizados. El uso de presidiarios en la construccién de caminos tiene su origen en la
época colonial, pero aparentemente el ferrocarril simplemente intensific6 esa antigua
costumbre. No por coincidencia, en Colombia, que movilizé numerosos trabajado-
res presidiarios, empled a Carlos Sdenz, director de la penitenciaria bogotana, como
administrador de trabajadores en la construccién del primer ferrocarril del rio Mag-
dalena a la capital®, A pesar de que en los albores del desarrollo ferroviario aument6
la demanda por labor penitenciaria, a la larga esta practica desapareci6. Aparentemen-
te, la division técnica y social del trabajo ferroviario era mas apropiada para la labor
asalariada que para el trabajo forzado.

Una mayor cantidad de campesinos serfa entrenada y disciplinada en las duras la-
bores estrenuas de los ferrocarrileros. Ademads del cardcter interregional de la moder-
nizacién del transporte, el negocio ferrocarrilero requeria una fuerza laboral
competente, disciplinada, jerdrquica, con horarios y cilculos exactos, asi como nue-
vos métodos de contabilidad. Los escritos publicos y privados de Cisneros recalcan la
necesidad disciplinaria de la empresa ferrocarrilera. Cisneros escribi6 el primer ma-
nual para administrar empresas ferrocarrileras en Colombia®. Dicho texto también
fue el primero sobre administracién de empresas en Colombia. Como Alberto Ma-

2 La documentacion mds completa que trata de trabajadores presidiarios se encuentra en
los informes anuales (1874-1885) del ferrocarril de Antioquia (Medellin). La “Coleccién mis-
celdnea de Cisneros” en la Academia Colombiana de Historia contiene varias cartas e infor-
mes acerca de trabajadores presidiarios. Véase también: “Mensaje”, El Zipa (1879), octubre 9,
pp- 180-1.

53 Cisneros (1884).
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yor lo ha notado correctamente, Cisneros fue el primero en desarrollar el sistema
leasing —alquiler— para ingenieros, equipos técnicos y ejecutivos ferroviarios®, De
hecho, la empresa ferrocarrilera requeria esas funciones. En 1907, el gobierno nacio-
nal adopté al manual administrativo de Cisneros como texto oficial en la adminis-
tracién de ferrocarriles. ‘

La construccién de ferrocarriles requeria la movilizacién rotativa, constante y dis-
ciplinada de numerosos trabajadores para faenas duras. La empresa ferrocarrilera
comprendia una alta divisién técnica y manual de la fuerza laboral. Colombia usé
presidiarios s6lo al principio®. Tal prictica la complementé con soldados. Después
de 1885, los ingenieros colombianos, especialmente los del ejército con ayuda estatal,
desempefiaron un papel més activo y principal en la construccién y administracién
de ferrocarriles.

Para finales del siglo x1x, Colombia habfa construido aproximadamente 500 kil6-
metros de lineas férreas. A pesar que Cisneros y sus asociados construyeron menos
de 200 kilémetros, ellos fueron los mds exitosos constructores. En verdad, entre los
paises latinoamericanos mds grandes, Colombia construy6 el menor kilometraje du-
rante este siglo. Pero Colombia se libré de la gran deuda externa que subyugé a otros
gobiernos latinoamericanos y tanto de los grandes como de los pequefios producto-
res colombianos pudieron exportar café, Dicho valioso producto podia ser ficilmen-
te transportado por arrieros y pequefios botes. Aunque viejos arrieros y bongos
continuaron compitiendo con los ferrocarriles, los vapores y el telégrafo, la distribu-
cién del café al mercado internacional era controlada por monopolios locales e in-
ternacionales. ‘

Dentro del contexto de construccién y financiamiento ferroviario, la guerra civil
colombiana de 1885 fue perjudicial para los planes desarrollistas de las elites locales.
Dicha guerra civil suspendi6 el desarrollo ferroviario a lo largo de Colombia, y
Cisneros result6 como el principal acreedor de la deuda externa, siendo el de Barran-
quilla el més lucrativo y estratégico de los ferrocarriles’. La guerra interna colombia-
na produjo una reestructuracién en el capital financiero. Cisneros y sus asociados no
titubearon en registrar sus compaiifas en Londres, que no solamente era el mercado
financiero més grande del mundo, sino que Inglaterra era el socio comercial més

54 Mayor Mora (1999b), pp. 40-41.

% Grau (1890); p. 12.

¢ “El Empresario Sr. Cisneros”, El Heraldo (1894), diciembre 18, p. 810. Véase también:
National Archives, United States Consul Victor Vifquain al Assistant Secretary of State James
Porter, 15 de diciembre de 1886; Documentos relativos al ferrocarril de Antioquia: 1882-1890 (1890),
p. 24; y Cisneros (1895), copia suplementaria, p. 3.
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grande de Colombia. La expansién y modernizacion ferroviaria del pais con créditos
extranjeros hizo vulnerables las inversiones locales a las coyunturas internacionales
de capital disponible. En el periodo postbélico, Colombia experimenté un colapso en
su crédito internacional. Ademds, la inestabilidad politica interna aument6 los ries-
gos de las inversiones originales y le permitié al capital extranjero penetrar ventajo-
samente, Tal oportunidad también aceleré la transicién de inversiones extranjeras
indirectas a directas y a la administracién de empresas locales.

La administracién del Ferrocarril de Barranquilla report6 utilidades muy altas y
dividendos relativamente bajos”. A fines del siglo x1x, el ferrocarril barranquillero es-
taba pagando el 3% en dividendos anuales a los accionistas comunes, mientras que
los poseedores de acciones preferenciales recibian el 7% y bonos especiales. En el caso
colombiano, los acreedores de acciones preferenciales se beneficiaban con grandes
descuentos ya que varios de ellos también usaban los servicios de carga. Los directo-
res de empresa mantenian muchas de las utilidades en dinero “contante y sonante”.
Esta liquidez les permitia especular, invertir y expandirse a otros negocios rentables,
asf como escaparse de la bancarrota y la pobreza. Este mecanismo financiero también
les permitia a los directores sobrepasar los sistemas monetarios y controles locales.
Pero la diferencia entre utilidades y dividendos explica s6lo parcialmente cémo los
promotores transportistas se beneficiaron durante el siglo x1x. Tomando ventaja plena
de directivas entrelazadas y monopolios, Cisneros se ali6 a clanes familiares de la oligar-
quiay la elite empresarial® y, en conexién, con los merchant bankers de las metrépo-
lis industriales®. La modernizacién del transporte colombiano durante el siglo x1x
constituye un nuevo tipo de negocio. Exportaciones “tropicales”, vapores y rieles fue-
ron la base de empresas corporativas y monopolios del siglo xx. Fue el desarrollo del
sector internacional de la economia lo que dinamizé la modernizaci6n del transpor-
te interno.

Los anales dela inversién ferroviaria colombiana revelan un entretejido de extran-
jeros y grupos locales de las elites. Las experiencias colombianas demuestran que no
se trataba de capital extranjero versus empresarios nacionales. Era una cuestion de
extranjeros aliados con diferentes grupos locales. Los empresarios nacionales que se
asociaron, principalmente, con ingleses y, en menor medida, con norteamericanos,
franceses, alemanes, cubanos y otros de América Latina. Mds atin, para los finales del
siglo xIX, una asociacién de capital norteamericano e inglés se vuelve conspicuo. Sin

57 Companies Registration Office, The Barranquilla Railway and Pier Company y Rippy
(1966), pp. 118-19.

8 Horna (1982), pp. 33-53.

% Lier, (1983), pp. 415-39. Véase también: Stang (1982), pp. 45-50.
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embargo, la presencia histdrica de empresarios nacionales que colaboraban con el
capital internacional es significante si es que ha de comprenderse el mecanismo por
el cual la periferia, a su propia desventaja, contribuyé a la acumulacién capitalista de
las metrépolis industriales.

En la Colombia de los afios ochenta se concluye una etapa de actividad ferrovia-
ria. Las deudas externas causadas por el financiamiento de ferrocarriles fueron con-
solidadas. En la historia de la deuda externa latinoamericana, el financiamiento
ferroviario causé el segundo ciclo de endeudamiento, siendo el primero el causado
por la guerra emancipadora®. La construccion ferroviaria tuvo desde sus albores ac-
tividades empresariales e inversiones directas. Tanto en América Latina como en
Colombia existieron subscripciones de acciones locales, aun cuando eran registradas
en Inglaterra, Francia o Estados Unidos®'

En las primeras etapas de la construccién ferroviaria, el capital empresarial de
origen local tuvo un rol importante. A medida que los proyectos avanzaban, los crédi-
tos extranjeros y deudas aumentaron. Durante el segundo ciclo de endeudamiento
extranjero, la deuda no se acumulé debido a inversiones directas sino més bien como
resultado de los créditos e intereses acumulados para poder continuar con la amplia-
cién de los proyectos originales. En el modesto caso colombiano, los intereses nacio-
nales y el Estado tuvieron mds influencia en la manera en la que los ferrocarriles se
expandieron, modernizaron y administraron. De igual modo, la deuda extranjera
colombiana fue la més baja en América Latina®, De todos los paises latinoamerica-
nos, Colombia también se endeudd, aunque menos, por el financiamiento ferrovia-
rio. El periodo post-liberal colombiano se caracterizé por los constantes esfuerzos del
Estado para controlar la creciente economia exportadora, como también de recaudar
impuestos.

Colombia, que durante los gobiernos liberales, aclamé las virtudes del libre inter-
cambio; después de 1886 lanzo el ataque més grande a la ideologia del laissez faire en
nombre de un liberalismo econ6mico mis liberal. El Estado hizo esfuerzos por sub-
vencionar trabajos ptiblicos y promocionar empresas con fondos privados y estatales.
El presidente Rafael Niiiez buscaba la autosuficiencia econémica y el proteccionismo,

% Marichal (1988), pp. 17, 85.

& Horna (1992).

 Bergquist (1981), p. 119. Véase también: “La situacién”, La Industria (1883), febrero 22,
pp.9-12.

% Palacios (1983), p. 2. Véase también: Ocampo (1994), p. 156.

% pro, The Dorada Railway Company, Limited, y The Colombian Southern Railway,
Limited. Véase también: Horna (1992); pp. 165-166.
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la substitucién de importaciones, la financiacién deficitaria y la centralizacién admi-
nistrativa®, El capital mercantil internacional guardé un interés moderado y un con-
trol minimo en la economia colombiana. El Estado colombiano juega un papel esencial
en los tipos de acumulacién capitalista e inversiones extranjeras en el pais. Las limi-
taciones gubernamentales colombianas a la “libre empresa” hicieron de ese pais me-
nos atractivo a las ofensivas capitalistas internacionales. El café colombiano
permaneci6é en manos locales. Pero el crédito y la distribucién del café en el mercado
internacional estaban controlado por los grandes productores y las casas comerciales
nacionales y extranjeras.

En el incipiente desarrollo ferroviario colombiano, el capital nacional tomé la ini-
ciativa, pero la denegacién del patrén de oro en las transacciones econémicas internas
ahuyenté a los inversionistas locales y extranjeros por dos décadas (1886-1906)%. La
adopcion del patrén de oro fue una cuestién importantisima en las inversiones ferro-
viarias en Colombia, asi como en el resto de América Latina, a fines del siglo x1x. Los
ferrocarriles tenfan que importarse en pesos de oro®. Asi, el kilometraje ferroviario
también refleja la capacidad estatal para sustentar el patr6n de oro. El patrén de oro
y el “laissez faire” se convirtieron en la quinta esencia de la sofisticacién capitalista.
Con el retorno colombiano al patrén de oro, el capital privado extranjero y local ace-
leraron sus inversiones en el desarrollo ferroviario y, como consecuencia, hacia 1909,
aproximadamente el 60% de todos los ferrocarriles colombianos habian sido trans-
feridos a compaiifas registradas en Inglaterra®. Sin embargo, para ese entonces los
vehiculos automotores ya se perfilaban como probables sustitutos tecnolégicos a la
locomotora.

Quizds uno de os fracasos més grandes del desarrollo ferroviario en Colombia fue
el hecho que no promocioné la inmigracién europea como las elites abiertamente
anhelaban. Tal obsesién fue una de las metas e ideologias mas veneradas por los pro-
motores ferrocarrileros. La colonizacién del oeste norteamericano fue difundida como
un paradigma civilizador y “blanqueante” de la promocién ferroviaria. El esfuerzo por
poblar el “jardin tropical” colombiano con colonizadores blancos fue uno de los ar-
gumentos principales del desarrollo ferroviario durante el siglo x1x, pero la experiencia
norteamericana tuvo similitudes solamente en Argentina y el sur brasilefio. En Colom-
bia, los ferrocarriles generaron algunas migraciones pero no europeas. Fueron locales,
mayormente mestizos antioquefios. En sus escritos, Cisneros observé repetidamente

% Aunque desde a mediados del siglo xix la mayoria de las transacciones internacionales
de Colombia se hacian con letras de cambio, sus precios estaban relacionados con el valor in-
ternacional del oro.

5 Parliamentary Papers: Report on the Railways of Colombia (1910), p. 1.
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que los trabajadores antioqueiios eran disciplinados y baratos. Las experiencias colo-
nizadoras colombianas del siglo x1x confirman la tesis general que América Latina
necesitaba trabajadores para aumentar la produccién®. Sin embargo, no se traté sélo
de escasez laboral; los trabajadores e inmigrantes tenfan que ser del color apropiado
y al precio apropiado. En verdad, la elite colombiana vivia con la ilusién de expandir
el mundo del hombre blanco y la civilizacién occidental.

A pesar que la constitucién de 1863 garantizo la libertad de credo religioso, ocho
afios mds tarde el gobierno nacional decreté una ley que limitaba la inmigracién ex-
tranjera slo a catdlicos®™. Dicha ley limit6 la inmigracién europea a vascos, canarios
e italianos®. Cuando Cisneros llegé a Colombia, él se movilizé en forma entusiasta a
promover la inmigracién europea a las tierras atravesadas por sus ferrocarriles, Ade-
més de fundar compafias de inmigracién y colonizacién, todos sus contratos
ferrocarrileros incluian estipulaciones minuciosas para promover la inmigraci6n ex-
tranjera. Sus publicaciones también inclufan informaciones bien detalladas para los
inmigrantes. Excepto por unas decenas de inmigrantes italianos, Cisneros fracasé en
atraer gran nimero de europeos. Con el apoyo de su amigo y socio Salvador Camacho
Roldén, el empresario cubano propuso la introduccién de inmigrantes chinos”. Sin
embargo, el argumento racista del “peligro amarillo” hizo que, en 1887, el Congreso
prohibiera la entrada al pafs de asidticos™. Pero atin asi, las elites colombianas argu-
mentaban que para promover el desarrollo agrario del pas, trabajadores inmigran-
tes disciplinados eran absolutamente necesarios aunque no fuesen blancos. En 1890,
un periédico bogotano editorializarfa sobre la necesidad de inmigrantes asiaticos en
los siguientes términos: “El dia que el Valle del Cauca obtenga diez o quince mil chi-
nos sobrios y laboriosos que no se emborrachan o tienen vanidades, que son sumi-
s0s y no hablan con insolencia de derechos y democracia, ese dia el Valle se convertira
en un emporio™”, En realidad, la zona rural colombiana estaba controlada por elites
blancas o casi blancas. La tierra y los bienes ya estaban repartidos. Los indios y las masas
de piel oscura, asi como cualquier asidtico, estaban muy limitados en sus posibilida-
des de éxito en ese mundo pigmentocratico. Ciertamente, los europeos de ese enton-

% Stein y Cortés (1977), pp. 14-15.

 “Inmigracién” El Heraldo (1891), octubre 17, p. 2.

% “Inmigrantes”, El Heraldo (1872), mayo 3, p. 685. Véase también: “Inmigracién china”,
Diario Oficial (1893), mayo 6, pp. 569-70.

7 Biblioteca Piiblica Piloto, Cisneros, Memoria al Secretario de Estado, p- 29.

7 “Inmigracion”, El Heraldo (1890), septiembre 24, p- 2. Véase también: “La inmigracién
china’} Repertorio Oficial (1891), febrero 14, p. 4225; “Inmigracién asidtica”, Gaceta Agricola (1881),
marzo 26, p. 3; “Inmigracion”, La Voz del Tolima (1896), noviembre 23, Pp. 54-55.

7 “La inmigracion china”, E! Correo Nacional (1890), diciembre 3, P. 70.
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ces no podian ser atraidos a colonizar Colombia ante tales condiciones. Para ellos el
efecto pull era mds atractivo en otras partes del mundo.
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