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PRESENTACION

Corresponde que este magnifico libro sobre el Ferrocarril Trasandino haya sido
elaborado por un historiador argentino, de la Provincia de Mendoza, y publi-
cado por el Centro de Investigaciones Diego Barros Arana de la pisam de Chile.
Quiza corresponda también que estas palabras las escriba un britanico, de la
misma nacionalidad que el padre de los legendarios hermanos Clark, padrinos
del Ferrocarril Transandino, el que durante muchos afios fue dirigido por empre-
sas domiciliadas en Londres.

Obra maestra fue el Ferrocarril Transandino, a lo menos para los ingenieros
y los sofiadores. A los economistas no les entusiasmé tanto, y para los empre-
sarios y sus contadores constituy6 una especie de pesadilla. En este sentido, el
Trasandino se archiva en el mismo casillero que la caminata del hombre sobre
la luna y la introduccién del supersénico Concorde, eventos ambos ocurridos
hace precisamente 30 afios, en una época especialmente favorable a que los
suenos de los ingenieros se convirtiesen en realidades.

El sueno del Ferrocarril Transandino llegé a los Clark en momentos en que
tendian la linea telegrafica entre Argentina y Chile. Es mucho mas facil implan-
tar un cable telegrafico que un ferrocarril, especialmente sobre la segunda cor-
dillera mds alta del mundo. Los telegramas no se quejan si tienen que subir por
pendientes de hasta un 8'%.

La cremallera fue la solucién presentada por los Clark al problema del
arrastre de trenes sobre esas temibles gradientes, demasiados inclinadas para
la simple adherencia de ruedas de acero sobre rieles de la misma materia. Henry
Meiggs habria elegido la opcién de los zig-zag.

{Quien sabe cudl, entre las escuelas de pensamiento de los Clark y de Meiggs,
tuvo mds razén? Personalmente, me asocio con la tecnologia preferida por el es-

tadounidense. Su Ferrocarril Central del Perii sube hasta mas de 4.700 M.8.N.M., si- .

gue operando y no tiene problemas en transportar un millén de toneladas al afio.
El Ferrocarril Trasandinono llega a 3.200 m, ya es recuerdo, y nunca llevo mas de
doscientas mil toneladas en un afno.

Se critica hasta la variante de cremallera adoptada para el Ferrocarril Trasan-
dino, el sistema Abt de tres carreras. Para los ferrocarriles serios de montania, la
alternativa de dos carreras, usada entre Arica y La Paz, habria sido méas indica-
da.

Por distintas razones, relacionadas con la tecnologia, el clima, las politicas
tarifarias de las empresas y las politicas macroeconémicas de los gobiernos, el
Ferrocarril Trasandino nunca se convirtié en un éxito comercial. E] dltimo tren
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de pasajeros corri6 hacia fines de 1979, y el dltimo convoy de carga no tardo
mucho mas, cruzando la frontera en junio de 1984,

En ese momento, el clima intervino otra vez, destruyendo importantes
tramos de la via, especialmente del lado chileno. Los chilenos dicen que los
argentinos no tuvieron interés en reponer el servicio, y los argentinos echan
la culpa a los chilenos. Parece que mds razén tuvieron los hermanos allende la
cordillera. Chile ya se encontraba en plena época de economia social del mer-
cado, en que mandan los economistas y los contadores. Argentina tuvo que
esperar seis afios mas para llegar a la misma condici6n, y siguié manteniendo
la via hasta alrededor de 1990 para trenes que nunca volvieron.

Me encuentro entre los pocos ciudadanos que tuvieron la suerte de viajar en
el Ferrocarril Trasandino. Dos veces, en 1976 y 1979, en ambas ocasiones en el au-
tomotor argentino fabricado por la Ganz-Mavag en Hungria. La segunda vez
estuve en las tltimas etapas de un recorrido ferroviario, ahora irrepetible, des-
de Rio de Janeiro a Santiago de Chile. Bajé del automotor en Los Andes, obser-
vando la ausencia del cémodo bus que deberia haber llevado a los pasajeros a
Santiago, y cuyo pasaje se incluia en el valor del ticket comprado en Buenos Aires.
En lugar de €], los transcordilleranos tuvimos que tomar un tren local hasta Llay-
Llay y alli esperar la llegada de otro igual que nos llevaria hasta la Estacion Mapo-
cho en Santiago. No me di cuenta en esos momentos, pero fue evidente que, en
el lado chileno a lo menos, no habia mucho interés en fomentar el uso del tras-
andino de pasajeros. Quizd influyera en esa circunstancia las frias relaciones entre
los gobiernos militares en ambos lados de la frontera.

Los trenes de carga también tuvieron sus dias contados. Ni las maquinas
eléctricas chilenas pudieron arrastrar mas de 160 t brutas sobre los tramos a cre-
mallera, equivalentes a unas cien toneladas netas. Sus altos costos y baja capa-
cidad determinaron su destino. Una vez que llegara el momento de tener que
invertir recursos para mantener o restaurar el servicio, inevitablemente los con-
tadores iban a sefialar que no valdria la pena. El trafico se desvid a la carretera
internacional que ocupa el mismo corredor, y por algunos afios nadie eché de
menos al Ferrocarril Trasandino.

Pero llegard el dfa en que si se pedira su restitucion. Caen las barreras co-
merciales, se neoliberalizan las economias y crecen los volimenes transpor-
tados sobre el eje Mendoza-Los Andes. La carretera, ya pavimentada, también
tiene una capacidad finita, y también se bloquea durante algunos dias todos
los inviernos. Entre las opciones que corresponde evaluar, se incluye la repo-
sicion del Trasandinoe, sobre el mismo alineamiento, con trenes automotores para
carga, que podrian subir por las mas empinadas de las pendientes sin crema-
llera, y la construccién de un nuevo Ferrocarril Trasandino, sobre otra ruta,
quizas a través del propuesto tinel de baja altura, o quizds a pocos cientos de
kilémetros mas al sur, donde las pendientes son mas suaves.

El libro de Pablo se convertira, seguramente, en una obra fundamental
sobre el Ferrocarril Trasandino. Le felicito. No fue, de manera alguna, ficil de

elaborar, y la cantidad de fuentes ubicadas y revisadas es realmente impactante.
Durante el estudio de los distintos documentos nombrados en la bibliografia,
Pablo Lacoste identific6 varias incongruencias, la resolucion de las cuales vale
destacar.

Historiadores menores habrian extraido de sus obras detalles que no estaban
de acuerdo con otros detalles. Historiadores mayores, como Pablo Lacoste, in-
vestigan hasta que tienen todo resuelto. Para mi, es un enorme orgullo poder
haceruna pequefia contribucién a esta Biblia sobre el Ferrocarril Trasandino.

Ian THOMSON
EconoMisTA DE TRANSPORTES
CEepAL




INTRODUCCION

La historia sintética del Ferrocarril Trasandino

es suficientemente instructiva y clara como para

decir que es la sintesis de la historia de todos los ferrocarriles argentinos.
Por su naturaleza, por lus dificullades enormes de su construcciin

)y de su explotacion, por las finanzas de la misma y la cantidad de leyes
que hubo que sancionar a su respecto, asi como por el dinero que el Estado
ha gastado en su construccion y mantenimiento,

puédese afirmar que es la sintesis de la historia de nuesiros ferrocarriles.

Enrique Dickmann
Diputado socialista (1938)

La bisqueda de un sistema de transporte rapido, seguro y de bajos costos en-

tre los océanos Atlantico y el Pacifico aparece como uno de los grandes desa-
fios tecnolégicos, financieros y politicos en la historia de América. Sobre todo,
a partir de mediados del siglo x1x, cuando el incremento de la produccién y las
demandas del comercio, transformaron el transporte en una preocupacion cada
vez mayor de la clase dirigente de los principales paises de la regién. No sélo
para vincular los mercados ubicados sobre ambas costas de América sino, tam-
bién, para atender los reclamos de intercambio de Europa y Australia.

Muchos proyectos se pusieron en marcha para satistacer una necesidad
cada vez mds apremiante. In Estados Unidos, México, luego en Centro Amé-
ricay también en América del Sur, se consideraba la conveniencia de disponer
de un sistema de transporte transversal. Se realizaron numerosas expediciones
en busca del lugarideal para la construccion de un canal o, en su defecto, de un
terrocarril. Elistmo de Tehuantepec, en la parte mas estrecha de México, fue
uno de los lugares mas visitados con este fin. Durante un tiempo se lo conside-
r6 el méds adecuado para realizar el canal biocednico. Maés tarde se descarto esta
idea y se construy6 alli un ferrocarril (1894) que se transformaria en el de ma-
yor nivel de actividad del mundo, con sesenta trenes diarios. Dos décadas mas
tarde se libré al servicio el canal de Panama (1914), obra que causé un impac-
to sin precedentes en la economia mundial. Basta tener en cuenta que por este
canal pasarfan cuarenta barcos diarios. Habia un clima de fe en el “progreso”,
en el cual lasinversiones en obras de interconexion bioceanica se presentaban
COmo seguras y exitosas.

En este contexto se disefié y ejecuto la obra del Ferrocarril Trasandino. Auto-
rizado por ley sancionada en 1872, se termin de construir en 1910. Justamente
la época en que en toda América se debatian estos problemas. Era por tanto, una
obra de interés continental. Estaba inserta dentro de una de las problematicas que
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mayor interés despertaban en aquel tiempo en la clase dirigente de América en-
tera.

Por esos afos, en diversos puntos de América Latina se pusieron en mar-
cha proyectos para unir ciudades a través de las cadenas montafiosas. En Ecua-
dor, la clase dirigente se intereso por establecer un sistema de transporte ra-
pido y seguro entre las dos ciudades principales, Quito, emplazada a 2.700
M.S.N.M., y el puerto de Guayaquil. Entre ambos se elevaba la cordillera con
altos picachos y un paso accesible a 3.600 m en Urdina. Con grandes obras de
ingenieria, y tras 37 afios de trabajo, en 1908 qued¢ librado al servicio el fe-
rro-carril de 500 km de Quito a Guayaquil. Un proyecto similar concibio la
clase dirigente peruana, al promover el ferrocarril de Lima a Cusco. El desafio
era aiin mayor que en Ecuador, pues si la linea partia cerca del nivel del mar
en Lima (igual que Guayaquil), a diferencia de los ecuatorianos (que debian
subir “s6lo” a una altura de 3.600 m), el ferrocarril peruano debia trepar hasta
cerca de los cinco mil. Un experto de esa nacionalidad, Ernesto Malinowski,
inspecciond originalmente la ruta. Posteriormente, la conduccion del proyec-
to paso al estadounidense Henry Meiggs (1870-1877). Sus servicios se vieron
frustrados por su muerte, pero las obras siguieron adelante y en 1897 el ferro-
carril lleg6 hasta Huancayo. Para superar las dificultades del terreno de mon-
tafia fue preciso construir numerosas curvas y tramos en zig-zag, como asi tam-
bién muchas obras de arte, entre ellas el tinel Galera; ubicado a 4.750 M.S.N.M.,
seria el tinel ferroviario mas alto del mundo. En los viajes del Tien de la Sie-
rra —tal su nombre— con frecuencia se producian problemas de apunamiento
entre los pasajeros, y el personal ferroviario debia suministrarles oxigeno. Una
década mas tarde, en 1907 se propuso y proyecto la linea de Huancayo has-
ta el Cusco, pero no se ejecutd. '

Comparando al Trasandino con sus similares de Ecuador y Pert, surgen va-
rias diferencias. La cota méaxima del Trasandino estaria a 3.200 M.5.N.M. lo cual
significaba una altura considerablemente menor que los 3.600 m de Urdina en
Ecuador y que los 4.750 m del tiinel de Galera peruano. Pero la construccién del
Trasandino tuvo, a su vez, una complicacion extra. A diferencia de los ferroca-
rriles de montafia de Ecuador y Peri o, bien, de los conectores bioceanicos
como el ferrocarril del istmo de Tehuantepec y el canal de Panama, que empe-
zaban y terminaban dentro del territorio de un mismo pais, el 7i rasandino tenia
en el medio una frontera. Debia correr entre Argentina y Chile, vendria a en-
lazar dos pueblos que tradicionalmente habian estado separados por una cor-
dillera con picos cercanos a los 7.000 m de altura. El Trasandino provocaria, por
tanto, un fuerte impacto cultural y tendria que enfrentarse con toda una mura-
lla de mentalidades y costumbres.

Cuando el presidente de Chile José Manuel Balmaceda inaugurd las obras
del Ferrocarril Trasandino (1889), advirtié que el proyecto vendria a enfrentar los

miedos y recelos que durante afios se habian profesado ambos paises, al perfo-.

rar las barreras que los protegian de las amenazas que podia significar el con-
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tacto con el extranjero. Hasta ese momento, la cordillera de los Andes habia
cumplido el papel de “esas murallas que encerraban las virtudes y los vicios de
una raza, las tradiciones, las leyes y la historia de la nacionalidad”. Con nota-
ble vision, Balmaceda insinuaba el gigantesco desafio que venfa a plantear al
Trasandino, al proponer un cambio cultural de gran envergadura.

“Elinstinto de la propia conservacion o las resistencias invencibles de las
preocupaciones, hacian que el extranjero fuera siempre una individualidad
sospechosa, que los caminos y por fin los ferrocarriles, fueran un peligro
para la competencia de los productos similares, una corruptela para las
costumbres o una amenaza para la seguridad del Estado”.

Probablemente, el discurso de Balmaceda estuvo inspirado en los escritos
de Benjamin Vicufia Mackenna. Sobre todo su articulo “La rutina contra la loco-
motora: singulares objeciones que se hacen en Chile al Ferrocarril Trasandino”".
En este texto, el escritor chileno denuncia los cuatro argumentos que en ese en-
tonces se esgrimian para obstaculizar la construccién de la linea: Estos eran, ba-
sicamente, miedos: primero, a la transmisién de enfermedades (sobre tod,o el
coto, tan comin entre los mendocinos de esos afios); segundo, a la emigracion
de trabajadores chilenos hacia la Argentina; tercero, a una eventual escalada de
violencia, creyendo que, “cual si fueran los habitantes de los dos paises, losunos
jauria de perros alzados y gatos monteses los otros, se irian a la mano como
perros y gatos”; y cuarto, la ruina econémica de los propietarios de potreros de
alfalfa de los valles cordilleranos, que ya no podrian abastecer con su produc-
cion al ganado en pie importado desde la Argentina.

Con vision de estadista, Vicuiia Mackenna refuté uno a uno todos estos ar-
gumentos. Seial6 que por la cordillera no entraria ninguna enfermedad, y el
tiempo le dio la razén (luego se conoceria que el coto era un problema deizido
ala falta de yodo, por lo tanto, simplemente con cruzar la cordillera y llegar al
mar, se podia prevenir). Con respecto al peligro de emigracion, el autor expli-
¢6 que la afluencia masiva de inmigrantes europeos que por entonces llegaba
a la Argentina, con el Trasandino podria extenderse a Chile; seria por tanto
motivo de inmigracion y no de emigracién. En cuanto a los proble;nas de vioj
lencia que podria haber entre argentinos y chilenos por el Trasandino o, bien, el
uso que al mismo podria darse para una contienda bélica (asunto que al au;or
insinda sin mencionarlo explicitamente), la refutacién es drastica: para Vicu-
ia Mackenna, “una locomotora (una sola) puede mas que cien diplomaticos y

que cien mil soldados”, en el sentido que los pueblos que se conocen y se inte-
gran, tienen menos motivos para enfrentarse. Y cita como ejemplo las obras de
transporte entre Alemania y Suiza o entre Suiza e Italia, mediante los tineles
como el San Gotardo, a través de los Alpes, que nunca generaron guerras en-

' Publicado en su obra A través de los Andes, 1885,
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tre esos pueblos. Con relacién al cuarto argumento, Vicuia Mackenna sostie-
ne que, lejos de provocar la ruina economica, el Trasandino permitird aprove-
char mas racionalmente los recursos de su pais, incrementar la produceion,
abaratar los costos y mejorar la calidad de vida, tanto de los “patrones” como
de “los peones”. Los chilenos comeréan carne mejor y mas barata, se incremen-
tara la demanda de fardos de alfalfa, pues llegara mucho mas ganado que has-
ta entonces. S6lo se necesitaba perder el miedo al cambio.

El meduloso estudio de Vicuiia Mackenna provocé un positivo efecto en
la clase dirigente de su pais. No fue casualidad entonces, que el presidente Bal-
maceda lo tuviera como uno de sus principales puntos de apoyo en el momento
de definir su politica de transporte internacional y en la elaboracion de su dis-
curso de inauguracion de las obras del Tiasandino. Los conceptos seleccionados
por el mandatario chileno para aquel dia histérico, estaban cargados de realis-
mo. Iban mucho mas all4 de las cuestiones tecnolégicas y orograficas, que a pri-
mera vista podian presentar el principal obstaculo del Tiasandino. Balmaceda
se centraba en lo cultural, con palabras fuertes como “amenaza”, “sospechosa”,
“corruptela” y “peligro”. Enlazaba el Trasandino con la competencia de la pro-
duccién y, por tanto, con posibles guerras econémicas; también anunciaba la
implicancia social y politica que iba a tener el nuevo proyecto. Vaticinaba, en
suma, que el nuevo ferrocarril iba a afectar el conjunto de las relaciones entre
Argentina y Chile, para modificarlas. Ademds, planteaba desde el primer mo-
mento que el Trasandino deberfa abrirse camino entre una densa trama de inte-
reses, con los cuales se iba a librar un combate formidable.

Los miedos que Balmaceda exponia en 1889 serian fantasmas que re-
currentemente iban a aparecer en la historia de Argentina y Chile, para ha-
cer sentir sus efectos en el Trasandino. Los militares argentinos, que tomaron
el poder tras los golpes de Estado de 1955 y 1966, tomaron medidas perjudi-
ciales para el funcionamiento de esta linea, por temor a la integracién. Tam-
bién brotarfan estas ideas en la mente del general Pinochet, tal como se refle-
i6 al escribir su obra Geopolitica*. Alli puso de manifiesto su desconfianza con
los medios de transporte internacionales, y no parece casual que durante su
larga presidencia se hayan cancelado todos los servicios del Trasandino, pri-
mero los trenes de pasajeros (1979) y mas tarde los de carga (1984). Pasaron
muchos afios desde aquel promisorio comienzo de 1889. Pero los problemas
que plante entonces Balmaceda, se mantuvieron intactos. El Trasandino iba
a ser el caso testigo, el reflejo mds representativo de los encuentros y des-
encuentros entre las comunidades de Argentina y Chile a lo largo de un si-
glo.

Con el tiempo, otros dirigentes politicos, analistas y estudiosos, expresaron

también sus opiniones sobre el Trasandino. En 1938, el diputado nacional de la
Argentina, el socialista Enrique Dickmann, detect6 que este ferrocarril era un

* Augusto Pinochet, Geopolitica, 1968.
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simbolo. Y sefial6 que en su opinién, la historia del Trasandino era un resumen
de la historia de los ferrocarriles argentinos. Coincidié parcialmente con Balma-
ceda al detectar que el Trasandino tenia un significado trascendente que lo su-
peraba. Pero su metéfora, siendo generosa, quedo corta. Porque los hechos de-
mostrarian que el Trasandino no sélo seria un buen representante de la historia
de los ferrocarriles argentinos sino, fundamentalmente, la piedra de toque de
la historia de las relaciones entre Argentina y Chile.

La historia de las relaciones entre Argentina y Chile ha sido restringida mu-
chas veces a las formalidades de la diplomacia, los juegos de cancilleria y los
diferendos limitrofes. Ha sido ésta una visién reduccionista de una historia mu-
cho mas rica, sobre todo si se tienen en cuenta los aspectos econémicos y cul-
turales.

En los dltimos afios, dado el enriquecimiento de la historia tradicional con
el aporte de la historia econémica y la sociologia, se fue logrando un importante
avance en el estudio de las relaciones de Argentina con el resto de los paises del
mundo en general. De todos modos, la mayor parte de los estudios académicos
referidos a las relaciones internacionales que mantuvo Argentina han centra-
do su atencion en los lazos con Europa y Estados Unidos; los paises latinoame-
ricanos aparecen en segundo lugar, y entre ellos, un espacio predominante han
ocupado Brasil y Uruguay. Asi lo ha determinado la proximidad cultural y fi-
sica de los principales centros académicos argentinos, ubicados, por lo general,
en Buenos Aires. En este contexto, las relaciones de Argentina con Chile que-
daron relegadas a un tercero o cuarto lugar.

Ello se explica, en buena medida, por el escaso interés que tuvo cada pais
por el otro a lo largo de buena parte de nuestra historia. Hubo una etapa fun-
dacional compartida, con el abrazo simbélico de San Martin y O’Higgins, que
se extendié hasta 1850 con la labor de los asilados argentinos en Chile. Pero
en la segunda mitad del siglo x1x cada nacion siguio su camino. Argentina cla-
v6 la mirada en el Atldntico Norte y s6lo se ocupé de sus vecinos latinoameri-
canos para cubrirse las espaldas y asegurar la paz. Con Chile se limité a resol-
ver las cuestiones de limites mediante los convenios firmados en 1881, 1893 y
1902. Pero no llevé adelante una politica activa de integracion.

En la segunda mitad del siglo xx hubo varios intentos de revertir este ais-
lamiento. En 1953 Perén e Ibdfez firmaron un tratado de unién econémica y

aduanera que abria grandes perspectivas. Pero rapidamente se frustré. En 1960,
ambos paises asistieron a Montevideo para firmar el acta fundacional de la
ALALC; sin embargo, la iniciativa tampoco prosperé. En esa misma ciudad, vein-
te arios después, los entonces presidentes de facto también signaron el acta de
la sucesora de la anterior, la ALapr. No obstante, s6lo sirvid para sumar un nuevo
fracaso. El tercero en menos de treinta afios.
. Deberian pasar varios lustros para llegar, en visperas del siglo xx1, a un cam-
b.lt’) real con la conformacion del MERCOSUR. Recién, a partir de la normaliza-
cién institucional de ambos paises, iniciada en 1990, y tras la firma de tratados
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con los cuales se terminaba con casi todas las cuestiones de limites pendientes,
por fin se pondria en marcha un proceso de integracion entre Argentina y Chile.
Hasta entonces, ambos paises habian estado de espaldas, con pocos puntos de
contacto. Con trabas arancelarias y pararancelarias a su comercio. Con una cor-
dillera de las mas altas del mundo como frontera. Y con escaso interés de sus
gobernantes para establecer lazos y derribar muros.

En el nuevo escenario, generado en los noventa, adquirié renovado inte-
rés el conocimiento del pais vecino y de las relaciones mantenidas a lo largo del
tiempo. Ya no resultan suficientes los tratados que durante muchos afios habian
restringido la historia comiin a los problemas juridicos, a las pretensiones limi-
trofes y los juegos de cancillerfa.

A ambos lados de la cordillera crecié el interés por conocer esos puntos de

contacto. Que no eran muchos, por lo que se ha expuesto. Pero hubo lazos de
integracion fisica, entre los cuales uno de los mas importantes fue el Ferrocarril
Trasandino. Si se tiene en cuenta que de los demas ferrocarriles trasandinos pro-
yectados sélo se completo el de Socompa (1948), en el lejano norte, y que la
tnica ruta pavimentada entre ambos paises se termin6 de construir tardiamente
(1980), queda de manifiesto que durante casi un siglo, el Trasandino que nos
ocupa fue el actor principal, el protagonista excluyente del intercambio y lain-
tegracion entre Argentina y Chile.

Por otra parte, en el contexto de la incorporacién de Chile al MERCOSUR,
la problematica de los transportes aparece como de primer orden para que los
tratados no queden en los papeles. Se trata de un asunto complejo, por las di-
ficultades que plantea la cordillera de los Andes, un obstéculo formidable, que
en losinicios del siglo xx1 todavia no se ha podido superar. Técnicos e ingenie-
ros, politicos y funcionarios se encuentran ante una situacion que todavia no tie-
nen claro como resolver. Y en este proceso de estudio, los antecedentes pueden
brindar un aporte significativo.

El interés del estudio del Trasandinotiene, entonces, dos fundamentos. Por
un lado, como aporte cultural al conocimiento de las relaciones entre ambos
paises antes de la creacién del MERCOSUR, como uno de los pocos espacios de
integracién que funcionaba casi con autonomia, contrastando muchas veces
con la indiferencia que los gobiernos profesaban hacia el pais vecino. Por otra
parte, el tema se presenta como relevante desde el punto de vista técnico, por
los antecedentes que puede ofrecer en materia de estrategias de desarrollo e in-
tegracién en zonas de montafia a lo largo de un significativo periodo de tiem-
po.

El tema requiere, por tanto, un doble abordaje. Por un lado, se precisa exa-
minar los aspectos técnicos, los problemas derivados de los caminos de mon-
tafia, con sus fuertes pendientes, la nieve y demas fenémenos naturales. Todo
ello interpretado junto a las estadisticas de cantidad de pasajeros y volumen de
carga transportados. A la vez, es necesario examinar constantemente el escena-
rio politico y cultural en el cual corre el Trasandino. Cémo repercuten constan-
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temente en el servicio los virajes politicos de cada Estado, las luchas e intereses
de politica interna, los conflictos econémicos y bélicos a escala internacional.
Y desde el punto de vista socioeconémico, se requiere un detallado examen del
impacto regional del ferrocarril en la zona de frontera, la generacion de nuevos
espacios, las oportunidades que se crean a partir de la interconexién de terri-
torios que hasta entonces estaban aislados.

Los trabajos de Santiago Marin Vicufa, Rail Scalabrini Ortiz, Enrique Diaz
Araujo, Sergio Villalobos e lan Thomson y Dietrich Angerstein®, significan un
relevante aporte al conocimiento del Trasandino. El primero de los autores men-
cionados examina en profundidad la problematica del proyecto de los herma-
nos Clark, y el lento proceso de construccion de la linea, hasta su entrega al
servicio y los primeros afios de explotacién, desde una éptica de simpatfa ha-
cia los empresarios. También ofrece un detallado estudio comparativo del Tras-
andino con otros ferrocarriles de montafia que por ese entonces corrian en el
centro de Europa. Scalabrini Ortiz vino a poner en tela de juicio esta posicién
apologética a partir de un fuerte cuestionamiento a los aspectos econémicos y
sobre todo, financieros de la empresa, todo ello en el marco de una impugn.’:tj
cién global del funcionamiento de los ferrocarriles ingleses en Argentina. Con-
tinuo el debate Diaz Araujo, compartiendo con Scalabrini Ortiz la sospecha
hacia los ferrocarriles ingleses de la primera mitad del siglo, pero afiadiendo
cuestionamientos de tipo geografico. Conforme a este autor, en el siglo XIx se
seleccion6 un lugar inadecuado para la traza del ferrocarril, pues era mejor la
alternativa del paso Planchén. Por ello, para Diaz Araujo el Trasandino fue un
“fracaso”. Muy cercana es la posicion de Thomson y Angerstein, para quienes
la traza elegida en 1872 fue “la peor solucién”. Estos autores se inclinan a pen-
sar que era mas adecuado otro paso, pero en lugar de buscarlo en el sur, como
Diaz Araujo, miran hacia el norte, destacando que el paso San Francisco, si bien
estaba a mayor altitud, tenia la ventaja de estar libre de nieve, aun en invierno
lo cual significaba eludir un formidable obsticulo que tantos problemas caus6
a la explotacion del Trasandino. Ademas, Thomson y Angerstein se inclinan a
compartir con Diaz Araujo una visién pesimista del rendimiento del Trasandino:

“Para los ingenieros, el Ferrocarril Trasandino Chileno fue una maravi-
[la; paralos contadores, un desastre, Las esperanzas sembradas cuando, por
pn‘mera vez se plante6 la posibilidad de construirlo, no se convirtieron en rea-
[1daq y el ferrocarril nunca llevé un volumen de transporte suficiente para
Justificar los esfuerzos y sacrificios de ingenieros, capitalistas, politicos diplb-
maticos y obreros que se dedicaron a construirlo y operarlo™. ,

. *Santiago Marin Vicufia, Los hermanos Clark; Raiil Scalabrini Ortiz, Historia de los Serroca-
rn.le.f t{rgentinos; Enrique Diaz Araujo, “El Trasandino y su frustrada historia”; Sergio Villalobos
Historia de la ingenieria en Chile, lan Thomson y Dietrich Angerstein, Historia del ferrocarril en Chile.

*Thomson y Angerstein, op. cit., p. 146. .
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Se trata de una posicion clara y franca, en lo referente a algunos de los as-
pectos de la historia del Trasandino. Concretamente, los autores brindan apor-
tes sobre la base de datos cuantitativos, con un fuerte anclaje en lo tecnolégico,
drea donde, por lo demads, su conocimiento parece dificil de igualar.

¢Qué mas puede decirse del Trasandino después de Thomson y Angerstein?
Desde el punto de vista del material rodante, las locomotoras, el sistema de ad-
herencia y demés aspectos tecnolégicos, poco, debido a la evidente solvencia
de estos autores. Lo mismo vale para los problemas fisicos de la montafia, las
pendientes y demas dificultades de este orden. De todos modos, queda todavia
un costado por resolver: el significado del Trasandino en el contexto politico,
social y, sobre todo, en materia de desarrollo territorial. Bdasicamente, es con-
veniente examinar el impacto de los problemas internos de cada pais, y los
conflictos entre ambas cancillerias, en el funcionamiento del Trasandino; tam-
bién es preciso destacar temas tales como el papel de este medio de transpor-
te en el proceso de integracion de los pueblos y de la puesta en marcha de nue-
vos emprendimientos productivos, ya turisticos, ya mineros, en terrenos que
hasta entonces estaban inexplotados.

Se trata entonces, de enriquecer los aportes de los autores que han exami-
nado el tema con anterioridad, a partir de nuevos enfoques, nuevos puntos de
vista y nuevas fuentes.

Los TRASANDINOS DEL NORTE, CENTRO Y SUR

A modo de presentacion del tema, es preciso recordar que el Ferrocarril Tras-
andino (FCT) del centro enlaz6 las ciudades de Mendoza (Argentina) y Los An-
des (Chile), mediante una ferrovia de 243,2 km de longitud, a lo largo de la cual
se atraviesa la cordillera de los Andes. Se trata de un ferrocarril de trocha angos-
ta (un metro de ancho), que tenia sistema de cremallera en los sectores de ma-
yores pendientes. Prest6 servicios de carga y de pasajeros. La ferrovia del Tras-
andinotiene un declive maximo de aproximadamente 61%o. En el lado chileno
existe un segmento de cremalleras de 76 km con electrificacién de 3 kv de co-
rriente continua. Con frecuencia, las nevadas provocaban la suspension de los
servicios; aproxirnadamente, el Trasandino corria 230 dias por afio de prome-
dio®. Este ferrocarril prest6 servicios internacionales de 1910 a 1934 y de 1944
hasta 1984.

Entre Argentina y Chile se construyé también otro ferrocarril trasandino,
que enlaza Salta y Antofagasta. La construccién del Trasandino del Norte especi-
ficamente, comenz6 en 1921°. Sufrié una larga demora para ejecutarse, pues

* Agencia de Cooperacion Internacional del Japon, Estudio sobre el desarrollo econdmico de la
Repuiblica Argentina. Informe Okila1, 1v-173.

8 El Ferrocarril Trasandino del Norte (FTN) partia de Rosario de Lerma, punta de rieles de un
ramal construido en 1907 y que no tenia ninguna relacién con el #TN. El proyecto de este dltimo
fue posterior. Nota de Alberto Bernades.
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recién en febrero de 1948, el ramal C-14, como también se lo conoce, fue ter-
minado hasta llegar a Socompa. Se adoptaron dos segmentos de vias en zig-zag
y dos tramos sinuosos para alcanzar un declive maximo de 25%o. La red de vias
de este ferrocarril se extiende de Salta a Socompa (571 km), Socompa a Antofa-
gasta (332 km), con una longitud total de 903 km. Su trocha es angosta (1 m), y
su altitud méxima es de 4.476 m’. Un amplio estudio sobre el tema puede ver-
se en Kirbus®.

También se puede considerar el Ferrocarril Trasandino del Sur. No se ha com-
pletado alin su construccion, pero supone una alternativa interesante. Tiene
como objetivo enlazar los puertos de Bahia Blanca y Talcahuano, mediante una
ferrovia de 1.300 km, pasando por Zapala y Mallin. Requiere la construccién
de una nueva linea que cubra 190 km entre Zapala y Lonquimay (incluyendo
alrededor de 50 km para una nueva extension en Chile). Se encuentra en mar-
cha un estudio para ofrecer servicio de trocha ancha. Los recientes estudios de
Cardone, Martinez y Fernandez’ brindan una amplia informacién al respecto.

Excede los objetivos del presente trabajo un anlisis profundo de todos los
ferrocarriles trasandinos. Los estudios de Kirbus! han brindado un significativo
aporte al respecto. Remitimos a ese trabajo, y nos concentramos en el Trasandino
del Centro'.

EL TRASANDINO Y SUS ETAPAS HISTORICAS

El proyecto de construccién del Trasandine fue aprobado en 1872 por ley del Con-
greso de la Naci6n Argentina. Su construccion fue constantemente interrumpi-
da por problemas financieros y politicos, internos y externos. En el ambito de las
finanzas, el estilo del gobierno del presidente Juarez Celman desat6 una fuerte
crisis en Argentina, que estallé en 1890 y arrastro a la casa britanica Baring Bro-
thers, con fuerte impacto en el crédito de los constructores.

En cuanto a los conflictos politicos, cabe sefialar la Guerra del Pacifico
(1879-1884), la Revolucién del Parque (1890) en Argentina, la Guerra Civil
(1891) en Chile y la conflictiva situacién entre argentinos y chilenos por cues-

’ Agencia de Cooperacion Internacional del Japon, Estudio sobre..., op. cil., 174/5.

* Federico Kirbus, £ fascinante tren a las nubes y otros ferrocarriles de montaiia.

*Miriam Cardone, Nélida Maria Martinez y Sonia Fernandez, “El [errocarril trasandino del
sury la integracion con Chile”.

" Kirbus, ap. cil.

"' Para Ian Thomson, los escritos de Kirbus son de muy relativo valor cientifico. Fundamen-
talmente porque el método utilizado por ese autor, no tiene la rigurosidad del método cientifico, En
muchos casos formula afirmaciones sin respaldo documental necesario. Cita muy pocas fuentes. Al
parecer, se basa en muchos comentarios o en deducciones no siempre cxactas. Ademas, Thomson
ha detectado muchos datosinexactos en el texto de Kirbus. De todos modos, hasta el momento, es
uno de los pocos libros dedicados al Ferrocarril Transandino del Norte. Por ello, mientras no cunten:los
conun estudio mas acabado, habri que tenerlo en cuenta. Al menos para discutirlo.
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tiones de limites (1898-1902). Estos hechos generaron problemas para obtener
el respaldo de los banqueros para financiar las operaciones. Como resultado se
precipité la quie bra de los Clark, con lo cual se reiteraron las demoras y poster-
gaciones en la ejecucion de las obras'. Finalmente, en 1910 se libro al servicio
la linea completa, incluyendo el tinel Caracoles (3.200 m de altura), con lo cual
quedaron unidos por camino férreo los puertos de Buenos Airesy Valparaiso,
los océanos Atlantico y Pacifico.

Desde su inauguracion hasta la actualidad, la historia del Trasandino se di-
vide en cuatro etapas claramente diferenciadas. La primera se extiende de 1910
a 1934. Comienza con la inauguracién del tinel Caracoles y termina con el alu-
vion de Cacheuta, que causo serios danos en |las instalaciones ferroviarias, mo-
tivo por el cual el FCT quedé fuera de servicio.

La segunda etapa comienza con esta catéstrofe y se prolonga durante diez
anos, a lo largo de los cuales el FCTestuvo practicamente fuera de servicio (1934-
1944). La tercera se inicia en 1944, con la reinauguracion del trafico internacio-
nal, y termina en 1979, con la clausura del servicio de pasajeros. Luego la cuarta
etapa, de 1979 a 1997. Son los afios de reducci6n paulatina del servicio del Fcr,
con un hito importante en 1984, cuando cesa, también, el servicio internacio-
nal de carga. Posteriormente, se registra, sin éxito, un intento de recuperarlo
para el turismo interno lo cual, todavia, no ha dado ningiin resultado concre-

to en cuanto a reactivacion.

EL PROBLEMA Y LAS FUENTES

El presente trabajo tiene como objetivo avanzar en la sistematizacion de la infor-
macién existente referida al Ferrocarril Trasandino, con vistas a obtener una vision
de conjunto sobre la problematica. Para ello ha sido preciso examinar los aspectos
del Trasandino en si (construccion y mantenimiento de ferrovias y estaciones, lo-
comotoras y material rodante; cantidad y calidad de servicios; horarios de viaje;
cantidad de pasajeros y volumen de carga transportada). Ademas, se han estudia-
do las relaciones del Trasandino con el ambiente, la economia, la politica y la cul-
tura. Ello incluye su papel en el fomento del comercio y el turismo de montana.
También se registra la interaccion del Tiasandino con los problemas de inestabi-
lidad politica en Argentina y Chile, como también los cambios que van sufrien-
do las relaciones bilaterales a lo largo de la historia. A ello hay que anadir el im-
pacto que generan en el Trasandinolos grandes acontecimientos internacionales,
como las rutas comerciales por los canales de Suez (1887) y Panama (1914), la Gran
Depresién (1929), las guerras mundiales entre otros".

2 Mario Justo Lopez, “La quiebra de los hermanos Clark”, pp. 45-48.

1 El canal de Suez fue inaugurado en 1869. Sin embargo, en los primeros afos, ofrecia scrias
dificultades para el comercio mundial. Fue preciso un largo camino todavia hasta que los grandes
barcos de transporte pudiesen cmplearln sistemalicamente, como veremos mas adelante.
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La problematica del Trasandino conlleva un grado de complejidad tal, que
requiere de un andlisis sumamente detallado para calibrar el impacto que estos
procesos tuvieron en los servicios ferroviarios. Ello implica un examen porme-
norizado de las fuentes documentales. Pero justamente en este punto aparece
un obstéculo insalvable: el extravio que han sufrido los archivos ferroviarios ar-
gentinos a partir de la nacionalizacién de 1948, lo cual implico la pérdida de
buena parte de la documentacién anterior a esa fecha. De la etapa posterior se
ha conservado poco y nada, por desidia natural, por los procesos de fusiones y
escisiones, por las mudanzas, por las clausuras, por las privatizaciones...

Cabe destacar la labor de rescate y preservacién del Museo Nacional Ferro-
viario y de entidades civiles como la Fundacién Museo Ferroviario, el Ferroclub
Argentino y otros similares. Ademds, hay que senalar la accion que buenamente
realizan los aficionados al tema, autodidactas e investigadores, que si ameritan
en su favor el impedir la desaparicién total de la memoria ferroviaria, al no
desponerse de un registro central que indique dénde se halla cada docilrnen_
to, dificulta el acceso al mismo, salvo en caso de conocer personalmente o por
referencias al propietario. También, por desgracia para el estudio de la historia
ferroviaria, se encuentran los llamados “cazadores de recuerdos”, cuya activi-
dad depredatoria s6lo redunda en perjuicio del patrimonio y de la investiga-
cion.

Naturalmente, en la elaboracion del presente trabajo ha sido preciso el res-
paldo de miembros activos de estas entidades dedicadas el rescate y estudio de
la historia ferroviaria, fundamentalmente Garcés Delgado, Alberto Bernades
y Mario Justo Lépez. Este 1iltimo es uno de los mas importantes historiadores
argentinos en asuntos ferroviarios de la actualidad, con varios libros y articulos
publicados y en preparacién sobre el tema; Lopez ha hecho diversos aportes al
presente trabajo, especialmente en cuanto al impacto de la quiebra de la empre-
sa de los Clark en el proceso de construccion del Tiasandino. Algo parecido po-
demos decir de lan Thomson, economista e historiador de transporte ferrovia-
rio y urbano. Inglés de nacimiento, se radicé en Chile hace veinte afios y desde
entonces ha dedicado su vida a estos temas como experto del Bip y de la CEPAL.

‘ Con respecto a Ian Thomson, Garcés Delgado, Alberto Bernades, es pre-
ciso destacar el intenso debate que llevaron adelante sobre la base de los borra-
dores para llegar a la redaccion definitiva del texto. Las notas que fueron reco-
giendo a lo largo de muchos afios de trabajo como autodidactas especializados
se clonvirtieron en una fuente de inagotable riqueza para este estudio. Puede
decirse que ellos tenian, en forma latente, un bagaje de informacién de grandes
proporciones. Fue preciso confrontar, jerarquizar y contextualizar sus datos con
fuentes bibliograficas, hemerograficas y, sobre todo, con los ricos debates par-
lamentarios que se suscitaron a partir de la cuestién del Trasandino. Como resul-
tado, se ha logrado un texto donde se integran grandes debates teoricos sobre
l.a geografia econdmica y la geopolitica, con datos precisos de la rentabilidad yel
tipo de servicios que prestd el Trasandinoa lo largo de su historia. En este sentido,
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el presente trabajo aspira a ser una muestra de la fecundidad de la tarea coordi-
nada entre el investigador cientifico y el historiador autodidacta. También pre-
tende mostrar el enriquecimiento que pueden experimentar los trabajos en el
seno del CoNICET y la universidad, cuando se flexibilizan criterios que duran-
te afios excluyeron a buena parte de la masa critica argentina de los ambitos
universitarios y cientificos.

En cuanto a la presentacion de este trabajo, se ha procurado mantener tex-
tualmente los apuntes de Lopez, Delgado y Bernades al manuscrito original
citando la fuente. Pero el mismo ha sido reescrito varias veces, pues como re-
sultado de las observaciones de los tres especialistas fue preciso reformular hi-
pétesis e interpretaciones. De todos modos, al autor asume la responsabilidad
por la redaccion final del texto.

En el fondo, el presente libro es el resultado de un intenso debate entre la
bibliografia sobre el tema, las fuentes y, en especial, los tres especialistas cita-
dos. La primera versi6n fue terminada en septiembre de 1997, y tenia apenas
sesenta paginas. Se remitieron copias a los tres expertos, que las devolvieron al
autor con sus respectivas notas. A partir de la incorporacion de las mismas, se
elaboré la segunda version, que plante6 nuevos problemas.

A partir de entonces, los especialistas comenzaron a debatir entre si. Sin co-
nocerse personalmente, descubrieron almas gemelas al otro lado de lamontana
o de las pampas. Ante el cuestionamiento de sus notas por sus nuevos contrapar-
tes, se vieron impulsados a chequear sus propias fuentes, surgiendo nuevos datos,
que vienen a actualizar obras publicadas, incluso, por ellos mismos. Demostraron
notable interés por dilucidar las interrogantes, esclarecer los aspectos oscuros,
confirmar los datos. Mientras tanto, los aportes de Maria del Rosario Prietoen lo
ambiental y de Arturo Roig y Armando de Ramén en lo cultural y politico, ali-
mentaban el manuscrito, de version en versién. Lo mismo sucedia con los nue-
vos aportes obtenidos de fuente y bibliografia, sobre todo, a partir de la Biblioteca
Nacional de Santiago y de la biblioteca de la CEpAL, consultadas por sugerencia
de Rafael Sagredo y Ian Thomson en aspectos muy especificos. Ademas, fue
preciso reescribir la obra para plantearla en el marco de las relaciones internacio-
nales, con un profundo cambio de enfoque y de paradigma, a partir de los apor-
tes de Eduardo Ortiz y Edmundo Heredia. Como resultado, la obra signié cre-
ciendo. Enjulio de 1998 se termin la quinta versién, ya con trescientas cincuenta
paginas. Ya habia dejado de ser un estudio acotado al Ferrocarril Trasandino, para
derramarse sobre el comercio y las relaciones entre Argentina y Chile durante un
siglo. Un afio después se complet6 la sexta y dltima, con més de cuatrocientas
cincuenta paginas.

Es preciso destacar, también, los aportes de distintas instituciones al des-
arrollo de la presente investigacion. En el seno de la Asociacion Argentino-
Chilena de Estudios Histéricos, en estrecha relacién con el Instituto de Estudios
Avanzados de la Universidad de Santiago de Chile, fue muy importante el dia-
logo con Eduardo Devés, quien sugiri6 el tema y las principales problematicas
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que convenia examinar. Por su parte, el Centro de Estudios Trasandinos de la
Universllc.la’d Nacm.nai de Cuyo, a través de su archivo y demds recursos, tam-
bién facilité la realizacion de la tarea.

Es preciso a%radecer, ademas, los aportes de Enrique Zuleta Alvarez, direc-
tor del proyecto Transporte terrestre y aéreo entre Argentina y Chile”, evalua-
doy ﬁvnan_c’lado por el ciunc. El citado historiador es director de las tareas de
1nvest1gac1(?n que el autor desarrolla en el ambito del CoNICET. A su vez, el pre-
sente ’estudlo se ha completado en el marco de los proyectos: “Caminos e inte-
gracion en los Andes Centrales argentino-chilenos” y “Actores no estatales en
la frontera argentmo-chi%ena", dirigidos por el autor. Para coordinar las activi-
dades de lols proyectos citados, se ha llevado a acabo un programa de investi-
gacion dedicado al proceso de integracion entre Argentina y Chile.

DESDE EL TRASAND!NG, UNA NUEVA MIRADA A LA HISTORIA
DE LAS RELACIONES ARGENTINO-CHILENAS

Mas alld de los aspectos estrictamente empiricos que pueda ofrecer el presen-
te estudio en materia de transporte, el objetivo central del trabajo es revisar las
relaciones entre Argentina y Chile a partir de un factor concreto de integracién
alo largo de la historia. En estas paginas vamos a examinar los supuestos sobre
los cuales se han construido las grandes hipotesis de la historia de las relaciones
entre ambos paises. En efecto, la construccion del Trasandino se desarrollé en-
tre 1872 y 1910. {Cémo se compatibiliza esta auténtica epopeya con el lugar
comiin de la presunta ignorancia y desinterés de Argentina por sus vecinos la-
tinoamericanos (en este caso Chile) en esos afios? Habra que examinar detalla-
damente la magnitud de la obra, las fuentes de financiamiento y dilucidar en
qué medida habia o no un interés nacional o una politica de Estado, més alla de
los discursos europeizantes. Mas adelante, en la década de 1930, como se sabe
el Trasandino quedo destruido parcialmente en el tramo argentino. Pero el Esj
tado reacciond y lo reconstruyé, aportando nuevamente sumas considerables.
Serd preciso examinar el proceso que llevé al Estado nacional a tomar esta de-
cision para una relectura de la posici6n fijada por Rapoport, para quien en esos
anos “los gobiernos conservadores aplicaron medidas proteccionistas que ten-
dieron a aislar al pais del mundo para protegerlo”.

Serd preciso contrastar, a lo largo de mas de un siglo, el discurso oficial con
las medidas concretas de gobierno. El supuesto desinterés de los gobiernos con-
s.ervadores de 1880-1910 y de 1930-1943, sera examinado desde las obras rea-
;Zigssi?lfozlj?;?g f]ll :i;s}girz?rielztegracionista y latinoameri(':anista de Yrigoyel?,

) , palabras, el presente estudio procura profundi-

zar en_el conocimiento de la historia de las relaciones entre Argentina y Chile
através del Trasandino.
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