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L. Introduccion

El estallido de la Revolucion Industrial a finales del siglo XVIII y principios del
siglo XIX represent6 cambios profundos en las dindmicas econdémicas y politicas
mundiales. Simultdneamente, el continente americano estaba en una coyuntura
histdrica especial, pues por primera vez el Estado-nacion, se convirtié en la forma
de organizacion politica hegemodnica® Sin embargo, después de los procesos de
Independencia, aunque América Latina era “libre”, también es claro que era
inglesa, pues los principales flujos de comercio de mercancias de América Latina y,
tal vez mas importante, los mayores niveles de deuda externa dependian de
Inglaterra.

Esto se debid a que la politica comercial exterior inglesa en el siglo XIX estaba
cimentada en la mas adelantada economia industrial de la época y en una politica
estatal agresiva para apoderarse de los mercados de sus principales competidores
en el comercio mundial: Espafia y Francia. Este proceso econdmico, sumado a un
descenso general en el valor de los fletes maritimos, favorecio e impulsé la
articulacion comercial de diferentes regiones del mundo a la zona de influencia
inglesa.

Bajo estas condiciones en el comercio mundial las economias latinoamericanas se
basaron, en términos generales, en las actividades extractivas, en la produccion de
materias primas y en las actividades agrarias. Estas economias eran dependientes

1 Economista de la Universidad Externado, Magister en Historia de la Universidad Javeriana,
candidato a doctor en Sociologia Juridica e Instituciones Juridicas de la Universidad Externado.
Profesor investigador del Colegio de Estudios Superiores de Administracion —CESA- y Lider de la
linea en Historia Empresarial del Grupo de Investigacion en Innovacion y Gestion Empresarial en el
CESA.

2 Entre 1776 y 1830, practicamente todos los territorios americanos habian realizado la ruptura con
el mundo colonial y habian establecido modelos de Estado-nacién. Salvo breves periodos en México
y Brasil, ninguno de los paises independizados intenté un modelo mondrquico o feudal.
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econOmicamente de otros paises; primero de Espana y, después de la
Independencia, de Gran Bretafia. Para el caso colombiano, este esquema permitio
vitalizar las economias regionales que aprovecharon las coyunturas de exportacion
que ofreciera el mercado internacional, a pesar de encontrarse débilmente
articulada al comercio mundial ubicindose en lo que algunos autores
dependentistas clasifican como una region de “periferia secundaria”.

No obstante, hacia mediados del siglo XIX la estructura econdmica y politica
colombiana entr6 en una nueva etapa. Estos cambios fueron encabezados por
Tomas Cipriano de Mosquera y Florentino Gonzalez, entre otros liberales, que
lideraron lo que se conoceria como las Reformas Liberales. Los principales avances
que se lograron a partir de 1849 con la abolicion de la esclavitud, la division de los
resguardos indigenas, la ampliacion de las libertades civiles y de prensa, la
abolicion de la pena de muerte por delitos politicos, la descentralizacién de la
administracion y de los impuestos, el mayor control de los gobiernos locales sobre
la Iglesia y la supresion de los tribunales eclesidsticos especiales. Estas reformas
fueron elevadas a categoria constitucional en 1853 (Bergquist 1999, 41).

En todo caso, bajo estas condiciones y siendo una economia de periferia
secundaria, las exportaciones colombianas no se encontraban entre las zonas de
influencia mas importantes de las economias mundiales, lo que se reflejo en la
ausencia de un impulso constante y dindmico para fortalecer un modelo
exportador; situaciéon que trajo como consecuencia adicional, que tan sélo unas
pocas regiones del pais que poseian articulos de exportacién se vincularan al
comercio internacional, permaneciendo las otras zonas del pais con relaciones
débiles o inexistentes con el resto del mundo.

Esto se reflejo una lenta modernizacion del sistema de transporte colombiano,
incluso a pesar de algunos intentos tempranos por utilizar la nueva tecnologia del
vapor en la navegacion sobre el rio Magdalena, la fiebre ferrocarrilera sélo llegaria
al pais hasta la década de 1870 y la navegacion a vapor solo se consolidaria en la
segunda mitad del siglo XIX5.

3 En 1823 el empresario aleman Juan Elbers comenzé a operar gracias a una decision politica y un acto
legal. La empresa Elbers firm6 un contrato exclusivo con el gobierno. Sin embargo, debido a problemas
“técnicos” y de infraestructura, la resistencia de los enemigos del libre comercio y rivales personales, la
empresa fracasé (Fisher 2003, 994).
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Sin embargo, es precisamente a mediados del siglo XIX cuando se evidencia uno
de los procesos de inversion extranjera mas exitosos de América Latina y en
particular en Colombia, al menos desde la perspectiva de los inversionistas
extranjeros: la construccion y puesta en funcionamiento de la Panama Railroad Co.
Esta linea férrea fue construida en un tiempo récord, si se compara con los otros
ferrocarriles construidos en Colombia en el siglo XIX, de 5 afos y a diferencia de
las otras lineas férreas del pais no tenia la intencion de conectar ntcleos de
produccion de bienes primarios con el comercio internacional, sino que se disefi6 y
ejecutd como una ruta de paso entre los océanos Atlantico y Pacifico.

Como se vera mas adelante, la Panama Railroad Co. fue una de las empresas mas
rentables de su momento y reflej6 de manera clara los intereses econémicos y
politicos de los Estados Unidos, no solo frente América Latina sino frente a sus
competidores mas fuertes en la regiéon: Francia, Inglaterra y Espana. La empresa se
configurd en uno de los monopolios de transporte mas importantes de la época y
significo uno de los recursos fiscales mas apreciados por el gobierno colombiano.

Para estudiar el papel que jugd esta empresa en el desarrollo econémico
colombiano y en las relaciones econémicas y politicas el texto se divide en seis
partes. En la primera, se analizarad como surgio la idea de una ruta transcontinental
en Panam3; en la segunda, se estudiara el papel que jugo la inversion extranjera en
la construccion de la linea férrea; en la tercera, se explorara el costo humano que
debieron pagar las personas que participaron en la construccion del ferrocarril; en
la cuarta, se examinara la relacion entre el sistema de correos de los Estados
Unidos y la Panama Railroad Co.; en la quinta seccidon se indagara el papel de los
intereses extranjeros y locales en la independencia de Panama y sus efectos tanto
sobre el ferrocarril como sobre el proyectado canal interocednico. Por ultimo, se
presentaran las conclusiones.

II. La idea de una ruta transcontinental

La construcciéon de ferrocarriles fue una de las importaciones de tecnologias
mas costosas de América Latina, y en ella estuvieron involucradas intrincadas
redes de politicos, comerciantes, especuladores de tierras y financieros, elites
locales y extranjeras cuyos objetivos no necesariamente coincidian. En general, los
ferrocarriles involucraron altisimos niveles de endeudamiento publico para
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nuestros paises y sus rendimientos, si los hubo, se diluyeron en el tiempo y en el
pago de intereses.

El modelo tradicional de construccion en América Latina incluia una fase inicial en
la que el capital local invertia hasta llevar al proyecto a un punto “aceptable” y
luego se hipotecaba al capital extranjero. En un entorno de inestabilidad politica y
de altos costos de construccion, era usual que el precio de compra fuera mas bien
bajo y se crearan fuertes incentivos para la especulaciéon (Horna 2003, 1023).

El mayor desafio que se enfrentaba para hacer rentables estos proyectos era la
capacidad potencial de carga de nuestras economias. En general, los trayectos se
pensaban como vias para articular productos primarios de exportacion con el
mercado mundial, lo que ofrecia una carga de retorno muy limitada. Esto hacia
que, usualmente, los inversionistas locales estuvieran fuertemente vinculados con
el comercio internacional de tal manera que estas inversiones eran realizadas
pensando en integrar cadenas de produccion mas que como redes generales de
transporte.

Ademas, el tamano interno de los mercados latinoamericanos era en general
limitado, lo que restringia la rentabilidad financiera y social de proyectos mas
ambiciosos. Asi, se construyeron redes relativamente desarticuladas y
profundamente orientadas al comercio internacional de productos agricolas o
mineros y, a la importacién de algunos productos manufacturados.

No obstante, el Ferrocarril de Panamd no siguid estos criterios y puede
considerarse como un caso atipico en la construccion de ferrocarriles en América
Latina y, en especial, en Colombia. En primer lugar, fue el tinico construido con el
expreso proposito de atravesar el continente; en segundo lugar, no conectd ningtin
centro de produccion local con el mercado internacional (Platt 1926, 16); tercero, la
inversion fue realizada exclusivamente por el capital extranjero; cuarto, fue en
términos generales una empresa rentable, al menos mientras pudo mantener el

monopolio en los trayectos intercontinentales en América (Arias de Greiff 1986,
13).

Las primeras discusiones sobre la necesidad de una linea férrea intercontinental en
el istmo de Panama se realizaron de manera temprana en el siglo XIX. La primera
de estas ocurrio en 1828 cuando el gobierno de la Gran Colombia contrato a J. A.
Lloyd para investigar una ruta para esta linea; por falta de fondos el asunto se
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olvido (Arias de Greiff 2006, 48). Mas tarde, en 1832 el Congreso de los Estados
Unidos comisiono al coronel Charles Biddle para negociar una concesion para la
construccion de una linea férrea en Panama, pero su muerte al poco tiempo
termind con este proyecto y la idea perdiod interés (Panama Canal Railway s.f.).

A finales de la década de 1830 y principios de la de 1840 dos propuestas, la
primera del contratistas francés Baron Thierry y la segunda de una comision franco
colombiana, revivieron la idea de construir un vinculo entre el océano Atlantico y
el Pacifico a través de Panama. Sin embargo, la falta de capital y de inversionistas
impidid el avance de los proyectos (Cohen 1971, 310).

Una iniciativa mas sdlida se concreté en 1844, cuando el ingeniero francés
Napoledn Garella tuvo éxito en la recopilacion de la informacion necesaria para la
construccion simultdnea de una linea férrea y de un canal interoceanico a través
del Istmo. Garella logrd constituir una compania en Francia para tales fines, pero
las demoras que enfrenté por diversas razones, ademads de la situacién politica
francesa de 1848, llevaron al fracaso de la iniciativa (De Lesseps 1886, 517).

Uno de los socios iniciales del baron Thierry, Joly de Sabld, junto con los
entusiastas de un canal interoceanico Augusto (o Agustin) Salomén y Mathew
Klein llegaron a constituir una nueva empresa para llevar a cabo dicha obra.
Aunque la empresa fracasd por las mismas razones que las anteriores, Klein viajo a
Bogota donde logré firmar un atractivo contrato en 1847 para construir un
ferrocarril en Panamd; no obstante, de nuevo las dificultades econdémicas y
politicas le impidieron a Klein obtener los recursos y la nacion declar6 caducos en
1848 los privilegios que le habia otorgado para tal fin (Lemaitre 2007).

Entre tanto, las enormes dificultades que enfrentaba México en la década de 1840 y
la expansidn territorial hacia el oeste de los Estados Unidos, llevd a que en una
rapida sucesidon se anexaran los territorios de Texas en 1845, California tras una
breve guerra de anexion en 1846 y, Nuevo México y Arizona en 1848. Asi México
perdi6 todos los territorios que iban al norte del Rio Grande y, los que quedaban al
norte de la linea formada entre El Paso, Texas, y San Diego, California; de esta
manera, la consolidacién de la expansion de los Estados Unidos hacia el oeste y el
sur se consolidd de manera definitiva con las oportunidades econdmicas que esto
significaba (Weaver 1992, 153-155).
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El principal problema de estas anexiones, en particular de la costa Oeste, era la
comunicacion. El transporte de mercancias, personas y correo presentaba unas
dificultades mayores para los Estados Unidos, pues el transito a través del
continente era muy dificil pues se realizaba en carretas o a pie, por terrenos
dificiles e incluso sin cartografiar y, en muchas regiones, por zonas controladas por
comunidades indigenas hostiles a dicha expansion.

El trayecto por mar tampoco era facil, pues implicaba un viaje de unos 15.000 km al
sur del continente por el dificil y peligroso cabo de Hornos (Arias de Greiff s.f.).
Sin embargo, el descubrimiento de oro en California poco después de su anexion
implico un incentivo adicional, dificil de no tener en cuenta por parte del gobierno
federal y de los inversionistas estadounidenses (Sanchez 2002, 63).

Estos incentivos generaron un enorme interés en tres inversionistas
estadounidenses para invertir en este proyecto. El 28 de diciembre de 1848 John
Stephens, William Aspinwall y Henry Chauncey firmaron un contrato en
Washington con Pedro Alcantara Herran, en nombre del gobierno de José Hilario
Lopez para la construccion de una linea férrea transcontinental, para lo cual se
fundd, como se discutira mas adelante, la Panama Railroad Co.

La Panama Railroad Co., cuya construccion comenzd en 1849, obtuvo prebendas
exageradas por parte del gobierno colombiano, entre las cuales estaban los
derechos exclusivos de la construccidon de la linea; la administracion de los puertos
situados en los dos extremos; derechos exclusivos para la construccion de un
futuro canal; una cesidén importante de terrenos para construir la linea, los puertos,
los almacenes, el derecho de posesion de las tierras en la isla de Manzanillo y
150.000 fanegadas* a perpetuidad en las provincias de Panamd y Veraguas
(Cavalier, La politica internacional de Colombia (1860-1903) 1960, 65); y la exencion
de los derechos de importacion de todos los materiales necesarios para la
construccion. A cambio de esto, el gobierno colombiano recibia el 5% de lo
producido por el correo y el 3% de los beneficios netos en la misma proporcion de
la reparticion de los dividendos repartidos por la empresa (Arias de Greiff s.f.).

4 Algunos autores sostienen que la cantidad de tierras cedidas era de 250.00 acres (Panama Canal
Railway s.f.). La utilizacién de distintas formas de mediciéon introducen variaciones en la medicidon
y hace muy dificil establecer la cantidad de tierras realmente cedidas (en Colombia la fanegada es
un cuadrado de 80 metros de lado y un total de 6.400 mts2. El acre es una medida de origen inglés
que equivale a 43.560 pies? 0 4.046,856 mts?).
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Las principales diferencias con las condiciones acordadas previamente con Klein
consistieron, en primer lugar, en que la duracion de la concesion seria de 49 y no
de 99 afios; en segundo lugar, Colombia tenia la prerrogativa para redimir la obra
por cinco millones de ddlares al cabo de 20 anos, cuatro millones a los 30 afios y, a
los 40 anos por dos millones (Cavalier, La politica internacional de Colombia (1860-
1903) 1960, 65). Aunque evidentemente estas eran mejoras con respecto a la
negociacion realizada con Klein, no quiere decir que el nuevo contrato fuera un
gran avance en los procesos de negociacion colombianos; por el contrario, las
condiciones seguian siendo exageradas para los contratistas y, frente a la
posibilidad de los enormes beneficios que la ruta ofrecia, las contraprestaciones
fueron mas bien bajas.

Para continuar con el proyecto, los inversionistas constituyeron la Panama Railroad
Co. en Nueva York el 7 de abril de 1849 y se contrataron los servicios de una
comision liderada por el coronel George H. Hughes®, ingeniero del United States
Topographical Corps, para verificar las condiciones técnicas y la viabilidad de la ruta
a través del Istmo. Debido a su informe favorable, Stephens viajé a Bogota en 1850
y firmd el contrato de la concesion con Diego Paredes, Secretario de Relaciones
Exteriores de origen panamefio (Lemaitre 2007).

III.  Inversion extranjera y la construccion de la linea férrea

Una vez constituida la empresa en Nueva York, realizadas las visitas técnicas, y
firmado el contrato, la empresa debid enfrentar el reto de la construcciéon. La idea
inicial pretendia comenzar el tendido de rieles desde el mar Caribe a partir de
Gorgona, un caserio entre Chagres y Cruces, con la intencién de utilizar el rio
Chagres como via para barcos de vapor de bajo calado como apoyo a la
construccion (Lemaitre 2007). El problema fundamental de esta idea consistio en
las variaciones permanentes del caudal del rio, lo cual impedia un servicio regular.

Frente a esta situacion, el siguiente sitio en consideracién era el pueblo de
Portobelo pues contaba con un pequefio puerto que podia ser de utilidad. Sin
embargo, la noticia se filtro6 rapidamente y el empresario hotelero George Loew
compro los terrenos que serian utilizados para la construccion por US$500 y, los
ofrecio a la empresa por tres millones de ddlares (Lemaitre 2007). Estas tierras,

% Seglin Lemaitre el titulo de coronel no obedecia a ningtin servicio militar, pero no existe evidencia que
ratifique dicha afirmacion (2007).
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cercanas al antiguo fuerte de San Lorenzo, ofrecian un terreno soélido por poco mas
de 40 kildmetros con buenas condiciones para la construccion de la linea, pero esta
exorbitante cifra que obedecia a una especulacion exagerada, no tuvo ningun
interés y se descartaron los planes en Portobelo (Trainweb, History of the Panama
Railroad s.f.).

La empresa, luego de un proceso licitatorio, comisioné a George M. Totten y John
G. Trautwine®, para la construccion de la linea férrea, quienes tomaron la decision
de mover unos cuantos kilémetros el tendido de la ruta hacia el este de la bahia de
Limdn, en la isla de Manzanillo, donde se establecieron los primeros cuarteles
(Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.). Las dificultades de conseguir
materiales para la construccién se hizo evidente desde el comienzo, teniendo
incluso que importar las primeras barracas de madera desde Nueva Orledns
(Panama Canal Railway s.t.).

Mientras llegaban las barracas, se utilizé el casco del buque EI Telégrafo, que estaba
abandonado desde hacia algiin tiempo sobre el rio Chagres, con un pequeno
campamento y hospital en Gatun (Lemaitre 2007). Rapidamente, la isla de
Manzanillo vio un proceso acelerado de poblamiento por parte de la compafiia,
que se vio reflejado en la construccion de almacenes, casas de juego, barracas, y los
muelles necesarios para recibir los materiales y el personal requerido.

La compatiia llamo a este poblado Aspinwall, pero el gobierno colombiano rechazé
este nombre y le puso Colon; unos y otros siguieron utilizando durante casi
cuarenta afos cada uno de los nombres hasta que los Correos de Colombia se
negaron a entregar correspondencia dirigida al poblado de Aspinwall y, a partir de
1890 sdlo se conociod con el nombre de Colon (Panama Canal Railway s.f.). No
obstante, no deja de ser curioso que en buena parte de la literatura actual de origen
anglosajon sobre el Ferrocarril de Panamé se siga encontrando el nombre de
Aspinwall en lugar de Coldn.

® Trautwine habia quien habia dirigido la construccién del Canal del Dique para regular la
navegacion entre el rio Magdalena y el puerto de Cartagena (Cohen 1971, 310). De acuerdo con
Arias, Trautwine también trabajé en esta obra (Arias de Greiff 2006, 49).
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Imagen 1. Ferrocarril de Panama, 1855
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Fuente: Arias de Greiff 2006, 48 y Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.

La construccion se inicié en agosto de 1850 alrededor de Cerro Mono, mas adelante
conocido como Monte Esperanza, una zona dificil de 4 millas pantanosas que hizo
que la llegada al rio Chagres y la poblado indigena de Gatin fuera muy
complicada. No obstante, luego de haber construido 7 millas (poco mas de 11
kilémetros) Totten informo a los inversionistas que el dinero se habia terminado,
con una inversion de poco mas de un millon de ddlares que no llevaba a ningtin
sitio (Panama Canal Railway s.f.). La linea férrea tenia una trocha de 1,435 metros,

conocida como estandar o europea.

Una vez se tuvo noticia de esto en Nueva York, las acciones de la compafiia se
desplomaron rapidamente. Sin embargo, la buena suerte acompano a la compafiia,
pues dos vapores que iban rumbo a California, el Georgia y el Philadelphia, debieron
refugiarse del mal tiempo en la bahia, desembarcando alrededor de mil mineros en
la isla Manzanillo y no en la desembocadura del Chagres (Trainweb, History of the

Panama Railroad s.f.).
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Los mineros al ver el ferrocarril solicitaron comprar tiquetes para realizar el
recorrido. Esto le presentaba inconvenientes mayores a Totten, pues ademas de los
problemas financieros que estaba enfrentando, veia en estos mil mineros un
problema adicional de logistica para la construccion; razén por la cual decidié
cobrar la altisima suma de 50 céntimos por milla y tres ddlares por cada 100 libras
de equipaje, que para su sorpresa fueron aceptados sin problema (Panama Canal
Railway s.f.).

Esto tuvo un efecto decisivo para la construccion del ferrocarril, pues no solo se
obtuvieron unos ingresos por US$7.000, sino que la noticia dispard las acciones en
Nueva York y la obra se pudo continuar sin escasez de recursos. Para mayo de
1852 el ferrocarril llegd a la altura de Frijoles, a unos 18 kilometros de Coldn, y en
julio al rio Chagres donde fue necesario construir un puente de hierro que permiti6
que en noviembre la primera locomotora con pasajeros cruzara dicho rio. Una vez
los rieles alcanzaron la altura de Gorgona se abri6 el frente desde la costa pacifica
(Panama Canal Railway s.f.).

Imagen 2. Maquina No. 51, en la época francesa, al sur de la Estacion Frijoles

e : 4 < 1
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Fuente: Trainweb, istory of the Panama Railroad s.f.

El inicio de 1854 enfrento el reto de atravesar la cordillera luego de haber llegado al
Obispo en la garganta de La Culebra, teniendo que realizar un corte de unos 40
pies de largo que tard6 varios meses en ser completado hasta llegar al valle del
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Paraiso, donde las condiciones para la construcciéon fueron mucho mas comodas y
la obra pudo continua a buen ritmo. La pendiente a partir del Obispo era del 1,14%
a una altura de 76 metros sobre el nivel del mar (Arias de Greiff, La segunda mula
de hierro 2006, 48).

Imagen 3. Al sur de la Estacion del ObispoAl sur de la estacion del Obispo

En 1855 las brigadas de construccion que avanzaban desde los dos frentes se
encontraron y para finales de enero entr6 en funcionamiento el primer tren
interocednico y transcontinental de la historia. La extension total era de 47%2 millas
(77 kildometros) con una inclinacion del 1,14%%, lo que brindaba las condiciones
mas favorables para atravesar el continente entre Nicaragua y el Darién; requirio la
construccion de 170 puentes con arcos de 15 pies o mas y 134 puentes con arcos de
menos de 15 pies, con un costo total de USD$7’407.535 (Trainweb, History of the
Panama Railroad s.f.).

La inauguracion se realizo el 28 de enero de 1855 mientras ejercia la
vicepresidencia de la Nueva Granada José de Obaldia, uno de los tres panamefos
en ocupar la primera magistratura (Arias de Greiff s.f.). Con la terminacion de la
linea, el poblado de San Lorenzo perdié toda importancia y, el negocio que habian
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mantenido por largo tiempo los indios canoeros desaparecié por completo, pues
los barcos desembarcaban en la isla de Manzanillo en el inicio de la ruta férrea
(Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.).

Las locomotoras iniciales fueron dos locomotoras del tipo 4-4-07, una Baldwin y
otra New Castle, que fueron compradas al ferrocarril Readin, y luego tres
maquinas mas del mismo tipo compradas a la fabrica Sellers. La ceremonia de
inauguracion se hizo en un tren arrastrado por la locomotora “Gorgona” comprada
a la casa Portland que transportaba a dignatarios y representantes oficiales (Arias
de Greiff 2006, 48).

Imagen 4. Primeras locomotoras

N 1S s
bE N B e = : BT v
Fuente: Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.®

El coronel Totten siguid prestando sus servicios como gerente de la compania por 5
anos mas, siendo la fuerza dominante durante diez afios en la construccion y
operacion del ferrocarril. No obstante, el equipo rodante y locomotoras eran
insuficientes para atender la enorme demanda que gener6 la entrada en
funcionamiento del ferrocarril, razén por la cual se decidié mantener las tarifas
altas, para regular por precio el uso del ferrocarril y evitar una pérdida de prestigio
por mal servicio.

7 Se sigue el sistema de clasificacion estadounidense que dan cuenta del niimero de ruedas guias, de
traccion y de arrastre. El sistema europeo sigue la clasificacion por ejes y no por nimero de ruedas.
8 La “Colon” es una locomotora tipo 0-4-0 construida por Portland Locomotive.
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Los pasajes de primera clase se fijaron en US$25, los nifios menores de 12 afos
pagaban US$6,25, los pasajes de segunda clase eran de US$10, el equipaje personal
se cobrd al 5 centavos por libra y el expreso a US$1,80 por pie ctibico, con la
promesa de reducirlos en el tiempo, no obstante esta no se cumplié debido a su
aceptacion sin quejas, (Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.).

La ruta contaba con una estacion cada 4 millas, la cual incluia la casa del maestro
de vias, quien controlaba a diez trabajadores. En total habia 12 maestros de vias y
120 trabajadores encargados de mantener la linea en condiciones de operatividad
(Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.). Sin embargo, rapidamente los
primeros problemas de infraestructura se presentaron al poco tiempo, pues las
traviesas de pino originales se pudrieron por las duras condiciones del tropico.
Estas debieron ser reemplazadas por traviesas de guayacan (lingum vitae) traidas
desde Cartagena, las cuales eran tan duras que debian ser taladradas antes de
poder incrustar los calvos en ellas.

Imagen 5. Estacion Panama a principios del siglo XX, locomotora No. 662.

Fuente: Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.?

Las vias de paso se construyeron en Matachin, Gattin, Barbacoas y en la ctspide; se
ubicaron cuatro vias de patio en Coldon y tres en Panama. El equipo inicial conto
con 4 locomotoras pesadas y cuatro livianas, 22 vagones de pasajeros de 60

® En esta foto puede notarse los carros transitando por el lado izquierdo de las vias.
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personas cada uno, 51 vagones de carga y 72 vagones planos. Los depositos de
lenia, combustible inicial de estas maquinas, se ubicaron a lo largo de la via para
mantener las locomotoras en funcionamiento (Panama Canal Railway s.f.).

Una vez comenzd a operar, el gobierno neogranadino otorgd condiciones
adicionales a la empresa, incluso llegando a ser reconocidos como agentes de
policia en el Istmo. Incluso, la guardia armada de 40 hombres al mando del ranger
de Texas Ran Runnels fue considerada como la tinica policia de Panam4; éstos eran
temidos por la poblacion local, pues podian usar la fuerza, incluso disparar a
muerte, sin que hubiera ninguna consecuencia posible para ellos (Trainweb,
History of the Panama Railroad s.f.).

En 1855 la poblacién total de Centroamérica era de dos millones de personas, la de
California de 500.000 habitantes y, la costa pacifica suramericana de alrededor de
800.000 personas; y cerca del 90% de la carga que se movia entre el Pacifico y las
costas de Centro y Sur América lo hacia a través de Europa, con un estimado de
US$60 millones anuales (Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.). El
ferrocarril cambiaria esta situacidn, pues ofrecia una ruta rapida y segura entre el
océano Atlantico y el Pacifico, al reducir el tiempo por mar en varias semanas y, a
través de Istmo de 4 dias por el rio Chagres y 2 dias en mulas, a unas cuantas horas
por tren (Cohen 1971, 310).

Imagen 6.Vias de patio en ciudad de Panama
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La gran demanda por este ferrocarril lo convirtié por un tiempo en el mas rentable
del mundo, al registrar incluso utilidades en 1868 por US$4,3 millones de ddlares
(Arias de Greiff s.f.). A pesar de lo desigual de la concesion y de las condiciones
poco favorables para Colombia, en todo caso no fueron para nada despreciables las
sumas que ingresaron a las finanzas publicas, convirtiéndolo, como se vera mas
adelante, en uno de los recursos fiscales mas importantes de la nacion.

IV.El costo humano

Las condiciones de construccion del ferrocarril a través de la selva panamefia no
fueron faciles. El mito popular afirma que debajo de cada traviesa yace enterrado
un trabajador, lo cual es imposible pues en total eran mas de setenta mil, pero si da
una idea bastante clara del imaginario popular alrededor del costo humano de la
obra.

En la construccion del ferrocarril participaron trabajadores de diferentes partes del
mundo, incluyendo jamaiquinos, martiniquenos, alemanes, portugueses,
irlandeses, indios, austriacos, chinos y colombianos. Durante el tiempo de la obra
se contrataron entre seis y siete mil personas, la mayoria jamaiquinos y
cartageneros.

La mano de obra extranjera enganchada comenzd con un desastroso intento de
vincular mano de obra irlandesa. Estos trabajadores se contrataron en Nueva
Orledns por un término de seis meses o por un pasaje a California, a un costo que
oscilo entre US$15 y US$50 por persona (Cohen 1971, 311). Las enfermedades y las
dificiles condiciones rdpidamente cobraron la vida de parte de estos trabajadores,
quienes debieron ser embarcados de nuevo a Nueva York, donde muchos de ellos
también murieron a causa de las enfermedades contraidas (Trainweb, History of
the Panama Railroad s.f.).

Los inversionistas insistian en contratar mano de obra extranjera, pues
consideraban que la mano de obra local era perezosa, indolente e ineficiente. Por
ello, en 1854 se contratdé mano de obra china para la construccion. La primera
poblacion china en América Latina se trajo inicialmente para trabajar en las
plantaciones de azticar de Cuba en 1847 y en las explotaciones de guano peruanas
en 1849. Para 1853 se habia reportado el arribo de varios centenares de chinos a
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Costa Rica, mientras Brasil los aceptaba también para trabajar en las plantaciones
(Cohen 1971, 311).

La Panama Railroad Co. tomo la decision de introducir alrededor de 2,000 chinos a
la construccion de la linea férrea como parte de un plan para obtener mano de obra
extranjera que incluia europeos, suramericanos, chinos y portugueses. La
compania llegd a un acuerdo con un contratista cantonés para pagar US$25
mensuales a cada trabajador enviado a Panama vy, el contratista debia hacer sus
propios acuerdos con cada uno de estos individuos. Esta situacion en la practica se
convirtio en una forma de explotacion por parte del contratista, quien solo les daba
unos cuantos ddlares y se quedaba con el resto para pagar los gastos de transporte
y alimentacion (Cohen 1971, 311).

El 29 de marzo de 1854 llegd a Panama el Sea Witch con 705 chinos y, pronto
llegaron otros dos barcos mas del oriente. Se estima durante el viaje de dos meses
del Sea Witch a Panama murieron cerca de 20 personas. Unos seis meses después se
registr6 una negociacion entre “un caballero chino” con la compafiia para
intercambiar trabajadores chinos por un namero igual de jamaiquinos. La empresa
acepto gustosa, pues consideraba que la constitucion fisica de los primeros no se
adaptd a las condiciones locales. S6lo 195 chinos del total que habian llegado
arribaron efectivamente a Jamaica (Cohen 1971, 312).

Las condiciones insalubres y las enfermedades fueron las primeras causas de
muerte entre la poblacion china que lleg6é a Panama. Sin embargo, el personal de la
compania detectd tres problemas que no eran comunes a las otras poblaciones
extranjeras en la construccion del ferrocarril: primero, los requerimientos de opio y
los efectos de la abstinencia que sufrieron al poco tiempo de su llegada; segundo, la
preocupacion de los ciudadanos panamefios para que la empresa y las autoridades
retiraran a los mendigos chinos y los tomaran bajo su cuidado; tercero, el alto
numero de suicidios al interior de esta poblacion (Cohen 1971, 312).

Las leyes promulgadas en Nueva York contra el consumo de opio impidieron el
desarrollo del plan inicial de suministrar 15 gramos diarios (a un costo de 15
centavos), el cual habia mostrado un alto grado de éxito sobre dos terceras partes
de la poblacién china que se encontraba enferma y que volvié al trabajo una vez las
primeras dosis fueron distribuidas (Cohen 1971, 313).
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Debido a la imposibilidad de trabajar de la poblacion china —por enfermedad,
depresion, sindrome de abstinencia, etc.— y la incapacidad de la empresa de recluir
en hospitales a estas personas, una parte importante se diseminé por los pueblos y
ciudades panamenas como mendigos por sus calles pidiendo comida o dinero
(Cohen 1971, 313). En general las opiniones que se esgrimian en los periddicos
sobre esta situacion abogaban por su expulsion o por el uso de la fuerza policiaca
para controlarlos y forzarlos a comportarse.

Hay que tener en cuenta también que la poblacion china recurria a sus métodos
tradicionales de medicina y, los hospitales occidentales eran vistos con recelo, lo
que aumentaba los niveles de desercion de dichas instituciones. En un periodo de
tiempo muy corto se reportaron 125 muertes por ahorcamiento y cerca de 300 por
otro tipo de suicidio entre la poblacion china en Panama (Cohen 1971, 314-315). Las
explicaciones de este fendmeno, aunque variadas, no dan cuenta de la enorme
tragedia humana que esto significo.

De acuerdo con Cohen, se ha detectado que el puerto de Swatow (hoy Shantou),
donde se embarcaron los inmigrantes chinos, era un centro de comercio ilegal de
personas y usualmente éstas hacian parte del segmento mas pobre de la poblacion.
El reclutamiento se hizo con frecuencia bajo falsas promesas e incluso, cuando
otros métodos fracasaron, a través del secuestro a lo largo de la costa china. Las
condiciones mismas del transporte eran terribles y se reportdé que muchos incluso
llegaron muertos al lugar de destino (Cohen 1971, 316).

En general, los barcos en que se transportaban a América eran consideraros como
“infiernos flotantes” y el Sea Witch no era la excepcién (Cohen 1971, 316). Los
capitanes de estos barcos temian motines de sus pasajeros y, para evitarlo, los
mantenian encerrados y en condiciones draconianas.

No es improbable pensar que al momento de su llegada al istmo, la poblacion
china sufriera de estrés fisico y sicologico asociado con el modo de reclutamiento y
las condiciones del viaje. Cuando estos factores se suman a la abstinencia del opio
y los sintomas de las enfermedades tipicas de la region, se puede comenzar a
entender los altos indices de suicidios.

Dicha situacién tampoco fue extrafia a la poblacion china que migré a Cuba y a
Per, lo que puede sugerir la existencia de algunos patrones culturales previos que
incidieron en las tasas de suicidio. No obstante, sin un adecuado estudio de los
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lugares de origen y la composicion demografica de esta poblacion, entre otros, esto
no pasa de ser meras especulaciones. Hay que tener en cuenta que para esta
poblacion en Panama no existia ninguna alternativa al trabajo en el ferrocarril, y la
unica que eventualmente surgio fue su relocalizacion en Jamaica.

Frente al terrible fracaso de esta politica de enganche de mano de obra, la empresa
decidi6 contratar mano de obra jamaiquina y cartagenera, predominantemente de
raza negra y mulatos, para laborar en la construcciéon, pues “parecia” que dicha
mano de obra estaba mejor adaptada a las condiciones de la zona. Cuantas vidas y
tragedias humanas se hubieran evitado si se hubiera pensado lo obvio desde el
principio: que la poblacion local esta mejor adaptada a la zona que la mano de obra
foranea.

En términos generales, los registros generales de la mano de obra y de los muertos
en la construccion son bastante confusos debido a que sélo hay estadisticas
referentes a la mano de obra blanca, de los que se tiene el registro de 293 muertes
en los cinco anos de la construccidon (Lemaitre 2007). No obstante, se sabe que para
1853 de los 1.590 trabajadores unos 1.200 eran de raza negra y, que las condiciones
de trabajo al interior de la mano de obra blanca tampoco eran ideales, pues se
estima que solo podian trabajar una de cada tres semanas por enfermedad
(Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.).

Incluso, en 1852, una epidemia de cdlera traida por un vapor proveniente de
Nueva Orledns cobré la vida de unos 50 empleados estadounidenses y un niimero
indeterminado de trabajadores de otros origenes. Ese mismo afio, en julio, el
Cuarto de Infanteria de los Estados Unidos atraveso la zona con un saldo de 150
soldados muertos; el joven capitan Ulysses S. Grant recordaria afios mas tarde, ya
presidente de los Estados Unidos, que “los horrores del camino en la temporada de
lluvias estaban mas alld de toda descripcién” (Trainweb, History of the Panama
Railroad s.f.).

Sin embargo, por morboso que pueda resultar, estas tasas de mortalidad se
convirtieron en una de las fuentes de ingresos mas estables durante la construccion
del ferrocarril, pues los cuerpos de la poblacién no blanca eran empacados en
barriles con vinagre para ser vendidos a escuelas médicas y hospitales en todo el
mundo. Los ingresos obtenidos de este extrano negocio permitieron financiar
durante mucho tiempo el pequeno hospital de Colon (Trainweb, History of the
Panama Railroad s.f.).
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V. Los correos y el ferrocarril

Una de las principales preocupaciones del gobierno de los Estados Unidos a
mediados del siglo XIX fue la implementacién de un sistema de correos que
pudiera servir de forma eficiente a todo el pais y cuyo principal obstaculo era
indudablemente las vias de comunicacidn, pues el recorrido de costa a costa debia
hacerse por la ruta del cabo de Hornos o a caballo al interior del continente, a
través de las Montanas Rocosas. Ambas rutas eran inciertas, dificiles y muy lentas.

La construcciéon de la linea férrea en Panama ofrecia una solucién expedita a este
problema, al menos mientras se regulaba un sistema mas eficiente al interior de los
Estados Unidos. La ruta Panama se dividio en tres secciones: la primera, la ruta del
Atlantico que iba desde Nueva York hasta el rio Chagres; la segunda, la ruta de la
Nueva Granada que utilizaba la linea férrea; y la tercera, la ruta del pacifico que
iba desde Panama hasta el puerto de San Francisco.

La ruta del Atldntico controlada por la United States Mail Steamship Co., de
propiedad de George Law, realizaba escalas en los puertos de Charleston,
Savannah, Key West, la Habana, Nueva Orleans y, en ocasiones, realizaba paradas
en Kingston para reabastecimiento y recoger correo. El servicio desde Nueva York
comenzo a operar a finales de 1848, aunque el ferrocarril atin no estaba terminado,
y operaba dos buques de buen tamafio: el Ohio (3.000 toneladas) y el Georgia (3.300
toneladas) (Trainweb, The Panama Railroad and the US Mail s.f.)

Mientras entraba en operacion la Panama Railroad Co., la ruta Panama fue
controlada por la Pacific Mail Steamship Co., por medio de mulas y canoas. Por
supuesto, esto se convirtié en el principal cuello de botella del servicio de correo y,
aunque en 1849 el gobierno neogranadino asumio el servicio a través de compariias

locales, no hubo una mejora sustancial en la ruta (Trainweb, The Panama Railroad
and the US Mail s.f.).

La Pacific Mail Steamship Co., de propiedad de William H. Aspinwall, iniciaba la
ruta en la ciudad de Panamd y terminaba en San Francisco, con escalas en
Acapulco, Manzanillo, San Blas, Mazatlan, San Diego y Monterrey. No obstante,
los bajos niveles de utilizacion hicieron que a partir de 1851 so6lo se hiciera una
parada en Acapulco o en Manzanillo. La compafiia opero6 inicialmente el vapor
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California’® (1848) y, mas adelante el Panamdy el Oregon (1849) (Trainweb, The
Panama Railroad and the US Mail s.f.).

La Panama Railroad Co. firm6o un contrato en 1852 con la oficina postal
estadounidense para llevar el correo a través del Istmo. Los cargos se realizaron
por peso, pero poco antes de terminar la construccion se modifico el contrato por
una tasa fija de US$100.000 anuales, para luego, en 1860 al término de los contratos
maritimos, fijarla a s6lo US$25.000 anuales (Trainweb, The Panama Railroad and

the US Mail s.f.)

A partir de 1856, la compania organiz6 una linea de vapores que iban desde la
ciudad de Panamd hasta San José (Guatemala), al tiempo que se fundaba una
compania britanica que hacia un recorrido que incluia el sur de Chile, Pert, Bolivia
y Ecuador, movilizando en 1858 una carga por un valor de US$2’000.000. Las
mercancias que se movilizaban desde Centro y Sur América eran basicamente
productos agricolas y de extraccion que incluian afil, tabaco, quina, caucho, café,
perlas y cacao y, algunos artesanales como sobreros con destino al resto del
mundo, y la carga de retorno eran bienes manufacturados (Trainweb, History of
the Panama Railroad s.f.).

Cuando la United States Mail Steamship Co. se retir6 del servicio en la década de los
sesentas, la Pacific Mail Steamship Co. y la La Panama Railroad Co. se unieron para
formar la North Atlantic Steam Ship Co. para operar la ruta Nueva York-Coldn,
donde seguia la ruta tradicional. Durante esta coyuntura, el magnate
estadounidense Cornelius Vanderbilt fundd una nueva compania, la Atlantic and
Pacific Steamship Co., con vapores en ambos océanos.

Esta competencia llevo a una fuerte puja para obtener los contratos de exclusividad
para el transporte de correo, que fue ganada por el apoderado Daniel H. Johnson
en nombre de unos inversionistas diferentes a los mencionados. Las dificultades
logisticas que tenian al no controlar los vapores ni el ferrocarril les impidié cumplir
con las condiciones del contrato, el cual le fue otorgado a Vanderbilt en febrero de
1860 (Trainweb, The Panama Railroad and the US Mail s.f.).

1% Estos vapores fueron construidos en Nueva York y debieron hacer el recorrido a través del cabo
de Hornos. Los primeros tripulantes del California, excepto el capitan y un maquinista,
abandonaron la nave el San Francisco para dedicarse a la biisqueda de oro (Trainweb, The Panama
Railroad and the US Mail s.f.).
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Una vez logrado el contrato, Vanderbilt llegd a un acuerdo con la Pacific Mail
Steamship Co., mediante el cual esta ultima continuaba operando la ruta del
Pacifico. El acuerdo durd hasta 1865 cuando la Pacific Mail Steamship Co. asumio la
totalidad de la ruta maritima Nueva York-San Francisco. El principal problema
que estas companias debieron enfrentar fue la suspension de los subsidios del
correo en 1861 y el establecimiento de una tarifa por cantidad de correo
transportado (Trainweb, The Panama Railroad and the US Mail s.f.).

No obstante, las altas tarifas del ferrocarril llevaron a tensiones entre la Pacific Mail
Steamship Co. y la Panama Railroad Co., las cuales a pesar de tener algunos de socios
principales en comun, llevaron a un rompimiento entre ellos y a reabrir por un
tiempo la dificil y costosa ruta por el cabo de Hornos, utilizando vapores de mayor
tamafio y mds rdpidos que transportaban no solo correo sino carga y pasajeros
(Lemaitre 2007).

Los altos costos tarifarios cargados por la Panama Railroad Co. fueron tales que
llevaron a que una compania britanica, la Australian and New Zeland Steam Packet
Co., subsidiara de la Royal Mail, no pudiera seguir prestando el servicio de correo
entre Gran Bretana y sus colonias y, quebrara (Lemaitre 2007).

Sin embargo, esta condicion de cuasi monopolio llegaria a su fin el 1869 cuando se
inauguro el primer tren transcontinental en los Estados Unidos, el Central Pacific-
Union Pacific, quitandole una porcion muy importante de mercado al ferrocarril en
Panamd, pues ofrecia una ruta interna rdpida y eficiente para el transporte de
personas, correo y mercancias (Panama Canal Railway s.f.).

VI.Intereses extranjeros en Panama

Los intereses de los Estados Unidos en el resto de América fueron objetivos
estratégicos desde muy temprano. Tal vez una de sus primeras expresiones de esto
fue la Doctrina Monroe, disefiada durante la presidencia de John Quincy Adams y
presentada al Congreso por el presidente James Monroe en 1823 (Bassett Moore
1928, 31). Sus tres principios basicos eran: primero, las potencias europeas no
tienen derecho a intervenir en los asuntos de los Estados americanos; segundo,
toda intervencidn serd considerada como un acto hostil por los Estados Unidos; y
tercero, la fundacion de colonias es inadmisible en el continente americano
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(Collings 1924, 37). El corolario mas popular de dicha doctrina es el de “América
para los americanos”, aunque en la practica se aplicd en su sentido mas restrictivo.

Uno de los hechos fundamentales que llevo a esta proclamacion fue que tras los
procesos de independencia politica latinoamericanos continuaban existiendo unos
lazos muy fuertes de dependencia econdmica respecto a los Estados europeos, la
cual era considerada con prevencion por los Estados Unidos (Loria 1914, 130). La
declaracion fue recibida calidamente en toda América Latina, incluso Colombia
propuso que fuera ratificada en el Congreso de Panama de 1826, llamandola “el
evangelio del nuevo continente” (Collings 1924, 37). Desafortunadamente, una
doctrina internacional es tan fuerte como su mas débil interpretacion y, la misma
Colombia abria de sentir los efectos de la Doctrina Monroe sobre Panama a lo largo
del siglo XIX.

Mediante esta politica exterior los Estados Unidos paraddjicamente asumieron el
derecho a mediar en las relaciones entre los Estados europeos y los americanos por
medio de una declaracién que sostenia el principio de no intervencion, al tiempo
que llevaba a ejercer el derecho a intervenir en los asuntos latinoamericanos (Pillet
1914, 132). Dichas intervenciones ocurrieron a lo largo del siglo XIX y principios
del XX en México, Puerto Rico, Nicaragua, la guerra Hispanoamericana, Haiti y
Panama, entre otros.

Una de las primeras sefales de alarma sobre la soberania colombiana en el Istmo,
al menos para politicos colombianos como Miguel Samper entre otros, comenzo en
1856 y sdlo terminaria diplomaticamente en 1869. El hecho, que se conoceria como
el incidente de la sandia, ocurri6 en abril de 1856 cuando unos 940 pasajeros del
buque John L. Stephens esperaban en el puerto de Colon a que la marea cambiara
para continuar el viaje hacia los Estados Unidos, cuando se escucharon unos
disparos que terminaron con la vida de 15 estadounidenses y 2 panamefios, asi
como 16 y 13 heridos respectivamente (Lemaitre 2007).

Las versiones sobre el suceso son contradictorias y tienden a exagerar los méritos y
las culpas de cada uno de los participantes, dependiendo del pais de origen de
quien los comenta. Lo que si es claro, es que el ciudadano estadounidense Jack
Oliver en medio de una borrachera se negd a pagar diez centavos por una tajada
de sandia a un vendedor local, luego de un airado reclamo por parte del ultimo
Oliver saco su arma y dispard ocasionando una fuerte reaccion de pasajeros y
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lugarefios que termino con un saldo tragico de 17 muertos, incluyendo el frutero
de raza negra (Lemaitre 2007).

Los motines que se desataron afectaron las propiedades de los extranjeros en la
ciudad y parece tener un trasfondo de resentimiento social, en especial en los
braceros que quedaron sin empleo desde la entrada en funcionamiento del
ferrocarril, en contra de la Panama Railroad Co., y en general en contra de los
estadounidenses (Lemaitre 2007). Sin embargo, las fuentes de la época no dan
suficiente informacion en este sentido pero es una hipdtesis que no puede
descartarse.

La respuesta del gobierno de los Estados Unidos fue exagerada, pues procedio al
envio de los barcos de guerra Independence y St. Marys y el desembarco el 19 de
septiembre de 1855 de 160 marines para ocupar durante tres dias la estacion del
ferrocarril. Esta accion, a mas de 5 meses de haber ocurrido el incidente, hizo
efectiva la cldusula XXXV del tratado Mallarino-Bidlack. Este hecho exacerb¢ las ya
duras criticas y discusiones al interior de Colombia sobre el contenido de este
tratado (Lemaitre 2007).

Las exigencias estadounidenses para solucionar el problema fueron
desproporcionadas: primero, exigian que Panama y Colon se convirtieran en
ciudades libres cuyo gobierno tendria una jurisdiccion de varias millas de ancho
con la linea férrea como eje; segundo, la cesion de las islas en la bahia de Panama a
los Estados Unidos; tercero, la transferencia de los derechos sobre el ferrocarril de
la Nueva Granada a los Estados Unidos; y cuarto, el pago de una indemnizacion
de dos millones de ddlares por las vidas perdidas. La disputa diplomatica tardo
alrededor de diez afos en ser solucionada y al final Colombia debié pagar la
injusta suma de US$412.394 (Lemaitre 2007).

En medio de estas discusiones ocurrio un cambio politico interno de mayor
importancia, pues en agosto de 1867 como consecuencia de la transformacion de la
Nueva Granada en los Estados Unidos de Colombia, se dio por terminada la
concesion por 49 anos y se inicid una nueva negociacion con los inversionistas
estadounidenses. Esto ocurrié poco antes del cumplimiento del plazo de 20 afios
de funcionamiento, al término de los cuales la naciéon podia hacer uso del derecho
de compra por 5 millones de ddlares. A pesar de que nadie en el mundo dudaba
que el pais haria uso de este derecho, Totten logré hacer un exitoso cabildeo en la
capital, exagerando los peligros financieros que enfrentaba la empresa vy,
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aprovechando la debilidad fiscal forzé la firma de un nuevo contrato en 1867
(Lemaitre 2007).

La nueva negociacion tuvo algunas diferencias importantes, entre las cuales
estaban la ampliacion del término a 99 anos; el pago de un millon de délares y una
anualidad por US$250.000 al gobierno colombiano; ademds del transporte de
tropas, oficiales con equipaje, municion, armamento y otros productos sin cargo
por parte de la compania (Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.).

Esto recursos representaban alrededor del 9% de los recursos fiscales de Colombia,
que sumados con los ingresos por los impuestos de aduanas (54%
aproximadamente) y el monopolio de las salinas (27% aproximadamente)
representaban usualmente el 90% de los ingresos fiscales del pais (Deas 1982, 311).
En especial, las anualidades pactadas jugaria un papel central en el establecimiento
y financiacién del Banco Nacional durante la administracién Nufiez, pues para el
establecimiento de buena parte del capital necesario para su puesta en marcha se
contraté un préstamo por dos y medio millones otorgado al gobierno por la
empresa Morton, Blis & Co. de Nueva York (Hernandez 2001, 63).

Este préstamo fue garantizado con los derechos que tenia Colombia en la Panamd
Railroad Co., para lo cual se negocié un anticipo de la participacidon estatal en el
ferrocarril de dos millones de pesos oro como avance por 27 anualidades futuras,
aunque para el momento en que se separé Panamad no se habia realizado ningtin
pago (Hernandez 2001, 63).

Adicionalmente, el nuevo contrato de concesion elimino la restriccién que tenia el
pais para otorgar privilegios de construccidon de carreteras y de un canal en el
istmo. A pesar de esta modificacion, se permitié una clausula mediante la cual se
protegian los intereses del Ferrocarril puesto que si el canal se construia en el eje
Panama-Coldn, se indemnizaria a la compafiia (Lemaitre 2007).

Esta situacion se combind con un cambio en las condiciones de competitividad que
enfrentaba la linea a partir de la apertura en 1869 del Central Pacific-Union Pacific,
pues la pérdida de mercado repercutié en los resultados financieros. Incluso, para
1877 los ingresos del ferrocarril fueron de $1'284.000 mientras que los ingresos
operativos eran de $998.000, para una ganancia de apenas $286.000 lo que provoco
una caida muy fuerte de las acciones en Wall Street, las cuales tras haberse
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cotizado en un pico de US$369 por accion en 1874, pasaron a US$52 en 1876
(Panama Canal Railway s.f.).

Imagen 7. Locomotora No. 12 fabricada por Rogers.

Para 1884 la Panama Railroad Co. tenia en operacion alrededor de 37 locomotoras
del tipo 0-4-0 y 4-4-0, provenientes de las fabricas Sellers, New Castle, Portland,
Baldwin y Rogers de los Estados Unidos (Arias de Greiff 2006, 49). Solo hasta la
llegada de los franceses, como se verd mas adelante, se adquirieron equipos
europeos.

Frente a la pérdida de presencia en el mercado y la eliminacion de los derechos de
exclusividad para la construccidén de un canal interocednico que habian mantenido,
los franceses comenzaron a discutir la posibilidad de iniciar la obra. Primero, en el
Congreso de Geografia reunido en Paris en 1875 se decidié que era necesaria una
nueva expedicidn, para lo cual se formd una nueva sociedad de exploracion y se
consiguieron los fondos necesarios. Dos oficiales navales, Armand Reclus y N. B.
Wyse y, un ingeniero, M. Celler fueron enviados a investigar la zona y juzgar los
méritos relativos de las distintas regiones. Luego de 3 afos, regresaron a Paris y
sometieron al Congreso de 1879 diferentes esquemas y, se decidié que la mejor
ruta posible era Colon y la ciudad de Panama (De Lesseps 1886, 517-518).
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Imagen 8. Locomotora No. 5 “Reclus”!!

‘El

:
Fuente: Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.

Mientras se conocian los resultados de esta expedicion, Ferdinand de Lesseps y
otros socios fundaron en Paris la Societe Internationale du Canal Interoceanique (luego
Compaigne Universale du Canal Interoceanique) con un capital de $214 millones. Una
vez se supieron de los resultados favorables de la mision del Congreso de 1879,
Lesseps comenzo a acumular importantes cantidades de suministros en Panam4,
con un efecto inesperado para la linea férrea al obtener un aumento importante de
carga transportada (Panama Canal Railway s.f.).

Sin embargo, los costos de las tarifas de fletes resultaban demasiado altos para la
compania francesa y de Lesseps decidi6 comprar mas del 98% de las acciones
(68.887 de las 70.000 disponibles) de la Panama Rairoad Co. Las acciones se
dispararon de unos US$60 por accion a US$291, para un total aproximado de
US$25 millones (93 millones de francos), pero aun asi resultaba mds barato que
pagar los fletes.

! Esta locomotora fue construida por Hinkley Locomotive Co. y fue nombrada en honor al oficial
francés (Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.).
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Imagen 9. Locomotora No. 1 “Ferd de Lesseps”2.

Fuente: Arias de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 12413

Para 1886, la linea transporté 320.928 toneladas de carga (su pico mas alto) y
movilizo un numero record de 799.264 personas (Panama Canal Railway s.f.). La
intencion de de Lesseps era la de trasladar la sede a Paris, pero las regulaciones de
la compania al momento de su fundacién en 1849 lo hicieron imposible, y se debio
mantener las reuniones oficiales de la misma en Nueva York, a pesar del control
francés que se tenia sobre ésta (Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.).

La administracién francesa realizd mejoras y actualizaciones a la infraestructura,
pero también adquiridé una importante cantidad de maquinaria innecesaria,
incluyendo palas de nieve, casas de lujo, entre otros bienes, lo que gener6 una fama
de corrupcion generalizada. Los salarios y los gastos se elevaron notablemente
hasta que la compafiia colapsé en 1888.

En todo caso, para atender los requerimientos de construccion del canal, la
compania compro entre 1881 y 1887 unas 65 locomotoras estadounidenses del tipo
0-6-6TS, 4-4-0 y 0-4-2TS para trocha de 1,524 metros provenientes de las fabricas
Rogers, Hinkley, Cooke y Porter. Ademads, de cerca de 213 maquinas de las fabricas
Franco-Belge, Couillet, St. Leonard y Cockerill, en trocha ancha; 33 locomotoras
para via de metro, las cuales nunca llegaron a Panama; y 14 Franco-Belge para via

12 Construida por Rogers para la Compaigne Universale du Canal Interoceanique (Trainweb, History of
the Panama Railroad s.f.).

13 E] optimismo llevd a de Lesseps a pedir 65 locomotoras estadounidenses entre las cuales pidid 30
Rogers como la ilustrada (Arias de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 124).
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de 500 milimetros que ni siquiera se tomaron la molestia de desempacar de las
cajas en las que fueron enviadas para ser ensambladas en el lugar de destino (Arias
de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 50).

Imagen 10. Primeras locomotoras francesas!*

SOCIZTE ANONTNE TAANCD-BELGE
POUR LA COMSTRUCILY ' LACHISES BT DS MATRRIELS B3 CHRMING D¢ FER,

WSCOMOTIVA-TKNRER DK 27 TONNES & VIl & § S00 Jcoonruie

s Pl

Fuente: Arias de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 124.

Por supuesto, la linea férrea dio unas ventajas competitivas de largo plazo sobre
otros paises en los cuales era factible construir un canal. En primer lugar, existia
una infraestructura adecuada para apoyar las obras; en segundo lugar, brind6 la
posibilidad de conocer con mucho detalle las condiciones geograficas, climaticas y
técnicas del probable lugar de construccidén; y por ultimo, entrend en las
habilidades necesarias a un importante grupo de ingenieros (Trainweb, History of
the Panama Railroad s.f.).

Sin embargo, también generd un temor al interior de los Estados Unidos pues la
posibilidad de perder el control sobre un futuro canal interoceanico y, el mismo
hecho de haber perdido el control de la linea férrea generaba unas debilidades
militares estratégicas que no podian dejar de tener en cuenta. No obstante, la

14 Es una locomotora Franco-Belgue (Evrard) construida en 1881 para la Compaigne Nouvelle du
Canal. De esta compatiia se le compraron 213 locomotoras del tipo 0-6-0.
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compania de construccion del canal se habia declarado en bancarrota y habia
cesado trabajos para 1889, aunque la linea férrea seguia operando.

Esta situacion se hizo mas preocupante con el estallido de la guerra de los Mil Dias
(1899-1902) en Colombia. Este enfrentamiento fue la mdaxima expresién de las
tensiones entre el liberalismo y el gobierno conservador de la Regeneracion,
convirtiéndose en la mas cruenta y violenta de las guerras civiles del siglo XIX. Las
principales zonas en las que se vivio el conflicto fueron las del oriente cafetero,
pero el departamento de Panama no estuvo aislado de la misma. Lo que se vio
exacerbado por las viejas intenciones separatistas panamenas.

La guerra hizo que se suspendieran la proyectada ampliacion de la linea hasta las
islas del Pacifico, acordada con los franceses, pues el jefe civil y militar del
departamento, Carlos Alban, suspendié este compromiso a cambio de $200.000

pesos oro que se gastaron en inutiles campafas militares en el Istmo (Arias de
Greiff s.f.).

Debido a todas estas situaciones, el Naval War College, durante el curso de verano
de 1901, practico un “escenario hipotético” en el Caribe bajo los supuestos que,
primero, Alemania habia tomado el control de la mayoria de las acciones en la
compania que poseia los derechos de construccion del canal y de manejo del
ferrocarril de Panam4; segundo, que se encontraba en construccién un canal en
Nicaragua por parte de los Estados Unidos; y tercero, que una insurreccién habia
estallado en Colombia y los insurgentes habian tomado control de la provincia de
Panamd. Los juegos de guerra consistian entonces en disefiar las mejores
estrategias para evitar la toma de lugares estratégicos para los Estados Unidos, que
incluian ademas de Panama, a Cuba y a Puerto Rico (Turk 1974, 92).

Para 1901 la compafiia que poseia los derechos de construccion del canal y de
manejo del ferrocarril de Panamd no era alemana sino francesa, que para los
efectos era igual y, hacia un par de afos habia estallado una importante
insurreccion en Colombia durante la cual “los insurgentes” habian tomado control
de Panamd. De tal manera, los “supuestos” ya estaban ocurriendo cuando se
disefiaron estos juegos de guerra. ;Coincidencia?

Terminadas las operaciones militares, las conclusiones iniciales del Almirante Bay
fueron que la fuerza naval estadounidense debia tomar el istmo de Panama,
Cartagena, y la zona en la frontera entre Panamd y Costa Rica. En prevision de lo

CESA
29



THE PANAMA RAILROAD CO: INVERSION EXTRANJERA, IMPERIALISMO Y DESARROLLO
ECONOMICO EN COLOMBIA, (1850-1903).
Juan Santiago Correa R.

que pudiera suceder, y se comisiond al capitdn Thomas Perry del USS lowa para
evaluar la mejor manera de proteger los intereses estadounidenses en Panama, en
especial la forma mas expedita para proteger y retener el control del ferrocarril. Asi
mismo, el Departamento de Estado solicitd sin éxito a Colombia, a través de su
canciller, la cesion de un territorio en el Istmo para construir una base militar (Turk
1974, 92).

Luego de estos juegos de guerra y, en la medida en que las intenciones
secesionistas panamefas cobraron fuerza, se ordend que las naves de guerra
Nashville, Maine, Boston, Wyoming, Concord, Marblehead, Dixie y Atlanta fueron
movilizadas para ubicarse entre Colombia y Panama sobre las dos costas (Turk
1974, 93). Aunque no existe evidencia sélida que indique un plan premeditado del
gobierno de Roosevelt con Philippe Buneau-Varilla (Informacion politica 1903), los
testimonios de la época sugieren contrario. Buneau-Varilla era miembro de la junta
secesionista y uno de los grandes accionistas de la Compaigne Nouvelle du Canal® y
su representante en Washington (Cavalier, La politica internacional de Colombia
(1903-1959) 1960, 11).

Un articulo de EI Colombiano de 1903, que reproduce apartados de otro publicado
en los Estados Unidos por The World, muestra que tras las acciones de Buneau-
Varilla estaban las acciones de un “sindicato de especuladores” de Paris y Nueva
York que crearon un fondo para negociar con las acciones y otros valores de la
Compaigne Nouvelle du Canal. El mencionado sindicato reunid $100.000, suma usada
por el partido secesionista en Panama para realizar el movimiento, de los cuales
$8.000 fueron destinados al soborno de las tropas colombianas (Panama:
revelaciones importantes 1903).

Asi mismo, la cabeza visible de dicho sindicato, Mauricio Buneau-Varilla, hermano
de Phillipe, era el redactor de Le Matin, periddico parisiense. Gracias a sus
actividades, las acciones del Canal pasaron de cotizarse a 67 francos en la Bolsa de
Paris a 115 francos. Las utilidades del Sindicato, para enero de 1903, se estimaron
en $4.000.000 (Panama: revelaciones importantes 1903).

El 2 de noviembre de 1903 el capitdn del Nashville recibié un cable del cénsul
estadounidense Oscar Malmros, que lo instaba a mantener un transito libre a

15 La Compaigne Nouvelle du Canal fue fundada en 1894 tras el fracaso del intento por construir un
canal sin esclusas con el fin de mantener la concesion firmada con el gobierno colombiano (Arias de
Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 50).
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través de Colon y que previniera el desembarco de cualquier fuerza armada con
intensiones hostiles, fuera del gobierno colombiano o insurgente, en Coldn,
Portobelo o en cualquier otro punto. Cables similares fueron enviados a los buques
Boston y al Marblehead, que se encontraban para la fecha en las inmediaciones de
Panama, pues los otros buques arribarian después del 5 de noviembre (Turk 1974,
94).

Estas ordenes se llevaron a cabo el 2 de noviembre cuando, tras haber permitido el
desembarco de 400 hombres del ejército colombiano el dia anterior, se procedid
desembarcar tropas estadounidenses en Coldn, tras lo cual el comandante del
contingente colombiano, un coronel Torres, se vio obligado a reembarcar a sus
hombres en el Cartagena el 5 de noviembre. El 6 de noviembre el gobierno de los
Estados Unidos reconoci6 la independencia de Panama'e. Es importante anotar que
el Superintendente del Ferrocarril pertenecia al movimiento secesionista y logro
mediante engafos que solo unos cuantos hombres del coronel Torres lo utilizaran
para dirigirse a la ciudad de Panamad, permaneciendo el resto en Colén (Turk 1974,
94).

Por otra parte, dicho Superintendente, un tal Mr. Spaller’’, mediante engafos y
mentiras indujo a los generales colombianos Tovar y Amaya, Jefes del Ejército del
Atlantico, a continuar en la ciudad de Panamad, negando luego el paso a las tropas
que debian mantener la soberania colombiana en el Istmo. El resultado final no
pudo ser mds lamentable, la prision temporal de los militares mencionados y otros
magistrados leales al gobierno central (El silencio del Sr. Baupré 1903).

El presidente Roosevelt ordend al ejército y a la fuerza naval preparar los planes
necesarios para evitar que Colombia lograra evitar la secesion de Panama, para lo
cual se establecié una directiva mediante la cual se estableceria un bloqueo efectivo
sobre las costas del Pacifico y el Caribe colombiano y, se preparan para ocupar los
puertos de Cartagena, Santa Marta, Sabanilla y Buenaventura. En todo caso, para
evitar el inicio de cualquier hostilidad se evitd que el contraalmirante y
comandante en jefe del las escuadras en el Caribe, ]J. B. Coghlan, realizara una
“visita” planeada dos afios antes al puerto de Cartagena (Turk 1974, 94).

16 Cfr. (El silencio del Sr. Baupré 1903).
17 Cfr. (Informacion politica 1903).
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Por supuesto, las maltrechas tropas colombianas tras la guerra de los Mil Dias y la
penosa situacion fiscal hicieron imposible emprender cualquier operacion para
recuperar el territorio panamefo, que en términos practicos era mas un territorio
insular que parte integral del pais. La separacion generd una dificil situacion
diplomatica entre los gobiernos colombiano y estadounidense que tardaria muchos
anos en terminar.

En todo caso, el presidente Roosevelt ordend que el USS Praire partiera el 11 de
diciembre de 1903 con un batallén de Marines para fortalecer la seguridad en Colon
y la linea férrea. Poco tiempo después, arribaron dos batallones de Marines del USS
Dixie para reforzar las tropas desembarcadas a lo largo del ferrocarril. Una vez
estuvieron desplegadas se formo oficialmente una brigada provisional en Panama
para defender los intereses del gobierno de los Estados Unidos (Hendrix 2006).

Tras el reconocimiento de la independencia de Panama el gobierno de los Estados
Unidos, gracias a la aprobacion de la Ley Spooner del 28 de junio de 1902, adquirio
en 1904 por US$40 millones de ddlares los derechos, privilegios, franquicias,
concesiones, cesiones de tierras, derecho de transito, obras inconclusas, maquinaria
y bienes raices, que la Compaigne Nouvelle du Canal, de nacionalidad francesa,
poseia en Panamad, con todos sus mapas, planos, dibujos y archivo en el propio
Istmo y en Paris (Novoa 1903).

Esta compra incluyé 4.000 acres de tierra incluidos en la primera concesidon del
ferrocarril que practicamente abarcaban el territorio de Coldn, terrenos que
supuestamente debian regresar a Colombia al final del tiempo de la concesion. Al
firmarse los respectivos tratados entre Estados Unidos y Panama, se reconocio que
la propiedad de los terrenos se reverteria a este tltimo pais (Novoa 1903).

De esta manera, los Estados Unidos obtuvo la mejor tierra panamefia, aunque no
podia disponer de ella durante los 99 afios de la franquicia, que seguiria vigente
hasta 1966. No obstante, Iz Panama Railroad Co. cobré importancia como un exitoso
agente de bienes raices al poner estas tierras en el mercado a través de contratos de
arrendamiento que se subastaban al mejor postor sin restricciones de tiempo
(Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.). Ademads, mediante tratados entre
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los dos gobiernos, los Estados Unidos se hicieron con una Zona Canalera de 10
millas de ancho a través del Istmo (Panama Canal Railway s.f.)'s.

La propiedad de la compania fue trasladada al gobierno de los Estados Unidos
junto con 48 millas de lineas férreas y 26 millas de vias de cambio y patios, 35
locomotoras, 30 carros de pasajeros, 900 vagones de carga. La mayor parte de estos
equipos eran obsoletos o estaban deteriorados e inservibles. Las locomotoras y los
vagones se encontraban diseminados a lo largo de la via y muchos de ellos habian
sido tomados por la vegetacion local (Trainweb, History of the Panama Railroad
s.f.).

En mayo de 1904 el presidente Roosevelt creé la Comisién del Canal Istmico para
construir el canal, poniendo al ferrocarril bajo su jurisdiccion. El canal debia
recorrer buena parte de la ruta férrea, para lo cual se hacia necesaria una
reubicacion completa de los rieles al sur de Gatun (Panama Canal Railway s.f.). En
1905 se inici6 un programa de recuperacion del sistema transformandolo en una
ruta de doble via que fue fundamental en la construccion del canal. El trazado se
reubicé hacia una zona mads alta a partir de 1907 para seguir con las obras del
canal, con un costo de US$9°000.000 y una duracion de 5 afios que finalizaron en
1912 (Trainweb, History of the Panama Railroad s.f.).

Con la separacion de Panamad, los Estados Unidos controlaban de forma directa el
mar Caribe desde la Florida, pasando por Guantanamo en Cuba y por Puerto Rico,
hasta el valioso paso a través de Panamd, haciendo valer en un sentido el
octogenario corolario de “Ameérica para los americanos”.

VIL Consideraciones finales

La obra del ferrocarril fue sin duda una de las empresas mas importantes en
términos de infraestructura que se construyo y oper6 en Colombia durante el siglo
XIX. Aunque las condiciones de las diferentes concesiones fueron desventajosas
para Colombia, en todo caso tuvieron un significativo impacto fiscal para el

18 De acuerdo con Sanchez, estas concesiones son las mas generosas otorgados en cualquier tratado
moderno y, practicamente constituyd la formaciéon de un Estado dentro de un Estado (Sanchez
2002, 57-64).
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gobierno, que dadas sus condiciones financieras dificilmente hubiera podido
construirlo por cuenta propia.

Durante sus mejores afos, la empresa fue una de las mds rentables del mundo, y
lleg6 incluso a repartir dividendos en 1867 en un récord que ascendid al 44%,
aunque en 1868 bajaron al 20%. Los anos siguientes no fueron tan favorables y se
registraron un pico muy bajo en 1870 de tan sélo el 3%, para nivelarse alrededor
del 9 al 16% en los seis anos siguientes (Lemaitre 2007).

Durante muchos afnos, la Panama Rairoad Co. transporto casi la totalidad del oro
que se extrajo en California, llegando a registrarse entre 1855 y 1867 un total de
US$700 millones en oro transportado sin reportarse un solo robo o pérdida durante
estos afos. Bajo el control francés, la empresa transportd en 1886 320.928 toneladas
de carga y 799.264 pasajeros, cifra récord hasta el momento (Panama Canal
Railway s.f.).

En 1913, bajo propiedad del gobierno estadounidense, el ferrocarril transporto
2'916.657 pasajeros y 2'026.852 toneladas de carga, con lo que se constituyo en el
ferrocarril con el trafico por milla mas pesado del mundo. No obstante, al afio
siguiente con la inauguracion del Canal el flujo de carga practicamente desaparecid
y solo continu6 transportando carga interna hasta la inauguracion de una carretera
a través del Istmo en 1943 (Panama Canal Railway s.f.).

El impacto sobre el desarrollo econémico de Panama y de Colombia fue mds bien
bajo, pues el sistema no fue pensado para articular mercados internos con el
comercio internacional, sino como una via de paso transoceanico; por otra parte,
los materiales necesarios para su construccién fueron importados, salvo las
traviesas que reemplazaron las originales, sin que hubiera efectos de
eslabonamiento industriales hacia atras. De esta manera, los efectos tradicionales
sobre desarrollo industrial que se presentan en el desarrollo de vias férreas en el
mundo no se dieron en este caso.

Por supuesto, la participacion de los Estados Unidos en la separacién de Panama
fue una fuente de tensiones entre Estados Unidos y Colombia que sdlo se
solucionaria el 6 de abril de 1914 con la firma del tratado Urrutia-Thompson.
Mediante este tratado Colombia reconocio6 en el primero de sus cuatro articulos la
propiedad total del canal y del ferrocarril de Panamd a los Estados Unidos a
cambio de lo cual, este ultimo se comprometia a permitir el paso de tropas,
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material y buques de guerra por el canal sin pagar cargos. El paso de correos y de
carga colombiana estaria sujeto a los mismos cargos que los de los Estados Unidos;
asi mismo, los ciudadanos colombianos no deberian pagar ningin cargo adicional
a los que los ciudadanos estadounidenses estaban obligados. En caso de estar
bloqueado el canal por cualquier razdn, estas mismas condiciones serian validas
para el Ferrocarril de Panama.

El segundo articulo del tratado contenia el compromiso por parte de los Estados
Unidos de pagar 25 millones de dolares en oro. Esta indemnizacion comenzo a
pagarse en 1923 y, tuvo un impacto enorme sobre las finanzas publicas
colombianas, las cuales vivieron un periodo de auge sustentado en este pago y en
dos cambios estructurales mayores: el cambio en las condiciones de crédito externo
y en la bonanza cafetera. El periodo comprendido entre 1923 y 1928 es conocido
como la Danza de los Millones y significo unas importantes tasas de crecimiento
econdmico.

El tercer articulo contenia el reconocimiento final por parte de Colombia a Panama
como una republica independiente y, aceptdé sus fronteras como estaban
determinadas para el departamento segun la Ley 9 de 1855 y, se comprometio bajo
la supervision de los Estados Unidos a establecer las relaciones diplomaticas y
economicas con Panama.

Es frecuente encontrar en la literatura posiciones encontradas sobre la intervencion
estadounidense como una muestra clara del imperialismo sobre América Latina.
No obstante, la participacion de las elites locales fue muy activa y obtuvo claros
beneficios de estas negociaciones. El estudio de casos como el del Panama Railroad
Co. no puede limitarse a una la visién de la periferia, o de la élite local, que acepta a
la fuerza una politica imperialista en contra de su “voluntad nacional”, sino que
debe comenzar a estudiarse como un caso de multiples grupos al interior de
América Latina y, en general del mundo no occidental, que aceptan, se resisten,
moldean y adaptan esta situacion de acuerdo con sus intereses.
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