
RESUMEN

La historiografía ha reconocido que el
desarrollo de los sistemas de transporte

modernos durante la primera globalización
económica tuvo una importancia clave para la

inserción de las economías latinoamericanas
en la economía internacional. Sin embargo,

hasta ahora se carecía de una evaluación
global y detallada sobre las magnitudes de la

inversión en equipo de transporte realizada
por esos países. Este trabajo ofrece series
anuales homogéneas y consistentes que

abarcan el período de 1890 a 1930 y se refieren
a la totalidad de los Estados soberanos de la
época. El artículo describe el perfil histórico

de la serie latinoamericana y analiza las
diferencias existentes entre las series

nacionales. Se observan grandes disparidades
en los niveles de inversión per cápita, que

reflejan el muy diverso grado de desarrollo
económico alcanzado por las repúblicas

latinoamericanas en el período.  
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ABSTRACT

The development of modern transport
systems over the first economic globalisation
has been recognised as a key instrument for
inserting Latin-America into the international
economy. However, to this date, there was no
quantitative global and detailed evaluation of
the amounts invested on transport equipment
in the region. This article covers this gap
supplying homogeneous and consistent
annual series for the period 1890-1930 for all
the sovereign countries of the time. It also
describes the historical profile of the Latin-
American series and analyses the differences
across the national series. The large disparities
in the levels of investment per capita
observed reflect the diverse degree of
economic development attained by the Latin-
American republics over the period.
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1. Introducción1

Que la mejora de los medios de transporte es una palanca fundamental para el
crecimiento económico es algo harto sabido desde que lo teorizó Adam Smith.
La ampliación y modernización de las infraestructuras y los artilugios emple-

ados para trasladar a distancia mercancías y personas son un potente motor de creci-
miento porque gracias a ellos se amplía el mercado y se multiplican los intercambios,
lo que promueve la especialización productiva y permite aprovechar las economías de
escala. Recursos naturales y factores de producción no explotados o deficientemente
explotados pasan a dar altos rendimientos económicos cuando mediante modernos
sistemas de transporte entran en contacto con mercados mucho más amplios que los
meramente locales. Los productores acceden a un número mayor de consumidores y
tienen a su vez la posibilidad de ser abastecidos en condiciones más ventajosas por
más proveedores. Los menores costes de transporte abaratan el precio final de los bie-
nes, lo que favorece tanto a los consumidores como a los productores. En definitiva,
crece extensiva e intensivamente tanto la oferta como la demanda.

Los historiadores y economistas estudiosos del pasado económico de América
Latina han reconocido siempre la importancia que ha tenido para la región el desa-
rrollo de los modernos sistemas de transporte. De forma unánime, la historiografía ha
subrayado que merced a su implantación en la segunda mitad del siglo XIX las eco-
nomías latinoamericanas se insertaron en la economía internacional. Tradicionalmen-
te, una buena parte de los historiadores económicos han tenido una visión crítica de
ese proceso de transformación, tanto porque han considerado que las empresas que
aportaron los nuevos medios de transporte (ferroviarias, navieras) fueron una suerte
de vehículo de colonización económica o imperialismo informal de las naciones más
industrializadas como porque han sostenido la tesis que la integración de las econo-
mías latinoamericanas en los mercados mundiales las sometió a una situación de
dependencia que perpetuó su atraso. Se comparta esa interpretación u otra más bien
opuesta, lo cierto es que de la bibliografía se desprende que el despliegue en Latino-
américa de los sistemas de transporte nacidos de la primera y la segunda revolución

[Fecha de recepción del original, marzo de 2008 . Versión definitiva, diciembre de 2008].
1 Este trabajo se ha beneficiado de la recogida de datos llevada a cabo, sobre una masa de productos más

amplia que la aquí analizada, por José Jofré, Frank Notten y Carolina Román, becarios del proyecto de
investigación Importaciones y modernización económica en América Latina, 1890-1960, financiado por el Minis-
terio de Ciencia y Tecnología de España (2003-0190). La labor de manipulación estadística de dichos datos
ha sido obra mía, y, por ende, sobre mí recae la entera responsabilidad de los errores que pueda contener
la elaboración cuantitativa. Una primera versión de este trabajo se presentó en la sesión 26ª del Primer Con-
greso Latinoamericano de Historia Económica, celebrado en 5-7 de diciembre de 2007 en Montevideo (Uru-
guay). Agradezco los comentarios realizados por los participantes en dicha sesión, así como por tres eva-
luadores anónimos del artículo.
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industrial desempeñó un papel decisivo en el rumbo que tomaron las economías de
la región durante la primera globalización, desde alrededor de 1870 hasta 1930. Difí-
cilmente nadie pondría en duda tal afirmación. Y, sin embargo, sigue siendo un
campo de investigación en buena medida inexplorado. Bien es verdad que contamos
con numerosas monografías sobre empresas de transporte, en su abrumadora mayo-
ría compañías ferroviarias. El tendido de la red ferroviaria y los avatares de las com-
pañías concesionarias han merecido una gran atención por parte de los historiadores
económicos. Pero, salvo raras excepciones, el enfoque ha sido atomizador: el análisis
se ha concentrado en una línea ferroviaria o en una empresa determinada, o, a lo
sumo, en el desarrollo de la red carrilera de un país concreto. Un estudio de alcance
global –Latinoamérica en su conjunto– como el de Sanz Fernández tiene un carácter
completamente singular2. El reciente trabajo de Summerhill, en el que presenta un
estado de la cuestión historiográfico, pone de relieve justamente la ausencia de estu-
dios empíricos que abarquen la totalidad de los países latinoamericanos3. Al ofrecer
una aproximación cuantitativa, el autor no tiene más remedio que recurrir a los mani-
dos datos relativos a la extensión de la red ferroviaria de los diversos países, reunidos
en anteriores compilaciones estadísticas como Mitchell4. Y sobre los restantes medios
de transporte los únicos datos existentes para todas las naciones latinoamericanas son
la capacidad de la flota mercante y las dimensiones del parque automovilístico, y
solamente para alguno de los años finales del período. Summerhill no puede brindar
ninguna cifra sobre los volúmenes de la inversión realizada en estos u otros ámbitos
relevantes de la revolución de los transportes, como los tranvías o las infraestructuras
portuarias o la red de carreteras, al carecerse de estudios empíricos al respecto. De
hecho, no se ha cuantificado aún el montante de la inversión en los nuevos sistemas
de transporte5. Los cálculos disponibles para las economías latinoamericanas de
mediano y gran tamaño se refieren a los capitales aportados por el principal inversor,
Gran Bretaña, sin distinguir entre la inversión en activos reales y financieros6. 

2 Sanz (1998).
3 Sanz (1998) y Summerhill (2006), pp. 689-694, recogen la mayoría de los estudios históricos realizados sobre

el tema. La inmensa mayoría se refieren a compañías ferroviarias en un ámbito nacional concreto. Ambos
repertorios bibliográficos, a los que remito al lector interesado para evitar extenderme en exceso, eviden-
cian que los estudios de carácter global, así como aquellos que se ocupan del sector de transportes no ferro-
viarios son casi inexistentes. 

4 Mitchell (1993).
5 Es interesante advertir que el primer estudio monográfico sobre la evolución del sector de transportes en

el conjunto de América Latina se debe a CEPAL (1965). En él se lleva a cabo un análisis retrospectivo que
toma como punto de partida el inicio de la segunda posguerra mundial. La base empírica que maneja con-
siste en indicadores físicos. En lo que se refiere a la inversión, sólo se toma en cuenta el desafío que repre-
sentan los planes de mejora de las redes de transporte para los presupuestos públicos nacionales. 

6 Rippy (1959) y Stone (1987). Una valoración de las estimaciones realizadas y de sus principales resultados
en Miller (1993), pp. 119-37.
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El presente trabajo aspira a mejorar significativamente el estado de conocimien-
to del tema estimando, de forma tentativa, los volúmenes de capital invertidos
anualmente en medios de transporte modernos por todas las repúblicas latinoame-
ricanas entre 1890 y 1930. Conviene precisar y justificar sumariamente cada uno de
estos términos. La estimación es tentativa, o mejor sería decir que tiene un carácter
provisional, porque se basa en los bienes exportados por las naciones más industria-
lizadas; en concreto, Alemania, Bélgica, Estados Unidos y Gran Bretaña7. La evalua-
ción comprende toda clase de equipo de transporte móvil, esto es, el material rodan-
te ferroviario y tranviario, las embarcaciones de cualquier género excepto los buques
de guerra, los carros, carruajes, bicicletas y los vehículos propulsados por un motor
de combustión interna. Aquí no son objeto de estimación las infraestructuras, insta-
laciones y demás componentes fijos, tales como líneas ferroviarias, puentes, carrete-
ras y puertos8. Obviamente, el capital invertido en la adquisición de los artefactos
empleados para desplazar productos y personas guarda una estrecha relación con el
destinado a la dotación de las infraestructuras por las que circulan dichos artefactos.
Pero también resulta evidente que los ritmos de inversión en ambos tipos de bienes
no han sido necesariamente coincidentes, y, en todo caso, las magnitudes del prime-
ro de ellos representan lógicamente una fracción del capital acumulado en el sector
de transportes. Por otro lado, debe tenerse presente que aquí no han sido objeto de
evaluación los medios de transporte tradicionales, tales como los carros y los ani-
males de tiro. Muy raramente se adquirían al exterior esa clase de activos; y, dadas
las limitaciones de las estadísticas de muchos países, posiblemente sea una meta
inalcanzable llegar a tener series, siquiera aproximadas, sobre las magnitudes inver-
tidas en esos medios de transporte. Por último, el período estudiado se extiende
entre 1890 y 1930 puesto que abarcando estas cuatro décadas de apogeo de la pri-
mera oleada de globalización económica capturamos el impacto de las distintas
revoluciones en los transportes: la maduración de la ferroviaria y de la navegación a
vapor, la eclosión de los tranvías –con el cambio de la tracción animal por la energía
eléctrica– y los primeros compases de la era del automóvil9.

7 Para más detalles, véase el Apéndice y Tafunell (2008).
8 Desde una perspectiva de contabilidad nacional, debe trazarse una clara distinción conceptual entre las

infraestructuras fijas y el equipo móvil de transporte. Constituyen dos categorías diferenciadas dentro de
la formación de capital fijo (United Nations, 1993). Este estudio se atiene a tal división debido a que forma
parte de una investigación más ambiciosa cuyo objetivo consiste en determinar las magnitudes de la for-
mación bruta de capital fijo en Latinoamérica durante el período mencionado. 

9 En este punto se hace necesaria una última aclaración. En rigor, aplicando el criterio señalado en la nota
precedente, los automóviles de turismo deben ser excluidos del cálculo, partiendo del supuesto conven-
cional que son destinados al consumo. No obstante, cabe imaginar que en los inicios de la motorización los
escasos automóviles existentes se emplearon a menudo para usos distintos al ocio. Téngase en cuenta que,
con las fuentes manejadas, puede deslindarse con cierto esfuerzo y márgenes de error no despreciables los
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Un ensayo cuantitativo de estas características tiene, al menos, dos grandes vir-
tudes. Una es que mide de forma agregada el esfuerzo inversor en equipo de trans-
porte realizado por las economías analizadas. La segunda es que, lejos de atender en
exclusiva a las economías más desarrolladas o de mayor tamaño, como es la regla
casi invariablemente seguida por los investigadores cuando trascienden el marco
nacional para tratar la realidad latinoamericana, aquí no se deja de lado ninguno de
los veinte Estados que en la época componían la comunidad de naciones latinoame-
ricana. La combinación de ambas cosas da frutos muy prometedores para cuantos
estén interesados en indagar las relaciones entre la dotación de nuevos medios de
transporte, la modernización y el crecimiento de las economías latinoamericanas en
una época histórica tan crucial para su desarrollo como fue la del medio siglo ante-
rior a 1930.  

Pero, por otro lado, mi cuantificación adolece de algunas debilidades que es
justo que reconozca sin más dilación. La primera de ellas tiene suficiente entidad
como para no ocultarla desde el primer instante. Como reza el título, y ya he anun-
ciado en los párrafos precedentes, he estimado el valor de las importaciones de bienes
de equipo de transporte. Mi elaboración se basa, en realidad, en las exportaciones a
la región por parte de cuatro países industrializados que durante el período fueron
los proveedores de casi todo el material de transporte adquirido al exterior por las
naciones latinoamericanas10. La hipótesis, que yo mismo defiendo en otro trabajo
referente a la maquinaria de que las importaciones son virtualmente equivalentes al
consumo aparente, aquí carece de fundamento11. Summerhill, recogiendo la visión
compartida por los especialistas en el sector ferroviario, ha afirmado que hubo casi
por doquier talleres ferroviarios de reparación del material (maestranzas), en los cua-
les acabó surgiendo una actividad de fabricación de coches de pasajeros y vagones

automóviles de turismo de los vehículos comerciales (furgonetas, camiones, omnibuses, etc.), mas no es
posible conocer cuántos turismos fueron adquiridos para prestar servicios tales como taxis, ambulancias,
servicios de representación diplomática y corporativa, y para diversos usos profesionales (médicos y vete-
rinarios, etc.). Podemos conjeturar que, antes de la irrupción de la motorización de masas, los turismos des-
tinados a servicios representaron una proporción significativa del total de turismos. Esto me ha llevado a
efectuar un doble cálculo, uno que incluye la totalidad del equipo de transporte y otro que descuenta los
automóviles de turismo. A no ser que se indique lo contrario, tanto los datos como el texto se refieren al
equipo móvil de transporte incluyendo la totalidad de los automóviles. Los niveles nacionales de consu-
mo de automóviles en Latinoamérica durante las tres primeras décadas del siglo XX han sido reconstrui-
dos y analizados por Yáñez y Badia-Miró (inédito). 

10 Según mis cálculos, basados en las estadísticas del comercio exterior de la mayoría de países latinoameri-
canos, en el año 1925 las cuatro potencias industriales en cuestión (Alemania, Bélgica, Estados Unidos y
Gran Bretaña) aportaron el 93,4 por ciento del equipo de transporte importado, en valor. A la altura del año
1913 el porcentaje correspondiente fue diez puntos porcentuales inferior (82,5 por ciento, exactamente),
debido fundamentalmente a la mayor cuota de mercado detentada por Francia. Véase el Apéndice, para
mayores aclaraciones sobre la opción metodológica tomada.

11 Tafunell (2008).
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para el transporte de mercancías12. Guajardo ha demostrado que dicha actividad
adquirió particular relevancia en Chile pero no en México13. Puede presumirse que
Argentina y Brasil siguieron el ejemplo chileno, e incluso se lanzaron a producir
algunos de los componentes empleados en la fabricación de automóviles, camiones
y autobuses, como, por ejemplo, partes de la carrocería14. Sin embargo, que tenga
noticia, hasta ahora ningún autor ha elaborado series de la producción doméstica de
tal material de transporte que permitan establecer las magnitudes de la inversión y
puedan ser comparadas, y adicionadas, a las que he calculado15. Mientras no dis-
pongamos de tal evidencia empírica, nos moveremos por un terreno no bastante
firme. Es posible que la producción interna sufriera grandes altibajos, entre otras
causas, debido a la presión competitiva ejercida por los productos y productores
foráneos, por lo que caeríamos en un error si la consideráramos un simple residuo
de las importaciones. En definitiva, una estimación como la que presento tiene for-
zosamente un carácter provisional; estará sujeta a revisión en cuanto tengamos a
mano cifras seriadas sobre la producción autóctona.

Desgraciadamente, las fuentes –recuérdese, las estadísticas del comercio exte-
rior de los países industrializados– no siempre facilitan la información necesaria, lo
cual ha exigido la aplicación de extrapolaciones y supuestos un tanto arriesgados
para poder llevar a cabo el cómputo. El lector interesado debe acudir al Apéndice y
a Tafunell, donde se relatan las deficiencias informativas y los procedimientos usa-
dos para salvarlas16. Pero creo inexcusable ya indicar que las series calculadas de los
pequeños países adolecen de serios márgenes de error. Aquellas que merecen menos
confianza son las correspondientes a Honduras, Paraguay y, muy especialmente,
Panamá. Más sólidas pero aún no bastante fiables son las referentes a Bolivia, Costa

12 Summerhill (2006), p. 319.
13 Guajardo (1996) y (1998).
14 Lewis (1985) y (1991), p. 242; López (2000), p. 661. En los países que tenían un mercado interior de mayor

tamaño los principales fabricantes norteamericanos de automóviles instalaron plantas de ensamblaje,
como, por ejemplo, en Argentina y Brasil, donde tras la I Guerra Mundial desembarcaron Ford y General
Motors. Sin embargo, la actividad industrial de tales empresas queda, en buena medida, recogida en mis
cálculos, puesto que he contabilizado todos los componentes que importaron de Estados Unidos. Natural-
mente, mi estimación no tiene en cuenta los materiales suministrados por la industria local, en caso de que
ésta efectivamente hubiera aportado insumos a las plantas automovilísticas.

15 Ningún investigador, que yo tenga conocimiento, ha cuantificado la producción ferroviaria y tranviaria
argentina y brasileña. Guajardo (1996) y (1998), tras una indagación paciente y minuciosa ha podido esta-
blecer el número de vagones de mercancías, coches de pasajeros y locomotoras fabricados en Chile y Méxi-
co durante el período, aunque no ha facilitado datos anuales sino quinquenales. Según este autor, en Méxi-
co la producción local cubrió una proporción mínima de la demanda de las compañías ferroviarias, neta-
mente inferior al 10 por ciento. En cambio, en Chile la fabricación de material ferroviario adquirió notable
importancia ya en fechas muy tempranas, en la década de 1890 e incluso antes. Según la información de
Guajardo, con anterioridad a 1920 debió cubrir alrededor del 20 por ciento de la demanda.

16 Tafunell (2008).
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Rica, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Haití, Nicaragua, República Dominicana y
Venezuela. Cabe dentro de lo posible que parte de los problemas afrontados sean sub-
sanables con las estadísticas de los propios países latinoamericanos, es decir, con los
datos de importación. Pero no debemos abrigar muchas esperanzas al respecto, dadas
las ausencias de estadísticas, su parquedad informativa en ciertos casos y las dispari-
dades en los métodos de valoración. En todo caso, el método que he seguido tiene
algunas ventajas evidentes, la mayor de las cuales consiste pura y simplemente en que
posibilita obtener series completas razonablemente seguras sobre todos los países.

El presente trabajo tiene un carácter esencialmente descriptivo, en el sentido
más noble del término. Las razones que me han llevado a primar la descripción sobre
el análisis quedan resumidas, sencillamente, en el valor que tiene por sí misma la evi-
dencia empírica que doy a conocer. Entiendo que tiene suficiente relevancia para jus-
tificar que este artículo se limite a una presentación de las series que contiene. El tra-
bajo se estructura de una manera muy simple. Está dividido en cuatro partes, sin
contar esta Introducción. En la primera se pasa revista a la evolución de la formación
de capital en medios de transporte de América Latina en su conjunto. En la segunda
parte se examina la diversidad existente en el seno de la región. En la tercera sección,
se hace una breve recapitulación, a modo de conclusión. El capítulo se cierra con un
extenso apéndice, que contiene las series completas y en el que se detallan las fuen-
tes y el método de estimación utilizado.

2. La evolución de la inversión en equipo de transporte en América
Latina

La historiografía económica ha dado como un hecho probado que durante el perío-
do tuvo lugar en Latinoamérica una fuerte expansión en nuevos medios de trans-
porte17. Ahora, por primera vez, estamos en condiciones de precisar numéricamente
cuán intensa fue esa expansión. Lo primero que puede decirse es que el ritmo de cre-
cimiento de largo plazo es apreciablemente distinto según tengamos en cuenta o no
los automóviles (Gráfico 1). Entre los años 1890 y 1929 la inversión en equipo de
transporte, en valores constantes, se multiplicó por un factor 8 si incluimos en el
agregado los automóviles de turismo, mientras que lo hizo por 5 si éstos no se toman
en consideración18. Expresado en tasas de crecimiento medio anual, los registros

17 Summerhill (2006), p. 293.
18 La diferencia es algo mayor si se omite la última década del siglo XIX, en la cual Latinoamérica no adqui-

rió prácticamente ningún automóvil, como salta a la vista en el gráfico.
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fueron, respectivamente, 5,5 y 4,2 por ciento. ¿Esto es poco o mucho? Hay razones
para pensar que es más lo segundo que lo primero. Estos ritmos de crecimiento
sobrepasan con creces a los alcanzados por la economía en su conjunto. La inversión
en equipo móvil de transporte se habría acrecentado a un ritmo anual que doblaba
con creces al del PIB, si damos por válidas las estimaciones efectuadas por Maddi-
son (2003) sobre tal macromagnitud19. Por consiguiente, mi estimación viene a con-

GRÁFICO 1 

IMPORTACIONES DE AMÉRICA LATINA EN EQUIPO DE TRANSPORTE, 1890-1930

(Miles de dólares de 1913)

Fuentes: Elaboración propia (ver texto y apéndice).

19 La comparación está doblemente limitada por la restricción territorial y temporal. Las series de Maddison
del PIB de Latinoamérica arrancan en 1950. Sigue siendo así en el trabajo más reciente publicado, que pro-
porciona tasas de crecimiento del PIB per cápita para períodos escogidos (Prados, 2007). Con anterioridad
a 1950, el agregado de Maddison (2003) se refiere a las ocho economías de mayor peso de la región con
exclusión de Cuba (Argentina, Brasil, Colombia, Chile, México, Perú, Uruguay y Venezuela), y solamente
a partir de 1900. Entre esta fecha y 1929 el PIB conjunto de los ocho países citados aumentó a una tasa del
3,4 por ciento anual. En el mismo período, la inversión en equipo de transporte lo hizo al 10,2 por ciento
(con automóviles de turismo) o al 8,3 por ciento (sin automóviles de turismo).
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firmar la interpretación tradicional acerca del gran dinamismo que gozó el sector
transportes en América Latina durante la primera globalización. 

Pero lo que llama más la atención en el gráfico 1 no es el vigor del impulso
ascendente sino la fuerte inestabilidad del crecimiento. La evolución de la actividad
inversora en el sector está jalonada por cuatro grandes movimientos de expansión y
contracción, a saber: 1890-9, 1900-13, 1914-9 y 1920-9. En el primer período, el sector
de los transportes atravesó una profundísima depresión. La inversión se redujo nada
menos que en un 60 por ciento a lo largo de la década. En 1890, en el punto de arran-
que de las series, se alcanzó con toda seguridad un máximo histórico a raíz de la fie-
bre inversora desatada en Argentina y Brasil en el segundo lustro de la década de
1880, irradiada al vecino Uruguay. El colapso de las finanzas públicas argentinas,
detonante de la quiebra de la casa Baring –uno de los grandes bancos de inversiones
de la City–, justamente en el año 1890 provocó una grave crisis financiera interna-
cional. Esto es algo bien conocido por la historiografía económica20. Pero, en mi opi-
nión, hasta ahora los estudiosos no han reparado en la hondura de la depresión sub-
siguiente a la crisis financiera de 189021. Las cifras de Stone (1987) muestran que la
retracción de la inversión británica –y, por extensión, la extranjera en general– fue
brutal, espoleada por la pérdida de confianza en la solvencia financiera de los países
latinoamericanos. No obstante, la intensidad de la caída y su extraordinaria persis-
tencia apuntan a que concurrieron otras fuerzas depresoras, tales como la drástica
disminución de la capacidad de compra de bienes importados a causa del deterioro
de los precios relativos de las exportaciones22. Sea como fuere, lo cierto es que tuvie-
ron que transcurrir prácticamente tres lustros para recobrar el nivel inversor de
1890. La vigorosa recuperación activada en 1900 fue bruscamente detenida por la
crisis financiera internacional de 1901, la cual tuvo un impacto poco duradero al ser
ajena a la región. En 1904, por fin, se alcanzaba el volumen de acumulación de capi-
tal de 1890.

La tendencia fuertemente expansiva iniciada en 1900 prosiguió hasta la víspera
de la Primera Guerra Mundial. Es la época dorada del capitalismo liberal, el período
culminante y de mayor esplendor de la primera globalización económica, la Belle Épo-
que. Sin embargo, mi cuantificación dibuja una imagen menos plácida y rutilante de

20 Respecto al shock financiero sufrido por las economías de la región, Marichal (1992), pp. 177-97 aporta una
buena visión de conjunto.

21 Muy recientemente Mitchener y Weidenmier (2008) han demostrado que la declaración de insolvencia tuvo
un impacto muy profundo y duradero en la reputación financiera de las repúblicas latinoamericanas.

22 Según los cálculos de Prados (2007), p. 23, el PIB per cápita de Latinoamérica no creció en absoluto duran-
te la última década del siglo XIX. Debe añadirse que la población sí lo hizo, a una tasa en torno al 1,7 por
ciento anual. En todo caso, entre 1860 y 1930 no hubo otra década que registrara, ni de lejos, un balance tan
pobre como esa.
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lo que da a entender habitualmente la historiografía. Es innegable que en estos años
se asistió a un auge inversor sin parangón –quizás sólo hubo otro similar en los años
1870 ó 1880–. Entre 1900 y 1912 el flujo de capitales canalizados hacia la adquisición
de equipo de transporte (automóviles incluidos) creció, según mis cálculos, a la pro-
digiosa tasa anual del 15,7 por ciento. Pero también salta a la vista que el ascenso fue
entrecortado. Las crisis internacionales de 1901 y, sobre todo, de 1907 conllevaron un
frenazo inversor. El valor de este último año marcó un máximo, al que siguió un gran
retroceso en los siguientes años. A duras penas se consiguió recuperar la cota del año
1907 en 1912. Entonces se produjo una inflexión cíclica sólo insinuada al año siguien-
te por la recesión originada por la guerra en los Balcanes, y que a partir de 1914
cobraría un gran dramatismo. 

En efecto, la Guerra Mundial ocasionó el colapso de la acumulación de capital
en Latinoamérica. En todos los frentes, no únicamente en medios de transporte. El
tráfico internacional de bienes de capital se redujo al mínimo. En 1915 los volúme-
nes de inversión habían disminuido un 73 por ciento (80 por ciento si se excluyen los
automóviles) con respecto a 1913, y, si se dejan de lado los turismos, permanecieron
en estos bajísimos niveles hasta la finalización del conflicto. Probablemente, una
caída de tal magnitud, prolongada durante un lustro, no tenía precedentes. El impac-
to de la depresión perduró más allá de las circunstancias excepcionales que la gene-
raron. Tras el Armisticio, tuvo lugar en 1920 una inversión enorme destinada a cubrir
el déficit de equipamiento de material del período bélico. Pero el auge fue fugaz.
Durante el primer lustro de posguerra los volúmenes de inversión se mantuvieron
por debajo de los máximos prebélicos. 

De modo que, en el ámbito analizado, los llamados «felices años veinte» queda-
ron circunscritos al período comprendido entre los años 1924 y 1929. Se produjo
entonces un espectacular apogeo inversor, en el cual el automóvil desempeñó un
papel sobresaliente, mucho más destacado que en el pasado. En 1929 la inversión en
todo tipo de medios de transporte cuadriplicaba la de 1923, lo que representaba una
asombrosa tasa de crecimiento anual del 26 por ciento. Con la Gran Depresión en
ciernes los volúmenes de capital dedicados a la dotación de equipo móvil de trans-
porte se situaban en 336 (con automóviles) y 221 (sin automóviles) sobre 100 en 1913.
La crisis de 1929 causó de inmediato el desplome de la capitalización en el sector
transportes: en tan sólo un año la inversión se redujo en un 40-45 por ciento. La
bibliografía nos enseña que el derrumbe no habría de detenerse en el año 1930 sino
que proseguiría con fuerza en los años ulteriores. Pero se trata de una historia que va
más allá del propósito de este trabajo.   
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3. La diferenciación nacional

Suele hablarse de América Latina de forma global, sin hacer distingos. Pero en nin-
gún momento histórico la región ha sido una realidad económica unitaria, indife-
renciada. Así pues, tiene poco sentido la generalización. Al sur del río Grande hasta
Tierra del Fuego hubo, de hecho, en la época estudiada disparidades económicas
más acusadas que en el hemisferio norte, en el resto del mundo occidental. Dispari-
dades en renta y en otros indicadores de desarrollo económico, según han demos-
trado algunos autores que han analizado de forma penetrante el puzzle latinoameri-
cano, como Thorp y Bulmer-Thomas23. En lo que se refiere al sector del transporte,
Summerhill también ha hecho hincapié en el muy desigual grado de desarrollo
extensivo e intensivo de las infraestructuras ferroviarias en el seno de la región24.

Este trabajo corrobora lo que han descubierto los autores precedentes, al tiempo
que aporta una evidencia empírica que permite matizar y enriquecer notablemente
nuestra visión sobre la diversidad existente entre las naciones latinoamericanas. El
fenómeno tiene, cuando menos, cuatro facetas que conviene examinar por separado,
aunque sea de forma muy somera. La primera, y más elemental, concierne al distin-
to peso de la inversión en medios de transporte, en magnitudes absolutas, realizada
por las repúblicas latinoamericanas. La segunda faceta consiste en el desigual grado
de intensidad inversora que éstas acometieron en el período estudiado. El tercer
aspecto está directamente relacionado con la disparidad de niveles de desarrollo eco-
nómico: los volúmenes de inversión per cápita en equipo de transporte. La compleja
realidad económica que encierra el mundo iberoamericano se manifiesta, por último,
en ciertos desencuentros en las trayectorias nacionales de la inversión a lo largo de
la época analizada. Vayamos por partes.

No sorprenderá a nadie que unos pocos países absorbieran el grueso de la inver-
sión en material rodante de transporte de la región. Sus grandes dimensiones eco-
nómicas, relacionadas generalmente con sus vastas superficies, debían tender a dar
ese resultado. Sobresalen dos colosos, Argentina y Brasil. Entre ambos dieron cuen-
ta de más de la mitad de la capitalización total, aunque su participación tendió a
declinar (Cuadro 1). Sumando a ellos México comprendieron dos tercios de la inver-
sión total. La incorporación de Cuba añade otros diez puntos porcentuales (77,1 por
ciento). Con Chile se alcanza el 85 por ciento. En el otro extremo, la mitad de los
miembros del concierto latinoamericano, compuesta por pequeños países (Bolivia,
Costa Rica, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Haití, Honduras, Nicaragua, Paraguay

23 Thorp (1998) y Bulmer-Thomas (2003).
24 Summerhill (2006), pp. 304-7.
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y República Dominicana) aportó un ínfimo 3,5 por ciento de la inversión total, aunque
su participación casi dobló entre la primera década y la última del período. Más desta-
cable fue el incremento del peso relativo del grupo formado por Colombia, Perú, Uru-
guay y Venezuela, que de reunir menos del 4 por ciento de la inversión agregada en los
años 1890 pasaron a totalizar cerca del 14 por ciento en los años 1920 (Cuadro 1).

Como ya he indicado, se dieron tantas diferencias nacionales en el crecimiento
intensivo como en el crecimiento extensivo. Curiosamente, unas y otras no guardan
demasiada relación (Cuadro 2). Esto debe atribuirse al bajísimo punto de partida de

CUADRO 1

INVERSIÓN EN EQUIPO MÓVIL DE TRANSPORTE DE LOS DIVERSOS PAÍSES COMO 

PORCENTAJE DEL TOTAL DE AMÉRICA LATINA, 1890-1930

(en porcentaje)

1890-1899       1900-1909       1910-1919       1920-1930       1890-1930

Argentina 22,0 44,3 37,2 33,8 35,3

Bolivia 0,4 1,0 0,4 0,4 0,5

Brasil 46,2 16,0 24,2 18,7 21,5

Colombia 0,7 0,8 1,2 5,1 3,2

Costa Rica 0,2 0,4 0,2 0,4 0,3

Cuba 5,3 5,4 12,7 9,1 8,9

Chile 9,4 12,4 7,8 7,8 8,7

Ecuador 0,1 0,3 0,3 0,4 0,4

El Salvador 0,2 0,0 0,2 0,4 0,3

Guatemala 0,7 0,2 0,4 0,7 0,6

Haití 0,3 0,1 0,2 0,3 0,2

Honduras 0,1 0,1 0,4 0,3 0,3

México 10,6 12,0 7,6 10,8 10,4

Nicaragua 0,2 0,1 0,2 0,2 0,2

Panamá 2,7 1,3 1,3 1,4

Paraguay 0,0 0,1 0,0 0,1 0,1

Perú 1,3 1,9 1,9 2,8 2,3

República Dominicana 0,2 0,1 0,7 0,9 0,7

Uruguay 1,3 1,8 2,3 3,3 2,7

Venezuela 0,8 0,2 0,8 3,0 2,0

América Latina (20)  100 100 100 100 100

Fuentes: ver  texto y apéndice.
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las economías más atrasadas. Lamentablemente, no podemos descartar en absoluto
la presencia ahí de fuertes sesgos alcistas, debido a que las fuentes utilizadas indu-
cen a subvalorar los volúmenes de importaciones de ciertos países en los años ini-
ciales. Así, por ejemplo, el dinamismo de Bolivia y Honduras está, con toda proba-
bilidad, exagerado. Esto resta valor a los resultados contenidos en el Cuadro 2, aun-
que tal constatación no debería conducirnos a contemplarlos con total escepticismo.
Las incertidumbres sobre la validez de los valores son escasas o nulas en el caso de
Argentina, Brasil, Colombia, Cuba, Chile, México, Perú y Uruguay. Adviértase que
estos ocho países expandieron la inversión a ritmo muy desigual. Brasil y Chile mar-
charon con mucha mayor lentitud que el resto. México estuvo en línea con el con-
junto de América Latina, en tanto que Colombia, Uruguay, Cuba, Perú y Argentina,

CUADRO 2

TASA DE CRECIMIENTO MEDIO ANUAL DE LA

INVERSIÓN EN EQUIPO MÓVIL DE TRANSPORTE, 1890-1930*    

Argentina 7,0  

Bolivia 12,1  

Brasil 2,6  

Colombia 11,8  

Costa Rica 6,7  

Cuba 8,4  

Chile 4,6  

Ecuador 10,4  

El Salvador 11,2  

Guatemala 6,9  

Haití 6,8  

Honduras 13,6  

México 5,1  

Nicaragua 6,6  

Perú 7,9  

República Dominicana 11,7  

Uruguay 9,4  

Venezuela 10,5  

América Latina (20) 5,4  

*Tasas calculadas con arreglo a una recta ajustada por mínimos cuadrados.  

Fuente: Ver texto y apéndice  
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por orden decreciente, ampliaron su equipo de transporte a mayor velocidad que los
demás países. Dentro del grupo de naciones mencionadas hubo una enorme dispa-
ridad entre los extremos del espectro de intensidad inversora. Entre 1890 y 1929 Bra-
sil multiplicó su volumen de inversión por un factor 2.3, en tanto que Colombia
logró multiplicarlo… ¡por 74! 

De las cifras del cuadro anterior se infiere que las economías en cuestión difirie-
ron grandemente en sus procesos de capitalización. La pregunta que ahora surge
inevitablemente es: ¿hubo también grandes desigualdades en los niveles de forma-
ción de capital en medios de transporte por habitante? La respuesta es rotundamen-
te positiva, como habrá adivinado el lector. Entre el país con una inversión más ele-
vada per cápita –Argentina– y aquel que gastó una cantidad más reducida –Haití–
media una distancia abismal, superior a 38 veces (Apéndice 2). Si en lugar de com-
parar los extremos atendemos a los segundos más rico y más pobre –Cuba y Para-
guay, respectivamente–, la distancia pasa a ser de 26 a 1, lo que sigue siendo, indu-
dablemente, una enorme brecha. Podrían hacerse muchos más contrastes para ilus-
trar las diferencias existentes en los niveles de inversión per cápita. Pero es
innecesario multiplicar los ejemplos para poner de manifiesto que el espectro de
dichos niveles es amplísimo, tanto más cuanto el lector puede hacer por sí mismo las
comparaciones. 

Al contemplar por primera vez las series del apéndice (Apéndice 1) uno no
puede sino llegar a la conclusión que todas las economías latinoamericanas se vieron
afectadas por su inserción en la economía internacional, de modo que sus inversio-
nes en medios de transporte se resintieron de las crisis que convulsionaron los mer-
cados mundiales; de igual manera, tales inversiones se vieron impulsadas al alza
cuando éstos atravesaron una época de bonanza. Pero si prestamos algo más de aten-
ción a las series repararemos en que las economías latinoamericanas no reaccionaron
por igual ante la cambiante coyuntura exterior. Las crisis y las expansiones de la eco-
nomía internacional impactaron de distinta manera en los países de la región, lo que
se tradujo en variaciones de muy diverso orden de magnitud en la ampliación y
renovación de los medios de transporte. Una lectura detenida de las series descubre,
en efecto, que, en ciertos momentos históricos, la actividad inversora de algunas
naciones marchó incluso en dirección opuesta a la de otras. Un ejemplo de especial
significación histórica bastará para ilustrar esas discordancias. La Guerra Mundial
tuvo, en general, un efecto paralizador, causó un verdadero colapso en el proceso de
capitalización del sector de transportes –como en el resto de sectores productivos–.
No obstante, para algunas economías tuvo un inopinado efecto estimulante, deriva-
do de un aumento explosivo de los precios y la demanda de algún producto de
exportación (como el azúcar). Como consecuencia, Cuba, El Salvador, República
Dominicana, y, en parte, Haití y Perú, acrecentaron de forma acelerada sus compras
de equipo de transporte en el transcurso del conflicto. 
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Naturalmente, llevaría mucho tiempo relatar qué es específico de cada caso
nacional en el comportamiento inversor en medios de transporte en América Latina.
No es posible hacerlo en el espacio disponible, ni tampoco constituye el propósito de
este ensayo. Bastará apuntar que de una lectura bastante simple de las series de dedu-
ce que las economías más pobres fueron incapaces de dotarse de mejores sistemas de
transporte invirtiendo en vehículos unas sumas comparables o mayores, relativa-
mente a su población, a las que destinaron las economías más desarrolladas de la
región, o incluso el conjunto de América Latina, lo cual tuvo que contribuir a perpe-
tuar su situación de retraso económico. Se hicieron mayores las diferencias en los sis-
temas de transporte en el seno de la comunidad de naciones latinoamericana, lo que
debió contribuir a que aumentara la brecha entre los más ricos y los más pobres. 

4. Recapitulación

En opinión de algunos autores, durante la era de la primera globalización segura-
mente no hubo ninguna innovación tecnológica o institucional que tuviera tanta
importancia para el crecimiento económico de América Latina como el desarrollo y
mejora de los sistemas de transporte25. Quizás algunos especialistas no compartan
tal punto de vista, pero de lo que no cabe ninguna duda es que todos ellos atribuyen
una gran trascendencia al impacto económico de la inversión en esa clase de capital.
Porque la suerte que corrieron las economías latinoamericanas vino dada por la
intensidad con que se integraron en la economía internacional. Y dicha integración
dependió críticamente de la cantidad y la calidad de los medios de transporte con los
que se dotó cada país. Si partimos de este razonamiento, resulta chocante que hasta
ahora los historiadores económicos latinoamericanistas no hayan intentado evaluar
el esfuerzo inversor realizado en este campo por las economías de la región. Desde
una perspectiva cuantitativa global, hasta el momento apenas sabíamos otra cosa
que cómo fue evolucionando la red ferroviaria. Desconocíamos las magnitudes
financieras que envolvió, por no hablar de la inversión efectuada en otros ámbitos
del sector de transportes, sobre los cuales seguimos sin tener ninguna indicación pre-
cisa sobre los logros de América Latina.   

Este artículo no viene a poner remedio de manera total y definitiva a la situación
de penuria. Pero el lector convendrá que la reduce de forma drástica. La contribución
fundamental, acaso única, de este trabajo estriba en los nuevos datos que aporta. Con
ellos, la base de conocimiento empírico sobre el tema se ensancha suficientemente

25 Summerhill (2006), p. 295.
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para que podamos formarnos una idea aproximada del alcance de los capitales movi-
lizados por todas y cada una de las naciones latinoamericanas para equiparse con
medios de transporte modernos. La estimación no es definitiva porque no toma en
cuenta la producción interna, la cual, siendo minoritaria, al parecer no fue desprecia-
ble en algunos países. Además, el cómputo atañe exclusivamente al equipo móvil de
transporte. No hace falta insistir en que las infraestructuras de transporte son obras e
instalaciones de enorme envergadura económica. En la agenda investigadora queda
anotada, pues, una tarea pendiente insoslayable en un futuro próximo: la cuantifica-
ción del gasto en los elementos estructurales, el equipo de transporte fijo. 

Abarcando el período entero, de los datos agregados se desprende una clara
imagen de dinamismo. Entre 1890 y 1929 Latinoamérica acrecentó la inversión a una
tasa anual del 4,2 por ciento, que asciende hasta el 5,5 por ciento si se incluyen los
automóviles de turismo. Esto significa que empleó más recursos para explotar las
infraestructuras de transporte que para desarrollar las restantes actividades econó-
micas. En el caso de que el capital invertido en aquéllas hubiera seguido un curso
similar al dedicado al equipo móvil de transporte, podemos asegurar que el sector
del transporte se capitalizó a un ritmo que doblaba largamente en intensidad al del
aumento del PIB. Al margen de ello, un rasgo sobresaliente que caracterizó dicho
impulso inversor fue su inestabilidad. En el lapso de cuatro decenios se atravesaron
dos depresiones tan profundas que conllevaron sendas décadas perdidas en el pro-
ceso de acumulación de capital. Desde 1890, y durante casi diez años (hasta 1899) se
asistió a una caída brutal y prácticamente ininterrumpida, en un contexto de estan-
camiento económico generalizado. La I Guerra Mundial provocó un hundimiento
aún mayor de la inversión, un verdadero colapso. En sentido opuesto, en la década
anterior a la contienda y en los años comprendidos entre 1924 y 1929 tuvo lugar un
auge inversor espectacular. La economía latinoamericana se equipó entonces de
medios de transporte a un ritmo frenético, incrementado las sumas de capital a tasas
inauditas, en un afán por recuperar el tiempo perdido en las etapas precedentes.

Las cifras globales encubren grandes diferencias entre unos y otros países. Hasta
el punto que no tiene mucho sentido hablar de América Latina como un todo, al menos
en este ámbito. La reconstrucción estadística que se presenta en el artículo permite
cifrar con toda exactitud las llamativas desigualdades en las cantidades invertidas por
las veinte economías nacionales. Los protagonistas destacados fueron Argentina y Bra-
sil, secundados por México, Cuba y Chile. Aportaron el 85 por ciento del capital en
equipo de transporte acumulado por la región, mientras que, en el otro extremo, diez
pequeñas economías –esto es, la mitad de la comunidad de naciones latinoamerica-
nas– no llegaron siquiera a contribuir al 4 por ciento de la inversión total.  

Pero, desde un punto de vista económico, el aspecto más interesante es la existen-
cia, y persistencia, de grandes desigualdades en el seno de Latinoamérica en los niveles
de inversión por habitante. Los contrastes fueron muy marcados. Medió una enorme
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distancia entre los países más adelantados y los más atrasados. De nuevo, la mitad de
países no fueron capaces de realizar un gasto en medios de transporte por habitante
superior al 10 por ciento del realizado por Argentina. A buen seguro, esas desigualda-
des guardan una estrecha relación con los distintos niveles de desarrollo económico
alcanzado por las naciones latinoamericanas en la era de la primera globalización. Es
muy significativo al respecto que las posiciones relativas que ocuparon en cuanto al
gasto por habitante en medios de transporte sean casi siempre las mismas que aquellas
que les correspondieron por el gasto por habitante en maquinaria26. Argentina, Cuba,
Chile y Uruguay formaron el grupo de economías más dinámicas y capitalizadas, espe-
cialmente las dos primeras. Los dieciséis países restantes estuvieron por debajo del pro-
medio regional. En los puestos más bajos se hallaban, por orden descendente, Hondu-
ras, Colombia, Guatemala, Nicaragua, El Salvador, Bolivia, Ecuador, Paraguay y Haití.
Todos los indicios apuntan a que la inversión en equipo móvil de transporte estuvo
muy asociada a la expansión de la actividad productiva, a la par que a la formación de
capital en otros bienes de equipo como la maquinaria27. Siendo así, y puesto que toda-
vía ignoramos el nivel y la evolución del PIB per cápita de un buen número de las eco-
nomías latinoamericanas durante el período, la reconstrucción estadística efectuada en
este artículo arroja algo más de luz sobre un fenómeno trascendental: los ritmos desi-
guales del progreso económico de la región en una era histórica decisiva.  

Fuentes

Comisión Económica para América Latina (CEPAL) (1965): El transporte en América Lati-
na, Nueva York, Naciones Unidas.

Department of Commerce (varios años): The foreign commerce and navigation of the Uni-
ted States, Washington.

Kaiserlichen Statistischen Amt (varios años): Statistik des deutschen reiches. Auswärtiger
Handel, Berlín.

Kaiserlichen Statistischen Amt (varios años): Statistik des deutschen zollgebiets, Berlín.
Ministère Des Finances (varios años): Tableau annuel du commerce avec les pays étrangers,

Bruselas.
Reichsamt Des Innern (varios años): Auswärtiger Handel des deutschen zollgebiets, Berlín.
Société Des Nations (1928): Mémorandum sur le commerce international et sur les balances

des paiements 1912-1926, Vol. II, Société des Nations, Ginebra.

26 En lo que se refiere a maquinaria, ver Tafunell (2008).
27 Véase Tafunell (2007) y Tafunell y Carreras (2008).

IHE. Primavera 2009. Pp. 39-67



INVESTIGACIONES DE HISTORIA ECONÓMICA •  Xavier Tafunell56

Statistical Office Of The Customs And Excise Department (varios años): Annual Statement
Of The Trade Of The United Kingdom With Foreign Countries And Britain Possessions,
h. M. Stationery office, Londres.

Statistischen Reichsmat (varios años): Monatliche Nachweise Über Des Auswärtigen Han-
del Deutschlands, Reimar Hobbing, Berlín.

Statistischen Reichsmat (varios años): Statistik des deutschen reiches. Der auswärtige han-
del deutschlands, Berlín.

United Nations (1993): System of National Accounts 1993, Washington (Dc), Internatio-
nal Monetary Fund/World Bank/Commission of The European Communities.

Bibliografía

ALLEN, R.G.D. y ELY, Edward J. (1953) (eds.): International Trade Statistics, Nueva
York, John Willey & Sons.

BULMER-THOMAS, Victor (2003): The Economic History of Latin America since Inde-
pendence, Cambridge, Cambridge University Press.

CARTER, Susan B. et al. (2006) (eds.): Historical statistics of the United States: earliest
times to the present (millennial edition), 5 Vols., Nueva York, Cambridge University
Press.

FEINSTEIN, Charles (1972): National Income, Expenditure, and Output of the United
Kingdom, 1855-1965, Cambridge, Cambridge University Press.

—(1988): “National Statistics, 1760-1920”, en FEINSTEIN, Charles H. and
POLLARD, Sidney (eds.), Studies in Capital Formation in the United Kingdom,
1750-1920.

GUAJARDO, Guillermo (1996): “Hecho en México: el eslabonamiento industrial
“hacia adentro” de los ferrocarriles, 1890-1950”, en KUNTZ, Sandra y RIGUZZI,
Paolo (eds.), Ferrocarriles y vida económica en México (1850-1950). Del surgimiento
tardío al decaimiento precoz, Zinacantepec, UAM Xochimilco-Ferrocarriles Nacio-
nales de México-El Colegio Mexiquense.

—(1998): “Nuevos datos para un viejo debate: Los vínculos entre ferrocarriles e
industrialización en Chile y México (1860-1950)”, El Trimestre Económico, LXV, nº
258, pp. 213-261.

KUNTZ, Sandra (1995): Empresa extranjera y mercado interno. El Ferrocarril Central
mexicano, 1880-1907, México, El Colegio de México.

LEWIS, Colin M. (1985): “Railways and industrialization: Argentina and Brazil,
1870-1929”, en ABEL, Christopher and LEWIS, Colin M. (comps.), Latin Ameri-
ca, Economic Imperialism and the State: The Political Economy of the External Con-
nection from Independence to the Present, Londres, University of London.

IHE. Primavera 2009. Pp. 39-67



57La inversión en equipo de transporte de América Latina, 1890-1930: 
una estimación basada en la demanda de importaciones

—(1991): “La industria en América Latina antes de 1930”, en BETHELL, Leslie
(comp.), Historia de América Latina, Vol. VII, América Latina: Economía y sociedad,
c. 1870-1930, Crítica, Barcelona.

LÓPEZ, Mario Justo (2000): Ferrocarriles, deuda y crisis: historia de los ferrocarriles en
Argentina, 1887-1896, Buenos Aires, Belgrano.

MADDISON, Angus (2003): The World Economy. Historical Statistics, París, OECD.
MARICHAL, Carlos (1992): Historia de la deuda externa de América Latina, Madrid,

Alianza Editorial.
MILLER, Rory (1993): Britain and Latin America in the Nineteenth and Twentieth Centu-

ries, Londres, Longman.
MITCHELL, Brian R. (1993): International Historical Statistics. The Americas, 1750-1988,

Nueva York, Palgrave/Macmillan.
MITCHENER, Kris James y WEIDENMIER, Marc D. (2008): “The Baring Crisis and

the Great Latin American Meltdown of the 1890s”, Journal of Economic History,
68, nº 2, pp. 462-500.

PRADOS DE LA ESCOSURA, Leandro (2007): “When Did Latin America Fall Behind?”,
en Edwards, S., Esquivel, G. and Márquez, G. (eds.), The Decline of Latin American
Economies. Growth, Institutions, and Crises, Chicago, University of Chicago Press.

REGALSKY, Andrés M. (2002): Mercados, inversores y élites. Las inversiones francesas en
la Argentina, 1880-1914, (s.l.), UNTREF.

RIPPY, J. Fred (1959): British investment in Latin America, 1822-1949, Minneapolis.
SANZ FERNÁNDEZ, Jesús (1998) (coord.): Historia de los ferrocarriles de Iberoamérica

(1837-1995), Madrid, Ministerio de Fomento.
STONE, Irving (1987): The composition and distribution of British investment in Latin

America, 1865 to 1913, Nueva York, Garland Pub.
SUMMERHILL, William R. (2006): “The Development of Infrastructure”, en BUL-

MER-THOMAS, V, COATSWORTH, J.J. Y CORTÉS CONDE, R. (eds.), The Cam-
bridge Economic History of Latin America. Vol. II: The Long Twentieth Century, Cam-
bridge, Cambridge University Press.

TAFUNELL, Xavier (2007): “On the origins of ISI: The Latin American Cement
Industry, 1900-30”,  Journal of Latin American Studies, 39, nº 2, pp. 299-328.

—(2008): Machinery Capital Formation in Latin America, 1890-1930,  Working paper nº
1095 del Departamento de Economía y Empresa, Universitat Pompeu Fabra.

TAFUNELL, Xavier y CARRERAS, Albert (2008): “América Latina y el Caribe en
1913 y 1925: un enfoque desde las importaciones de bienes de capital”, en El Tri-
mestre Económico, LXXV (3), nº 299, pp. 715-753.

THORP, Rosemary (1998): Progreso, pobreza y exclusión. Una historia económica de Amé-
rica Latina en el siglo XX, Washington, Banco Interamericano de Desarrollo.

YÁNEZ, César y BADIA-MIRÓ, Marc (inédito): «El consumo de automóviles en
América Latina y el Caribe, 1902-1930», artículo en proceso de evaluación.

IHE. Primavera 2009. Pp. 39-67



INVESTIGACIONES DE HISTORIA ECONÓMICA •  Xavier Tafunell58

APÉNDICE

La elaboración cuantitativa que presento en este trabajo se basa en el uso masivo y sistemáti-
co de las estadísticas del comercio exterior (ECE, en adelante) de los cuatro países que sumi-
nistraron la inmensa mayor parte del equipo de transporte adquirido al exterior por todos los
países latinoamericanos, a saber: Alemania, Bélgica, Estados Unidos y el Reino Unido (G-4, en
adelante)28. El uso de las ECE de estos países como fuente de evaluación de las importaciones
latinoamericanas tiene múltiples ventajas. La mayor de ellas consiste en que con dichas fuen-
tes se consigue un grado de cobertura temporal y territorial que, de otro modo –manejando
los datos de importaciones suministrados por las ECE de los propios países latinoamericanos–
sería imposible alcanzar. 

Las ECE de G-4 no están exentas de limitaciones que dificultan la determinación de las
cantidades invertidas por cada uno de los países latinoamericanos en la compra de equipo de
transporte. Repasar dichas deficiencias, desarrollar la crítica de las fuentes, y, a continuación,
describir el método que he seguido para llevar a cabo la estimación es algo que requiere ine-
vitablemente una explicación extensa. Dado que un trabajo anterior da cuenta de todo ello en
lo que se refiere a la evaluación de la maquinaria adquirida por Latinoamérica, aquí evitaré
las repeticiones. Las indicaciones que siguen se circunscriben a aquellos aspectos metodológi-
cos que difieren a los expuestos en Tafunell (2008).

Bélgica

El primero de los aspectos metodológicos a los que acabo de referirme atañe a las exportacio-
nes belgas, no consideradas en el caso de la maquinaria por su carácter marginal. En el caso
del material de transporte, no resultaba razonable dejar de lado a Bélgica, dada su importan-
cia como proveedor de equipo de transporte ferroviario y, sobre todo, tranviario. Pues bien, la
elaboración cuantitativa que he llevado a cabo se ha enfrentado a mayores dificultades ante la

28 Según mis cálculos, basados en las estadísticas del comercio exterior de: Argentina, Brasil, Costa Rica, Cuba, Chile,
México y Perú, para el año 1913; y de los países mencionados más Bolivia, Colombia, Ecuador, El Salvador, Gua-
temala, Haití, Nicaragua y República Dominicana, para el año 1925, G4 aportó el 82,5 por ciento del equipo de
transporte importado por los primeros países en 1913, y el 93,4 por ciento por los quince países señalados en 1925.
A primera vista, parece aconsejable la inclusión de Francia, puesto que su cuota de mercado ascendía a diez pun-
tos (10,2, para ser exactos) en la primera fecha, no muy distante de la que correspondía al cuarto suministrador,
Bélgica (12,3 por ciento). Pero hay que tener en cuenta que Francia perdió casi enteramente su papel de proveedor
a raíz de la Guerra Mundial. En 1925 su cuota de mercado había quedado reducida a un irrelevante 1,4 por cien-
to, lo que no sucedió en el caso de Alemania, Bélgica y Gran Bretaña, pese a su sensible retroceso –compensado
con creces por el ascenso de Estados Unidos–. Por otro lado, la estadística comercial francesa da tan poca infor-
mación, a nuestros efectos, que resulta muy poco útil. En 1890 únicamente proporciona los datos mínimos indis-
pensables para tres países latinoamericanos. En 1913 el número de países es mucho mayor –trece–, pero, de los
datos referentes a los países con información aparentemente completa se extrae que las exportaciones de automó-
viles y sus partes representaron el 91 por ciento del total de exportaciones de equipo móvil de transporte, lo cual
no resulta creíble ni se compadece con los registros de importaciones de las estadísticas comerciales de los países
latinoamericanos.  
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ECE belga que en cualquier otra fuente de G-4, hasta el punto que ha resultado imposible esta-
blecer la cuantía del material de transporte exportado por Bélgica a un buen número de paí-
ses de la zona. Los escollos de la ECE en cuestión pueden sistematizarse del siguiente modo:
1. No se publicaron estadísticas entre 1914 y 1919.
2. Desde el 1º de mayo de 1922 la ECE abarca Bélgica y Luxemburgo, en virtud del tratado

de unión comercial firmado por ambos Estados.
3. En noviembre de 1924 se produjo un cambio importante en la estructura de epígrafes de

la ECE. Con anterioridad había tenido lugar una paulatina ampliación de los epígrafes,
manteniéndose en esencia la clasificación ya vigente en 1890.

4. En el detalle por países de los productos exportados, así como en el resumen por países
de las diversas clases de exportaciones, las ECE únicamente dan noticia de algunos paí-
ses. Se deduce fácilmente que constituyen los principales mercados, pero la publicación
no hace explícitos los criterios que se han seguido al respecto.

Evidentemente, la principal limitación de la ECE belga reside en el último punto. El pri-
mero no representa un problema real, puesto que, al igual que Alemania, las exportaciones de
bienes de capital belgas fueron prácticamente nulas durante la guerra y el armisticio. Como
en el caso germánico, he optado por estimar las exportaciones de enero-julio de 1914 a partir
de los valores del año anterior. Lo indicado en 2) y 3) representan inconvenientes de menor
importancia, ya que, por un lado, la capacidad de fabricación de material de transporte esta-
ba muy concentrada en el territorio belga29, y, por otro lado, las alteraciones en la clasificación
de los productos no dan lugar a ninguna inconsistencia en el cálculo del material de transporte
exportado. En cambio, la ausencia de datos sobre muchos países latinoamericanos resulta
insalvable. Siendo así, tan sólo ha sido posible elaborar series de bienes exportados a las
siguientes naciones: Argentina, Brasil, Colombia, Cuba, Chile, México, Perú y Uruguay. Ni
siquiera puede darse por seguro que no haya un sesgo a la baja en las cifras correspondientes
a algunos de estos países para los años en que las ECE no facilitan ningún dato30. Y entre todos
ellos y el resto la diferencia es contundente. Conviene subrayarlo. El trabajo que presento
cuantifica las exportaciones de G-4 únicamente en lo que respecta a los ocho países mencio-
nados. Para los demás, la cuantificación está restringida a las exportaciones de G-3. Incluso en
tres casos –Honduras, Panamá y Paraguay– están ausentes las exportaciones de otra potencia
industrial, Gran Bretaña (véase más abajo).

El carácter incompleto de la estimación de las exportaciones belgas incide irremediable-
mente en el análisis de los resultados. Las series finales de Argentina, Brasil, Colombia, Cuba,

29 De hecho, las ECE de los años inmediatamente posteriores a la unión comercial proporciona datos desagregados
para los dos países, aunque compilarlos exige una tarea más ardua y tediosa que la acometida en esta investiga-
ción. Esta información revela la muy desigual importancia de los dos socios comerciales en el terreno de la fabri-
cación de equipo de transporte.

30 He trabajado con la hipótesis de que la ausencia de información equivale a inexistencia de exportaciones, pero
pudiera ser que fuera en realidad un volumen de exportaciones no suficientemente elevado, a ojos de las autori-
dades estadísticas, como para que mereciese figurar en la ECE. Esta circunstancia no afectaría en ningún caso a
Argentina, Brasil, Chile y México, pero sí a los restantes países en algunos años aislados anteriores a 1914.
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Chile, México, Perú y Uruguay son más sólidas que las de los restantes países. La compara-
ción directa de los valores absolutos (Apéndice 1 y 2) debe resentirse en alguna medida de la
infraestimación de las series cuyos agregados no incluyen productos belgas, por más que haya
tenido en cuenta tal circunstancia al efectuar las extrapolaciones (ver más abajo).

Alemania

En lo que se refiere a los datos de Alemania, aparte de los problemas reseñados en Tafunell,
conviene tener presente que la estructura de la ECE sufrió un cambio radical en enero de 1897
y en marzo de 190631. Las modificaciones en la legislación arancelaria que entró en vigor en
ambas fechas multiplicaron el número de epígrafes32. No hay modo de evitar la ruptura de las
series en ambas fechas. Sin duda alguna, los rubros arancelarios correspondientes a material
móvil de transporte para el período 1897-1905, y todavía más para 1890-1896, tienen un
grado de cobertura parcial y muy inferior al del período 1906-1930. Ahora bien, un examen
cuidadoso de los datos relativos a la maquinaria me ha permitido concluir que no existe tal
ruptura, o por lo menos no tiene relevancia estadística, en esta última clase de bienes. Admi-
tiendo que las variaciones interanuales de 1897 y 1906 en las exportaciones de maquinaria
son extrapolables a las exportaciones de equipo de transporte, y admitiendo, asimismo, que
las variaciones interanuales de la masa de bienes comprendidos en los rubros de material de
transporte en 1890-1896 y 1897-1905 reflejan adecuadamente las variaciones interanuales del
total de estos bienes exportados, podemos calcular series consistentes para el período 1890-
1930.

Reino Unido

La estadística británica plantea muchos más problemas que las ECE de Alemania y Estados
Unidos, aunque no tantos como la de Bélgica. Como he señalado anteriormente, en las líneas
siguientes no hago mención a aquellos escollos que afectan al cálculo de todo tipo de bienes
de equipo, pues para evitar repeticiones, remito al lector a Tafunell33. Una de las complicacio-
nes de la fuente surge a raíz del cambio en la estructura arancelaria aprobado en 1919. De
hecho, la clasificación de los bienes de capital entre las distintas categorías desplegadas en la
estadística y el desglose de las mismas no permaneció inalterable a lo largo del período. El
cambio más importante tuvo lugar en 1920, cuando todos los medios de transporte pasaron a
agruparse en una única categoría (vehicles). Pero conviene puntualizar que es un falso proble-
ma. En efecto, he comprobado que el gran cambio en la clasificatoria introducido en 1920 no

31 Tafunell (2008).
32 Hasta 1896 el número de rubros referentes a material móvil de transporte ascendía tan sólo a 9. Desde 1897 a 1905

se elevó a 23. La estructura arancelaria implantada en 1906 –vigente en 1930– amplió a 62 los rubros.
33 Tafunell (2008).
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conlleva ninguna ruptura: la suma de las tres categorías que hasta este año cobijaban los
diversos medios de transporte (carriages, locomotives y ships and boats) es casi equivalente a la
categoría omnicomprensiva (vehicles) instaurada en dicha fecha. Bien es verdad que la omisión
del grupo de embarcaciones en las ECE anteriores a 1899 ocasiona una ruptura en este año. He
tomado la opción de extrapolar la proporción entre el valor de las exportaciones de buques y
de los otros medios de transporte en 1899-1909 al período 1890-834.   

El obstáculo, formidable, que se opone a la cuantificación de las exportaciones británicas,
reside en otro punto; a saber: la ECE del Reino Unido solamente ofrece datos sobre las ventas
a los países que, a criterio de las autoridades estadísticas británicas, constituían los principa-
les mercados. La ECE nunca explicita los criterios aplicados en el detalle de países de destino.
En la práctica, se reportan de forma sistemática las exportaciones a: Argentina, Brasil, Chile,
México y Uruguay. En ocasiones, se ofrece información acerca de: Colombia, Cuba y Perú. En
la ECE raramente figuran datos sobre el equipo de transporte británico que se dirigía a los res-
tantes países latinoamericanos. 

No hay ninguna solución verdaderamente satisfactoria para este grave problema, o al
menos no acierto a descubrirla. A falta de algo mejor, he recurrido a los datos, completos,
sobre exportaciones de maquinaria y de manufacturas de hierro y acero. La ECE ofrece esa
información –el agregado, sin ningún desglose– de ambas categorías de bienes (Machinery
y Iron and Steel and manufactures thereof) para todos los países, con algunas excepciones pun-
tuales35. He supuesto que la media de las variaciones interanuales de las exportaciones de
maquinaria y de manufacturas de hierro y acero refleja de forma aceptable las variaciones
interanuales que tuvieron lugar en los medios de transporte36. Partiendo de este supuesto,
únicamente se precisa determinar el valor de las exportaciones de este último tipo de bie-
nes en un año concreto para proyectar hacia delante y atrás un índice en cadena. El año ele-
gido ha sido 1925, para el cual dispongo de mucha información, extraída de las estadísti-
cas de importación de una gran mayoría de las naciones latinoamericanas37. Basándome en

34 Como he indicado en el cuerpo del artículo, no he contabilizado los buques de guerra, puesto que no tienen un
uso productivo (no son bienes de inversión). Es importante aclarar dos cosas al respecto. Una es que hasta 1920 la
ECE británica, a diferencia de las ECE de los otros países, especifica los navíos militares. El segundo elemento a
tener en cuenta es que estos barcos solían tener un enorme valor monetario. Como botón de muestra, y siempre
que demos crédito a la ECE británica, sépase que en el año 1910 Brasil adquirió un buque de guerra –o quizás fue
más de uno– por un valor de 4,7 millones de libras esterlinas. Tan fantástica suma equivale, según mi estimación,
nada menos que al 44 por ciento de todos los medios de transporte exportados por G-4 a Latinoamérica en ese año.
Posiblemente, no se hallará otro ejemplo tan sobresaliente como éste. Pero lo cierto es que las compras de barcos
militares distorsionan, tanto por su cuantía como por su carácter esporádico, las series. Justamente, la circunstan-
cia de que no se aprecien alteraciones muy bruscas e inexplicables en las series que he calculado para Alemania,
Bélgica y Estados Unidos permite albergar la esperanza que las ECE de estos países no recogían las ventas de mate-
rial naval militar. Los especialistas afirman que, por razones militares, la mayoría de países no explicitan las expor-
taciones de equipo militar en la clasificación por productos. Ver Allen y Ely (1953), p. 38.

35 Véase, nuevamente, Tafunell (2008).
36 El supuesto puede ser discutido, ya que las series de los países sobre los cuales se dispone de datos completos de

las tres variables muestran que dista de haber plena correlación estadística entre las mismas. 
37 Tafunell y Carreras  (2008).
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este material estadístico he obtenido el porcentaje representado por el equipo de transpor-
te británico en relación al estadounidense en cada país, porcentaje que aplicado a la cifra
previamente calculada de exportaciones estadounidenses me ha permitido determinar la
cuantía de las exportaciones británicas38. Siguiendo este método he elaborado las series de
todos los países latinoamericanos a excepción, por un lado, de Argentina, Brasil, Chile,
México y Uruguay, para los cuales disponemos de datos completos; y, por otro lado, de
Honduras, Panamá y Paraguay, sobre los cuales no he logrado compilar la información
mínima indispensable. Es casi ocioso recalcar que las series de Bolivia, Colombia, Costa
Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Haití, Nicaragua, Perú, República Dominica-
na y Venezuela, obtenidas por el procedimiento de estimación que acabo de indicar, no son
del todo sólidas. 

Cálculo de las importaciones totales

Resta por señalar cómo se han obtenido las series agregadas. Debe tenerse en cuenta, en pri-
mer lugar, que la cuantificación del equipo de transporte exportado por los países más indus-
trializados solamente puede hacerse en valores monetarios. Los índices cuánticos o cualquier
tipo de series de volumen quedan descartados por el hecho que se carece de la información
indispensable en el caso de Estados Unidos y, en parte, Gran Bretaña. El manejo de valores
monetarios conlleva la necesidad de utilizar tipos de cambio entre las monedas de G-4 para
denominar los distintos agregados en una misma moneda, y también, a continuación, el uso
de un índice de precios para transformar aquéllos en valores constantes. Un problema de otra
índole es el que eventualmente pueda derivarse del hecho que los valores consignados en las
ECE sean los valores declarados por los exportadores. Cabe la posibilidad que, en algunos paí-
ses de la región se diera una estrecha relación entre los fabricantes de material ferroviario y las
compañías ferroviarias establecidas en los países latinoamericanos, en cuyo caso los precios
de transferencia fijados por los primeros quizás se apartaron de los precios de mercado39. Esto
sería más probable en el caso de los componentes de automóviles fabricados en Estados Uni-
dos y suministrados a las plantas de ensamblaje instaladas en algunas naciones latinoameri-
canas. Debo reconocer que no he efectuado ninguna comprobación al respecto. He aceptado
sin más los valores que figuran en las estadísticas comerciales de G-4.

38 Puede que parezca rebuscado el procedimiento. Lo he preferido a la alternativa de extraer directamente el valor
de las exportaciones británicas de los valores que figuran en las estadísticas de importación, puesto que los siste-
mas de valoración variaron entre países.

39 Aunque no tengo ninguna evidencia representativa al respecto, no parece que existiera semejante integración ver-
tical en el sector ferroviario en la generalidad de las naciones latinoamericanas durante esa época, dado que la
legislación y las políticas ferroviarias habían tomado una deriva nacionalista. Véase, por ejemplo, Kuntz (1995).
Las inversiones francesas en el sector ferroviario de Argentina pasaron de guiarse por una preferencia por los
industriales participantes en los proyectos inversores a canalizar los pedidos a las empresas de material ferrovia-
rio más competitivas internacionalmente. Ver Regalsky (2002), pp. 260 y 344-5.
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Una vez completado el cálculo de los medios de transporte exportados por Alemania,
Bélgica, Estados Unidos y el Reino Unido he convertido las series en dólares estadounidenses.
Dicha conversión no plantea el menor problema40. La adición subsiguiente nos ofrece las
series de exportaciones de G-4 expresadas en dólares corrientes. El paso siguiente de la ela-
boración cuantitativa ha consistido en extraer las magnitudes totales de los bienes importados
por cada país latinoamericano, a precios fob, mediante la extrapolación de los valores obteni-
dos de la agregación de G-4. La extrapolación se ha efectuado aplicando a cada nación unos
coeficientes que vienen determinados por el grado de cobertura de las ECE de los países
exportadores (G-4, o bien G-3, o, en el peor de los casos, G-2) y por el peso relativo de éstos en
el equipo de transporte importado por la nación en cuestión. En concreto, he manejado dos
cortes temporales, uno que toma como referencia el comercio del año 1913 y el otro el del año
1925, considerando, por un lado, que el primero es representativo del período 1890-1913; y,
por otro, que el cambio dramático acaecido desde los inicios de la guerra mundial y que tuvo
continuidad durante la década de posguerra hace que los intercambios comerciales de 1925
sean representativos del período 1914-1929, cuando menos en lo tocante a la cuota de merca-
do de los países más industrializados en el ámbito del equipo de transporte adquirido al exte-
rior por Latinoamérica. Bastará añadir, con vistas a que el lector pueda acotar los márgenes de
error en que incurre la estimación, que el rango de los coeficientes de extrapolación se mueve
entre 1,005 y 1,426, salvo un caso extremo muy singular (2,443 para Paraguay entre 1890-1913),
situándose la media aritmética en 1,17341. 

Llegados a ese punto, falta únicamente dar el paso de deflactar las series para obtener las
magnitudes de las importaciones en términos reales. He utilizado como deflactor los índices
de precios confeccionados por Charles Feinstein, con carácter exclusivo, por lo que he aplica-
do dicho deflactor a las magnitudes resultantes de las extrapolaciones42. No ignoro que hubie-
ra sido preferible emplear índices de precios específicos de las diversas economías exporta-
doras. Pero, por ahora, esto resulta imposible al no existir tales índices43. 

40 Me he valido de las series de tipos de cambio aportadas por los especialistas, recogidas en Carter (2006), Vol. 5, pp.
565-7, siguiendo las recomendaciones de su compilador, Lawrence H. Officer, cuando existían diversas posibilida-
des. La valoración de las exportaciones germánicas habría podido resultar peliaguda en el paréntesis hiperinfla-
cionario 1920-3, pero la ausencia de una valoración nominal en las ECE alemanas ha obviado el problema al obli-
garme a construir un índice en cadena basado en las cantidades.

41 En la nota a pie del Apéndice 1 se detalla el procedimiento de extrapolación usado para cada uno de los países en
los dos tramos en que he dividido el período estudiado.

42 En concreto, para el período 1890-1920 he utilizado el índice de precios sintético de material rodante ferroviario,
buques y vehículos construido por Feinstein (1988), pp. 470-1. He empalmado la serie anterior, con base 1913, con
otra que he elaborado para 1920-1930 basándome en los índices de precios de material rodante ferroviario, buques
y vehículos calculados por Feinstein (1972), pp. 136-7, ponderándolos según el peso relativo que tuvieron en 1925
esos bienes en las exportaciones británicas a Latinoamérica de material de transporte.

43 Que tenga noticia, no se han elaborado índices nacionales de precios de equipo de transporte referentes a los paí-
ses aquí tratados. Para el caso norteamericano, ver la compilación estadística recogida en el volumen 3 de las recen-
tísimas estadísticas históricas editadas por Carter et. al. (2006). 
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