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El desarrollo ferroviario de Honduras respondio, ante todo, a las aspiraciones y
necesidades del capital extranjero, fundamentalmente norteamericano. El descubrimiento
del oro en California, primero, planted €l interés por abrir vias de comunicacion en
Centroamérica que comunicasen €l Océano Atlantico y el Pacifico. La explotacion del
banano, después, implicd la explotacién de una serie de lineas de ferrocarril que asegura-
ron el abastecimiento de este producto en €l mercado norteamericano.

La intencion de este trabajo es mostrar |a forma en que € desarrollo ferroviario hon-
durefio dependi6 de las oscilaciones del negocio bananero. Como medio de transporte, ado-
lecio préacticamente de efectos multiplicadores sobre €l desarrollo econdmico y social del
pais, controlado por las empresas bananeras, concentradas en la region norte del pais.
Concluido €l ciclo alcista de las economias exportadoras y, enfrentado a la competencia de
nuevos medios de transporte y a la relativa diversificacion econémica de la segunda mitad
del siglo XX en el marco del Mercado Comin Centroamericano, se vera sumido en una cri-
sisde caracter estructural que explica su lamentable estado actual.

I ntroduccion

Las intensas guerras civiles que recorrieron |os primeros afios de vida
independiente de Honduras y |a extrema vulnerabilidad de sus sectores
dominantes aceleraron la desestructuracion de la débil organizacién
econdmica heredada de los tiempos coloniales. Tenues proyectos para
fomentar una produccion conforme a los requerimientos del mercado
internacional no lograron consolidarse y, a promediar € siglo XIX, la
pequefia nacion centroamericana se encontraba fragmentada en diversas
economias regionales escasamente vinculadas entre si. El cultivo del
tabaco, la ganaderia y la mineria no lograron convertirse en actividades

* El presente trabajo es resultado de la investigacion emprendida por la Fundacion de
Ferrocarriles Espafioles entre 1990 y 1992 en el marco del “ Proyecto Los ferrocarriles |atinoamerica-
nos: ayer, hoy y mafiana” del Proyecto Libertadores. El objetivo de lamismafue elaborar un estado de
la cuestion sobre el tema para cada uno de los paises latinoamericanos, completandolo con el andlisis
de algunas fuentes. Participaron en él Carmen Aycart, Angel Rodriguez (Argentina, Uruguay y Brasil),
Francisco Polo (Ecuador y Chile), Juan Carlos Sola (México y Guatemala), Antonio Santamaria (Cuba,
Republica Dominicana, Venezuela, Nicaragua y Puerto Rico), Mercedes Garcia (Bolivia, Panamay
Paraguay), Antonio Sanz (El Salvador), Beatriz Vitar (Colombiay Per() y Marcela Garcia (Honduras
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lo suficientemente significativas como para justificar una sblida econo-
mia de exportacion. La economia hondurefia, sumida en la miseria, se
orientd al abastecimiento de un raquitico mercado local, cuando no a la
subsistencia.

El aisamiento y la pobreza de Honduras no fueron agjenos al obsté
culo de su propia configuracién geogréfica que, sin lugar a dudas, desem-
pefié un papel condicionante en € desarrollo histérico y econémico del
pais. Las cadenas de montafias, que separan los valles ddl interior de las
tierras bajas costeras, constituyeron un freno para numerosos intentos de
promocion econdmica.t Los escollos del infortunado paisgje para el desa
rrollo de las comunicaciones fueron uno de los principales factores de
impedimento para la formacién de un mercado nacional. El transporte,
sumamente precario, entre las distintas localidades resultaba demasiado
elevado y escasamente rentable en términos econdmicos.

En el dltimo tercio del siglo XIX, los preceptos liberales que inspi-
raron las politicas del presidente guatemalteco Justo Rufino Barrios se
extendieron alavecina Honduras. Frente a una situacion economica desas-
trosa, €l objetivo prioritario del gobierno de Marco Aurelio Soto, fue pro-
mover un desarrollo econdmico continuo, basado en la produccién que
consolidase una economia de exportacion que definitivamente vinculara a
Honduras con los circuitos del mercado internacional. A pesar del incen-
tivo de cultivos de café, cafia de azlcar, tabaco y cacao, para finales del
siglo X1X, Honduras apenas habia logrado asegurar € minimo de produc-
cion agricola para el mercado interno. Mayores éxitos se alcanzaron en la
promocion de la industria minera.

Al amparo del proyecto liberal y con amplias concesiones guberna-
mentales, la inversion extranjera fue el principal motor para reactivar la
produccién de oro y plata de Honduras. La empresa minera Rosario
Mining Co., que se organizo en New York en 1879, estuvo en la vanguar-
dia del negocio minero, restando condiciones de competencia a los pro-
ductores nacionales. Si bien el crecimiento sostenido de laindustria mine-
ra permitié un relativo incremento de ingresos al estado hondurefio, éstos
no se tradujeron en firmes proyectos para superar las dificultades de las
comunicaciones. El servicio de transportes entre la capital y las minas con-
tinuaba efectandose, afinales de siglo, alomos de mula, y cuando la pro-

1 Ver Lasserre, Guy: América Media, Barcelona, 1976, pags. 193-208; Yankkelevich, Pablo:
Honduras. América Latina. Una historia breve, 1988, pags. 15-19; Pérez Brignoli, Héctor: Breve his-
toria de Centroamérica, Madrid, 1988, pégs. 19-34.
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LOS FERROCARRILES DE LA REPUBLICA DE HONDURAS 3

duccién minera llegaba a Tegucigapa, se cargaba en carretas con direc-
cion a Golfo de Fonseca para su exportacion.

Esta relativa expansion econdémica se conjugd con la acentuada poli-
tica de expansion de los Estados Unidos en la regidn, iniciada afios antes
y proyectada en los incentivos para la construccion de un ferrocarril inte-
roceanico. No obstante, |gjos de la intencion extranjera estaba la consecu-
cion de un proyecto de articular las comunicaciones ferroviarias desde una
perspectiva de integracion nacional. Desde finales del siglo XIX,
Honduras comenz6 a desarrollar una floreciente industria frutera que fue
pronto objeto de grandes inversiones norteamericanas.? El crecimiento
espectacular de esta industria hasta la década de 1930 derivé en la forma-
cién de un enclave bananero en €l litoral atlantico hondurefio, que convir-
tio a estado en una especie de ente administrativo del emporio frutero.
Mediante una excesiva politica de concesiones estatales, e desarrollo
ferroviario de Honduras quedo aunado, pues, al beneficio de las compahias
nortamericanas gque lograron expandir sus negocios arededor del banano:
la Cuyamd Fruit Co., los Vaccaro Brothers Co. —futura Standard Fruit
Co.—y laUnited Fruit Co. —que adquiri6 la supremaciay monopolio del
negocio trés la crisis de 1930.3

El marco institucional
La politica ferroviaria

El proyecto inicial de construccion de un ferrocarril que uniese las
costas del Océano Atlantico con las propias del Pacifico a través del terri-
torio hondurefio obedecié a descubrimiento de oro en California en 1848.
L as aspiraciones expansionistas de los Estados Unidos en la regién centro-
americana se tradujeron en € interés por promover la construccion de un
paso interocednico aternativo a laruta del Cabo de Hornos para conectar
con los centros financieros de la costa este norteamericana. En 1850 naci6
el proyecto de construir un ferrocarril desde Puerto Cortés hasta el Golfo

2 Kepner, Charles D. y Soothil, J.: El imperio del banano, Buenos Aires, 1957, pag. 107.

3 El conflicto bananero més acérrimo se produjo entre la Cuyamel y la United y llegé inclu-
SO a tener importantes consecuencias politicas para el paisy a provocar situaciones de enfrentamiento
entre Guatemala y Honduras. Véase Posas, Mario: La construccion del sector publico y del Estado
Nacional en Honduras: 1876-1979, Tegucigalpa, 1983, pag. 240.
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de Fonseca, con buen recibimiento por parte de los gobernantes hondu-
refios. La inauguracion de un ferrocarril transcontinental en los Estados
Unidos en 1869 y la construccion de un paso interoceénico a través de
Panam4, sumados a una serie de problemas financieros, desvalorizaron la
construccién del proyectado ferrocarril interoceanico hondurefio.

La administracion liberal del dltimo tercio del siglo XIX permitio
reestructurar la Hacienda publica y, con mayores recursos, € Estado
emprendio obras de infraestructura econdmicay social prioritarias para el
pais. Con el proposito de superar las dificultades del mal estado de los
caminos 'y del elevado costo de los transportes, que provocaban un extre-
mado aislamiento e independencia de los mercados locales, € gobierno
liberal puso en marcha distintos trabajos de reconstruccién y ampliacion de
caminos bajo la direccion de la Secretaria de Fomento.*

Uno de los logros més importantes del gobierno liberal fue, sin
embargo, la construccion e inicio de la explotacion del Ferrocarril
Nacional entre Puerto Cortés y Pimienta en 1892, tramo hasta entonces
frustrado del proyectado ferrocarril interocednico. En los primeros afios de
la década de 1870, el gobierno recuperd la via que estaba en manos de
concesionarios extranjeros y, haciendo frente ala costosa reparacion, logro
unir San Pedro Sula con Puerto Cortés, generando con esta obra un gran
impulso al movimiento comercial de la costa norte del pais.

Especial papel jugd e estado hondurefio en las concesiones para la
construccion de las vias férreas, sobre todo las relacionadas exclusiva
mente acorde con los intereses de las compafiias extranjeras especializa-
das en €l negocio bananero. El gobierno otorgd concesiones para la cons-
truccion de los ferrocarriles a empresarios que eran, en general, de origen
norteamericano y britanico. Casi todos €llos recibieron €l control total de
las lineas por periodos que oscilaban entre 60 y 99 afios, a partir de cuan-
do € ferrocarril pasaba a ser controlado por el Estado. Como incentivos a
los constructores, €l Estado solia ofrecer tierras o subsidios en metélico e
incluso porcentajes de los beneficios del ferrocarril en sus primeros afios
de explotacion.

El concesionario tenia, también, derecho ala libre utilizacion de los
productos nacionales. Generalmente se le eximia de las tasas de importa-

4 Paramés detalles de la evolucién de los programas de incentivo de las comunicaciones ver:
Molina Chocano, Guillermo: Estado liberal y desarrollo capitalista en Honduras, Tegucigalpa, 1976,

pégs. 89-94.
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LOS FERROCARRILES DE LA REPUBLICA DE HONDURAS 5

cion de los productos necesarios para su construccién, para € manteni-
miento de las instalaciones, para la contratacion de la mano de obray, a
veces, se resolvia no establecer impuestos sobre los ferrocarriles. Como
contrapartida, el constructor, o la empresa constructora, debia entregar una
cantidad de dinero en concepto de garantia de cumplimiento de las clad-
sulas de la concesién.® Si bien las concesiones del estado hondurefio alas
companiias bananeras para la construccion de los ferrocarriles desde sus
centros de produccién hasta los puertos caribefios eran, en términos gene-
rales, en extremo generosas, han pasado por tres fases sucesivas.® En un
comienzo, la joven nacion hondurefia, deslumbrada por los beneficios de
los valiosos ferracarriles y del potencial desarrollo industrial, ayudé dis-
puestamente ala reciente industria bananera. El periodo intermedio fue de
gran prosperidad y progreso para las compafiias, aunque también de
mucha desilusion para € gobierno. Por €ello, hacia 1895 € gobierno pro-
mulgoé una Ley Agraria, estipulando gque las concesiones de tierra se harian
en lotes alternados para impedir que las compafiias gjercieran un control
completo sobre la region. No obstante, éstas se las ingeniaron para com-
prar los terrenos que, en principio, no les habian sido concedidos.”

Cuadro 1. CONCESIONES FERROVIARIAS OTORGADAS PARA EL
ESTABLECIMIENTO DE FERROCARRILES EN HONDURAS

Afios N.° de concesiones
Ferrocarril nacional Ferrocarriles privados

1850-60 2
1860-70
1870-80
1880-90
1890-00
1900-10
1910-20

PP WNDNDN

4
7

5 Ross, Delmer G.: The Construction of the Railroads of Central America, California, Santa
Bérbara, 1979, pags. 457-459.

6 Kepner, Ch. y Soothil, J.: El imperio ...., pég. 163.

7 Lasdiscusiones entre el gobierno y las compafiias bananeras sobre el problemade los lotes
alternados puede verse en: Ibidem, pag. 125.

Tomo LilI, 1, 1996 127

(c) Consejo Superior de Investigaciones Cientificas http://estudiosamericanos.revistas.csic.es
Licencia Creative Commons 3.0 Espafia (by-nc)



6 MARCELA ALEJANDRA GARCIA SEBASTIANI

A partir de la década del 1920 la actitud del gobierno se modificd y
fueron rechazadas varias concesiones. No obstante, después de la crisis de
1930 las compafiias obtuvieron nuevos beneficios. El gobierno acepto
pagos pequefios, pero inmediatos, a la Hacienda nacional antes que resig-
narse a cumplir promesas impagables o leyes infringidas.

Cuadro 2. EVOLUCION DEL KILOMETRAJE EN
LOS FERROCARRILES DE HONDURAS

Afios Total kms. FF.CC. piblicos kms. % del total
1870 59 59 100
1880 92 92 100
1890 92 92 100
1900 92 92 100
1910 114 92 81
1920 230 106 46
1930 1.019 106 9
1940 1.322 106 8
1950 879 106 12
1960 1.302 136 10
1970 1.012 136 13
1980 666 136 20
1990 666 463 69

El cuadro 1 permite tener una perspectiva global de las concesiones
ferroviarias otorgadas por el estado hondurefio. Los beneficios concedidos
a los intereses privados, traducidos en el alto nimero de contratas para la
construccion ferroviaria en veinte afios, explican la funcionalidad econ6-
micadel estado hondurefio como un enclave dominado por intereses extra-
nacionales. Gestor y vigilante del desarrollo ferroviario de las compafiias
bananeras, € estado hondurefio poco pudo hacer para articular una red
nacional de servicio publico o emprender reformas cruciales que supusie-
ran la nacionalizacion de las lineas.

En los Ultimos afios, se ha producido, sin embargo, un proceso inver-
s0. En 1984, la empresa publica ferroviaria de Honduras se hizo cargo de
la administracion de uno de los ferrocarriles que recorrian la regién
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nor-occidental de Honduras. Esta ampliacion de las obligaciones empre-
sariales implico una variacion sustancial en la longitud del ferrocarril
publico (cuadro 2).

El marco empresarial
El Ferrocarril Nacional de Honduras

Las obras del proyectado ferrocarril comenzaron en 1866 al amparo
de sucesivas concesiones a empresarios particulares (cuadro 1). Se cons-
truiria en tres secciones; la primera, desde Puerto Cortés a Santiago (unos
85 kms.); la segunda, desde Santiago a Comayagua (de 136 kms.) y la Ulti-
ma, desde Comayagua hasta el Golfo de Fonseca (de otros 148 kms.). El
primer contrato para su construccion data de 1853, otorgado a represen-
tante de los Estados Unidos en Centroamérica, Ephrain Squire. Las difi-
cultades financieras fueron rapi damente percibidas, o que obligd a gobier-
no hondurefio a buscar capita europeo —sobre todo inglés— para
continuar con su construccién. Hacia 1869 el ferrocarril estaba operando
desde Puerto Cortés a San Pedro Sulay habian sido construidos 91 kms. de
via. Sin embargo, la falta de capitales obligd a la empresa concesionaria a
parar la obraen 1873, y & Estado tuvo que hacerse cargo de su continua-
cion. Laprolongacién del ferrocarril hasta La Pimienta fue lo méximo que
el estado hondurefio pudo asumir.?

L uego de varias concesiones a empresas de capital norteamericano sin
demasiado éxito, el ferrocarril interocednico volvia a ser asumido por €
gobierno en 1903, y se denomind Ferrocarril Nacional de Honduras. Otras
decepcionantes concesiones acabaron en un nuevo control del ferrocarril
por € gobierno entre 1912 y 1920, periodo en el cual se prolongd hasta
Potrerillos, totalizando unos 96 kms.

L os negativos rendimientos del ferrocarril obligaron a estado hondu-
refio a transferir la explotacién a los intereses privados que preponderaban
en el pais, aungque sin perder su propiedad. Hacia 1920, € ferrocarril fue
arrendado a la Compafiia Agricola de Sula, una subsidiaria de la Cuyamel
Fruit Co. Por entonces se construyeron los ramales a Choloma y Villa
Estera, conformando una totalidad de 106 kms. de extensién.

8 Molina Chocano, G.: Estado liberal ..., pags. 91-92.
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Como las obligaciones estipuladas en €l contrato de arrendamiento a
la Compafia Agricola de Sula poco se cumplieron, el gobierno hondurefio,
en 1935 concedio la administracion del Ferrocarril ala Tela Railway Co.,
empresa vinculada con la United Fruit Co. y propietaria de otro ferrocarril
gue recorre la costa norte de Honduras. Bajo su administracion se constru-
yeron los dltimos 30 kms. de un ramal desde Potrerillos a Guanacaste en
1953, ademas de otros “tramos clandestinos’ hacia plantaciones de lacom-
pafiia bananera no autorizados por €l gobierno de Honduras.

Segln consta en los archivos de INECO SA., el gobierno hondurefio
retomo la administracion del ferrocarril en 1958 cuando constituyé el
Ferrocarril Nacional de Honduras en e actua Valle de Sula.®

La empresa publica amplié sus funciones con la incorporacién del
Sandard Railway Co. en 1984. En efecto, a la recesion del negocio bana-
nero desde la década de 1970, se le sum0 las desastrosas consecuencias que
causo el huracan Fifi en 1974 en la regién nor-oriental de Honduras. El
Sandard Railway Co., que recorria la zona perjudicada, fue préacticamente
abandonado. La empresa decidié rehusar la contrata de explotacion del
ferrocarril que duraba hasta € afio 2009 y paso6 a ser administrado por la
empresa publica ferroviaria de Honduras.™

Los ferrocarriles bananeros

Laausenciade un sistemade comunicacioneslimitaba el desarrollo de
las companiias bananeras norteamericanas que desde finales del siglo X1X
se habian instalado en la costa norte de Honduras. Producto de las amplias
concesiones del estado hondurefio aempresarios particulares, losferrocarri-
les bananeros se construyeron en lastierras bajas del norte de Honduras, sin
otrafinalidad que transportar l0s racimos de bananos desde | as plantaciones
del interior hacia los puertos del Caribe para su exportacion a los Estados
Unidos. Si bien lamayoriade |os ferrocarriles hondurefios fueron construi-
dosal calor delosinteresesdel transporte bananero, no pueden ser definidos
como esencialmente industriales, sino mas bien semi- industriales, ya que
unavez en explotacion realizaban tréfico de mercanciasy pasajeros.t*

9 INECO, S.A.: Estudio de prefactibilidad del plan maestro de la red ferroviaria centroame-
ricana, Angjos I, Madrid, 1992, pag. 1.
10 Ibidem, pég. 5.
11 Ross, Delmer G.: Visionaries and Swindlers: the Development of the Railways of Honduras,
Mobile, 1975, pag. 83.
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Cuadro 3. EVOLUCION DEL KILOMETRAJE DE LOS FERROCARRILES
PRIVADOS DE HONDURAS Y EL ORIGEN DEL CAPITAL

Afos Total kms. FR.CC. Kms. % Origen del capital
red privados  dél total Nac. Ext.
kms. % kms. %
1870 59 — — —_ - —_ -
1880 92 — — —_ - —_ -
1890 92 — —
1900 92 — —
1910 114 22 19 22 100
1920 230 124 54 124 100
1930 1.019 913 90 913 100
1940 1.322 1.216 91 1.216 100
1950 879 773 87 773 100
1960 1.302 1.166 90 1.166 100
1970 1.302 1.166 90 1.166 100
1980 666 530 79 530 100
1990 666 203 30 203 100

Ferrocarril y compafiias bananeras formaron en Honduras un binomio
inseparable. La rapida expansion de la industria bananera en la region fue
en gran parte resultado de la apertura de nuevas vias de comercializacién
para los frutos que incentivaron los ferrocarriles. Las cifras especificadas
en € cuadro 3 indican por si solas € extraordinario crecimiento de los
ferrocarriles privados en Honduras desde el comienzo del siglo XX.

La construccion de la primera linea de ferrocarril bananero, con una
trocha standard de 1.06 ms., fue emprendida en 1902 por W. F. Streicht
entre Cuyamel y Veracruz. En 1914, la linea ya tenia 31 kms. y llegaba
hasta Omoa. Separada de la linea principal del ferrocarril, en 1918 €l
Estado hondurefio le permitié a la empresa iniciar la construccién de un
ferrocarril entre Baracoay Bufalo —més conocido como Ramal de Ulta.2
Los 64 kms. de este tramo comenzaron a operar en 1921, mientras que en
1923 la linea principal del ferrocarril de la Cuyamel Company se prolon-
gaba hasta sus propias plantaciones de cacao, teniendo una extensiéon de
76 kms. Este ferrocarril exclusivamente industrial, ya que su funcionalidad

12 Long, Rodney: Railways of Central America and the West Indies, Washington, 1925,

pag. 64.
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10 MARCELA ALEJANDRA GARCIA SEBASTIANI

no era otra que transportar de la forma més répida y segura la produccién
bananera desde sus plantaciones ala costa norte hondurefia, dej6 de ser Util
a comienzos de la década de 1930. En efecto, cuando la industria banane-
rayano erarentable en laregion, las vias ferroviarias fueron reemplazadas
por carreteras;, € Rama de Ulla se fusiond en 1935 con la Tela
Railway Co. (cuadro 4).

En 1905 se inicio la construccion de otro ferrocarril bananero en un
lugar denominado Salado Bar bajo ladireccion delos Vaccaro Brothers. En
1908 la linea llegaba hasta La Ceiba conn una extension de 13 kms.
Durante las dos décadas siguientes se construyeron otros ramales hacia
puntos de interés de la Sandard Railway and Steamship Co., empresa que
asumio los compromisos financieros de la Vaccaro Brothers hacia 1924.
Fue el Unico ferrocarril hondurefio construido con unatrochade 0,91 ms. y
su méxima extension, 540 kms. —incluyendo los ramales a las plantacio-
nes— la alcanz6 en 1952. Sin embargo, para entonces, apenas 255 kms.
eran utilizados para el transporte de mercancias privadas y de pasajeros; €
transporte de la produccion bananera que controlaba la Sandard en la
regién que atravesaba €l ferrocarril constituialas dosterceras partes del tr&
fico ferroviario. Hasta hace apenas unos afios € puerto de La Ceiba —de
sustancial importancia para el comercio de exportacion e importacién del
pais— y sus arededores eran una de las més prosperas areas industriales
de Honduras; bajo el control de la Sandard Railway Co. una amplia gama
de productos fabricados en la regidn se destinaban a mercado hondurefio.
L as ultimas dos décadas fueron desastrosas para la zona por los dafiosirre-
parables que provocd € huracan en 1974. El puerto de La Ceiba cedi6 su
importancia a Puerto de Castillay € foco de recuperacion econdémica se
trasladd hacialas costas nor-orientales. Las vias ferroviarias fueron en gran
parte desvastadas, hasta tal punto que la Standard decidié diez afios des-
pués abandonar su concesion para la explotacion del ferrocarril.

El ferrocarril de la Tela Railway Co., compafiia unida a los intereses
financieros de la United Fruit Co., comenzé a operar en 1916. Hacia 1923
lalinea se habia prolongado unos 282 kms. Su construccién continud hasta
1953 en que la compafia tenia una red de 626 kms., constituyendo la
mayor extension ferroviaria industrial en Centroamérica, aunque, a igual
que el ferrocarril de la Standard Co., también se utilizaba para el transpor-
te de pasgjeros. Posee dos lineas principales: la primera, entre Tela—en la
costa atldntica— y Progreso —en €l interior— tiene 90 kms., con dos
importantes ramales de 12 y 7 kms., respectivamente; la segunda es la de
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12 MARCELA ALEJANDRA GARCIA SEBASTIANI
Baracoa-Bufalo, adquirida por la Cuyamel en 1935 y cuya longitud es de

64 kms. de linea principal y dos ramales de 21 y 9 kms., respectivamente.
En total, hoy en dia el ferrocarril opera en 203 kms.®

Cuadro 4. FUSIONES DE FERROCARRILES

Afo Ferroc. afectados por la fusion Kms. afectados
1935 Ramal de Ulta de la Cuyamel Fruit Co. 64

y €l Tela Fruit Co.
1934 Standard Fruit Co. y Ferrocarril 327

Nacional de Honduras

Cuando en 1935 la Tela Railway Co. se hizo cargo de la administra-
cion del Ferrocarril Nacional de Honduras, las dos empresas, a tener
ambas una trocha de 1,067 cms., arreglaron para el uso comun de equipos
y servicios, responsabilizandose del pago reciproco por € uso de dichos
servicios, reparaciones y materiales. La Tela Railway Co. hace uso, asi-
mismo, del tramo del Ferrocarril Nacional entre Baracoa y Puerto Cortés
para tener el acceso al puerto comercial mas importante de la region. En
1976 finalizé la concesién a la Tela Railway Co., alquilandola posterior-
mente & gobierno ala misma compafiia hasta 1993.*

Otro ferrocarril industrial bananero, € Trujillo Railway Co., también
empresa subsidiaria de la United Fruit, comenzo a construirse a partir de
1913 en la costa nor-oriental hondurefia. Hacia 1936 € ferrocarril 1legaba
hasta Puerto Castilla y tenia una longitud de 443 kms. con numerosos
ramales a plantaciones bananeras; sin embargo, desde entonces dej6é de
operar y sus vias fueron definitivamente |evantadas en 1949.

Inversiones en ferrocarriles

Es dificil precisar la cuantia de los capitales invertidos en la cons-
truccion y explotacion de los ferrocarriles privados debido al secreto que
las compafiias mantenian respecto a los ingresos, gastos y rentabilidad
economica del negocio bananero en su conjunto. Sin embargo, del cuadro

13 INECO, SA.: Estudio ..., pag. 6.
14 Ibidem, pag. 1.
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LOS FERROCARRILES DE LA REPUBLICA DE HONDURAS 13

5 puede apreciarse € origen del capital norteamericano en la totalidad de
las empresas ferroviarias semi-industriales. En lo que respecta al
Ferrocarril Nacional de Honduras, se dispone de alguna informacion util
para comentar sobre los capitales invertidos para su construccién y pues-
ta en funcionamiento.

Incapacitado el Estado hondurefio para llevar a cabo la construccion
del Ferrocarril Interocednico con sus propios recursos, ofrecio tierras y
exenciones tributarias para aguellos empresarios que invirtiesen en la cons-
truccion del ferrocarril. Los potenciales inversores no encontraban rentable
laempresay |os problemas financieros para comenzar |os trabaj os parecian
insalvables. Sin embargo, en los Ultimos afios del gobierno conservador se
impulsd, a través de sus representantes europeos, la blsqueda de capital
parainiciar las obras del ferrocarril. Sucesivos empréstitos fueron firmados
con firmas inglesas y francesas como la Bischoffshein y Goldschmidt y la
Waring Brothers and MacClandish entre 1867 y 1973.* El Estado especu-
laba con que una vez finalizado el ferrocarril, los ingresos de su explota
cion serian suficientes para pagar |os préstamos.

A mediados de |a década de 1870, €l total de los préstamos alcanzaba
lacifrade cas 6.000.000 delibras, pero apenas medio millén habiallegado
a Honduras para la construccion del ferrocarril.*® Si la situacién financiera
no eralamejor paraafrontar la construccion del ferrocarril, menoslo erala
situacién politica. En medio de un ambiente tenso y faccioso, los fondos
reservados parala construccion del ferrocarril eran destinados a cuestiones
politicas, acrecentando asi laincertidumbre sobre el futuro delavia.””

Cuando €l ferrocarril pasd a ser administrado por una empresa subsi-
diaria de la Cuyamel Fruit Co., éstale concedio a Estado hondurefio, que
ain conservaba su propiedad, un préstamo de 1.000.000 de ddlares para
completar y reparar lalinea. Sin embargo, la compafiia, como administra-
dora del ferrocarril, desembolsé mas cantidad de dinero que €l estipulado
en las obligaciones del crédito y mantuvo a ferrocarril continuamente en
deuda. Sumado a las restantes deudas que el estado habia asumido en los
circulos financieros europeos para la puesta en marcha del Ferrocarril

15 Ver Ross, D. G.: The Construction ..., pag. 114, 143-145; Morales, Jorge: “El Ferrocarril
Nacional de Honduras: su historia e incidencia sobre el desarrollo econémico”, en Estudios Sociales
Centroamericanos, vol. 1, n.° 1, Costa Rica, mayo-agosto de 1972, pag. 120; y Molina Chocano, G.:
Estado liberal ..., pags. 102-103.

16 Molina Chocano, G.: Estado liberal ..., pag. 103y 114.

17 Yankelevich, P: Honduras ..., pags. 118-120, y Bermudez, Rubén: El drama del Ferrocarril
Nacional de los hondurefios, San Pedro Sula, 1928.
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14 MARCELA ALEJANDRA GARCIA SEBASTIANI

Nacional, esta deuda terminé por agotar €l capital de las arcas estatales.
Fue en 1954 cuando el Estado logro deshacerse del terrible peso financie-
ro que habia sido € proyectado ferrocarril interoceanico hondurefio; la
totalidad del capital prestado y sus intereses fueron entonces cancelados.*

Cuadro 5. PAISES DE ORIGEN DEL CAPITAL

Afos Capital norteamericano

N.° empresas Kms.
1870
1880
1890
1900 1 9
1910 2 22
1920 2 124
1930 4 913
1940 3 1.216
1950 2 773
1960 2 1.166
1970 2 1.166
1980 2 530
1990 1 203

L os factores de produccion
Lainfraestructura

El desarrollo de la red ferroviaria de Honduras estuvo condicionado
por los intereses econdmicos extranjeros que primaron en el pais desde
finalesdel siglo XIX. Son, por tanto, razones de rentabilidad econdmicalas
que explican lalocalizacion de latotalidad de |os ferrocarriles hondurefios
en la costa norte del pais, coincidente con el area de desarrollo de las prin-
cipal es compafias bananeras.

Iniciado el siglo XX, se habian construido apenas 92 kms. de ferroca-
rril (cuadros 6 y 7). En efecto, durante € dltimo tercio del siglo XIX la

18 Morales, J.: “El ferrocarril ..., pag. 13.
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LOS FERROCARRILES DE LA REPUBLICA DE HONDURAS 15

lenta construccién ferroviaria en Honduras se debi6 a los problemas de
financiamiento que suponia e proyectado Ferrocarril Interoceanico. La
linea para servicio publico nunca fue completada en su totalidad; el tramo
construido no exigi6 demasiadas obras de infraestructura, mas que puentes
para el paso del ferrocarril sobre el rio Chamelecon y UlGa.

Cuadro 6. DESARROLLO DE LA RED FERROVIARIA

Quinquenio Kms.red Constr. Construidoen% Kms. x habs. kms. red
Quing. Quing. anterior 1000 1000 x 1000

km.? hats.
1866-70 59 59 100,0 0,527 397 0,149
1871-75 85 26 441 0,759 411 0,207
1876-80 92 7 8.2 0,821 426 0,216
1881-85 92 0 0,0 0,821 441 0,209
1886-90 92 0 0,0 0,821 456 0,202
1891-95 92 0 0,0 0,821 472 0,195
1896-00 92 0 0,0 0,821 490 0,188
1901-05 97 5 54 0,866 523 0,185
1906-10 109 12 12,4 0,973 563 0,194
1911-15 193 84 77,1 1,723 607 0,318
1916-20 226 33 17,1 2,018 654 0,346
1921-25 733 507 2243 6,545 704 1,041
1926-30 1.019 286 39,0 9,008 792 1,287
1931-35 1.019 0 0,0 9,008 1.025 0,994
1936-40 1.322 303 29,7 11,804 1.144 1,156
1941-45 1.322 0 0,0 11,804 1.192 1,109
1946-50 1.145 =177 -13,4 10,223 1.327 0,863
1951-55 1.156 11 1,0 10,321 1.503 0,769
1956-60 1.302 146 12,6 11,625 1.754 0,742
1961-65 1.302 0 0,0 11,625 2.153 0,605
1966-70 1.302 0 0,0 11,625 2.479 0,525
1971-75 1.175 -127 -9,8 10,491 2.901 0,405
1976-80 666 -509 -43,3 5,946 3.437 0,194
1981-85 666 0 0,0 5,946 4.088 0,163
1985-90 666 0 0,0 5,946 4.832 0,138

Como era de esperar, durante los primeros veinte afios del siglo XX,
la construccion de ferrocarriles en Honduras obedecio a las prioridades de
transporte de laindustria bananera. Fue, no obstante, durante toda la déca-
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da de 1920 cuando la construccion ferroviaria cobrd un notable impulso,
siempre a merced de los intereses privados. Durante el quinquenio
1921-1925 la red habia crecido 507 kms. y se habia construido un 224,3%
mas respecto al quinquenio anterior. Tal significativo crecimiento se debid
al especial progreso que realizaron el Standard Railway Co. y el Trujillo
Railway Co. en aquellos afios. La red continu6 ampliandose en el quinque-
nio 1926-1930, aungue en menores proporciones. Luego de la recesion del
30, se construyeron nuevos tramos ferroviarios; para 1936 la red habia
alcanzado una longitud de 1.322 kms. El Ferrocarril Nacional continuaba
con 106 kms. de extension, mientras que los restantes 1.216 kms. perte-
necian a las empresas bananeras. Para entonces, la red ferroviaria alcanzé
su maxima extension, observable desde su relacion con las dimensiones de
superficie de Honduras. Si en el quinquenio 1871-1875, estaban en explo-
tacion apenas 0.82 kms. por 1000 kms.2, para el de 1936-1940 la relacién
se habia elevado a 11.80 kms.

HONDURAS
Longitud de la Red

Kilémetros

1600

1000 - - et gttt g i

U

-500 [ ESATESSRENGUIVL SN ES PRS- SIS IS I HEUE U S MY SR U S 7 111 < SIS Sy S0 LA - PR BRI

-1000 LS O i) W RUCO MEAR %75 S MR T GREN DR SR K R £ S MR S GO A (T
187076 80 86 90 96190006 10 16 20 26 30 36 40 46 60 56 60 65 70 76 80 86 90

600 s S ome et ittt (st it

[y e

Fuente: Elaboracion propia

138 Anuario de Estudios Americanos

Licencia Creative Commons 3.0 Espafia (by-nc)

http://estudiosamericanos.revistas.csic.es



LOS FERROCARRILES DE LA REPUBLICA DE HONDURAS 17

Larapidaconstruccion ferroviaria en laépoca se completd con impor-
tantes obras de infraestructura sobre los rios UlGa y Aguén; otros puentes
fueron necesarios para que las vias atravesaran |os suelos pantanosos que
conformaban laregion. El ferrocarril de la Tela Railway Co., especiamen-
te, tiene infinidad de puentes sobre |os cursos de agua; solo entre Telay El
Progreso, tramo de 90 kms., existen un total de 126 puentes, lo que signi-
fica un puente cada 740 metros.”

Cuadro 7. LONGITUD PORCENTUAL DE LOS DIVERSOS FERROCARRILES
EN RELACION CON EL TOTAL

Afios term. Empresas Total
en“0Q” 1% 2% 3% 4% 5%

1870 100 — — — — 100
1880 100 — — — — 100
1890 100 — — — — 100
1900 100 — — — — 100
1910 81 8 11 — — 100
1920 46 16 38 — — 100
1930 10 7 47 28 13 100
1940 8 (© 32 26 34 100
1950 12 49 39 (©) 100
1960 10 42 48 100
1970 10 42 48 100
1980 20 49 31

1990 70 (© 30

Empresas:

1. Ferrocarril Nacional de Honduras

2. Cuyamel Railway Company

3. Standard Fruit and Steamship Company
4. Tela Railway Company

5. Trujillo Railway Company

(c): cierre de linea

Desde mediados de |a década de 1930 hasta entrados los afios 40, la
declinacion de la industria bananera fue € motivo de reduccién de la red

19 INECO: Estudio ..., pag. 5.
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18 MARCELA ALEJANDRA GARCIA SEBASTIANI

ferroviaria hondurefia. Debido a los efectos desvastadores de | as plagas de
Panamay Sigatoka que se extendieron por entonces entre las plantaciones
bananeras, dejaron de utilizarse algunas lineas ferroviarias. A mediados de
ladécada del 30 se abandonaron los 76 kms. de linea principal del Cuyamel
Railway Co., mientras comenzaban a levantarse las vias del Trujillo
Railway Co., cerrado totalmente al tréfico en 1949 (cuadro 8).

Cuadro 8. CIERRES DE FERROCARRILES Y TRAMOS EN HONDURAS

Afio Ferrocarril Kms. cerrados
1935(*) Cuyamel-Omoa

(tramo principal del

Cuyamel Railway Co.) 76
1949 Trujillo Railway Company 443

(*) fecha aproximada.

Durante los primeros afios de la década de 1950, los buenos rendi-
mientos de las compariias bananeras —rel acionados agquellos con produc-
ciones aternativas al banano— justificaron un nuevo, aungue tenue, impul-
so a la construccion ferroviaria. El Ferrocarril Nacional extendié unos
30 kms. sus vias hacia plantaciones bananeras, completando unos 136 kms.
Por tanto, el Unico ferrocarril hondurefio destinado para el servicio publico
fue construido apenas en la tercera parte de su proyecto original. El traza-
do principal del Ferrocarril Nacional partia de Puerto Cortés, en la costa
atlantica, pasaba por San Pedro Sulaparaterminar en El Progreso, y conec-
tar con uno de los ramales del Tela Railway Co. La ampliacion de las vias
de ferrocarril publico no acanzd, sin embargo, la ciudad capital de
Tegucigalpa, privandole asi de servicio ferroviario. Las empresas Standard
Railway y Tela Railway también extendieron su red hacia plantaciones de
banano para acanzar 540 y 626 kms. respectivamente. En e segundo quin-
guenio de ladécadalared ferroviaria hondurefia habia crecido un 13% res-
pecto al quinquenio anterior, conformando una longitud de 1.302 kms.
Segun las observaciones de Ross® la red era la més amplia respecto a los
demés paises centroamericanos. Sin embargo, un 90% de su extension con-
sistia en lineas ferroviarias operadas por compafiias bananeras controladas
por la United Fruit Co.

20 Ross, D. G.: isionaries ..., pag. 83.
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La disminucion de la red registrada desde mediados de la década de
1970 obedecio a abandono de varias tramos de las vias de las compariias
bananeras. En la actualidad la red tiene unos 666 kms., de los cuales un
70% corresponden al Ferrocarril Nacional de Honduras con su divisiéon
en dos sectores: € primero, en € Valle de Sula (trazado originario del
ferrocarril de 137 kms.); y & segundo en La Ceiba (antiguo ferrocarril de
la Sandard Co., de 327 kms.). Los restantes 203 kms. corresponden al
Tela Railway Co.

Si antes de la fusion con la Sandard Railway Co. la trocha del
Ferrocarril Nacional era de 1,06 cms., en la actualidad se combina con la
de 0,91. En efecto, de los 463 kms. del ferrocarril, 233 son de trocha de
1,06 cms. (los 137 kms. originarios del Ferrocarril Nacional de Honduras
y otros 97 kms. del tramo Tela-La Ceiba) y los restantes 230 kms. del sec-
tor de La Ceiba son de una trocha de 0,91 cms. A pesar de los trabajos de
reconstruccién y de reparacion de la via del sector de La Ceiba que ha
hecho la propia Sandard Railway Co. entre 1983 y 1985, —cambiando
incluso la anchura de la trocha, de 0,91 a 1,067 en e tramo Tela-La
Ceiba—, €l ferrocarril esta fuera de servicio desde 1989.2 En generdl, €
estado de la via estd en muy malas condiciones, sobre todo la cercanaalas
cuencas fluviales donde, en épocade Iluvias, se producen inundaciones que
progresivamente desgastan la plataforma, traviesasy rieles, cuyo estado de
por si es deficiente.

Los equipos

Las fluctuaciones del equipo de transporte estuvieron relacionadas
con las etapas de auge y decadencia de la industria bananera. Hasta
comienzos de ladécada de 1930, la adquisicién de material motor y remol-
cado, procedente de Gran Bretafiay, méas aln, de los Estados Unidos, evo-
luciond de forma creciente, sobre todo para las empresas ferroviarias de
las compafiias bananeras. La recesion de la industria, que se prolongd
hasta entrada |a década de 1940, provocd asimismo la reduccion del par-
gue. Ademas, siendo lafinalidad prioritaria de los ferrocarriles hondurefios
el transporte de racimos desde |os puntos de produccion a los de comer-

21 INECO: Estudio ..., pag. 5.
22 Ibidem, pag. 15.
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20 MARCELA ALEJANDRA GARCIA SEBASTIANI

cializacion, desde los inicios de la explotacién ferroviaria, los vagones de
carga adquirieron un notable predominio sobre los coches de vigjeros.

Laevolucion dd parque desde 1950 marca las tendencias predecibles
delalecturade lacifras indicadas. Desde 1950, |a progresiva construccién
de carreteras en € pais significo una seria competencia para €l transporte
ferroviario. El material vigo y necesario de reparacion no estaba en con-
diciones de competir con €l transporte automotor, por tanto se procedio a
su modernizacién. Tanto €l nimero de locomotoras como de material de
remolque experiment6 un notable crecimiento durante toda la década de
1960, reflejado en la relacion de los coeficientes obtenidos en el cuadro
10. La sustitucion del vapor por tecnologia Diesel en el materia de trac-
cién fue por entonces realizada en todos | os ferrocarriles hondurefios, aun-
gue recay6 en su mayoria en las empresas ferroviarias privadas.

Cuadro 9. EQUIPOS DE TRANSPORTE DE LOS FERROCARRILES HONDURENOS

Quinquenio N.locom. N.°cautom. N.°coches N.°vagones Total

1951-55 53 — 51 1.853 1.957
1956-60 40 — 48 1.960 2.048
1961-65 70 — 79 1.617 1.766
1966-70 74(1) 97 76 2.407 2.655
1971-75 65(2) 95 65 1.761 1.987
1976-80 18 17 90 517 642
1981-85 14 17 16 517 565
1986-90 36 17 16 1.564 1.633

(1) Del total delocomotoras, 20 eran avapor y 54 Diesel.
(2) Del total, 13 locomotras eran a vapor y 52 Diesel.

El aumento de los automotores, coches de vigjeros y vagones de carga
estuvo asimismo relacionado con la demanda de servicio de transporte de
mercancias y vigjeros que genero laincipiente diversificacion industrial en
laregion norte del pais. La decadencia econdmica de la zona desde media-
dos de ladécada de 1970 explicalareduccion en la oferta de material ferro-
viario, sobre todo desde el abandono del ferrocarril de la Sandard Co. El
repunte experimentado en € Ultimo quinquenio se explica a partir de la
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reparacion de algunos de los equipos® que anteriormente pertenecian a
aquella empresa. Si bien la incorporacion de los materiales de la antigua
Sandard Railway Co. acrecent6 € parque del Ferrocarril Nacional de
Honduras, e mismo es casi un 50% menor que el de la Tela Railway Co.
En la actualidad ambos ferrocarriles tienen 25 locomotoras cada uno, en lo
que respecta al material remolcado la diferencia es apreciable: la relacion
del material remolcado del Tela Railway Co. es de 1.446 unidades contra
827 del Ferrocarril Nacional .

Cuadro 10. EQUIPOS DE TRANSPORTE DE LOS FERROCARRILES
HONDURENOS (COEFICIENTES)

Quinquenio Porcentajes % Locom. Cochest Cochest+ Coches+
Loc. Aut. Coch. Vag. Total X vagones vagones/ aut. en
km.via Locom. xkm.via % vag.

1951-55 2,71 261 94,96 100 4,6 359 1,65 2,75
1956-60 195 2,34 95,70 100 31 50,2 154 2,45
1961-65 3,96 447 91,56 100 54 24,2 1,30 4,89

1966-70 2,82 365 286 90,66 100 58 331 191 7,19
1971-75 2,32 478 3,27 8863 100 56 27,7 1,55 9,09
1976-80 2,80 2,65 14,02 80,53 100 2,7 33,7 0,91 20,70
1981-85 2,65 3,01 283 91,50 100 1,6 355 0,58 6,38
1986-90 220 1,04 098 9577 100 54 43,9 2,37 211

El factor trabajo

Son escasisimos |os datos que se poseen referentes a los trabajadores
ferroviarios de Honduras, ademés los que comentaremos corresponden a
Ferrocarril Nacional y son relativamente recientes. Para 1977, su nimero
erade 327, divididos por ocupaciones de la siguiente manera: 43 dedicados
a servicios generales, otros 182 alos talleres, y los restantes 102 al trans-
porte. Durante el periodo 1978-1982, unos 6 trabajadores més se dedicaban
atrabgjos no especificados.

23 Losprincipalesinstalaciones paralareparaciony el equipo ferroviario se encuentran en San
Pedro Sulay en La Ceibaparael Ferrocarril Nacional de Hondurasy en LaLimaparael Tela Railway
Co. Ibidem, pag. 11.

24 |bidem, pag. 18.
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En 1992, seglin cifras de INECO S.A., %= eran 528 los empleados del
Ferrocarril Nacional de Honduras (321 del sector Valle de Sulay 207 del
Sector de la Ceiba) distribuidos en las categorias de administracion, tréfi-
co, mantenimiento de material, de vias, Agencia de Aduanas y Seguridad.
Dicha plantilla se ha reducido en un 28% respecto a afio 1987 debido fun-
damentalmente a la inoperatividad del sector de La Ceiba y, con menor
importancia, al descenso de la actividad del sector del Valle de Sula. Por
otra parte, en la actualidad, €l ferrocarril tiene 132 jubilados que cobran €
70% de su salario, 1o que repercute en las cifras econdmicas de explota
cion del ferrocarril.

El transporte
Tréfico de viajeros

Desde mediados del siglo XX, mermé progresivamente € niimero de
pasgjeros que utilizaba el ferrocarril como medio de transporte (cua
dro 11), pues € transporte automotor ofrecié una alternativa més rapida
y econdmica. A esta tendencia no escapO ni siquiera e Ferrocarril
Nacional, superado en €l servicio de transporte de pasgjeros por € Tela
Railway Co.

El tenue crecimiento registrado en el primer quinquenio de la déca
da del 1970 se debi6 al desarrollo demogréfico e industrial del norte de
Honduras. El tréfico ferroviario de pasgjeros fue uno de los factores que
aceleraron € répido crecimiento de ciudades como San Pedro Sula y
La Ceiba

En laactualidad, los servicios de transporte de pasajeros of recidos por
los ferrocarriles hondurefios comprenden tres trayectos. El primero, de San
Pedro Sula a Puerto Cortés, con tres horas de recorrido, de frecuencia dia-
riay aunavelocidad de 20 kms./h. El segundo, de Puerto Cortésa Tela, de
frecuenciadiaria, con duracién de 4 horas aunavelocidad de 18 kms./h. El
ultimo, Puerto Cortés-Lima, que dura 4 horas, con una frecuencia de 4
veces ala semana a una velocidad de 19 kms./h.»

25 |bidem, pags. 13y 14.
26 |bidem.
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Cuadro 11. TRANSPORTE DE VIAJEROS

Quinqu. Vigje Vigje Vigje Viajelkm. Viajelkm. Viaje/km.

(miles) xhab. xkm.via (millén) /habs.  /km. via
1951-55 1.457 0,97 1,26 176 0,117 0,152
1956-60 817 0,47 0,63 57 0,032 0,044
1961-65 692 0,32 0,53 55 0,026 0,042
1966-70 825 0,33 0,63 11 0,004 0,008
1971-75 1.040 0,36 0,89 10 0,003 0,009
1976-80 156 0,05 0,23 8 0,002 0,012
1981-85 160 0,04 0,24 8 0,002 0,012
1986-90 163 0,03 0,24 8 0,002 0,012

Transporte de mercancias

Desde € inicio de la explotacion ferroviaria, €l banano fue la princi-
pa mercanciatransportaday su evolucion dependid, por tanto, de las fluc-
tuaciones de esa industria. Si bien disponemos de datos seriados a partir
de la década de 1950, la tendencia del volumen transportado en los quin-
guenios anteriores es facilmente deducible por lo explicado en apartados
precedentes.

Después de un ligero descenso de la cantidad de tonel adas transporta-
das en el segundo quinquenio de la década de 1950 y en el primero de la
siguiente, su volumen asciende considerablemente durante |os quinquenios
1966-1970y 1971-1976. No sblo la eleccion del transporte automotor y de
aviacion explica esta tendencia, sino también los cambios operados en el
sector productivo y en la composicion del comercio exterior hondurefio.

En efecto, desde la década de 1950,el banano haido disminuyendo su
importancia en términos relativos como principal producto de exportacién
de Honduras, al tiempo que otros productos como €l café, |la madera, gana
do en pie, carne, mineralesy algodén componian casi un 60% de las expor-
taciones.” Fueron precisamente las compariias bananeras las que diversifi-
caron sus intereses hacia otras actividades productivas y comerciaes
aternativas y los ferrocarriles transportaron las nuevas mercancias hacia
los puertos de exportacion.

27 VV.AA.: Problemas econémicos de Honduras, Tegucigalpa, 1967, pag. 78.
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Desde del segundo quinguenio de ladécada del 70 se registré unaten-
dencia inversa en € transporte ferroviario por causas ya sefidadas, que
favoreci6 alos demés medios de transporte competitivos con el ferrocarril.
En laactualidad, €l banano y lamadera de exportacion, y el trigo de impor-
tacion son los principales productos que transportan los ferrocarriles hon-
durefios.?

Cuadro 12. TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Quinquenio  Tons. Tons. Tons/ Tons/km. Tons./km. Tons./km.
(miles) /hab. km.via (millén) /hab. /km. via

1951-55 1017 0,68 0,88 67 0,045 0,058
1956-60 965 0,55 0,74 84 0,048 0,065
1961-65 678 0,31 0,52 82 0,038 0,063
1966-70 1408 0,57 1,08 38 0,015 0,029
1971-75 2092 0,72 1,78 34 0,012 0,029
1976-80 405 0,12 0,61 30 0,009 0,045
1981-85 690 0,17 1,04 243 0,059 0,365
1986-90 431 0,09 0,65 386 0,080 0,580

El ferrocarril y €l sistema de transporte

Honduras es € pais centroamericano que, por las particulares condi-
ciones topogréficas e histéricas, posee € mas deficiente sistema de vias de
comunicacion.

Las carreteras no significaron una verdadera competencia para €l
transporte ferroviario hasta finales de la década de 1950. Entre 1900 y
1948, las carreteras se construyeron a un promedio de 26 kms. por afio,”
pero @ principal producto de comercializacion, e banano, tenia el fécil
acceso de la via maritima mediante la utilizacién exclusiva de los ferroca
rriles que unian las zonas productoras con |os puertos de exportacion.

Desde mediados de siglo, nuevas areas fueron abiertas a los cultivos
comerciales; en €l sur seinicié € cultivo de café y algoddn, se intensifico
el comercio de carnes en laregion de Olancho, y lamadera comenzé a con-

28 INECO: Estudios ..., pag. 15.
29 VV.AA.: Problemas..., pag. 84.
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siderarse como un nuevo producto de exportacion. Fue necesaria, pues, la
construccién de vias de comunicacion para facilitar la movilizacion de los
productos procedentes de aquellas regiones por donde no pasaba € ferro-
carril. Desde 1948 a 1963 se construyeron nuevas carreteras a un promedio
de 114 kms. por afio,® mientras otras eran reparadas para ofrecer un mejor
servicio.

Para 1964, Honduras tenia 3.883 kms. de carreteras, aunque solo un
10% estaba pavimentado; en la actualidad la red via tiene aproximada-
mente 17.000 kms.,* pero con demasiadas deficiencias. La mayoria de las
carreteras fueron construidas siguiendo rutas preexistentes, 1o que deter-
mind su mal trazado desde € punto de vistadel transporte nacional y con-
tribuy6 a acentuar la autosuficiencia de las regiones y la desarticulacion de
las zonas productoras entre si. Apenas 2.000 kms. de carretera estén pavi-
mentados; entre ellas cabe mencionar la Carretera Panamericana, que tiene
fundamental importancia para el comercio con los restantes paises centro-
americanos.® La Carretera | nteroceanica es otra via de comunicacion prio-
ritaria para €l pais que ofreci6 una seria competencia a Ferrocarril
Nacional ya que su trazado, a través de la depresiéon central, fue conside-
rado en e siglo X1X como el adecuado para el Ferrocarril transistmico. Su
extension es de 355 kms. y enlaza Puerto Cortés con Amapala, através de
San Pedro Sula, Comayagua y Tegucigalpa. Otras vias terrestres son las
gue unen San Pedro Sula con Copan y Tegucigalpa con €l Departamento
de Olancho.

Al carecer Honduras de unared ferroviariao vial Gtil y en buenas con-
diciones, € tréfico aéreo ofrecié una alternativa. Tegucigalpa, San Pedro
Sulay La Ceiba son aeropuertos internacionales. Lared nacional de aeré-
dromos estéa localizada en la zona norte de Honduras en una relacion muy
estrecha con las plantaciones de la zona, destacando |os de Roatan —Islas
de la Bahia—, Guanaja, Trujillo, Coyoles Central y Puerto Lempira.®

Honduras tiene un extenso litoral maritimo en la costa norte donde se
concentran los puertos mas importantes del pais. Puerto Cortés es el mas
moderno, y uno de los mejores de América Central, y absorbe mas del 50%
del tréfico maritimo de Honduras. Desde alli las mercancias tienen f&cil
acceso a traveés de la Carretera Interoceanica que une los principales cen-

30 Ibidem.

31 Pineda Portillo, Noéy Luzén Benedicto, José Luis: Honduras, Madrid, 1988, pag. 109.
32 CEPAL: El transporte en el Istmo centroamericano, México, 1983, pég. 60.

33 Pineda Portillo, N. y Luzén Benedicto, J. L.: Honduras ..., p&g. 110.
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tros urbanos de |a depresion central. Otros puertos importantes de la costa
Atlantica son Tela, La Ceiba, destinados a la exportacion de bananas v,
recientemente, Puerto Castilla. En € sur, € tradicional puerto de Amapala
cedi6 su importancia al de Henecan.

Antes de lainutilizacion de las vias del ferrocarril de la Sandard Co.,
tanto € puerto de Tela como La Ceiba tenian un hinterland restringido y
delimitado, ya que las vias férreas, Unicas de acceso a los puertos, no esta-
ban comunicadas con otras vias que penetrasen al interior del pais® En la
actualidad, sdlo el puerto de Tela disfruta de esa condicién. Puerto Cortés
tiene un hinterland que se extiende hasta la capital del pais al estar unido a
San Pedro Sula y Potrerillos por via férrea o carretera y desde alli, por
carretera Unicamente, hasta Teguciga pa.

Contribucion del ferrocarril al desarrollo econémico

Si amediados del siglo X1X lafuncionalidad del proyectado ferroca-
rril en Honduras no era otra que la de un medio de rapida comunicacién
interocéanica para el beneficio de losintereses norteamericanos vinculados
a negocio del oro californiano, desde comienzos del presente siglo, €
ferrocarril fue construido acorde con nuevas aspiraciones de rentabililidad
econdémica extranjera en €l pais. La creciente demanda internacional de
racimos de banano y la desestructurada economia hondurefia, con pocas
vinculaciones al comercio exterior, propiciaron el desplazamiento de los
productores locales del fruto y la répida ocupacion de compariias de origen
norteamericano en la region norte del pais. El acelerado desarrollo de la
industria bananera no hubiese sido posible sin aguellos ferrocarriles “con-
cedidos’, ya que fueron los principales medios de transporte que posibili-
taron la exportacion del fruto hacia los mercados extranjeros.

Los ferrocarriles también supusieron una mayor dinamica social
debido a desarrollo de importantes ciudades que trajo aparejado €l nego-
cio bananero, como La Ceiba, Tela, La Lima, San Pedro Sula 'y Puerto
Cortés. Sin embargo, los ferrocarriles han contribuido muy poco a desa-
rrollo econdbmico de Honduras en términos nacionaes. A pesar de que
algunas regiones del pais experimentaron un apreciado progreso a partir
de la construccién ferroviaria, e mismo es mas bien ficticio, porque mas

34 CEPAL: El transporte ..., pag. 57.
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gue integrar las potenciales zonas productoras del pais, coadyuvo al fun-
cionamiento y consolidacion de la economia de enclave.® La historia del
ferrocarril en Honduras se confunde asi con las propias fluctuaciones del
capital extranacional.

Es dificil, por tanto, hablar en Honduras de una “red ferroviaria
naciona”. Desde comienzos del siglo XX hasta hace escasos afios, mas
del 80% de los ferrocarriles eran propiedad de las compafias bananeras,
de ahi que larentabilidad de su explotacion no se utilizara para activar pro-
cesos de acumulacion econdmica en el pais. El ferrocarril publico, cuya
construccién asumié el débil e invertebrado estado hondurefio, no escap6
del ritmo marcado por € negocio bananero. El costoso Ferrocarril
Nacional, que fue completado apenas en su tercera parte del proyecto ori-
ginal, siempre se mantuvo por detras de los ferrocarriles privados en cuan-
to ainfraestructura y equipos de transporte. El peso econémico que signi-
fico a estado e mantenimiento del ferrocarril fue de tal magnitud que,
primero en 1920 y después en 1935 (y hasta 1958), se cedi6é su adminis-
tracién a compafiias bananeras.

Durante toda la década de 1960 y principios de los 70, €l conjunto de
los ferrocarriles hondurefios emprendieron un proceso de modernizacién
gue se tradujo en la reparacion de vias y adquisicion de material tecnol 6-
gico. Este proceso se inscribié en un proyecto mas amplio destinado a
fomentar la industriay el comercio hondurefio en e marco del Mercado
Comun Centroamericano. No obstante, ante la incapacidad de un grupo
local paraimpulsar decisiones econdmicas anivel nacional, fueron los mis-
mos agentes privados vinculados con € negocio bananero los que diversi-
ficaron las actividades productivas del pais. En efecto, €l propio desarrollo
demogréfico relacionado con la produccién 'y comercializacion del banano,
propicié el crecimiento de la demanda de bienes de consumo y duraderos.
Por entonces, las propias compafias extendieron sus negocios e invirtieron
el capital en aquellas industrias que demandaba el mercado interno hondu-
refio. Importante crecimiento experimento laindustrializacién de vidrio, €l
algodon, e cuero, la madera, bebidas y alimentacion.

Si bien €l ferrocarril no era por entonces el Unico medio de transpor-
te, debido ala construccién de otras vias terrestres de comunicacion, operé
desde una doble perspectiva. Por un lado, generé las potenciaidades para

35 Lainez, Vilmay Meza, Victor: “El enclave bananero en la historia de Honduras”, pag. 153
en Estudios Sociales Centroamericanos, Tomo I, n.° 5, 1973, pags. 115-156.
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el crecimiento y consolidacién de la economia de enclave, fortaleciendo los
nexos de dependencia con € mercado mundia. Por otro, en combinacién
con €l tréfico automotor y la aviacion civil, acelerd la vinculacion de un
incipiente, pero deformado y regional, mercado interior.

En la actualidad, y debido a la incorporacion de la linea ferroviaria
de la antigua Standard Railway Co. a Ferrocarril Nacional de Honduras,
la situacion econdmica de los ferrocarriles hondurefios es extremadamen-
te critica. El sector de La Ceibafue cerrado al tréafico por la escasa deman-
da de su servicio, provocado por el desplazamiento de las actividades
industriales a la region més oriental de la costa ddl pais. No obstante, los
gastos de explotacién continlian siendo altos para este sector por €l nece-
sario mantenimiento del material y, sobre todo, por €l elevado coste de per-
sonal parala operacion que se esta realizando. El sector del Valle de Sula,
si bien respondio6 alos requerimientos de la incipiente industria de cemen-
to que se estd desarrollando en e centro hondurefio, en los Ultimos afios
descendio su actividad en un 20%. Los resultados de explotacion ferro-
viaria son, por tanto, negativos y anualmente acumulativos. En 1989 los
resultados econdémicos fueron de -3.678 lempiras, en 1990 los mismos
alcanzaron -7.054 lempiras.®

En 1993 finaliz6 la concesién a Tela Railway Co. Si bien aln no se
produjo su traspaso a la administracion del Ferrocarril Nacional, porque
los intereses bananeros de la United Fruit Co. gozan de buena salud en la
regién, es necesario un nuevo acuerdo sobre la base de un programa de
reestructuracion de todo el sistema de comunicaciones terrestres de
Honduras. Deberian superarse, entonces, las dificultades topogréficas y
financieras, que condicionaron histdricamente el desarrollo econdmico
hondurefio.

36 INECO: Estudio ..., pag. 19.
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