El desarrollo de las industrias mecénicas en el
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1. En materia de Artilleria Inglaterra, dominé la escena, desde el princi-
pio del siglo XIX. La industria y la ingenieria se desarrollaron también
en otros paises de Europa y de América y, en especial, Estados Unidos,
en condiciones diferentes por razones politicas a las que, como en el caso
de este iltimo pais, se sumé el hecho de ser una nacién nueva en una
tierra nueva. Inglaterra llegé a dominar el campo de la exportacién, prac-
ticamente sin competencia. Francia, un pais agricolamente rico pero con
problemas sociales y politicos, alcanza a entrar por la causa de la defensa
del imperio —después del medio siglo y con Luis Napolebn— en las
modernas tecnologias mecénicas, tardiamente en comparacién con sus veci-
nos, en el desarrollo de un sistema ferrocarrilero para los transportes de
sus productos, y apotando con Pierre-Emile Martin, a mediados de los
afios sesenta, solucién al problema del horno de hogar abierto para la pro-
duccién de acero pero sufriendo, con la guerra franco-prusiana del 70,
una dislocacién en su desarrollo industrial. Alemania era un conglomerado
de reinos y principados, dotado de muy hébiles artesanos y de pequefios
industriales, pero es s6lo a partir de su unidad, consolidada politicamente
en Versalles, que principia a participar con su industria quimica y poste-
riormente con su industria mecénica, en el dltimo tercio del pasado siglo,
en la disputa por otros mercados.

La situacién era otra en América, en Estados Unidos. Lograda la inde-
pendencia, el siglo XIX se inicia para los norteamericanos con los esfuerzos
para su definitivo afincamiento en el territorio, y con la expansién conti-
nuada de sus fronteras. Es interesante anotar que una de las primeras
escuelas de ingenieria fue, justamente, la de West Point Military Academy,
funadda en 1802, la que continué ensefiando las ciencias y las artes de
esta nueva disciplina hasta la Guerra Civil; mientras que la primera escuela
de ingenieria para civiles fue la de Vermont, en 1819, seguida por la famosa
y més conocida por nosotros, los latinoamericanos, el Rensselaer Polythecnic
Institute, en 1826. Mientras los ingleses se concentraban en sus grandes
méquinas a vapor tipo Watt, lentas y de baja presién, con aplicacién
fundamentalmente dirigida a la industria textil, los americanos se preocu-

* Capitulo VII del libro en preparacién del autor sobre el desarrollo de la Artilleriz
en el Peri en el siglo XIX.
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paron en desarrollar maquinas mds pequefias, pensando en el bote a vapor
y en la locomotora, es decir, en los transportes. Mads tarde desarrollaron
la tipica locomotora americana, y ya en la época de la guerra civil tenian
“a small compact, high speed, high pressure, non condensing engine. El
noreste, New England, devino en el centro de desarrollo de toda la industria
mecanica de herramientas, los Machine-Tol Builders”, como Pratt & Whit-
ney, Brown & Sharpe, William Sellers, etc.

Por todo ello, Inglaterra se qued$ précticamente, durante gran parte del
siglo XIX, sin competencia, y en condiciones de explotar los mercados
extranjeros, empresa que se facilitaba por el hecho de la posesién de un
gran imperio colonial repartido en los cinco continentes. Esta situacién
unica de Inglaterra ha sido un hecho técnico que no es posible ignorar
cuando se estudia la penetracién de los productos industriales ingleses:
no habia competencia industrial posible. Pero, al mismo tiempo que su
capital financiaba la penetracién de la tecnologia inglesa —como en los
ferrocarriles de los Estados Unidos, por ejemplo— vivian los ingleses en
un mundo desprovisto de luchas y de estimulos generdndose asi la causa
de su lenta decadencia por su falta de renovacién, por sus costos crecientes,
en fin, porque cuando surgié la competencia, los productos de ésta eran
mds atractivos y mds baratos *.

2. Refiriéndose a la gestiébn del Virrey, don Manuel de Guirior, Men-
diburu anota que en el Arsenal de Bellavista, en 1775, el artista y fundidor
peruano Espinoza habia fundido cafiones en bronce, “de alto calibre, asi
como grandes culebrinas”. Afios después, con el apoyo de Abascal, Pezuela
hizo “fundir méds de 100 cafiones, proveyéndolos de montajes y abundantes
proyectiles: la maestranza construyé todo género de articulos de parque
para cubrir las crecidas necesidades de las tropas que sostenian el poder
espaiiol en el Alto Perd, Quito, Chile, etc.”.

3. Es también por aquellos afios de Abascal y Pezuela que se introduce
en el Peri la energia mecinica en la forma de maquina de vapor que
accionaba una bomba de agua. John Fisher, en su Ensayo Minas y
Mineros en el Perii Colonial, 1776, 1824 (Instituto de Estudios Peruanos,
Lima, 1977), hace referencia a la empresa que propusieron al virrey
Abascal, en 1812, don Pedro de Abadia, comerciante espaiiol, Joseph de

1) Estos aspectos de competencias se aprecian en los informes de los cénsules brita-

nicos en el Peri. En el Informe General sobre el Perii correspondiente al ario
1896, el Sr. Alfred St. John decia: “Empero, los esfuerzos realizados por los
competidores extranjeros para desplazar a Inglaterra son tan persistentes que los
fabricantes ingleses harian muy bien en prestar la méaxima atencién...” “...los
productos alemanes y franceses compiten con éxito con los fabricantes ingleses
de equipos freroviarios livianos y portétiles...” “...la maquinaria para aserrar
se importa de los Estados Unidos... en lo que respecta a los articulos de
ferreteria, los fabricantes britdnicos estdn perdiendo terreno” (Bonilla: Informes
de los cénsules britdnicos, Vol. I péag. 252).
Esta apreciacién era curiosa y tardia porque el informe del Sr. H. Hutchison
(1872) advertia ya que entre el 1? de julio de 1871 y el 31 de marzo de 1872
habian llegado al Callao 28 barcos de Estados Unidos trayendo, entre otras
cosas 30,900 rieles.
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Arismendi, su socio, y un relojero suizo, Francisco Uville. Este habia
demostrado en agosto de ese afio, con un modelo de maquina a vapor
disenado por el joven ingeniero inglés Richard Trevinthick, la posibilidad
de extraer el agua de los socavones de las minas inundadas de Cerro de
Pasco. La empresa constituida por los tres socios antes mencionados se
amplié con la admisién del propio genial ingeniero e inventor, Richard
Trevithck, quien aportd a la sociedad 3,000 libras esterlinas; éste ante las
dificultades encontradas para un buen funcionamiento de las primeras
bombas, vino al Perd, llegando a Lima el 6 de febrero de 1817, siendo
recibido con gran simpatia y atencién por el Virrey Pezuela y el mundo
oficial y social limefio.

En su edicién del 12 de febrero de 1817, La Gaceta de Lima dijo entonces,
al anunciar la llegada de Trevithick: “A esta agradable inteligencia tenemos
el agrado de anadir la llegada del barco britanico Asp, de Londres, trayendo
a bordo grandes cantidades de maquinaria consignada a la Casa Real de
Moneda de esta Ciudad, y para la construccién de ocho motores iguales a
aquellos ya montados en las minas de Santa Rosa y Yauricocha en Pasco,
con la ventaja que ellas tienen las ultimas mejoras. Pero lo que es de
mayor importancia aun, es la llegada de Don Ricardo Trevithick, un emi-
nente profesor de mecdnica, maquinas y mineralogia, inventor y constructor
de maquinas de la dltima patente, y quien dirigié, en Inglaterra, la cons-
truccién de la maquinaria ahora trabajando en Pasco. Este profesor, con
la asistencia de los obreros que le acompanan, puede construir tantas
maquinas como se quiera en Perd, sin la necesidad de enviar a Europa
por cualquier parte de estas maquinas. El excelente caridcter de don
Ricardo, y su ardiente deseo de promover los intereses del Perd, le reco-
miendan al mayor grado de la estimacién ptblica, y nos hace esperar que
su llegada a este Reino formara la época de su prosperidad, merced al
disfrute de sus riquezas internas, lo cual no se podria realizar sin tal
asistencia, o si el gobierno britdnico no hubiera permitido la exportacién
desde Inglaterra, de un objeto que hasta ahora parecia imposible para
todos los que sabian del celo que aquella nacién tiene para todas sus
invenciones superiores en las artes o en las industrias” 2.

John Fisher dice respecto a “los resultados extraordinarios obtenidos gracias
a las maquinas a vapor”, que la cantidad de plata registrada en Pasco en
1820 aumenté en 350%, pero anade: ‘el futuro glorioso que parecia
prometerse la compania de los motores, los mineros de Cerro de Pasco y
la economia peruana, se esfumé rapidamente cuando las guerras de las
independencia llegaron al centro minero”. “El 27 de noviembre de 1820
—continta, diciendo Fisher— cuando un ejército patriético al mando de
José Arenales se acercaba a Cerro de Pasco, el intendente de Tarma aban-
doné el lugar y sus minas y pese a que el general de brigada monarquista
O’Reilly ocupé nuevamente el lugar por unos dias, a principios de diciem-
bre. el 9 de diciembre quedé definitivamente derrotado después de una

2) Esta es una traduccién de una parte del Report presentado por Henry Boase a
la Royal Geological Society of Cornwall, en setiembre de 1817, y publicado en
las Transactions de esta Sociedad en 1818.
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batalla librada entre él y el general Arenales en el propio Cerro de Pasco.
Las hostilidades continuaron en esta zona durante los afios siguientes y
las minas cambiaron de manos varias veces, con las consecuentes cons-
cripciones y huidas de operarios especializados y la destruccién de la
valiosa maquinaria”.

Prosigue Fisher: “La guerra de la Independencia trajo consigo la destruc-
cién de las bombas de vapor asi como los planes para la expansién de la
industria minera peruana. Queda, no obstante, perfectamente claro que,
al contrario de lo que han asegurado muchos historiadores, la dltima parte

del siglo dieciocho no fue un periodo de declinacién’ 3.

Y ello se debi6 a que, segiin decia el Intendente de Tarma, don José Gon-
zdlez Prada —el tio abuelo de don Manuel— al Virrey Pezuela, tal innova-
cién (la bomba a vapor) le pareci6 lo més significativo “para la industria
minera desde la propia conquista del Perd”.

4. Pero, como se refiere en la noticia informativa de La ‘Gaceta de Lima
antes transcrita, Trevithick también recibié el encargo de introducir inno-
vaciones semejantes en la Real Casa de Moneda de Lima. “En esta relacién
de incidentes, casi roménticos, —refiere Henry Boase en su Informe a la
Real Sociedad Geol6gica de Cornwall, Gales— no es lo menor subrayar
que un minero de Cornish se encontraria como Superintendente de la Real
Casa de la Moneda del Peri. Tal es el hecho; y que el Sr. Trevithick fue
también instruido para que aplicara sus esfuerzos para aumentar la capa-
cidad de las prensas de acunacién en seis veces: una circunstancia que
muestra la confianza del gobierno en la obtencién de un sustancial au-
mento en la produccién de metales preciosos. Fue necesario incrementar
la potencia de la rueda hidrdulica; pero los medios para lograrlos se
encontraban dentro de las paredes de un convento de clausura que obedecia
a 6rdenes muy estrictas, y en el cual no era permitido el ingreso de hombre
alguno (excepto el padre confesor). Los funcionarios de la Casa de Mo-
neda, habiendo hecho cuanto esfuerzo fue posible para obtener acceso, se
convencieron de la total imposibilidad de tener éxito, de que ellos no
podian ser inducidos a renovar tal solicitud. Y en donde el fuerte brazo
del poder habia fracasado, el Sr. Trevithick tuvo éxito; y las tres puertas
fueron abiertas para un laico, extranjero y herético. Probablemente no
habja ain aprendido del respetuoso temor con que estas consagradas en-
claustradas son miradas por las gentes del lugar; y no acostumbrado a
disminuirse ante las dificultades resolvi6 ir de frente y solicitar franca-
mente el ingreso. Ya sea que la novedad de tal visita, o la curiosidad
para ver y conocer a tan famoso extranjero removié la prohibicién, el caso
fue que obtuvo el permiso para entrar, y la manera y resultados no pueden
ser mejor descritos que con sus propias palabras: “Sin conocimiento de don
Abadia o de cualquier persona, excepto del Sr. Page (su abogado londi-
nense) y de mi intérprete, fui para alld aparentando no conocer la regla

3) Fisher se refiere aqui a César A. Ugarte en Bosquejo de la historia econémica
del Perit, (Lima 1926) y a Mario Samamé Boggio en Mineria Peruana, Biografia
y estrategia de una actividad decisiva, (Lima, 1972).
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de que no se admitian hombres, y llamé por la campana. Una esclava
vino a la puerta, y a ella mi intérprete le di6 mi nombre y mi propésito,
mensaje que ella llevé para adentro. Se presentaron tres monjas de edad
avanzada y me dijeron que no me podian admitir. Les informé que habia
venido desde Inglaterra para mejorar la Casa de Moneda, y que no podia
continuar en tal tarea sin examinar y tomar algunas mediciones en el curso
de agua* que atravesaba ambos predios. Entonces se retiraron, y, después
de consultar, fuimos admitidos, conducidos para el interior del convento,
y nos mostraron la capilla y otros lugares sin reserva alguna”.

5. Es también interesante el comentario final contenido en el citado infor-
me elevado a la Real Sociedad Geoldgica: “Si el torrente de plata que la
diputacién del Virreinato peruano esperaba con tanta confianza producira
efectos andlogos a aquellos experimentados en Europa por el gran influjo
de metales preciosos en el siglo XVI, y acelerard la marcha de mejoras
en las artes y en las ciencias, puede ser objeto de especulaciones curiosas.
A una sociedad cientifica, serd siempre muy agradable contemplar el pro-
greso en la educacién; pero al mismo tiempo serd una razén para que los
Miembros de esta Institucién lamenten lo que atin se puede decir: “Corn-
wall no tiene una escuela de minas —ninguna citedra— ningin apoyo a
la promocién de la ciencia de la mineralogia. ¢;Esperaremos que nos ense-
fien el valor de tales establecimientos the half-peopled, half-civilized wilds
of America? I hope not”°.

6. La publicacién de las bombas a vapor de Trevithick fue interrumpida
por las guerras de la Independencia, y las bombas, destruidas, atin cuando
pocos pocos afios después una bomba fue nuevamente puesta en servicio.
En consecuencia, su desempefio para mejorar la produccién minera no fue
continuado (también por otras causas). La contribucién de la introduccién
de esta forma elevada de energia produjo u originé otro hecho de vasta con-
secuencia econémica e industrial para el pais: el descubrimiento y el inicio
de la explotacién de yacimientos mineros de hulla semi-grasa de Gollariz-
quizga, cerca de Cerro de Pasco.

7. Richard Trevithick, el verdadero inventor de la locomotora, concibié
también la idea, entonces, de un ferrocarril hacia Cerro de Pasco. Brian
Fawcett, en su magistral historia Steam in the Andes, a pictorial Survey
(Vapor en los Andes, una historia ilustrada), dice al respecto: “Los tres
mas notables hombres de la construccién del riel en los Andes podian
haberse dado la mano a'lo largo del periodo de 1817 a 1877. EIl primero
fue sin duda alguna Richard Trevithick quien vino al Perd entre 1817 y
1824 por negocios conectados con bombas a vapor de alta presién para
ponerlas en trabajo en las minas de Cerro de Pasco. El capitan Dick
tenia ideas muy definidas acerca del transporte por riel desde la regién
de Pasco a la Costa y, a no ser por las guerras de la Independencia y la

4) Se refiere a un brazo del rio Huatica que pasaba por aquella parte de la amura-
llada ciudad de Lima. Adn hoy el visitante puede apreciar el tramo final del
canal en el interior de la Casa de Moneda, Seccién Fielatura.

5) “los semi-poblados, semi-civilizados espacios americanos? Yo espero que né”.
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desconexién del poder espaiiol en Sud América es probable que el verdadero

“padre de los ferorcarriles” hubiera dado ejemplo de trabajo de traccién a

vapor en los Andes” ®.

8. Basadre anota que la primera miquina a vapor para una hacienda
azucarera en la costa se introdujo en 1837, para accionar el trapiche de la
molienda, y agrega que entre 1839 y 1847, el diario El Comercio, fundado
en 1839 por Manuel Amundtegui, introdujo la primera prensa a vapor.

9. La siguiente introduccién de esa forma moderna de energia —el va-
por— y de convertidor de energia, la maquina o motor de Watt, fue debida
a la tenacidad y empuje del americano William Wheelwrigth. El 10 de
octubre de 1839 los directores de la recién formada Pacific Steam Navigation
Company (setiembre-octubre de 1838) ordenaron a la firma Curling, Young
and Company la construccién de dos barcos de madera, de 700 toneladas,
que serian el Chile y el Peri, los que zarparon de Falmouth, Inglaterra, el
27 de junio y 4 de julio de 1840, respectivamente, rumbo a Rio de Janeiro
Valparaiso y el Callao. El 30 de agosto ambos vapores salieron de Rio de
Janeiro llegando a Valparaiso el 16 de octubre. El dia 25 zarpé el Peri
para el Callao, tocando en Coquimbo, Huasco, Caldera, Cobija, Arica, Islay
y Pisco “con carga general y cuarenta pasajeros para el Callao, inaugurando
asi el servicio costanero de la Compaiiia que se ha mantenido después, sin

interrupcién, durante un siglo”.

“El cuatro de noviembre de 1840, el Perit largé el ancla en la bahia del
Callao, después de un rrecorrido de ocho dias desde Valparaiso, trayendo
como pasajeros a la Sra. Eugenia Olaguive de Cadiz, sefiores Elias de la
Cruz, Domingo Castro y Calvo, Gregorio Gody, Dionisio Ortiz de Villate
y José Garcia Cadiz. El vapor recibi6 salvas de saludo al llegar y pronto
fue amarrado al muelle. Era tan numeroso el piiblico que empez6 a visi-
tarlo que, hubo necesidad de publicar un aviso, restringido los dias de
visita a los martes y miércoles. El 7 de noviembre, el vapor recibi6 a
bordo al General Gamarra, Presidente del Perd y su séquito, junto con
miembros del Cuerpo Diplomético”.

10. El establecimiento de la linea de navegacién a vapor en las costas
de Chile y Peri exigia la solucién de dos problemas: el abastecimiento de
carbén y el servicio de mantenimiento y reparaciones. Después de muchos
reconocimientos (incluso en la isla de San Lorenzo) se concentré en Tal-
cahuano iniciando asi el desarrollo de la mineria del carb6n chileno. Sobre
la necesidad de servicios mecédnicos y de astilleros, pronto se encontrd
Wheelwright ante el problema, que fue resuelto en el astillero de Guayaquil,
cuando el Chile choc6é con un arrecife en junio del afio siguiente. Aunque
las consecuencias de este choque fueron para el barco, muy serias, sin
embargo, siendo el casco de madera, el famoso astillero de Guayaquil que
databa de la colonia y que tan buenos servicios prest6 a la incipiente

6) Los otros dos hombres citados por Brian Fawcett son William Wheelwright
(pionero de la navegacién a vapor en el Pacifico) y Henry Meiggs, quien fue
el que finalmente logré iniciar la obra del ferrocarril.
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escuadra nacional durante la guerra de la Independencia, pudo hacer una
excelente faena.

Sin embargo, Wheelwright, para los efectos mecdanicos, estableci6é en el
Callao su primer taller en 1841 sobre un terreno arrendado y a un costo
total de 600 libras esterlinas, no sélo con las facilidades necesarias para
almacenamiento de carbén y repuestos de maquinarias, sino también con el
primer taller para la construccién y reparacién de calderos ’.

11. Pocos afios después, Castilla, en su primer gobierno, en enero de
1846, envi6 a Inglaterra al Capitdn de Fragata Ignacio Mariategui para
adquirir un buque a vapor para la annada peruana. Sin embago, las difi-
cultades alli encontradas para esta adquisicién llevaron a Castilla a enviar
al capitdn de Fragata Domingo Valle Riestra a los Estados Unidos, y fue
alli, en un astillero de Nueva York, que se construy6 el primer buque con
ruedas, armado con seis cafiones, el que llegé al Callao, via el estrecho de
Magallanes, el 27 de julio de 1848.

Castilla establecié también en la misma época el Arsenal Naval de Bellavista.
Dirigiéndose al Congreso Extraordinario de 1851, Castilla decia asi: “Su
aparato mecdnico en sus diferentes aplicaciones se mueve simultineamente
por el impulso del vapor. Se ha construido ya varias maquinas y otras
muchas obras para el servicio del Estado y de los particulares y se cons-
truirdn alli cuantas se necesiten, sin necesidad de ocurrir por ellas a Norte
América o a Europa. Fuertes sumas a economizado ya el Estado en la
compostura y fabricacién del armamento del ejército y marina, en su maes-
tranza”.

Y agregb: “Ese vapor (refiriéndose al Rimac) no necesita recurrir a la
industria extranjera para la reposicién de cualquiera de las piezas de su
excelente maquina, teniendo como tenemos, en Bellavista, un establecimiento
nacional de fundicién cuyas manufacturas no ceden a las de otros pueblos
infinitamente més adelantados que el Perd”.

El ejército fue también dotado con una maestranza, que incluia una fundi-
cién de cobre y hierro, modernizacién en la maquinaria para la produccién
de pélvora, y facilidades mecédnicas para el mantenimiento de las piezas
artilleras de campaiia.

12. Castilla, en su primer gobierno, se sefiala igualmente por la construc-
cién del primer ferrocarril sudamericano, el que uni6é el puerto del Callao
con Lima, siendo inaugurado y puesto en servicio el 17 de mayo de 1851,
ya con Echenique como Presidente.

Este corto camino de hierro fue seguido por el que uni6 Tacna con Arica
en 1854 y el de Lima a Chorrillos, puesto en servicio en noviembre de 1858.

7) EIl consul inglés H. Hutchison en su Informe sobre el movimiento comercial
del Callao 1867-1870, dice: “también hay espaciosas fundiciones de hierro y
bronce: carpinterias herrerias, en las cuales hay una cierta cantidad de fuerza
a vapor...” (Bonilla, Vol. III p. 22).
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13. Pierre George, en su obra Geografia de la Energia (1952), sostiene:
“El caso general de penetracién de energia mecdnica en un pais de civili-
zacién pre-industrial es el de la ‘““valorizacién” de dicho pais por una
economia industrial. La energia mecanica adquiere entonces el valor de
un simbolo de los procedimientos de explotacién de los recursos del pais
en beneficio de la economia mas avanzada. Y no es solamente el simbolo,
sino también el instrumento. Como tal, se halla en tres series de usos:
el establecimiento o creacién de transportes modernos con gran capacidad
para el desplazamiento de mercaderias, la puesta en explotacién de las
minas productoras de mercaderia en bruto, asi como de refinanciacién que
haga menos oneroso su transporte y la organizacién de la vida en las
ciudades”.

El historiador Heraclio Bonilla, en uno de sus tres Estudios publicados
conjuntamente bajo el titulo de Guano y burguesia en el Pert (Instituto de
Estudios Peruanos, Lima, 1974), al hacer un “proceso” de las ideas de
Manuel Pardo sobre los ferrocarriles, expresadas en sus Estudios sobre la
provincia de Jauja publicado a principios de los afios 60 del siglo pasado,
sostiene las mismas ideas expuestas veinte afios antes por el profesor George,
ain cuando aplicando el “proceso” al caso peruano: ‘“La construccién de
los ferrocarriles no es buena o mala en si; el problema, y es aqui donde
el pensamiento de Pardo se equivocd, es que la construccién de los ferroca-
rriles no precede al nacimiento del capitalismo industrial sino que, para
que su rol sea decisivo responde a la demanda de una economia ya en
movimiento. En el caso del Pert, como mencioné en otro trabajo, estos
ferrocarriles no se articularon a la estructura interna de la economia peruana
sino que mds bien fueron los vehiculos de desintegracién de la economia
campesina y los canales a través de los cuales se reforz6 la dependencia
exterior del Perd. Lo que Pardo y su clase no pudieron comprender era
la imposibilidad de un desarrollo auténtico en el interior de un espacio
dominado por el capitalismo europeo. Paradéjicamente, el Estado Peruano,
al construir con sus propios capitales estos ferrocarriles, prepard, a corto
plazo, una nueva y definitiva bancarrota financiera, y a largo plazo, el
reforzamiento de su dependencia” ®.

14. Recordemos algunas nociones econémicas fundamentales. ““El trans-
porte —nos decia nuestro profesor de Economia Politica, curso Universita-
rio— es una consecuencia de la produccién”. Agregaba, “En la civilizacién
antigua la produccién local era menos especializada. Pricticamente, cada
agrupacién de poblacién atendia sus propias necesidades. En la civilizacién
moderna, en cambio, se tiende a una especializacién progresiva de la pro-
duccién.  Un individuo o grupo de individuos produce el articulo para la
cual es mds apto, tomando en cuenta un conjunto de circunstancias locales,

8) Pé4sara (El guano y la penetracién inglesa, en Reflexiones en torno a la Guerra
de 1879, pég. 40), sostiene también que “(los ferrocarriles) prepararon los
caminos para los enclaves mineros basicamente”, afadiendo ‘(es decir, no fueron
ferrocarriles longitudinales que unieran al pais sino vias de desangramiento de
nuestros recursos naturales para la explotacién econémica”. Atrevido plantea
miento hoy, inconcebible entonces ¢cémo se puede sostener tales tesis?
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tales como el clima, las materias: primas, la situacién politica, la educacién
técnica, la posibilidad de mercados, la disponibilidad de capitales y otras
La venta de este articulo especializado y la adquisicién del conjunto de
los demds articulos determina la condicién del maximo de transportes. Por
la inversa, la produccién, en una misma localidad, del conjunto de articulos
de consumo, determina el comercio minimo. Evidentemente, la tendencia
actual de la civilizacién lleva a la produccién local tnica y al comercio
méximo” ®,

Los fenémenos histéricos de crecimiento de poblacién y de concentracién
de esta poblacién en menor nimero de ciudades nos lleva a las siguientes
tres conclusiones:

1. El aumento de poblacién incrementa el nimero de toneladas trans-
portadas.

2. El aumento, por unidad de poblacién, del consumo de otros articu-
los agrega un incremento suplementario de toneladas transportadas.

3. La concentracién de la poblacién en menor nimero de ciudades
aumenta la distancia media del transporte.

Si analizamos los incrementos de poblacién de Lima, Oroya, Huancayo, y
Cerro de Pasco o de Mollendo, Arequipa, Puno y Cuzco, por ejemplo, desde
principios del dltimo tercio del siglo pasado, asi como las toneladas trans-
portadas y las toneladas-kilémetro de ambos sistemas ferroviarios, en
expansién en la década de los afios setenta del siglo pasado y reanuda entre
los afios 1890 y 1910, encontrariamos que, por primera constatacién, la
distancia media del transporte habria aumentado, y que las tarifas medias,
en términos reales por tonelada-kilémetro, habria disminuido.

En resumen, frente a la tesis pesimista de Bonilla, lo que sostenemos es que
los ferrocarriles peruanos —como todos los ferrocarriles constituidos en
esa época— significaron la produccién mecanizada y concentrada del trans-
porte con un menor precio de costo respecto del costo del transporte animal.
Esta f4cil conclusién es confirmada por el propio historiador peruano
cuando sostiene que la esperanza de rdpidas utilidades para la Peruvian
—ya en 1895— “estuvo reforzada por el hecho de que en 1893 el ferroca-
rril central llegé por vez primera a la Oroya, abriendo de esta manera el
camino para una explotacién més eficaz de los yacimientos mineros del
centro...”. Se debe agregar que el valor del mineral de cobre exportado
represent6 en 1896 el dos por ciento del total del comercio exterior y, en
1901, el dieciseis por ciento.

Por todo ello, entonces, sostenemos que tanto las ideas expuestas por el
profesor George, como por Heraclio Bonilla, se pueden aplicar mds bien
a la realidad que hoy dia exhiben los arcaicos pero nuevos paises petroleros
del Medio Oriente; pero no para aquella época, cuando las diferencias de
niveles de vida y en otros signos de progreso no eran lo pronunciados que

9) Economia Politica, por Rail Simén, Escuela de Ingenieria, Universidad de Chile
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son hoy dia en aquellos paises y atn en los nuestros. El profesor Fred
Cottrel en su obra Energia y Sociedad hace una afirmacién que nosotros
consideramos pertinente en este contexto: ‘“la energia de que el hombre
dispone, limita lo que puede realizar e influye en lo que habré de realizar”

15. Ernesto Malinowski, ingeniero Jefe del Proyecto del Ferrocarril Cen-
tral, decia en 1872: “De una simple impresién del mapa nos podemos dar
cuenta de la importancia de la posicién llamada Oroya, para satisfacer las
exigencias de una posicién centro de gravedad al otro lado de la Cordillera.
De alli, pueden haber ramales en tres direcciones principales; evidente-
mente la més directa ruta de Lima a Oroya —aquella por el valle del
Rimac— es la preferible. Un proyecto partiendo de Lima y pasando por
San Damiédn, tendria la ventaja de terminar en Oroya. Pero se puede
observar que esta ruta necesitaria una vuelta considerable y un doble gasto
para el transporte de materiales, no solamente con la distancia desde Lima
a Lurin, pero también con cerco de ocho leguas que harian dificil sobre la
alta cumbre de la Cordillera y ello sin gran altura”. Y agregaba, conclu-
yendo; “La via por el valle de Chancay ofrece también més grandes incon-
venientes. Es cierto que el importante distrito minero de Cerro de Pasco
estaria mds cerca de la costa y su distancia a Lima seria un poco menor
que pasando por Oroya. Pero habria que sacrificar toda la zona maderera
de Chanchamayo y el Valle de Jauja (o sea del Mantaro, hasta Huancayo)
y por lo tanto los productos tendrian que ser vueltos a cargar quizds mds
de treinta leguas de transporte adicional para llegar a Lima, o al Callao.
La inconveniencia de tomar esta solucién justifica nuestra seleccién para

9 10

sostener la conveniencia de la mds directa via de Lima a Oroya” ™.

El progreso de la civilizacién de la humanidad ha reposado, y reposa sobre
dos pilares: energia y transporte. El transporte es un medio de franquear
el espacio a los hombres, a las mercaderias, a las informaciones, y las posi-
bilidades técnicas de utilizacién de la fuerza expansiva del vapor de agua que
permitié el avance de la revolucién industrial, no solo por aplicaciones de
tales medios mecdnicos a méaquinas productoras de bienes, sino que, con-
tempordneamente, la revolucién industrial se aceler6 por efecto de esta
revolucién en el transporte, con las invenciones de Trevithick y Stephenson.
La mayor potencia econémica que lograba el transporte con el progreso en
los medios mecédnicos empleados se mostraba en la medida que esta funcién
satisfacia mas y mejor las necesidades y los reclamos de una economia que

10) Citado por Thomas J. Hutchinson en Two vears in Peru with Exploration of its
antiquities (London 1873, Vol. II pag. 77). Con esta exposicién de las ideas
béasicas del trazo del proyecto de ferrocarril central de Oroya se desvirtda toda
tesis de que los “ferrocarriles no se articularon en la estructura interna de la
economia peruana, sino que mds bien fueron los vehiculos de desintegracién de
la economia campesina y los canales a través de los cuales se reforz6 la depen-
dencia exterior”. La visiébn de Pardo que se aprecia en los diversos pérrafos
del trabajo titulado Estudios sobre la provincia de Jauja que Bonilla reproduce
en parte y comenta fue también til para los programas ferroviarios posteriores
del Presidente Leguia durante sus gobiernos 1908-12 y 1919-1930. Y aidn para
la politica ferroviaria intentada durante el Gobiemo del General Odria: nos
refcrimos a la reanudacién de los trabajos para el FF CC a Pucallpa.
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se basah)a, cada vez mds, en la divisién del trabajo y en un mayor uso del
capital .

16.

En este aspecto de energia disponible por el hombre peruano, ;qué

sucedia en los afios anteriores a la guerra del Pacifico?

Podemos dar los ejemplos ilustrativos siguientes:

a)

b)

c)

d)

11)

El viajero inglés William Barnet Stevenson, al referirse a su visita a
la Casa de la Moneda decia:

“la maquinaria, al comienzo trabajé con mulas empledndose diaria-
mente hasta ochenta, hasta 1817, cuando don Pedro Abadia fue contra-
tista para la acuiacién. El sefior Trevithick dirigié la ejecucién de
una rueda hidraulica que originé un gran ahorro de energias”. Atin
cuando, técnicamente, estd mal expresado esto tltimo, el caso fue que
una rueda accionada por energia (cinética o potencial) de las aguas,
fue equivalente, en potencia a la que podia entregar ochenta mulas vy,
sin cansarse, el equivalente a 36,000 kilovatios hora de energia, al afo;
En 1851, una sola de las locomotoras a vapor del ferrocarril Lima-
Callao, puesto en servicio ese afio, podia suministrar un trabajo me-
canico equivalente a 280,000 kilovatios-hora, si se le hubiera utilizado
durante 8 horas al dia y todos los dias del afio, volumen de energia
equivalente al que le hubieran proporcionado 400 bueyes en igual
periodo de trabajo;

El Vice-Cénsul inglés en Islay, Sr. Wilthew, informaba ,en 1861, lo
siguiente:

“Hace algunos meses un adinerado habitante del Cuzco introdujo a
este puerto, desde Francia, una maquina para la elaboracién de telas,
a cuyo lugar se ha transportado a un costo inmenso, siendo acompa-
fnado por dos franceses con el propésito de instalarla (operacién atn
no terminada).

Dicha maquina funcionard por energia hidrdulica y requerird de poco
trabajo manual”’;

El Cénsul interino inglés en Islay, Sr. Cocks refiere, en su Informe
correspondiente a 1863:

“El gobierno peruano ha adquirido tres buques a vapor, en piezas,
en Inglaterra. Ahora estdn siendo transportados a este lago (Titicaca),
desde Arica, donde fueron desembarcados. Su transporte es una em-
presa ardua, ya que todo debe ir acarreado por mulas a través de los
Andes. Uno de estos buques a vapor estd a punto de ser lanzado al
agua, habiendo sido armado por trabajadores ingleses en Puno, los
cuales fueron traidos con ese propésito de Inglaterra”.

Bonilla, en el Vol. V p. 84, dice que “ antes del establecimento del
ferrocarril La Oroya-Cerro, el costo del transporte de una tonelada de mineral
entre ambos lugares fue de 70 soles”. Y agrega: ‘“este monto parece excesi-
vamente alto, sobre todo si se le compara con los 24 soles que costaba
la movilizacién de la misma tonelada pero entre La Oroya y el Callao y
con los 20 soles que costaba el flete maritimo para esa misma tonelada entre
Lima y Liverpool”. Sin embargo, en la p. 41 anterior, citando al Consul
St. John, afirma que el costo del flete de Cerro a La Oroya, en Mulas, y para
el cobre, era de 9 libras y 12 chelines por tonelada jQuién entiende todo esto!
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17. Para una economia como la peruana de aquella época, es posible
admitir que produccién y consumo, expresadas en cifras homogéneas, y
en un periodo de tiempo prudente debe de haber sido muy préximas.
Podemos también admitir que la produccién del pais, expresada ella como
el valor neto de todos los bienes y servicios econémicos producidos, es
una medida de la Renta Nacional. De alli que trataremos de apreciar
las variaciones de la economia nacional en un periodo determinado (1869-
1879) estableciendo las unidades fisicas usadas en la produccién.

En primer término, la poblacién total de la Repiblica era, en 1862, de
acuerdo con el Censo hecho en aquel afio, de 2’487,916, mientras que
para 1876, operacién similar dié 2'704,998, es decir, la poblacién creci6,
en aquel lapso, al ritmo de uno por ciento por afio.

Los informes de los cénsules que aparecen en la obra de Bonilla proporcio-
nan las cifras de importacién de carbén tan s6lo para los afios 1869,
1872 y 1876, para la Aduana del Callao, y, aquella de 1869, tnicamente
el de procedencia de Estados Unidos.

1869 17560 toneladas
1872 38039 toneladas
1876 69367 toneladas

Otra fuente de combustibles era el bagazo de la cana de azdcar. La pro-
duccién, como el consumo no son conocidos, pero si la exportacién.
Estas cifras se encuentran en el Informe sobre el Comercio y Finanzas en
el Peri, 1899 y 1910, de Alfred St. John. En lo que se refiere a una
estimacién ? del consumo, asumiremos, de acuerdo con Bonilla, 12,000
toneladas para 1878 y 23,000 para 1900. Sobre una poblacién para 1878,
de 2’780,000 habitantes, se tendria un consumo per cépita de 4.35 kilogra-
mos mientras que para 1900, aceptando la cuota de 23,000 toneladas, para

12) Este mismo cuadro Exportaciones es reproducido por Bonilla en el Volumen V de

su obra sobre Gran Bretaiia y el Peru, pp. 36 y 37 como produccién entre
1870 y 1900. La tunica posible explicacién de esta “confusién” podria estar
en la tesis de Bonilla de que “la casi totalidad de la produccién del azicar
estuvo destinada al mercado externo”. Pero, més curioso aiin, el ejemplo que
a continuacién expone: “en 1900, se exportan cerca de 45,081 toneladas
de azilcar solamente por el Puerto de Salaverry. De esta cantidad, 26,000 se
remitieron a los Estados Unidos, 11,000 a Chile, 2,468 a Liverpool, 2,379 a Aus
tralia y 2,809 a la Columbia Britdnica. Para el consumo interno fueron destinadas
2,300 toneladas. Se comprueba que esta cifra de consumo representé el 51%
de la exportacién en referencia y el 20.5% del total exportado en ese afio por
todas las aduanas de la Repiiblica”.
La confusi6én es alin mayor. En lineas posteriores, tratando de mostrar el
incremento registrado en las exportaciones al mercado norteamericano, Bonilla
afirma: “En 1878, de una produccién de 101,370 toneladas, 63,370 toneladas
se exportaron a Gran Bretafia, 18,000 a Chile, y 6,000 a diversos pafses,
mientras que el consumo interno ascendia a 12,000 toneladas”. Sin embargo
el cuadro que Bonilla titula Produccién, que St. Thon titulé6 Exportacién, da para
1878, la cifra de 69,763 toneladas. Francamente, no es f4cil entender la aritmética
de las construcciones estadisticas de Bonilla.
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el consumo del pais, y la cifra estimada por la Sociedad Geogréfica del
Pert para 1896, de 4’610,000 habitantes. se tendria la cifra especifica de
5.0 kilogramos .

Sobre la base de un consumo especifico de 4.35 kg. por afio para 1878, y
también hacia 1869, se puede formar el siguiente cuadro, en el que no se ha
considerado las variaciones posiblemente registradas en los stocks:

PRODUCCION, CONSUMO Y EXPORTACION DE AZUCAR"
(en toneladas)

Consumo Exportacién Produccién
1869 11,084 851 11,935
1872 11,306 6,550 17,856
1874 11,536 23,700 35,236
1876 11,767 55,000 66,767
1878 12,000 69,763 81,763

(Las anteriores cifras de produccién, calculadas, y no reflejo de estadisticas,
seran empleadas para establecer las cifras de bagazo de cafia, como com-
bustible) .

Finalmente, en lo que se refiere a animales de trabajo, después de infructuo-
sas investigaciones sobre algin estimado del niimero de animales que podrian
haber habido por aquellos afios en el pais, dada la intencién meramente
orientadora de este ejercicio, hemos hecho una extrapolacién hacia atras
de las cifras de los Censos Agropecuarios de 1929 y 1941. Esta extrapola-
cién descansaria, por lo demas, en la hipé6tesis de un crecimiento natural,
y no de incrementos importantes de importaciones de¢ animales vivos.
Obtenemos asi:

1869 1881
Caballar 224,000 256,000
Mular 74,000 82,800
Asnal 38,000 56,000

13) Esta estimacién de poblacién, hecha por la Sociedad Geogréfica del Pery
(Melitén Carvajal, Pablo Patr6n, Eulogio Delgado) es alta, pues significaria
que entre 1876 y 1896 la poblacién habria crecido a la tasa de 2.6% por afio.

14) En Peri 1820-1902, un siglo de desarrollo capitalista, de Ernesto Yepez del
Castillo (IEP, 1971) p. 74, se encuentra un cuadro sobre produccién de aziicar
(1870-78) debido, segin Yepez, a Luis Esteves (1882, Apuntes para la historia
econémica del Peri. Comparando este cuadro de Produccién, segin Esteves,
con el de Produccién, segiin Bonilla, y con el de Exportacién, segin St. John,
se encuentran ligeras diferencias para los afios iniciales, que, adn, pueden atri
buirse a errores de imprenta. Pero como ya hemos dicho, si se admite a St.
John con su cuadro de Exportaciones, se condena a Bonilla en su cuadro de
Produccién, y, por ende, el de Esteves. Por lo demds, es absolutamente inve:
rosimil que la produccién peruana de azidcar hubiera sido, en 1870, de 215
toneladas. Un otro comentario para el estudiosos: Vednse las cifras de 1876
a 1878 tanto de Estcves como Bonilla y St. John.
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18. Las equivalencias tanto de trabajo del hombre, como el de los animales
de trabajo, en forma de kilovatios-hora por afo, se encuentran calculadas
por diversos autores entre ellos, el profesor George. Tales cifras han sido,
sin embargo, corregidas para este estudio, teniendo en cuenta factores como
los siguientes:

El profesor George asume 180 kilovatios-hora por afio para el equiva-
lente del trabajo del hombre. Colocdndonos en el medio peruano,
considerando las herramientas de que se disponia, estimariamos pru-
dente asumir 130 kilovatios-hora al afio por persona econémicamente
activa. Admitiremos también que ésta hubiera promediado un 28%,
y que, en la diferencia, un 72%, la mitad también hubiera estado
dedicada a trabajos aln para el autoconsumo (o autoproduccién);
podriamos calcular més facilmente, asumiendo 90 kilovatios-hora por
habitante al afio.

El profesor George asume asi mismo una equivalencia de 10 hombres
por caballo de trabajo, lo que, con sus cifras, significaria 1,800 kilova-
tios-hora al afio. Nosotros supondremos que el 75% del nimero de
caballos estaba dedicado a trabajos diversos y un 25% dedicado al
transporte, y, ademds, un equivalente energético de 9,000 kilovatios-
hora al afio, tan s6lo. Esto equivale, a su vez, a asumir 675 kilovatios-
hora al afio para toda cifra representativa de la existencia caballar.

Para las mulas y asnos, adoptaremos 450 y 150 kilovatios-hora al afio,
respectivamente, por animal.

Con respecto al carbén bituminoso consumido, considerando los rendi-
mientos especificos por caballo de potencia-hora de las méquinas a
vapor desarrolladas en aquella época, se asumird la cifra de 1,000
kilovatios-hora por tonelada.

Finalmente, con respecto al bagazo combustible, consideramos igual-
mente una baja extraccién en los trapiches de la época. Bajo este
supuesto, de acuerdo con cifras experimentales en diferentes tipos de
bagazo, se admitird que cuatro libras de bagazo equivalen a una libra
de carb6n bituminoso de 14,000 BTU por libra. En otras palabras,
se tendria una equivalencia expresada por una tonelada de azicar
como de 0.6 toneladas de carbén de 14,000 BTU. Considerando,
entonces, también el menor rendimiento especifico antes anotado en
el caso del empleo del carbén bituminoso, establecemos la equivalencia
entre una tonelada de azicar producida como de 600 kilovatios-hora.

19. Bajo los anteriores supuestos, podremos calcular el equivalente me-
cénico del trabajo ttil para los afios 1869, 1872 y 1876, ya que son los
unicos afos para los cuales se cuenta con las cifras para carbén bituminoso:
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RENTA DEL PERU, EN UNIDADES FISICAS
(en kilovatios-hora al afio x 10%)

Energia Energia Energia de los Total
humana animal combustibles
1869 226’980 190°200 24’721 441’901
1872 233’910 197°175 48’753 479’838
1876 243’450 204°345 109’427 557°222

Dando crédito a los célculos anteriores, encontrariamos que entre 1869 y
1872, la Renta cuyo origen era el trabajo habia crecido en un 2.8% por
afio, que entre 1872 y 1876 lo habria hecho a la tasa anual de 3.83%.
Y que entre 1869 y 1876, el crecimiento de 26.10% habria equivalido a
una tasa de 1% —segun censos y célculos— se deduciria que en este ultimo
lapso la tasa de incremento de la Renta per cdpita habria sido de 2.35%
por afio.

20. Basadre refiere que una ley de octubre de 1849 habia ordenado erigir
escuelas de artes y oficios en todas las capitales de departamento, reiterando
el contenido de un decreto de San Martin. “Esta ley —dice— tuvo apli-
cacién tardia cuando el gobierno de Castilla ordené en 1860 el acondiciona-
miento del local y contraté como director del nuevo plantel a Julio Jarrier,
fundador y durante largo tiempo director de un establecimiento similar en
Santiago de Chile”. Afade: “Se destin6 a la Escuela de Artes y Oficios
el edificio llamado del Colegio Real ** antes ocupado por un cuartel. Fueron
encargadas e instaladas las médquinas, herramientas y ttiles necesarios para
ensefianza de las distintas especialidades que la integraban y antes de
abrirse los cursos se trabajaron para el gobierno algunas obras de fundicién
que jamds se habian hecho en Lima”. Los principales talleres, con ense-
nanzas impartidas en programas de cuatro y cinco afios fueron precisamente
para mecénicos, modeleros y fundidores, caldereros, carpinteros, etc. Fue
en esta Escuela de Artes y Oficios que se costruyeron mdaquinas herra-
mientas, tipo taladros y otras mdquinas para metales ferrosos que exhibidos
en la Exposicién Industrial de Lima, en 1872, y en Valparaiso en 1876,
dieron a la Escuela medallas de oro. Era ain su Director el General
Manuel de Mendiburu, cuando el ingeniero Juan C. Grieve, en 1880,
Sub Director entonces, manufacturé alli los cafiones rayados y de retrocarga,
artilleria de montafia sistema Krupp que se desempefaron eficientemente
en San Juan, Chorrillos y Miraflores, en enero de 1881.

21. La construccién de ferrocarriles desde ciudades y puertos a lo largo
de la costa peruana, orientados ellos hacia una penetracién, llevaron también
Ia mecénica de taller a todos los sitios a los que llegaron. Como ejemplo,
aunque afios después de la guerra, hacia 1890, en la maestranza de los

15) Se trata del local, en ruinas, situado frente a la Escuela de Bellas Artes. Des-
mantelado por las fuerzas de ocupacién en los afios 81-83, fue posteriormente
sede del Estado Mayor del Ejército, ya que la Escuela de Artes y Oficios se
trasladé a la Avenida Grau, en donde se halla atin hoy.
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ferrocarriles del Sur, en Arequipa, se construyeron 32 pequefias locomotoras
de patio de tipo 0 4 O, recurriendo tan sélo unos pocos componentes
debidos a Rodgers, fabricante inglés de locomotoras.

En el sistema ferroviario llamado Central, la maestranza principal del
sistema se encontraba a una milla del Callao: fue la famosa factoria de
Guadalupe. Alli desde su establecimiento, se han hecho, en materia de
ingenieria mecédnica de locomotoras y ferrocarriles, muy importantes modi-
ficaciones, mejoras, en las grandes, imponentes y bellisimas locomotoras a
vapor, monstruos de 3,000 a 4,000 HP como en la Beyer-Garratt, de disefio
de 1930. Y creo que aiin hoy, con mis de 100 afios de tradicién, se
encargan de las modernas locomotoras diesel “Alco” que en 1956-60 susti-
tuyeron a las famosas Balwin, Rodgers, Alco, etc., a vapor.

22. Al estallar la guerra con Chile, el Peri se encontraba avanzando
en un proceso de desarrollo industrial. Basadre inicia el capitulo LXXIV,
titulado La alta coyuntura de 1869 a 1872 y sus consecuencias fiscales,
econdmicas y sociales, con las siguientes palabras: “Una auténtica revolu-
cién econdémica habia estado desarrollindose en el Perti debajo de las
frecuentes y nominales revoluciones politicas. Su punto de partida halla-
base en 1845, si bien tomé gran impulso hacia 1852”. Y atin cuando
todo el capitulo es dedicado a referir y comentar aspectos del alza de costo
de vida experimentado a lo largo de aquellos afios hasta 1872, asi como
las obras publicas iniciadas en el dicho periodo, es interesante subrayar
ciertas apreciaciones alli contenidas que vienen en apoyo de lo que hemos
indicado, como un fondo de cuadro social. Dice por ejemplo:

“Quien construia en 1869 gastaba mds que en épocas pasadas pues ya
se buscaba mds comodidad, se empapelaba las habitaciones y era pre-
ciso contratar gas y agua y poner caiierias de agua y desagiie, bafios y
reservados”.

Pero, en general, las inversiones de dinero fueron al campo mas que a
la ciudad. EIl Banco Hipotecario empleé sus fondos mds para alentar
la industria agricola que para desarrollar la construccién urbana. El
capital hallaba, en general, dividendos maés altos en la propiedad ris-
tica, si se tomaba en cuenta los precios de construccién”.

“En 1865 y 1866 comenzé a generalizarse el uso del carbén de piedra.
Este, al principio, cost6 de 15 a 17 pesos el quintal y hubo época en
que baj6; en 1869 se vendié a 19 pesos”.

“Lima, que habia tenido unos 70 u 80,000 habitantes en 1840, alber-
gaba ya unos 140,000 en 1869. El rapido ritmo de desarrollo notabase
al contrastar que desde 1854 esa diferencia ascendia acaso a la propor-
cién de un tercio”.

“La comisién (de estudio del alza de coste de vida) anoté que para-
lelamente existia un relativo aumento de bienestar y una mejora en
el modo de vivir. Si ello parecia obvio tratdndose de las altas clases,
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16)

17)

Pardo y sus colegas llamaron la atencién general acerca de los cambios
en la alimentacién popular desde los tiempos de la esclavitud: ‘“Hoy
las fondas u hosterias para el pueblo se han generalizado por todos los
barrios de la capital y es curioso para quien conserva vivos los recuerdos
de épocas no muy remotas ver en ellos sentados delante de pequefias
mesas almorzando con el uso de los ttiles de la civilizacién platos de
carnes sustanciosas adn a indigenas que han sido siempre los mais
parcos por su naturaleza y sus hdbitos™.

“La comisién que presidi6 Manuel Pardo (y que estuvo integrada
ademds por Antonio Salinas, Francisco Rosas y Manuel Arosemena
Quesada) no creyd que el aumento del coste de vida fuese un mal
en si. Se gastaba més y se ganaba mds, subiendo las cosas en propor-
cién. La carestia era inevitable, hasta cierto punto, y formaba parte
de un fenémeno universal. Provenia, en algunas de sus modalidades
saltantes del mayor consumo, del mayor valor del salario, del aumento
de la demanda de trabajo, de la consagracién de la tierra a cultivos
més provechosos”.

““Las preocupaciones relacionadas con el desarrollo material del pais
y las del orden politico impidieron que se siguiera adelante en el
camino, acertadamente abierto en 1870, de estudiar el problema del
coste de vida, analizar sus causas y buscar en lo posible sus remedios
para lo que tuviera de nocivo o de peligroso. De las medidas propuestas
por la comisién, apenas dos fueron aplicadas, o mejor dicho, ya habian
comenzado a serlo desde antes. Una fue la referente a las vias de
comunicacién por medio del ferrocarril trasandino en el que hubo
esperanzas como factor que podia deterninar el abaratamiento de los
viveres del interior conducidos entonces por caminos fragosos y cuyo
funcionamiento crey6se que daria uso mas provechoso a los terrenos
dedicados en las quebradas y en el interior a mantener las bestias
necesarias para este trafico!®. La otra medida consisti6 en el estable-
cimiento de una escuela o como entonces se decia, una quinta normal
de agricultura para introducir métodos cientificos de cultivo y nuevas
razas de animales. Pero el ferrocarril demoré muchos afios para pro
ducir un rendimiento efectivo y la escuela no funcion6 durante mucho
tiempo” V.

“Por otra parte, desde 1869, el proceso de revolucién econémica ocu-
rrido a partir de la época de la consolidacién se exacerb6 en gran
escala a través de los grandes empréstitos y de las grandes obras
publicas”.

Este planteamiento, hecho entonces, era un argumento mas, dentro de todo el
cuadro econémico analizado por la comisién, y comentado asi por Basadre,
en apoyo del desarrollo ferrocarrilero hacia el interior del Pais, que no tuvo
nada que ver con la decantada penetracién extranjera.

El ferrocarril Central s6lo lleg6, antes de la guerra, Chicla, y no a la zona
que, hoy méas que entonces. es la ‘“despensa de Lima”. Pecro, la tesis fue
correcta.
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23. En el capitulo LXXXIV sobre La politica monetaria, bancaria y
salitrera, la crisis de la economia nacional y aspectos sociales entre 1872 y
1876, Basadre, al ocuparse de la fisonomia econémica del pais, afirma:
“Ya en 1876 parecia claro el proceso operado en la fisonomia econémica
del pais. Al desaparecer la moneda acunada vino el imperio de la moneda
de papel y ésta elevé el valor de los articulos de exportacién enriqueciendo
a algunos productores y aumentd, asi mismo, el precio de los articulos de
importacién favoreciendo a algunas industrias”. Un poco mads adelante,
agrega: “Segiin esta versién los asalariados recibian sus jornales en billetes
depreciados pero los principales productos con que atendian a sus necesi-
dades casi no habian duplicado, las industrias nacionales daban ocupacién
a un mayor nimero de brazos”.

Posteriormente, muestra que entre 1871 y 1876 la exportacién peruana de
aziicar crece en 12.3 veces (y n6é en “casi diez” como afirma el mismo
Basadre) ; y, agregamos, entre 1871 y 1880, se incrementa en 17.8 veces.
Presenta un comentario sobre las grandes compaiias que aparecen en una
publicacién editada en 1875 y titulada “El Calendario de Lima”, y alli
encontramos entre otras, que tenian relacién industrial con el pais, a las
siguientes:

— Compaiiia para la fabricacién de hielo

— Compaiiia Refineria de Aziicar

— Compaiiia de Kerosene de Piura

— Tres companias salitreras cuyos nombres no aparecen

— Compaiiias de' Gas de Alumbrado para Lima, Arequipa, Chorrillos
Callao

y refiriéndose a ellos como “incipiente desarrollo industrial”’, menciona:

— Fébrica de Galletas Arturo Field & Cia.

— Tres fabricas en Callao

— Una fébrica en Lima

— Fundicién “El Aguila” (que todavia existe), en Chucuito, para
maquinaria en hierro y en bronce.

— Fabrica de manteca de chancho

— Fabricas de chocolates

— Fébrica de fideos de Luis Suito

— Molino Santa Rosa de la Pampa

Basadre destaca igualmente la revolucién econémica introducida por la
fabrica de tejidos de Vitarte, de Carlos Lépez Aldana. Refiere que la
industria textil algodonera tuvo sus comienzos en el Perd en 1848 con
la fébrica limefia de los sefiores Cagigao y Casanova, empresa que aparente-
mente trabajé tan sélo hasta 1852, siendo restablecida por Lépez Aldana
en 1871, previo traslado a Vitarte aprovechando el riel que unia ya a.esta
poblacién con Lima. Pero nuestro historiador, dentro de lo que nosotros
podiamos calificar de contradictorio consigo mismo, reticente sobre estos
aspectos del desarrollo en el tercer cuarto del siglo diecinueve, no puede
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menos que afirmar que “Vitarte fue como un anuncio del fugaz e incipiente
desarrollo industrial visible entre 1873 y 1878 .

Tal afirmacién hace recordar lo que muchos afios antes, en 1929, expresara
en su Estudio-Discurso de orden titulado La Multitud, la Ciudad y el Campo
en la Historia del Peri. Pero en aquel trabajo el elenco de industrias
mencionadas se refiere al periodo 1841-1849 tinicamente *.

José Tamayo Herrera ,en el Capitulo I, Sub-titulo La Crisis Textil, de su
estudio Historia Social del Cuzco Republicano, refiere la trayectoria econé-
mica, productiva y de comercio de la produccién textil lanera cuzquena,
asentada en Cuzco desde siglos anteriores, y cémo, lograda la independencia
del poder espanol la politica econémica predominante seguida por el Perd,
frente a la produccién econdémica inglesa, “con calidad mds uniforme que
los producidos por las industrias andinas”, dentro del marco de un libre
comercio, llevé a la ruina a las “fdbricas de tocuyos y pafios burdos” en
la primera mitad del siglo. Pero, agrega, el espiritu innovador de un
empresario, Francisco Garmendia, se tradujo, en 1861, en la instalacién
de una fdbrica de tejidos moderna, la de Lucre. Afirma Tamayo: “La
industria languidece hasta 1880, pero a partir de ese afio la fdbrica no se
abastece para cubrir la enorme demanda”, y, agrega: “En 1880 la demanda
de los productos se acrecienta y se implanta el trabajo nocturno o de
veladas en Lucre”. Concluye Tamayo este parrafo indicando: “Asi mismo
las primeras fébricas de cerveza (Manglesdorff, Vigens) acrecientan nota-
blemente su produccién ante la falta de mercaderia extranjera” .

24. Podemos pues admitir que en el Peru de aquella época —o sea, poco
antes de la querra con Chile— no se llegaron a constituir, por falta de
tiempo, grupos con poder politico capaces de comprender, sostener y guiar
el pais en esta nueva aventura, dentro del marco de la introduccién de
nuevas tecnologias.

Las dificultades para los transportes y las comunicaciones que la orografia
del pais presentaba, tenian que ser vencidas en la medida en que nuevas

18) Fugaz, segin el diccionario, significa: “que huye y desaparece con velocidad”.
Incipiente a su turno, “que empieza o comienza” ¢(Es un proceso industrial
—como aquel— pudo ser “fugaz” e “incipiente” a la vez?

19) La Multitud, la Ciudad y el Campo en la Historia del Peri, trabajo de Jorge

Basadre a los veinticinco afios, fue el discurso pronunciado por el futuro gran
historiador en la ceremonia de Apertura del Afio Académico de San Marcos
en 1929. Contiene un “incipiente” estudio sobre la industria, pero no alcanza
3 1ser gonsiderado como una evaluacién del desarrollo econémico e industrial
el pais.
Mas tarde, conversando con Pablo Macera, Basadre se refiere también a un
industrialismo “enano en Lima a partir de 1865 mds o menos”, pero, enseguida
agrega ,entre otras cosas:...” La Escuela de Artes y Oficios tuvo un desarrollo
muy importante bajo la direccién del General Mendiburu, también antes de la
guerra con Chile. O sea, hay una especie de pre-industrialismo inicial y
urbano al lado de la agricultura de exportacién”.

20) Respecto a esta fibrica de tejidos de Lucre, se puede encontrar otros detalles
de su petite histoire en Basadre tomo III capitulo LVI acédpite IV.
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tecnologias, ferrovias y telégrafos, eran introducidos y adoptados. Mientras
este proceso avanzara, era indudable que Lima tenia que continuar como
el centro politico, el centro de las decisiones para el quehacer de la actividad
econdmica.

Esta misma dificil orografia determiné la existencia, y subsistencia de mu-
chas diversas “islas’’ agrarias, en la costa, y en la sierra peruana, con
evidentes dificultades de comunicacién entre ellas, y cada una de ellas con
el centro politico y econémico de la Repiblica, y que ademas, ninguna de
ellas alcanzara, sea por si sola, sea en interaccién con otras, a determinar
la gradual creacién de pequefios y medianos centros de demanda y consumo.

En este contexto Manuel Pardo, a pesar de todas las vinculaciones que
pudiera haber tenido con el capital financiero nacional e internacional,
actud al ocupar posiciones expectantes en la vida piblica, como un director
precursor de una nueva, surgente, clase burguesa moderna. Pero la tragica
y prematura desaparicién de este hombre, joven atin, pocos meses antes del
inicio del conflicto bélico con Chile, puede ser considerado como otro factor
importante que habria afectado esta etapa del desarrollo, en la hipétesis
de que tal conflicto no se hubiera producido.

“El Secretario de Hacienda Manuel Pardo —dice Basadre al referirse a la
obra hacendaria de la dictadura formul6é entonces, por primera vez en la
historia republicana, un plan integral con los ingresos y los egresos nacio-
nales y el aparato fiscal. Consisti6 este plan, esquematicamente, en el
aumento de las rentas, en la disminucién de los gastos y en la mejora de la
administracién”. Claramente Basadre afirma: ‘“Para el aumento de las
rentas intent6 defender, en lo posible, los intereses del Estado ante los
consignatarios de guano y sobre todo, crear impuestos. Para la disminucién
de los gastos implanté una estricta politica de economias. La mejora de la
administracién y la burocracia relacionada con la hacienda publica fue
igualmente empezada”.

25. Ernesto Yepez del Castillo, en ‘Perii 1820-1920, un siglo de desarrollo
capitalista’ al referirse a Manuel Pardo trata de esta figura peruana en un
acdpite que titula Una voz solitaria. Dice asi ““Sin embargo, la misma dina-
mica de los acontecimientos habria de actuar sobre su pensamiento y exigir-
les (al Partido Civil) un replanteamiento de sus principios. El caso mds
notable quizd —agrega Yepez— es el de Pardo, en su actitud frente a la
banca por ejemplo. Cuando Ministro de Hacienda del General Prado
(1866), su gestiébn se caracterizé por un enfervorizado liberalismo. Pro-
ducida la crisis y ya Presidente de la Reptiblica y Jefe del Partido Civil,
Pardo debe renunciar en buena parte a su credo largos afios sostenido, y
propiciar la intervencién de la banca por el gobierno mediante normas
regu'arizadoras cuya naturaleza y aplicacién generaron en él un conflicto
ideolégico. . .”.

26. Los comentarios de Yepez —como unos similares de Bonilla citados
paginas arriba —demuestran que algin mérito de estadista le reconocen
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a Pardo?. Lamentablemente, esto no nos basta: para nosotros Bonilla,
como Yepez, construyen toda una posicién con argumentos y opiniones
tanto de contemporaneos de entonces, como de ahora, de un dudoso rigor
econémico y analitico y bajo la obsesiva idea de demostrar un proceso,
y una consecuencia, de dependencia extranjera en desmedro de unas
“industrias” de tejidos, tal como existian y subsistian desde el origen
del tiempo histérico peruano 2.

Yepez, citando a Daévalos y Lisson, presenta un dato de gran “efecto’:
“en 1859, Lima con aproximadamente el 5% de la poblacién nacional
efectuaba el 63% de las importaciones del Peri”.

En lineas posteriores, y esta vez atribuyéndolas a Levin (Las economias de
exportacion, Uteha, México), sostiene que “las tierras de cultivo de azicar
que se habian sometido a explotacién excesiva (ies posible ésto?)
empezaron (jhacia 1875!) a delatar sintomas de agotamiento y, a la vez,
el precio del producto declinaba en los mercados mundiales”. Y agrega:
“En tiempos en que la guerra del Pacifico y la ocupacién chilena habian
terminado la produccién azucarera del Perd se redujo mas de un 50%.

No hemos tenido oportunidad de contar con la exposicién original de
Dévalos y Lisson , y para el caso, agregariamos, no habria sido ni necesario
ni justificado ya que lo que discutimos y analizamos —siguiendo a la
invitacién de Bonilla— es que Yepez no presenta una demostracién de la
afirmacién de Davalos y Lisson; no se ha preguntado, por ejemplo si estas
“importaciones de Lima”, (¢habrd sido por el puerto del Callao?) no
fueron, en cierta, grande, mediana o pequefia parte, reexportadas via comer-

21) Asi como hemos cncontrado confusién en la aritmética y en la seméntica esta-
distica de Bonilla, también la encontramos en estas afirmaciones suyas con
respecto a la visiéon de Pardo sobre los ferrocarriles: El razonamiento de Pardo
(en Estudios sobre la provincia de Jauja) era sin duda correcto al afirmar que
la construccién de lineas modernas de comunicacién, es decir, de ferrocarriles,
contribuiria grandemente a incentivar la produccién. Efectivamente, el abarata-
miento de los costos de transporte podia permitir ahorrar una masa de capital
que después se destinaria a elevar la productividad de la economia. Pero el
aumento de la produccién interna a través de un mecanismo de este tipo, en
lugar de fortalecer la economia interna, contribuye méas bien a su distorsién
y debilitamiento, en la medida que es una produccién totalmente dependiente
de las oscilaciones del mercado. “En lineas posteriores, continta: “La opacidad
en los planteamientos de Pardo deriva y se nutre de su posicién de clase.
La visién de este hombre singular, de hecho tuvo un alcance mucho mayor que
la de muchos otros de su propia clase pero, pese a ello, el mismo Pardo no
pudo escapar a las determinaciones y a las ilusiones de su tiempo y de su clase”.

22) Bonilla, en una nota (80) al pie de la p. 61, dice, al respecto, lo siguiente:

“Cuando una economia inicia su expansién no sélo incorpora tecnologia sino
que, inversamente puede alcanzar el mismo resultado con tecnologias alterna-
tivas: Agrega: “véase a este respecto el provocativo libro de Robert W. Fogge,
Railroads and American Economic Growth, Baltimore, 1964”.
Con ser una afirmacién innecesaria, por conocida y obvia que es la tarea, e)
fin y el propésito de las transferencias de tecnologias, nos preocupa, sin embargo,
aquella palabra “inversamente” interpolada en el largo teorema de Bonilla:
lqué quiso expresar con ello?
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ciantes de Lima, a otros puntos de la Republica, hip6tesis muy plausible
que un estudioso sereno deberia de haber analizado.

En cuanto a la afirmacién atribuida a Levin, ella es también del estilo de las
que ciertos economistas, como ciertos soci6logos, suelen hacer, muchas veces
de buena fe: (es que una baja sensible —como la que provoca el comentario
de Levin, para el periodo pre-guerra— se pudo producir y explicarse enton-
ces por la aparicién de “sintomas”? Si es sensible, ya no se puede hablar
de sintomas. Pero ademads de ello, no es cierto que afos antes de la guerra
‘el precio del producto declinaba en los mercados mundiales” Tampoco es
cierto —a menos que Bonilla, se hubiera equivocado— que la produccién
en afios antes de la guerra hasta el propio afio 1879, hubiera disiminuido
‘“por sintomas”: Bonilla en el volumen V, pdg. 172, cuadro N¢ 10, titulado
Aziicar sin refinar propociona las cifras para la siguiente serie:

Afio Cantidad toneladas
1874 472,783
1875 905,992
1876 906,168
1877 1°108,510
1878 1°109,263
1879 1°782,077
1880 1°000,987

Y con respecto al periodo post-bélico, la afirmacién de Levin habria que
tomarla con benignidad, pues pareceria a todas luces muy claro que dicho
economista no habria sabido de los “viajes’”’ del Capitin de Navio Lynch
del Ejército Chileno en los afios 79, 80, 81, y 82. Pero a ésto habria que
agregar que, siguiendo nuevamente el trabajo de Bonilla, encontramos que es
precisamente a partir del afio que se firmé el tratado de Ancén cuando
aparece de tal cuadro N° 10 que el cuociente valor/tonelaje, para cada
afo, comienza a declinar:

Valor 2
Afio ratio
tonelaje
1875 1.025
1876 1.007
1877 1.285
1878 1.092
1879 0.775
1880 1.127
1881 1.080

23) Observamos también que en este cuadro N* 10 p. 172, Vol. V, Bonilla indica
simplemente c¢n la quinta columna: “valor”. No sabemos en qué unidades
monetarias se ha expresado este “valor”, un complemento de informacién que es
fundamental en un cuadro como el N° 10. En lo sucesivo vamos a suponer
que se trata de libras esterlinas. Pero también cabe otro comentario: ¢son
precios FOB puerto peruano? ise debe entender precios CIF puerto Gran Bre-
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Valor
Ado ratio =

tonelaje
1882 1.017
1883 0.845
1884 0.723
1885 0.710
1886 0.631

De esta serie, y de los comentarios que le antecedieron, se colije claramente
que se juntaron dos factores particularmente negativos para determinar la
merma indicada por Levin, y avalada, por la ausencia de andlisis por Yepez:
la destruccién de los ingenios azucareros por Lynch (cuyos efectos se
observan netamente a partir de 1883) (qué agricultor, en tan adversas
condiciones de precio y de capacidad de produccién destruida, podia efec-
tuar en esos afios inmediatos, nuevas inversiones?

27. Trataremos de encontrar otra imagen sobre las actividades industria-
les en aquel momento histérico peruano, la década de los afios setenta.

Bonilla ha clasificado los numerosisimos productos, insumos y bienes de
capital importados de toda especie, para el cuadro N° 7, volumen V (que,
en realidad, deberia ser numerado como N° 8) en seis grandes grupos, de
los cuales nos interesan:

Textiles: todos los articulos de algodén, lana, lino, seda y yute, trajes,
vestidos y camiseria;

Instrumentos: todos los implementos y herramientas, cordeleria y
cables;

Maquinarias: las maquinas en general, ferrocarriles, carruajes, barcos
y botes de todo tipo;

Otros: las manufacturas de cuero, productos quimicos y farmacéuticos,
jabén, velas, libros, ceramica, porcelana, etc.;

Materias primas: hulla, carbén, combustible, vidrio, estafio sin forjar
aceite, semillas y cemento.

No es, por cierto, una agrupacién de partidas arancelarias en funcién del rol
que tales importaciones tenian en la economia nacional. Muy lejos de eso.
La terminologia empleada es confusa. Omisiones hay y, para nuestro
estudio, muy graves: ¢en qué grupo, preguntariamos, habrian estado los
lingotes de acero? En otros casos se ha usado un comiin denominador
para productos y para sistemas: el ferrocarril es un sistema, que requiere

tafia? Bonilla no proporciona la menor informacién al respecto. Ademds, no
pueden ser toneladas jlmposible! En la p. 193 indica la absurda unidad
inglesa cwts, que se lee hundred weigth, equivalente a Estones (piedras), o
sea 8 x 14 — 112 Ibs. Sin duda, entonces, la indicacién de toneladas en
el mencionado Cuadro 10, es un error,. Sin embargo, repetimos la notacién
de Bonilla, a pesar de ser un ecrror!
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de muchos bienes de capital y de otros productos; locomotoras, rieles y
vagones, (bienes de capital), y clavos para las eclisas, y durmientes, (insu-
mos). Con respecto a Materias Primas, no es facil distinguir el concepto
de Bonilla respecto a hulla, carbén, combustibles y aceite. Por dltimo,
algunos de los productos quimicos importados deben de haber sido materias
primas, por ejemplo, para jabones, velas, etc.

Sin embargo, hemos usado las series calculadas por Bonilla y que aparecen
en dicho Anexo 7 (8). La figura 1.7 muestra el promedio movil de tres
afios de las importaciones textiles de Gran Bretafia para el periodo de 1863-
1879. La curva muestra minimos en los afios 69 y 75, habiéndose registrado
similar baja en afios anteriores (no dibujados) 58 y 62. A su vez, los
maximos, en este grifico de promedios mdviles de tres afios, se alcanzan
en los afios 66 y 72, asi, como también se alcanzaron en el 56 y el 60.
De otro lado, las amplitudes de las ondas sobre el promedio total del periodo
1852-1879 es de + 168,933 toneladas y 159,415 toneladas, con lo cual
concluimos que las definiciones de Bonilla, examinando importaciones de
“Textiles”’, no darian base para aceptar el término: “crisis en 1872”.
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El heterogéneo grupo “Otros” muestra, en cambio, un solo méximo, muy
bien definido, en torno a los afios 71, 72 y 73, volviéndose hacia 1876, al
nivel de las importaciones de los afios 63-67.

En la serie “Instrumentos” (figura 2.7) se encuentra un maximo muy agudo
en el ano 71, declinando en seguida el total de las importaciones que se han
agrupado bajo este concepto.

‘““Maquinarias” presenta un méximo para los afios 72 y 73, declinando a
continuacién, pero manteniendo un promedio, entre el 76 y el 78, que
seria el doble, en libras esterlinas, del promedio de las importaciones de
los afios 63-69.

‘‘Materias Primas”, finalmente, se encontrarian también desfasado en su
méxima, con respecto a ‘‘Maquinarias”, asi como ‘‘Maquinarias” se en-
cuentra desfasado con respecto a “Instrumentos” y ésto es lo interesante.
Recordamos que en “Materias Primas” se ha comprendido a todos los com-
bustibles: lo que se habia usado en las M4quinas que se habrian importado,
montado e instalado a partir del afo anterior. En esencia, hacia 1876 se
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registra una declinacién de las importaciones totales de Gran Bretaiia;
recordando que el carbén mineral se importaba no sélo de Gran Bretafa
(Gales), sino también de Estados Unidos y Australia, se deduce que estos
niveles minimos que aparecen en el grifico no son los verdaderos. La
importacién de combustible era muy probablemente mayor que la que
St. John indicaba en su Informe de 1901.

28. Nuestro estimado del crecimiento econémico nacional entre 1872 y
1876 se encontraria apoydndose en las evidencias anteriormente exhibidas.
Basadre, en el Capitulo XCII titulado “La moneda y la economia nacional
durante la depresion de 1876 a 1878 dice: “En lo concerniente al cambio
con la libra esterlina, el sol billete que habia estado a 40 peniques en agosto
de 1875 y a 35 en diciembre de ese afio, se cotizd en diciembre de 1876 y
en enero de 1877 a 28; a 20 1/2 en junio de 1878; y a 26 1/2 en diciembre
de 1878".

¢Cémo puede explicarse, ahora, este fenémeno econémico de una revalua-
cién de nuestra moneda? (Es que puede hablarse, con propiedad, de una
depresién, de 1876 a 1878?

29 “La manera un tanto anecdética y superficial con que ha sido escrita
la historia —dice Raiill Simén— ha creido encontrar en razones politicas
la causa original de la prosperidad y decadencia de las naciones, sin per-
cibir las causas econémicas que actuando en diferentes formas, han motivado
la dictacién de leyes o decretos que la historia ha atribuido a la voluntad de
un Rey o al capricho de un Ministro™.

Basadre, en los volimenes IV y V, trata del tema de la ‘““alta coyuntura”
de 1869 a 1872, asi como de la depresién en el periodo 1876-1878. Para
el periodo intermedio, que denomina como el de crisis de la economia
nacional, proporciona referencias y comentarios que, para el tema que se
desarrolla en este capitulo, han interesado los aspectos industriales, asi como
los mineros y agropecuarios, sin mencionar los sociales, es decir, las prime-
ras manifestaciones de organizaciones obreras como base de reivindicaciones
de diverso orden. Sobre los aspectos industriales en este periodo, ya se
ha hecho mencién en pérrafos anteriores. Resta entonces destacar que en
el marco temporal que se cubre en este arco de tiempo entre 1869 a 1878
y comprendiendo estos tres conceptos, de alta coyuntura, crisis nacional y
depresién, se tuvo, en realidad, situaciones de desviacién de la que hasta
entonces podria considerarse como la trayectoria normal de la economia
peruana. Como es obvio tales desviaciones deberian de alterar las funcio-
nes de produccién y consumo, asi como el régimen monetario. Y estas
funciones, hacia arriba y hacia abajo de la linea de tendencia de desarrollo
de la economia dan motivo justo y propio para calificar las de signo positivo,
como de prosperidad, y las de signo negativo, por abajo de la linea de ten-
dencia, o secular trend, como de crisis.

Este ciclo econémico no fue un aislado fenémeno peruano. Quien estudia
el periodo bajo comentario en la obra de Basadre encuentra desde luego
hechos econdmicos y sucesos sociales destacables, mas no una apreciacién
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econémica cuantificada, ni, menos, una alusién o conexién con la coyuntura
mundial del momento, del periodo propiamente dicho. Siendo la economia,
el desarrollo econémico peruano, débil ain, débil en comparacién con el
de las economias con las cuales se mantenia el intercambio comercial que,
en gran parte, nutria la produccién peruana, es evidente que ella debid
seguir el curso de las de aquellos paises mas desarrollados. Al producirse
una depresién en paises de gran desarrollo industrial ,como Inglaterra y
Estados Unidos, y con ello, la caida de los precios de las materias primas,
es obvio que esta caida repercutié en paises exportadores hacia ellos,
como el nuestro.
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Las figuras 3.7 y 4.7 representan la variacién de los precios al por mayor
en relacidén al secular trend para Inglaterra y para Estados Unidos segin
los indices de Board of Trade (B of T) y del Federal Reserve Board
(F.R.B.) respectivamente.
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