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Una visién general

Siendo el Perl un pais de variada geografia —expresada en multiples zonas de vida y
ecosistemas— y caracterizado sobre todo por una topografia tortuosa, las comunicaciones
entre las diversas regiones siempre han constituido un reto dificil de vencer. Durante
muchos siglos, el hombre peruano ha debido adecuarse a las escasas posibilidades de
desplazamiento que le ofrecia el territorio.

Hasta el siglo XIX, el mejor recurso fue la adaptacién, el seguir el curso de la
naturaleza y evitar las soluciones radicales. Pero, a mediados de dicho siglo, con el
estimulo de la tecnologia creada por la revolucion industrial y las posibilidades econdmicas
que ofrecia la riqueza proveniente de la venta del guano, se empezé la aventura de
ampliar y mejorar las comunicaciones mediante un sistema innovador: el ferrocarril. Se
considera que el primero de ellos se construyd en 1851, para llevar pasajeros de Lima
al Callao. Posteriormente, ya con miras esencialmente econdémicas, fueron tendidas di-
versas Vias férreas en el pals, considerdndose entre las principales aquellas que unieron la
costa con la sierra central y con la sierra sur.

Al compas del dinero que llegaba por la venta del guano, se fue ampliando las redes
ferrocarrileras hasta la guerra de 1879. Tal circunstancia, no solo interrumpié la expan-
sién de la red ferroviaria sino que la hizo retroceder. A raiz de la derrota, gran parte de
ellos fueron dafados, como ocurrié con los ferrocarriles de Arequipa, Chimbote, La
Libertad y Lima (en el tramo Ancén-Chancay). En otros casos, la situacién fue peor, pues
al perder Tarapaca, obviamente también perdimos los tres ferrocarriles salitreros de esa
region; lo mismo ocurrié con el tren que unia Arica con Tacna, el primero pasé a ser
administrado por Chile, quedando luego el tramo de Arica en su poder. Se calcula que se
perdié 500 Km. de vias férreas de las 1,500 existentes hacia 877.

En 1893, en la etapa de recuperacion econdmica del pais, la extension de las lineas
férreas del Pert llegaba a 1,490 km., de las cuales |,291 eran propiedad del estado. En
1908 la extension alcanzd 2,153 km. Debido a la construccidn, en el norte de las vias
Supe-San Nicolds, Pativilca-Paramonga, Supe-Barranca-Pativilca y Eten-Cayalti,

A inicios del siglo XX la recuperacién todavia era lenta. En 1907 los vagones de carga
se encontraban funcionando con menos del 50% de su capacidad y los de pasajeros con
menos del 40%'. Sin embargo, el proceso se aceleré como respuesta al incremento de
las actividades econdmicas. En el centro, por ejemplo, se construyé el ferrocarril Cerro
de Pasco-La Oroya y Cerro de Pasco-Goyllarisquizca; mientras que en el Sur se tendié
la linea Sicuani-Cusco y Ensenada-Pampa Blanca. En 1909 se empezé la construccién del
ferrocarril Lima-Huacho. Con todo esto, la red ferroviaria del Per(i en 1912 alcanzé una
longitud de 3,488 km., llegando en 1930 a 4,522 km., de los cuales el Ferrocarril
Central (Callao-Huancayo) posefa 592 km.2

Los ferrocarriles en Lima |l}

El Ferrocarril Central
Hasta hace pocos afios, la ruta del Ferrocarril Central se consideraba la mas alta del
mundo, pero con la construccién del ferrocarril Qingchai-Tibet, en el Himalaya, ocupa
ahora el segundo lugar. El punto mas alto estd en Ticlio, donde alcanza los 4,835
m.s.n.m., frente a los 5,072 del ferrocarril chino.
El primer ferrocarril del Perd, cuya ruta fue Lima-Callao, se construyd durante el
gobierno de Ramén Castilla (1845-1851). En el gobierno de José Balta (1868-1872),
fueron los ferrocarriles de Chancay, Moquegua, Puno, Pisco y Pacasmayo. Se termind el
de Mollendo-Arequipa, y se dio inicio al de Chimbote-Huallanca. Para hacer frente a los
gastos que irrogaban estas obras, y debido a la crisis econdmica que afrontaba el gobier-
no de Balta, se firmé el contrato con la firma francesa Dreyfus & Hermanos® el |7 de
agosto de 1869. Este contrato fue aprobado por el Congreso el | | de noviembre de
1870, obteniéndose de esta manera un primer préstamo por 76 millones de soles,
sobrepasando exageradamente el rendimiento financiero del guano.
De todos los ferrocarriles, el mas importante fue el Ferrocarril Central, destinado a
transportar la produccién minera de la sierra central al Callao, de donde se la exportaba ~ Foto pdg.
al mercado internacional. A diferencia de la época colonial, en que los minerales que mas ~ opuesta:
interesaban en el mundo eran el oro y la plata, desde la revolucién industrial empezaron — Jirén Ucayali
a ser mas importantes el cobre, el plomo, el zinc, etc., minerales utilizados como ~ cuadra 3.
insumos para la produccién en Inglaterra y en los paises mas desarrollados. Lima. 1890. I |

59




Juan Villamén Il

Los estudios para la obra del ferrocarril del Ca-
llao a La Oroya fueron realizados durante la década
de 1860 y continuaron en el gobierno de Manuel
Pardo vy Lavalle (1872-1876). El primer tramo fue
la ruta Lima-Chosica, cuya distancia al Callao es de
54 km., alcanzando 850 m.s.n.m.

La primera estacion del Ferrocarril Central, ubi-
cada en Monserrate (barrio tradicional del centro
histérico de Lima), fue inaugurada en enero de
1870, por el presidente Balta. El ingeniero Emesto
Malinowski*, a cargo de la obra, habia impulsado a
partir de 1850 la necesidad de extender el ferroca-
rril Lima-Callao hasta el valle de Jauja, eligiendo
como ruta la quebrada del rio Rimac. Durante la
guerra con Chile los trabajos fueron interrumpidos,
pero en 1890 las obras fueron reiniciadas, llegando
a La Oroya en 1893. En 1905, durante el primer
gobierno de José Pardo y Barreda (1904-1908),
se aprobd su continuacién hasta Huancayo, ciudad
a la que llegd en 1908. El tren, para alcanzar este
destino, cruzaba 6| puentes y 65 tlneles, algunos
de los cuales son verdaderas obras de arte e inge-
nierfa’.

La estacién de Monserrate, primera del Ferro-
carril Central, fue cambiada en los primeros afios
del siglo veinte por la «Estacion de Desamparados»,
ubicada a la espalda del Palacio de Gobierno. Este
lugar, en la margen izquierda del Rimac, en el siglo
XVII era descrito como la «cuadra que cae a las
espaldas de las Casas Reales», donde estuvo el lla-
mado «Tambo de los Caballeros de Balaguer». En
este emplazamiento se levantaba la iglesia y el Con-
vento de Desamparados, pertenecientes a la orden
jesuita. Cuando se produjo la expulsién de esta
orden de los territorios del Virreinato del Pert, tan-
to la iglesia como el convento pasaron a manos de
clérigos misioneros. Mas tarde, en marzo de 1834,
se ofrecid en venta el local del Convento, con ex-
cepcién de la iglesia y la sacristia. Gracias a ello, los
terrenos del Convento de los Descalzos fueron
utilizados para levantar en ellos la nueva estacién del
Ferrocarril Central, inicialmente construida en la
época de Meiggs. Ya en el siglo XX, en 1910, se
construyd el edificio disefiado por el arquitecto Ra-
fael Marquina y Bueno®.

La estacidon de Desamparados empled en su
construccién el concreto armado, v para la ilumina-
cién usé farolas, cuyos vitrales fueron traidos de
Inglaterra, de la ciudad de Sheffield. La edificacion
asume una variedad de estilos arquitecténicos, des-
de el neodlasico, pasando por el art nouveau, hasta
llegar a una arquitectura comprometida con materia-
les modernos, como el acero’.

En 1906, la linea del Ferrocarril Central llegd a
La Oroya. De este lugar, saldrian con el correr de
los afos ramales hacia el este y el norte. En el
primer caso, llegarfa a Huancayo, en 1908; en el
segundo, se conectarfa a la ciudad de Cerro de
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Pasco, en 1921, nlcleo de las actividades extrac-
tivas de minerales. Para 1922, La Oroya, al poner-
se en marcha la fundicién v la refinerfa de la empre-
sa norteamericana Cerro de Pasco Copper Cor-
poration, y gracias a su privilegiada ubicacién, se
constituyd en un centro importante en la region.

Décadas mas tarde, durante el gobierno de
Juan Velasco (1968-1975), debido a su politica de
nacionalizacion de las empresas extranjeras, el fe-
rrocarril pasé a manos de la Empresa Nacional de
Ferrocarriles (ENAFER PERU S.A), en 1974, para
su administracién, a excepcién del tramo La Oroya-
Cerro de Pasco. Esta linea, por ser muy rentable®,
pasé a ser administrada por la empresa CEN-
TROMIN-PERU. Siguiendo esta patta, el 97.5% de
las lineas férreas fueron controladas por el estado.

En los afios 1970-1980, los ferrocarriles trans-
portaban en el pais un promedio de 3 millones de
pasajeros al afo, produciéndose una reduccién en-
tre los afios 1990-1995, en que llegd solo a I.6
millones. Finalmente, se desactivd el tréfico de pa-
sajeros, quedando limitado su uso solo a transporte
de minerales del Callao a La Oroya.

Por esta razén, la estacién de Desamparados
quedd en desuso, hasta que en el afio 2005, con-
siderada ya como Patrimonio de la Nacién, se con-
virtié en Centro Cultural, instalandose alli la deno-
minada «Casa de la Literatura»

Ferrocarriles urbanos en Lima

Si bien es cierto que la preocupacién por la
construccién de locomotoras se remonta al afio
1804, cuando Richard Trevithick (1771-1889)
realizd la primera demostracién de una locomotora
sobre rieles de hierro colado, el paso de los trenes
que utilizaban la fuerza de traccién animal (caballos)
al uso de la energfa del vapor, fue en un principio
imposible, debido a que Watt, duefio de la patente,
no lo permitfa. Sin embargo, al término de los de-
rechos de propiedad de la patente, Trevithick inven-
t6 un carruaje movido por vapor'®.

Trevithick llegd y permanecié en el Perd entre
1817y 1827, donde estuvo encargado de instalar
bombas para poder extraer el agua de las minas de
Cerro de Pasco. Ademas de ello, fue el primero
que pensé en la necesidad de construir un ferroca-
rril entre el Callao y Cerro de Pasco. Antes de
concretar este proyecto, en 1826, se acepta la
construccién del ferrocarril Lima-Callao; en 1833
se publicd un aviso de convocatoria para la cons-
truccion del ferrocarril.

En 1851 se construye el ferrocarril Lima-Ca-
llao, siendo el segundo en Sudamérica. El primero
habrfa sido construido en Guyana, en 1848. Este
ferrocarril cubrfa una distancia de 12.6 km., siendo
conocido entonces como ferrocarril inglés, debido
a que fue financiado con capital britanico y adminis-
trado por The Lima Railways Co., fundada en
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Londres el 1° de diciembre de 1865 vy liquidada el
20 de marzo de 1961"". En 1858 se suma la linea
Lima-Chorrillos. Estos ferrocarriles urbanos fueron
conocidos popularmente como tranvias (de tram-
way, originalmente), a los que se fueron sumando
los de las rutas Callao-Bellavista y Lima-Magdalena.

Estos tranvias fueron independientes del Ferro-
carril Central, ubicdndose su estacién central en lo
que fuera la iglesia, el convento y el hospital de San
Juan de Dios, donde posteriormente se construiria
la Plaza San Martin. La orden de San Juan de Dios
se habfa establecido en el lugar en 1607, cuando
ocupd el emplazamiento del Hospital San Diego,
fundado el | | de noviembre de 1601, construido
para asistir a los enfermos convalecientes del hospi-
tal de San Andrés.

Estaciones en Lima

Después de la destrucciéon de las murallas de
Lima en 1869, a cargo de ingeniero Enrique
Meiggs, se produjo un interés por modernizar la
ciudad, apareciendo arterias de mayor ancho, tales
como Grau, Alfonso Ugarte y Paseo Coldn. Asi-
mismo, las estaciones del tren, que existian desde
1851, constituian edificaciones que por su disefio y
materiales proyectaban una imagen nueva en el es-
cenario urbano limefio.

La primera piedra para la construccién de la Es-
tacién de San Juan de Dios, se colocd el 30 de
junio de 1850, y su inauguracidn se realizé el 5 de
abril de 1851, durante el gobierno de Ramdn
Castilla. Esta estacién ocupaba toda una manzana,
atravesando sus rieles la plazuela de la Micheo y
llegando en linea recta a las calles Iturrizaga o Alfare-
ros y San Jacinto (ambas del jirén Quilca), conti-
nuando por Zorritos hacia la avenida Colonial, con
destino al Callao. El tiempo empleado por este fe-
rrocarril para ir de un extremo a otro era 28 minu-
tos, En su recorrido, se alternaban las siguientes
estaciones intermedias: La Salud, La Legua, Bella-
vista, Mercado, Santa Rosa y Chucuito. En las horas
punta se realizaban viajes expresos llamados «trenes
extraordinarios», cuyo recorrido se realizaba en 2|
minutos.

La Estacién de San Juan se organizaba mediante
un eje central proyectado en dos niveles: en el pri-
mero se ubicaba la sala de espera de los pasajeros
y servicios; en el segundo nivel funcionaba la admi-
nistracién. En lo alto, remataba la estacién un mira-
dor, cuya funcién era de observatorio, tanto de la
ciudad como de la llegada de los trenes. Existieron
a lo largo del recorrido de los ferrocarriles muchas
otras estaciones, la mayoria de un solo nivel, como
la de Santa Rosa (Callao), la de Barranco y la de
Miraflores, cuya imagen nos recuerda la época de
modermidad.

En el afio de 1857 se celebrarfa un nuevo con-
trato para servir la ruta Lima-Chorrillos. Su estacion
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se llamé de la Encarnacion, estando ubicada donde
anos después se construiria el cine Metro. Su reco-
rrido cubrfa todo el Paseo de la Replblica, llegando a
Limatambo, para luego seguir hacia la Estacién de la
Alameda Pardo, en Miraflores. Ademés, de la estacidn
de la Alameda Pardo partfa un tranvia de traccién ani-
mal, el cual funciond desde 1878 hasta 1920.

En la hoy llamada Plazuela Elguera, se encontra-
ba la estacién de la Salud, la que con la construc-
cion de la Plaza San Martin pasé a reemplazar a la
Estacién de San Juan de Dios.

El tranvia pasaba por el jirdn de la Unién, la
lglesia de Santa Clara, la calle Maravillas, el Cemen-
terio Prebistero Maestro, los Descalzos, la Exposi-
cién, Manchego-Santa Clara, Monserrate, el Cerca-
do y San Cristébal.

En 1894 y, mas tarde, en 1900, el ferrocarril
inglés inauguraba las rutas del Callao a la Punta y de
Lima a Magdalena.

En 1902 se observaba que la longitud estimada
de las lineas era: Descalzos-Exposicién 10, 870 m;
Monserrate-Cercado, 8.250 m.'2

El «Ferrocarril Inglés», como era conocido por
los limefos, desplazarfa su estacién central hacia un
lugar entre los jirones Quilca y Chota en 1920, al
construirse la Plaza San Martin'®. En el Callao, la
estacion de llegada se ubicaba en lo que actualmen-
te es la Plaza Grau.

Los tranvias de sangre y el uso de la
electricidad

Inicialmente, los vagones sobre las vias férreas
fueron tirados por caballos. La gente empezd a
identificarlos como tranvias de sangre, aunque ya se
conocia el uso del vapor bajo presidn, pues desde
1804 habian entrado en funciones las locomotoras
movidas por esa energfa. Con la aparicién de la
electricidad, el transporte sufri¢ un gran cambio. El
primer tranvia eléctrico, fabricado por Werner von
Siemens, entrd en funciones en 1879 en la ciudad
de Berlin, con ocasién de la Exposicidn de artes y
oficios, donde los visitantes pudieron hacer uso de
ese nuevo sistema de transporte. Posteriormente,
en 1880, entré en funcionamiento en Clemont-
Ferrand, Parfs.

El 15 de mayo de 1886 se inauguraba en Lima
el alumbrado eléctrico, el cual se generaba a través
de una planta a vapor ubicada en el parque
Neptuno, construida por la empresa «Peruvian
Electric Construction and Suppley Company». Gra-
cias a este nuevo tipo de energfa, se iluminaron los
jirones Unidn y Carabaya, el Puente de Piedra, la
Bajada del Puente, la Plaza de la Recoleta, mediante
62 lamparas. Una de las fabricas que demandd
energfa eléctrica para sus maquinas fue la textil Santa
Catalina. Para su atencién, vy la de otras que poste-
riormente demandaron lo mismo, se formé una
empresa dedicada a generar electricidad, llamada



ARQUITEXTOS 261

Empresa Transmisora Eléctrica, ubicada cerca al ce-
menterio Presbitero Maestro, utilizando al Rio Huatica
como fuerza hidraulica para mover las maquinas.

Al comenzar el siglo veinte, la ciudad de Lima
contaba con casi 120 mil habitantes y con dos cen-
trales de energfa: Santa Rosa y Piedra Lisa. A ellas
se agregd la primera hidroeléctrica, ubicada en
Chosica, la que estuvo a cargo de la compafila San-
ta Rosa. La empresa Santa Rosa se unié con las
companfas del tranvia urbano, tranvia eléctrico Lima-
Chorrillos vy el ferrocarril eléctrico al Callao, consti-
tuyendo las Empresas Eléctricas Asociadas', lo que
permitid iluminar calles, plazas, fabricas y el comer-
cio, contribuyendo a un mejor servicio del transpor-
te urbano e interurbano de los ferrocarriles. Su fun-
cionamiento comenzé a partir del 12 de enero de
1903, amparado por una concesién de funciona-
miento por 66 afos.

El 17 de febrero de 1904 se inauguré el Fe-
rrocarril Eléctrico de Lima a Chorrillos, siendo el
primer transporte eléctrico de la ciudad. El primer
tramo que entrd en funcionamiento fue el Lima-
Barranco, ampliandose hacia Chorrillos a partir del
|° de abril del mismo afo. La estacidn se ubicd en
un principio al costado izquierdo del Palacio de la
Exposicién, cuyo recorrido se realizaba a lo largo
del Paseo de la Republica.

El 27 de julio de 1904 se inaugurd el Ferroca-
rril Eléctrico Lima-Callao. La Linea férrea del Ferro-
carril Eléctrico se ubicaba a lo largo de la avenida
Colonial.

Al llegar los afios 20, el presidente Legufa esta-
ba empefado en realizar planes de expansion de la
ciudad. En ese contexto, las Empresas Eléctricas Aso-
ciadas amplian su capacidad de generacién, siendo
Juan Carosio quien realiza un plan de modemizacion,
entre cuyos propositos estaba la reforma completa
del servicio de tranvias (lineas urbanas e interurbanas),
para lo cual se aprovecharia las caidas en los rios
Rimac y Santa Eulalia, convirtiéndose Santa Rosa en
planta de reserva y apoyo en horas punta de consu-
mo. Las Empresas Eléctricas Asociadas se compro-
metieron a la colocacién de 10 km. de nueva linea
de tranvia’®. Lima, entre 1920 vy 1931, crecié de
203,000 a 341,000 habitantes, aumentando el
consumo de electricidad en mas de 10%.

El trolebus, en vez de utilizar ruedas de acero,
utilizaba llantas de caucho, pero su funcionamiento
se adecuaba al uso de la misma electricidad del
tranvia. En 1927, la Lima Light, Power and
Transways Company ordend la compra de seis
trolebuses desde Inglaterra.

En 1928, los trolebuses reemplazaron a los
que recorrian los jirones Puno y Cuzco en el Cen-
tro de Lima, pero solo duraron tres afios, convir-
tiéndose en 1931 en un hibrido, ya que los trans-
formaron en tranvias, con lo que su circulacion por
la ciudad fue de muy corto tiempo.

Al llegar el aflo 1934, las Empresas Eléctricas
Asociadas abandonaron el rubro de tranvias por no
ser rentable, pasando en 1934 del nombre «Lima
Light, Power and Transways Co.» a «Lima, Light
and Power Co».

Desaparicion de los tranvias

La declinacién del uso de los tranvias empieza
en la década de 1930 y concluye definitivamente en
1965, cuando desaparecen del escenario urbano.
Las razones son multiples, pero podemos mencio-
nar algunas de las mas importantes.

En primer lugar, la aparicién del servicio de
omnibus, que fue incrementandose cada vez mas
desde los afios veinte, cuando empezd a circular la
denominada «Metropolitana».

Luego, mientras que el mantenimiento de las
pistas para los dmnibus y colectivos las pagaba el
estado, la infraestructura tranviaria: rieles, catenarias,
estaciones y depdsitos, la pagaba la propia empresa
de tranvias, sobrecargando sus costos.

La competencia de los émnibus no fue ordena-
da, pues muchas de las lineas de estos segufan casi
en paralelo a la de los tranvias, lo que produjo que
en 1928 muchas rutas del tranvia fueran cancela-
das. Hacia finales de 1926, se suma al transporte
de édmnibus el de colectivos, creandose en la déca-
da de 1940 la empresa del servicio municipal de
transporte, aunque esta tampoco tuvo un buen fi-
nal, pues apenas durd dos décadas, desapareciendo
en 1965.

Los tranvias en Lima terminaron de funcionar el
27 de diciembre de 1965 y en enero de 966 los
del Cusco'® y Arequipa'’, después de 53 afos de
servicios.

Comentario final

Muchas rutas del ferrocarril carecieron de un
estudio previo de factibilidad, lo cual produjo a la
larga un gran endeudamiento para el pafs, sin que
hubiera una recuperacién adecuada de la inversion,
lo que llevd a una devastadora crisis econdmica.
Por otro lado, no hubo un plan de mantenimiento
y renovacion del transporte ferroviario, el cual se
hizo de manera esporadica y muchas veces a des-
tiempo.

Hoy hablamos de ecologfa, de evitar la contami-
naciéon y conservar el medio ambiente, encontran-
donos con una ciudad como Lima totalmente cad-
tica en el campo del transporte. Algunos técnicos
ponen como ejemplo las ciudades europeas que
utilizan el tranvia y estan modernizando antiguas li-
neas, como en el caso de Suiza y Alemania.

Para solucionar el problema del transporte urba-
no se escuchan muchas sugerencias, habiéndose
tomado algunas acciones para aliviar la angustiosa
situacién, como la implantacion del metropolitano y
la inauguracion del tren eléctrico. Sin embargo, po-
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drfan implementarse rutas como
las del ferrocarril Lima-Ancdn y
Lima-Lurin, asi como el uso de
tranvias en un sector del Centro
Histérico de Lima, lo cual solucio-
narfa en parte el problema del

transporte urbano y la conserva-
cién del medio ambiente.

En el caso de la zona antigua
de Lima, ademés de peatonalizar
la mayor parte de sus calles, po-
dria ser atendida por un sistema

de tranvias modernos, como se
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