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Lamayor parte de | os estudios histdricos sobre los ferrocarriles en Europay |os Estados Unidos
tienden a subrayar su fundamenta contribucion a la ampliacion y modernizacion dd ssema de
trangporte 'y, por ende, d crecimiento econdmico durante la segunda mitad del Sglo X1X y principios
de sglo XX. Algunos autores -que hoy en dia podriamos cdlificar como tradicionales- sostenian
inclusve que € ferrocaril se condituyé en € ge més destacado dd desarrollo cepitdista
decimon6nico, de lamismaforma que € sector automotriz se colocariaen € centro del proceso de
transformaci dn econdmica durante una parte significativa dd siglo XX.

Edta era claramente la posicion del conocido investigador, Walt Rostow, quien llegd a afirmar
que "d ferrocarril ha sdo histéricamente e factor individua méas importante en la promocién del
despegue indugtria.” En élo también coincidian autores de la época tan conocidos como Schumpeter
en su famoso estudio de los ciclos del capitaismo, 0 Gerschenkron en sus trabgos sobre las razones
del atraso en los paises de la periferiaeuropea. Para etos cientificos socides (entre otros muchos que
tenian una opinion smilar) era manifiesto que d ferrocarril habia contribuido, en primer término, a
disminuir los costes de transporte y aampliar la esfera de la circulacion, contribuyendo decisivamente
alacreacion de mercados regionalesy nacionales. ASmismo este nuevo sistema de transporte habria
sido prerequisito en € despegue de ciertos sectores de laagriculturay mineria. El ferrocarril también
habia contribuido a estimular indudtrias pesadas claves, la industria del hierro, la metdurgia 'y la
ingenieria mecanica, de forma que los cidos de congruccion ferroviariainfluian de maneradecisva-de
acuerdo con Schumpeter- en los ciclos mas generales de la economia. Por Ultimo, la creacion delas
soci edades andnimeas ferroviarias habria condtituido un demento dave en d siglo XIX enlapromocion
y desarrollo de los mercados de capitales en Europay los Estados Unidos.

No obstante, y a pesar de la @bundantisma literatura que ava aba estos enfoques argumentando
que d ferrocarril habia operado como "locomotora' de las economias durante la segunda mitad del
sglo XIX, comenzaron a aparecer nuevas corrientes de andiss critico a principios del decenio de
1960, sendo redlizados por una sexie de novel es historiadores econdmicos quienes sostenian que no
era absolutamente indiscutible la preponderancia de los ferrocarriles en @ desarrollo capitdista
decimonico. Asi autores como Robert Fogel o Albert Fishlow, entre otros, comenzaron a modificar
y matizar nuestra vison de la reacion entre ferrocarriles, economia y sociedad, introduciendo
argumentos "contrafactuales' que darian pie d surgimiento de lo que se vino en conocer como "la
nueva historia economica,” escuda que cobré una especia fuerza en los médicos académicos
norteamericancs, paraluego difundirse lenta pero ampliamente.



En Espafia unos pocos investigadores, entre los que destaca Gabriel Tortella, comenzaron a
plantearse interrogantes similares desde principios del decenio de 1970, pregunténdose acerca ddl
verdadero impacto del despegue ferroviario sobre la economia epaiola, es decir, apartir delos afios
de 1850y 1860. S bien Tortellareconociay subrayaba laimportanciade los ferrocarriles, d mismo
tiempo se cuestionaba sobre la conveniencia de que se hubiese invertido tal monto de capitaes en este
sector en dicha coyuntura, sugiriendo que exigtian dternativas de inverson que posiblemente hubieran
sido més beneficiosas parad desarrollo econdmico ddl pais.

El mismo tipo de preguntas bien puede hacerse con respecto ala evolucion e impacto delos
ferrocarriles en las economias | atinoamericanas, tema central de la presente mesa. Y debe sefidarse
que, en una pequefia porcion de la literatura existente sobre este campo de estudio, interrogantes
smilares se han redlizado para dgunos estudios de casos, sendo un gemplo especiadmente notable
latesis de John Coatsworth sobre € impacto de los ferrocarriles en la economia de México porfiriano,
libro que fue pionero en la historia contrafactua parael subcontinente. No obstante, debe sefidarse
gue su difuson gpenas comienza a observarse en tiempos muy recientes, posiblemente porque hasido
Unicamente en los Ultimos veinte afios que ha comenzado a gparecer una cantidad razonable de
estudios serios sobre la historia ferroviaria en I|beroamérica. Precisamente por € hecho de que este
campo de investigacion parece edtar listo para despegar, pareceria que la presente reunion condituye
una buena oportunidad para plantear dgunos interrogantes que quizas sean interesantes explorar en
e futuro.

Por dloy para hacer mas polémica esta exposicion detipo genera y especulativo- que serd
Seguida por comunicaciones mas detdladas y mejor fundamentadas por parte de los ponentes quisera
hacer una serie de preguntas acerca de cinco problemas: |a periodizacion histdrica de la congtruccidn
de los ferrocarriles en Lainoamérica, € origen de los capitades, d impacto econdmico de los
ferrocarriles, la tendencia ala concentracion en las empresas y, por Ultimo, una preguntaacercade lo
que nos pueden sugerir los estudios histéricos sobre € futuro desempefio de este Sstemayatradiciond
(y sin embargo siempre moderno) de transporte.

La periodizacion en lahigtoriafarroviaria

Lanaturdezamismade ferrocarril nos habla de la necesidad de digtinguir entre dos facetas:
los ciclos de congtruccion y los ciclos operativos.  Para comenzar me gustaria hacer una pregunta
acerca de lardacion que puede haber exigtido entre las etapas de construccion de los ferrocarriles en
Europay los Estados Unidos, por una parte, y en América Latina, por otra. En sintesis: dependiala
congruccion de ferrocarriles en Latinoamérica de |os ciclos ferroviarios europeos 0 estadouni denses?



CUADRO 1
Redes Ferroviarias Mundiaes
(Miles de Kilmetros)

1840 1870 1910
EUROPA 41 105,2 341,3
NORTEAMERICA 45 89,1 4277
| BEROAMERICA 0,2 338 97,7
ASIA 8,2 95,8
AFRICA 1,7 36,1
OCEANIA 1,7 30,9
TOTAL 8,8 209,7 1.029,5

Fuente: A. G. Kenwood, A. L. Loughheed, Higtoriadd desarrollo econdmico internaciond, Madrid,
Editoria 1stmo, 1973.

Unarevisién rdpida dd Cuadro 1 anexo indica que los afios de 1840 y 1870 congtituyeron
una etgpa de extraordinario dinamismo en la congtruccion de los ferrocarriles en los paises del
Atlantico norte, mientras que apenas se lograba un débil despegue de este nuevo sistema de
trangportes en América Latina, con una primerafgade lineas en Cuba, Per(, Chile, Argentina, Brasi|
y México, pero sin que pudieravidumbrarse laintegracion inicid de un sistema ferroviario, excepto
en d caso cubano.

De hecho, en 1870, Asia superaba a América Latina en kilometrgje de vias, sobre todo por
el tendido temprano de varios millares de lineas en laIndia. No seria, en efecto, hastad periodo de
1870-1910 que se produjo laverdadera edad de oro de la construccion ferroviariaen Latinoamérica,
pasando de apenas 4,000 kilbmetros en 1870 a cerca de 100 mil ad comenzar la Primera Guerra
Mundid, superando en ese entonces atodas |as regiones del mundo en velocidad de crecimiento: entre
1870y 1910 lared ferroviaria se multiplicd en Europa por un factor de solamente 2,6, en los Estados
Unidos por 4,7, mientras que en América Latina fue por 25, en Asapor 12, en Africapor 21y en
Oceania por 18.



S fijamos la atencion en nimeros absol utos, debe tenerse en cuenta que para 1910 de un total
de un millén de kilébmetros congruidos a nivel mundid, 34% edaban en Europa, 42% en
Norteamérica, cas 10% en América Latina, 9.5% en Asay apenas 3%, respectivamente, en Africa
y Oceania. En cambio, una comparacion de nimero de kildmetros per capita, indicaria que paraesa
época | os paises con los indicadores més dtos eran las tierras de las [lamadas fronteras abiertas,
Canada, Audrdia, los Estados Unidos, Argentinay Uruguay. En cambio, Brasil y México- que
también contaban con vadta fronteras en expansion se colocaban dgo més atras, lo cud requiere una
explicacion mas profunda por parte de los especidistas.

Teniendo en cuenta lo dicho, otra pregunta que parece interesante es. ¢cud puede ser la
explicacion entre las tasas de crecimiento generalmente més lentos en € ciclo de congtruccion en las
naciones industridizadas después de 1870 mientras que en los paises periféricos las tasas d canzaron
a ser mucho més rgpidas? En primer lugar, es claro que una vez completada € esqueleto béasico de
lared ferroviariaen los paises europeos, las posibilidades de expansion se limitaban esencidmente a
la construccion de ramaes de las linees troncaes. En contraste, en América L dina, Asay Africa por
no hablar de Canadd, Oceaniay Rusia- cad todo quedaba por hacer. Ademés, existian una serie de
factores en los paises méas avanzados que inducian a una fuerte expanson mundia del sector
ferroviario. Concretamente, a partir de 1870 en Inglaterra, Franciay varios de paises europeos se
fueron acumulando cantidades cada vez mayores de capita es que no encontraban colocacion rentable
dentro de sus propias fronteras. Exigtia, por consgguiente, una consderable presion para exportar tales
cpitaes, y una de las formas més convenientes condstia en la inverson en la congtruccion de
ferrocarriles en tierras Iganas. Estas nuevas empresas, por otro lado, absorbian los excedentes de
bienes de capitd, rieles, locomotoras, vagones, maquinaria, etc. que producian las fébricas europeas
en cantidades crecientes. Adl, se observalaley gparentemente inexorable del capita areproducirse
y aextender |as fronteras posibles de su reproduccion, fendmeno que anticipa claramente |0s procesos
tan caracteristicos de nuestra época de globdizacion financiera.

No obstante, puede resultar engafioso centrar toda la atencidn en |os datos de conjunto de una
zonatan vagta como lalatinoamericana, ya que- como nosindicalareciente historiade losferrocarriles
iberoamericanas que ha sido promovida por la Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles en cada
subregion o pais, se dieron ciclos de congtruccion con divergencias o particularidades bastante
marcadas. En Cubay Per(, por gemplo, se produjeron auges tempranos en la congtruccion ferroviaria
entre 1860 y 1873 para luego cerrarse durante cas treinta afios, sSin poder renovarse e tendido de
nuevas liness hagtalos primeros aflos ddl Sglo XX. En cambio, en Argenting, Brasil y México los anos
de 1880-1890 fueron los de mayor crecimiento de sus respectivas redes ferroviarias, alcanzandose
tasas nunca después repetidas. Aun asi, entre 1900 y 1914 volvié a producirse un gran auge
congtructor en dichos paises, consolidando e integréndose verdaderos sistemas de comunicacion
ferroviaiaanive naciond y regiond.

Aqui se hace manifieto € inggtir en lanecesidad de tener en cuenta procesos y condiciones
particulares que condicionan & desarrollo de todo sector econdmico: la posibilidad de explotar
determinados recursos naturales, las politicas del gobierno tanto a nivel de estrategia econémicay
militar asi como la digponibilidad de capitaesinternos u externos. En todo caso, para responder alos
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interrogantes de tipo comparativo acerca de la dinamica de un fendmeno tan complgo como € delos
ciclos de congtruccion ferroviariame pregunto S no son necesarios model os mas compleos (que los
gue tenemos actudmente) para explicar larelacion entre los procesos ala vez locaes e internaciondes.

Disponibilidad y origen de los capitales

Uno de los hechos resaltados por |a reciente investigacidn comparada sobre los ferrocarriles
en |beroamérica es que fueron absol utamente fundamental es los flujos de capita es externos para su
desarrollo. Es més, puede afirmarse que sin este fendmeno internaciond de, trasvase de fondos, €
proceso de modernizacion econdmica en toda la region hubiera resultado muchismo més lento, tanto
en & mediano como en € largo plazo.

Ello no quiere decir que no puedan indentificarse dgunas inversones redizadas por empresarios
locaes en los ferrocarriles (especidmente d principio): obsérvese d respecto d gpoyo brindado alas
primeras lineas en México por € magnate Manud Escanddn, en Brasil por € inquieto e innovador
cpitdista, d Baron de Maud, en Colombia por los empresarios Santodomingo y Jménez, y en Chile
por un amplio abanico de hacendados, mineros'y banqueros locales en los afos de 1850 y 1860. Pero
tras la primera hora, |os empresarios domesticas tendian a ceder posiciones a empresas de capita
extranjero o, dternativamente, a empresas estatales.

La contribucién de los gobiernos también fue en muchos casos decisivo en € despegue
ferroviario en digtintos paises de Latinoamérica, como lo ilustramuy bien € caso dd gobierno de la
rica provincia de Buenos Aires, que impulsd su primeralinea, € Ferrocarril Oeste, a partir de 1857,
0 d caso dd gobierno imperid de Brasil que promovié la gran linea conocida como € Ferrocarril Don
Pedro |1 como empresa mixta desde 1855 para transformarla en estatal desde 1865.

De hecho, la extraordinaria muestra de 450 empresas estudiadas por € equipo de la Fundacion
de los Ferrocarriles Espafioles revela que se crearon y fueron operativas muchas mas empresas
publicas 0 mixtas en América Latina (y desde fechas mas tempranas) de lo que habitud mente sugeria
lahigtoriografiatradiciona. Pero s nos fijamos en d financiamiento de estas compafiias (en la etgpa
de congtruccion o en fases de consolidacion) no puede obviarse € hecho de que dependian
fuertemente de capitades externos, especidmente en la forma de empréstitos recogidos en los
mercados de capitaes europeos, y posteriormente en |os norteamericanos.

Puede argumentarse, a respecto, que en la segunda mitad del sglo XIX, los gobiernos
latinoamericanos: cas unanimemente- resolvieron otorgarle ad desarrollo ferroviario @ lugar
privilegiado de sus paliticas de fomento econdmico. Parae periodo de 1850-1873, por gemplo, he
cdculado que de un total de 140 millones de libras esterlinas emitidos en emprégtitos externos por los
gobiernos |atinoamericanos, gproximadamente 54 millones estuvieron atados directamente a proyectos
ferroviarios. Latendencia se acentud en € decenio de 1880-1890 cuando |os cinco paises prestatarios
més importantes de la region tomaron 166 millones de libras eterlinas, de los cuaes mas de 50%
fueron destinados a la construccion de nuevas liness estatales 0 mixtas.



En e caso de las inversiones directas extranjeras, se observa de manera muy claro €
predominio ferroviario en virtuamente todos los paises del subcontinente a lo largo de la segunda
mitad dd sglo X1X. Ello es especidmente evidente en lo que se refiere alainversdn britanica, de
lgos lamésimportante en € periodo mencionado, aungue debe subrayarse la disancia entre las cifras
de Argentina'y de los demés paises. Hacia 1913, por gemplo, existian inversones britanicas en
ferrocarriles anglo/argentinos por vaor nomind de 220 millones de libras esterlinas, suma equivaente
d totd de lasinversones britanicas directas en ferrocarriles en € resto del continente.

El gran interrogante consiste en saber porqué hubo una preponderancia tan notable de las
inversiones britanicas especificamente en ferrocarriles en Latinoamérica. No se cuentaalin con datos
Seriadas 'y confiables de lasinversones efectuadas por parte de inversores franceses, belgas, demanes,
por lo que queda dli pendiente un amplio campo de estudio. Mas conocidas son |as cifras de las
inversones de los Estados Unidos en los ferrocarriles, concentrados epecidmente en México y Cuba,
pero aln asi, indstimaos que es manifiesto que se requieren nuevas explicaciones paraaclarar € largo
predominio britanico en laregidn en este sector tan importante de la vida econémica.

Por otra parte, Sguen sendo vigentes los interrogantes que plantearon hace mucho tiempo Alec
Cairncrossy Alec Ford acerca de lardacion coincidente o inversa de los ciclos de construccidn en
Gran Bretaia, Canada, los Estados Unidos y Argentinay los ciclos de los flujos de capitdes. En este
caso, los higtoriadores econdmicos han sugerido que no es sempre muy provechoso limitarse alas
delimitaciones geogréficas habituaes, sean nacionaes o regiondes. Por gemplo, hasta la fecha ha
resultado més provechoso comparar € desarrollo ferroviario en Argentina 'y Canada, que entre
Argentinay Brasil. Pero dlo dependera, claro etd, de las preguntas que se plantea € investigador.
En d futuro, en todo caso, pareceria conveniente que se fuera planteando una agenda de interrogantes
paralainvestigacion comparada que puedaimpulsar proyectos de resultados cientificos que sean cada
vez de mayor interésy utilidad aescdainternaciond.

El impacto econdémico de los ferrocarriles

Unatercera pregunta que tiene que confrontar todo estudioso de los ferrocarriles consste en
explorar cuades fueron los impactos de este nuevo sistema de transportes sobre € desarrollo
economico. En € caso de Latinoamérica preguntariamos. puede afirmarse que fue smilar su impacto
a que se experimentd en Europay los Estados Unidos. Paralos proponentes de la Nueva historia
econdémica, un indicador clave para contestar a estos interrogantes consiste en elaborar indices del
ahorro socid queimplicd laintroduccion de este nuevo método de trangporte. Evidentemente, en toda
América, d reemplazo (0, en todo caso, d complemento) del transporte tradiciona -redizado en
mulas, burros, cabalos o carretas- por € caballo de hierro no podia degjar de proporcionar un
tremendo impulso d comercio y, en generd, alamovilidad de todos los factores de produccion. Pero
es necesaxrio medir estas tendencias con cierta precison y en € caso de la historiografia
latinoamericana todavia fatan estudios de este tipo, aexcepcion de México, como se observaen los
trabajos de Coatsworth y los més recientes de Sandra Kuntz y agunas de sus coleges.



Pero también son fundamentaes otros problemas que nos pueden decir mucho sobre d impacto
de losferrocarriles. nos referimos a edabonamiento con otros sectores econdmicos (hacia adelante
0 hacia atras, para usar las expresiones de Albert Hirschman); larelacion entre desarrollo ferroviario
y mercados de capitaes; y |os efectos que tuvieron la creacion de las grandes compahias ferroviarias
(en muchos casos sendo las primeras sociedades andnimas) sobre procesos de organizacion
empresaria y labora en todo & subcontinente.

Otro enfoque e interrogante diferente para explorar € impacto econdmico consiste en preguntar
s d desarrollo relativamente lento de las economias latinoamericanas en € siglo XIX no sedebio a
una escasez relativa de inversones en infraestructura, hipotesis adelantada por Nathaniel Leff en sus
estudios sobre la evolucion econdmicabrasilefia. Sin embargo, otros autores no coinciden con este
argumento como es @ caso de Stephen Topik en su excelente estudio de larelacion entre Estado y
economia en Bradl entre 1850 y 1930 en @ que demuestra que los ferrocarriles recibieron una
atencion preferente por parte tanto del gobierno como de los inversores extranjeros.

Posiblemente, seriafactible plantearse un interrogante contrafactud que fuese Smilar alaque

s hizo Tortellaen su estudio ya clasico sobre los ferrocarriles y la banca en la Espafia decimondnica:

me refiero ala posibilidad de preguntar S no hubo una candizacion excesiva de capitaes en € sector

ferroviario, limitando dternativas importantes de inversidn en industria, agricultura u otros sectores.

La preferenciamuy marcado de los banqueros londinenses (y de | os politicos |atinoamericanos) por

edte tipo de inverson parece haber sesgado los flujos de capital hacialaregion, impulsando la mayor
parte hacia el sector ferroviario.

En d caso de Perti en laépoca dd guano (1850-1875) es claro que se produjo un exceso de
inverson en ferrocarriles, los cuales revelaron ser poco rentables y, ademas, fuente de un aumento
gravismo de ladeuda externa. Por su parte, en los casos de Brasil y México, haciafines dd siglo se
observa que lamayoria de los ferrocarriles tenian una rentabilidad bga, [o que indujo alos gobiernos
apromover la"naciondizacion” temprana de buen nimero de liness. En cambio, o mismo no podria
decirse de los grandes ferrocarriles britanicos en Argentina que pagaron dividendos de 5 a 6% sobre
el capital nomina con sorprendente regularidad alo largo de cincuenta afios.

Historia de empresas. € problema de la concentracion

Sin duda un factor que dificulta € andiss de la evolucion histérica de los ferrocarriles en
Iberoamérica lo condtituye la fata de estudios particulares sobre empresas, con agunas notables
excepaiones. Laexigencia de un cierto nmero de archivos todavia sin destruir habla de la posibilidad
que tienen los historiadores para redlizar trabgos de caso con |os cuaes pueden verificar (0 rechazar)
las hipdtesis més generades sobre laevolucidn dd sector. L os ponentes Zanetti, Regasky, Riguzzi y
Cimé, ademas de Jesis Sanz, Jorge Schvarzer y otros presentes citan una serie de trabgos
individuales que pueden ser de referencia. Pero, en generd, puede afirmarse que solo unos pocos
andizan esta problemética en funcidn de |l os debates actua es més encendidos acerca de laevolucion
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de lamorfologia de las grandes empresas. me refiero en especid d paradigma de Alfred Chandler y
alas contribuciones de Mira Wilkins.

Concretamente, me pregunto s )no habria que discutir § no hubo una especie de evolucion
cas naturd hacia la concentracion y la conditucion de monopolios a través dd tiempo en
L atinoamérica? Obsérvese que en d caso dd Per(), se pasd del establecimiento de varias lineas desde
fines de los afos de 1860 a unalarga criss financiera de las mismas durante los afios de 1870 y 1880
paraluego entrar findmente en una fase de consolidacion, d condtituirse lagran empresade Peruvian
Corporation -que absorbié todos |os ferrocarriles estatales peruanas en "holding financiero” privado
(bgjo control de inversores briténicos- desde 1890 en adelante. En € caso argentino, por su parte,
puede observarse que a partir de la existencia de un gran nimero de lineas competidoras en |os afios
de 1880, se pasd a una etapa de privatizacion y amagamacion después de la criss de 1890, con lo
que en laprimeradécadade sglo XX ya se perfilaban tres enormes empresas como las dominantes.

A suvez, en € caso mexicano, mas de una docena de empresas se vieron obligados a asociarse a
partir de la creacion de laempresa de Ferrocarriles Nacionales de México en 1908. 'Y, por ultimo,
puede citarse € caso de Brasil- también a principios de siglo- donde & gobierno fue absorbiendo una
cantidad cada vez mayor de empresas ddl sector privado, reduciéndose € grado de competitividad
abierta.

Esta tendencia ala concentracion se explicaba de acuerdo con agunos tedricos de la época
por & hecho de que los ferrocarriles congtituian de por si monopolios naturales en laregion en que
seimplantaban. Pero este tipo de determinismo geografico no parece del todo convincente. Lo que
me parece ami interesante es que los historiadores econdmicos | atinoameri canos nos ofrezcan agunas
explicaciones més complgas y confiables: e aqui un tema potencidmente de gran interés para la
historia de las empresas en laregion, teniendo en cuenta gue las compafiias ferroviarias fueron las més
grandes en las diversas economias latinoamericanas hasta gpenas unos treinta afios.

Pasado y presente: ¢algunas lecciones?

Una pregunta que esta latente en varias ponencias y epecidmente en € estudio comparativo
redlizado por la Fundacion consiste en saber hacia donde se dirigen los ferrocarriles hoy. ¢Qué nos
dicen los historiadores sobre este importante interrogante?

A grandes rasgos, una lectura de varios de los textos preparados para este libro sugieren
observaciones. La primera es que la historia ferroviaria se define en funcion de grandes ciclos, €
primero siendo la etgpa de la construccion, seguido por una primera etapa operativo muy vinculada
alaexpanson de las economias de exportacion entre 1850 y 1930. El segundo gran ciclo fue aquel
iniciado aproximadamente desde 1929. seguido por medio siglo de estancamiento, concluyendo con
la debacle econdmica de las economias latinoamericanas en 1os afios de 1980en particular por la
acumulacion de deuda externa. La crisis del decenio pasado, que dio pie alavirtud quiebrade la
mayoria de las empresas estatd es desemboco, posteriormente en |0s procesos privatizacidn que todos
conocemos. De dlo no podian escapar los ferrocarriles estatales aln cuando no tuvieran deudas
externas tan fuertes como las de otras empresas publicas. Actuamente, por lo tanto, somos testigos
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de la gpertura de nuevo ciclo en laevolucion ferroviariaen € subcontinente americano, € cud ofrece
agunas luces y muchas sombras.

En la mayoria de los casos, la privatizacion probablemente conducira a la creacion de una
serie de empresas ferroviarias rentables pero bastante especidizadas. Asi parece ser € panoramaen
la cuenca ddl Rio de la Plata, en ciertas zonas de Brasil y en € norte y sur de México. En otras
regiones, |os procesos de adelgazamiento del Estado s mplemente causaran lamuerte ddl ferrocarril
y € despido de millares de trabgadores, fendmenaos ya demasi ado visibles para | os latinoamericanos.

En mi opinidn muy particular, & renacer de los ferrocarriles en Latinoamérica dependerd en grado
muy sustanciad de un nuevo impulso europeo ya que es en ese continente donde la tecnologia
ferroviariaes mas avanzaday existen mayor nimero de sectores econdmicosy financieros productivos
vinculados alamisma. En cuanto Europa complete sus redes de trenes de dta velocidad, me parece
gue existen dgunas opciones realmente aractivas para grandes regiones de la América. Pero mientras
tanto, los progresos en la reestructuracion de agunas de principales lineas ferroviarias en América
Latina promete ser un tanto destoria. AUn Sendo éste @ caso, vae la pena resdtar laimportancia
histérica de los ferrocarriles en esos vastos territorios y dentro de sociedades muy diversas y
complgas. Y agui es evidente que se descubre un campo en € que los jévenes historiadores tienen
muchas tareas importantes aredizar, pues en efecto lamayor parte de la historia de los ferrocarriles
de Iberoamérica esté por investigar y escribirse.
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