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En estas paginas nos proponemos  trazar una vison genera del desarrollo hitérico de
los ferrocarriles iberoamericanos durante € periodo comprendido entre 1837 - fecha de
inauguracion del primer tramo del ferrocarril de La Habana a Gliines -, y 1995 afio en € que
findizalainformacion que hemos acopiado paralareaizacion de este estudio.

Los criterios adoptados para redactar esta gproximacion afectan fundamentamente a
cuatro aspectos diferentes. En primer término, a la regiondizacidn adoptada para presentar y
tratar lainformacion. En segundo lugar, ala “muestra’ de empresas el egidas de cada pais. En
tercer lugar, a la opcidn cuantitativa conscientemente adoptada con la pretensién de ofrecer
un relato lo més conciso posible. Y, en cuarto lugar, a la seleccion de problemas o aspectos
que nos han parecido més relevantes'y significativos.

Para la daboracion de este trabgo, hemos recogido informacion sobre las veinte
republicas que hablan lenguas ibéricas. El espacio ocupado por estos paises se extiende desde
Rio Bravo en la frontera de México con los Estados Unidos de América, hasta d limite
meridiond de la Patagonia, comprendiendo una superficie de cas 21 millones de Km?2
equivaente a 36 veces la extension de la Peninsula | bérica

Por esta razon se imponia una agregacion de los datos, una regiondizacion, ain a
sabiendas de que toda decision en este sentido, se presta a multiples objeciones y a
consideraciones razonables sobre los inconvenientes que dlo trae consgo. No obstante, en
edas lineas hemos optado por un criterio geogréfico que tiene, desde luego, muchos
inconvenientes pero también ventgjas nada desdefiables. Enumeradas de Norte a Sur las
regiones consderadas son las sguientes.

* El presente texto es una version resumida del Capitulo Primero de la Historia de los ferrocarriles de
Iberoamérica (1837-1995), publicada en septiembre de 1998 con motivo del 150 aniversario de los
ferrocarriles espafioles y presentada en una de las sesiones del Congreso. A ella—y ala Guia Histérica
gue la acompafia- remitimos al lector en lo relacionado con las fuentes y bibliografia utilizadas, asi como a
los datos y graficos sobre los que se sustentan estas lineas.



México.

Centroamérica ( Coda Rica, Guatemada, Honduras, Nicaragua, Panama y El
Salvador).

Antillas ( Cuba, Puerto Rico y Republica Dominicana).

Gran Colombia ( Colombia, Ecuador y Venezuda).

Brasl

Andes ( Balivia, Chiley Per()

Plata ( Argentina, Paraguay y Uruguay ).

Como se puede observar, hay paises/region (en atencion a su superficie), y regiones
que pueden parecer bastante heterogéneas como Andes o Plata. Ademés, a pesar de la
agregacion de paises, las superficies regionades sguen sendo todavia desiguaes como se
deduce del cuadro siguiente:

Cuadro 1

REGIONES TOTAL KMS %

ANDES 3.140.403 15,0
ANTILLAS 168.627 0,8
BRASIL 8.547.403 40,7
CENTROAMERICA 490.467 2,3
GRAN COLOMBIA 2.333.923 11,1
MEXICO 1.958.201 9,3
PLATA 4.344.241 20,7
TOTAL 20.983.265 100.

El criterio geogréfico presenta ventgjas derivadas, sobre todo, de dos tipos de
factores: ecologicos y de vecindad que, en agun caso, se ha traducido en la existencia de
conexiones multinaciondes muy operativas para la fluidez de los tréficos y  1os intercambios.
Ademés, los factores geograficos resultan més sgnificaivos, S cabe, en economias que
durante muchos afios de su historia reciente han sido primario-exportadoras, como ocurre con
buena parte de las iberoamericanas. El ferrocarril se convirtio en un insrumento que hizo
posible la rentabilidad de tales producciones y su reacion con dlas fue estrecha y muy
sgnificativa

La segunda decision que ha condicionado nuestra vision de lo acontecido durante
los més de 150 afios estudiados esta determinada por la informacién a la que hemos tenido
acceso. Todos los datos que se utilizaran en estos parrafos hacen referencia a una muestra de
449 empresas que comprende a practicamente todos los ferrocarriles dedicados d tréfico de
sarvicio publico ( de vigeros y de mercancias) y solo una pequeiia parte de los denominados
“indudtridles’, que suelen estar incorporados a la cadena productiva de algunas empresss,
especidmente las mineras, bananeras y azucareras. No obstante, podemos afirmar, a partir de
esimaciones, que la muestra recogida sobrepasa holgadamente d 90% de total de vias
férreas que figuran en las edtadidticas naciondes y comprende todas las empresas



sgnificativas dd subcontinente. El cuadro que presentamos a continuacion nos informa sobre
su digtribucion regiond y su importancia relativa, a la dtura de 1960, fecha en la que la red
iberoamericana acanzo su mayor longitud:

Cuadro 2

REGION N° DE| % DEL [KM.EN 1960 |% DEL |KM-/

EMPRESAS | TOTAL TOTAL EMPRESA
ANDES 93 20,7 14.599 11,0 157,0
ANTILLAS 71 15,8 5.488 4,1 77,3
BRASIL 68 15,1 34.064 25,6 500,9
gENTROAM E 46 10,2 4.443 3,3 96,6
GRAN 63 14,0 4,533 34 72,0
COLOMBIA
MEXICO 43 9,6 22.181 16,7 515,8
PLATA 65 14,5 47.785 35,9 735,1
TOTAL 449 100 133.089 100 296,4
Fuente: Guia.

Latercera decision tiene que ver con los aspectos 0 problemas en principio més
sujetos a opinion. Equivale a formularse una pregunta tan  comprometida como estar ¢qué es
lo més sudantivo y qué lo adjetivo en d desarollo histérico de los ferrocariles
iberoamericanos? As formulada la cuedtion resultaria muy dificil de responder. Pero,
evidentemente, la respuesta, en nuestro caso, esta condicionada por lainformacion disponible:
por su cantidad y por sus peculiaridades.

I ntentaremos responder, en primer término, alo que en estas paginas denominaremaos
la “dindmica empresarial”, entendiendo por td d proceso histdrico de surgimiento o
creacion de empresas, sus fusiones o consolidaciones 'y su desaparicion por cierre o cese del
sarvicio. Ello nos ilugtrard, segin creemos, no solo sobre las expectativas que € negocio
ferroviario despertaba en funcion de las distintas coyunturas, sino, también, sobre los efectos
de la libre competencia, |as estrategias empresarides tendentes d control de los mercados 'y,
sobre las transformaciones operadas en su funcionalidad o en sus objetivaos economicos y
sociaes.

Aunqgue indirectamente relacionado con la dinamica empresaria abordaremos,
previamente, la expanson en € tiempo de lo que podriamos denominar ‘1a red ferroviaria
ibercamericana” atravésde su longitud. Los kilémetros de viaimplican inversonesredesy,
aunque a menudo las dificultades orogréficas y técnicas, los procedimientos y sstemas de
financiacion y otros factores, impiden llevar a cabo comparaciones relevantes o extragr
conclusiones fiables sobre la importancia relativa de dichas inversones usando dd exclusivo
pardmetro de su longitud, es evidente que las dimensiones dd tendido ferroviario son un
indicador generdmente aceptado sobre la importancia de aquellas, por 1o demas dificilmente
prescindible o sudtituible. Con dlo, confiamos en poder gportar un elemento més d estudio



de las coyunturas y ciclos de larga duracion del desarrollo econdmico iberoamericano, bien
conocido ya a través dd estudio de la inversion extranjera o del comercio exterior, por
gemplo.

Conocidos @ desarrollo de la red y la dinamica empresaria, nuestra aencidon se
centrard, a continuacion, en aspectos de caracter més patrimonia, a través de lo que hemos n
denominado “la dialéctica de lo publico y lo privado”. Evidentemente nos enfrentamos a
un problema eminentemente econdmico y juridico de gran transcendencia y de notable
actualidad. Nuedtra atencién se centrara en d propigtario “red” de cada ferrocaril,
distinguiendo entre capita privado, mixto y publico y eudiendo |os aspectos relacionados con
las cesiones o tenencia de los medios de produccidn, tales como arrendamiento de lineas o
cuaquier otro tipo de contrato o acuerdo que no implique traspaso de dominio eminente
sobre @ patrimonio ferroviario.

Y, todo €lo, con objeto de esclarecer cua ha sido, alo largo de més de 150 afios de
historia, € pape del estado y de lainiciativa priveda en la génesis, consolidacion y declive de
este modo de trangporte. Es posible que un andlisis de esta naturaleza gporte algo de luz sobre
el gpasionado debate actuad en torno alas privatizaciones y € pape que le esta reservado d
esdtado en la explotacion ferroviaria...,aunque € tremendo problema de la deuda y los
programas de guste y saneamiento de las finanzas publicas que tienen en marcha la gran
mayoria de las republicas iberoamericanas sea, con toda seguridad, uno de los factores
explicativos més relevantes de eta cuestion.

En fin, la ‘procedencia geogréfica de los capitales privados” invertidos en €
negocio ferroviario, sera la Ultima cuestion que abordaremos en nuestra gpretada sintesis. El
debate sobre los origenes del capitd y sus relaciones con la “dependencid’  y con las
distorsiones estructurales de las economias de la regidén ha pasado ya, a estas dturas, a un
segundo plano y cas nadie discute ya sobre la conveniencia de la incorporacion de capita
exterior como eemento dinamizador y modernizedor del desarrollo econdmico.

Pero, a pesar del abandono de las politicas de industrializacién por sustitucion de
importaciones - doénde se adoptaron, de la aperturaa mercado mundia y de los esfuerzos
de integracion regiond, histdricamente parece evidente que la estrecha vinculacion con
capitaes de origen briténico y norteamericano tuvo repercusiones nada desdefigbles en €
desarrollo primario-exportador de muchas de las repablicas latinoamericanas.

Para finalizar estos parrafos, vamos a dedicar unas pocas paabras més a la Ultima
decison que condiciona d tono y € punto de vista de nuestros comentarios. Hemos optado
por un punto de vista cuantitetivo y estadistico. No entraremos, por lo tanto, en intrincados
debates sobre legidacion comparada o sobre ordenacion del territorio, por eemplo,
limitandonos a seleccionar unos cuantos - pocos - parametros, preferentemente de carécter
economico, a cuantificar - quinquenadmente o digiendo los afios terminadosen 50en0-y a
reflexionar brevemente sobre los resultados que se obtienen.

Las construccionesferroviarias.-



El 19 de noviembre de 1837 se ponia en marcha la locomotora iberoamericana para
salvar los 27 km. que separaban la ciudad de La Habana del apeadero de Bgucal en la que,
més tarde, llegaria a ser la linea de La Habana a Gliines. Habian transcurrido, tan solo, doce
anos desde la apertura del ferrocarril Stockton - Darlington y aun habrian de transcurrir otros
once mas para que, en la metropoli, en Espafia, otro convoy enlazara las ciudades de
Barcelonay Matard en octubre de 1848.

Estos acontecimientos, nos permiten extraer ya una primera e importante conclusion: la
celeridad con la que una de las tecnologias més smbdlicas y més innovadoras de la Primera
Revolucidn Industrid encontraba acogida en € solar iberoamericano y la rapidez con la que
las dlites politicas y econdmicas criollas descubrian, en esta radica innovacidn, una paanca
verdadera de progreso.

Con dlo se driad primer ciclo congtructor, exclusivamente protagonizado por laida
de Cuba, d que tardarian algunos afios en sumarse € resto de los paises recién nacidos en €
subcontinente, envuetos alin en las secudas de las guerras de emancipacion y en los no menos
terribles efectos de la crigs financiera de la deuda de 1825-26.

De manera que la difusién de la “buena nueva’ por aquellos territorios, alin hubo de
esperar hagta lo que ha venido a denominarse € “redescubrimiento” de América Latina - en
esta ocasion, sobre todo, por comerciantes briténicos - a iniciarse la segunda mitad de aqué
sglo. Justo en 1850 se tenderian las primeras vias en Brasll, la cogta pacifica ( Cadera -
Copigpd ) y México y, pocos afios después, se sumarian Pertl, Costa Rica'y Colombia ( €
futuro Panamé independiente solo desde 1903 ) , iniciando una fase de despegue constructor
gue se prolongaria sin demasiados contratiempos hasta | os afios 70.

Contemplado € proceso congructor en su conjunto a través de las cifras més
agregadas, la senda trazada por los vaores se gjusta bastante bien a la trayectoria de una
curva exponencid que acelera su impulso a partir de la década de los ochenta ddl siglo XIX e
inicia su desaceleracion en los afios veinte ddl presente, culminando con un brusco sdto en
1955, a partir dd cud comienza € descenso y la posterior estabilizacion hasta 1995. El
maximo historico se logré en 1960 con 133.089 km.; y, desde entonces y hasta 1995, se
registraron pérdidas, de manera que, en la Ultima fecha estudiada, se contabilizaron 117.521
km., es decir, 15.568 menos que |os contabilizados en |os mejores afios.

Cotgando las cifras se detecta, ademas, un segundo hecho interesante: las
congtrucciones llevadas a cabo durante d sglo XI1X (55.192 km.) fueron inferiores a las
redizadas durante € siglo XX, en relacion a maximo de 1960: 77.897 km., y es0 que lamera
sustraccion subestima, posiblemente, cierres compensados por aperturas bastante frecuentes
a partir de los afios treinta. Los ferrocarriles, pues, no fueron solo ni predominantemente
cosa del sglo pasado como en agunas ocasones e tiende a pensar, aungue su importancia
cuditativa haya sdo diferente en  Ochocientos que en € Novecientos.

Pero, s con objeto de apurar algo mas en € andis's caculamos tasas de crecimiento
acumulativo anua por quinquenios, @ panorama gana en matices y nos remite a otros aspectos
no menos dignos de interés. Como era de esperar en una trayectoria de corte cas
exponencid, € impulso congtructor fue mucho més agudo durante € siglo XIX - se partiacas



de cero, y fue atenudndose hasta los afios cincuenta del Sglo XX; aunque en dicha tendencia
Se detectan numerosos “vaivenes’, sgno evidente de la existencia de ciclos. ¢Fueron estos
ciclos auténomos o, por @ contrario, se gustaron a los ya conocidos como propios de la
actividad econdmica de laregion ?

El impulso ferroviario cubano se extendié con fuerza decreciente, hasta € quinquenio
de 1851-55 d fina del cua se contabilizaban, en todo Iberoamérica, 761 km. de vias, de los
que 512 correspondian a la ida antillana ( € 67,3%); y, a partir de entonces, se inicié un
nuevo ciclo con renovada fuerza, pero también progresivamente atemperado, durante € que
todas las regiones se incorporaron a la aventura ferroviaria. A la dtura de 1870, se habian
tendido ya cas 4.000 km. y perduraba aln la hegemonia cubana; pero la“fiebre’ congtructora
de 1870-73 rompi6 con esta tendencia y, en un solo quingquenio, se construyeron mas vias
gue las tendidas hasta entonces desde 1837. El sdto fue mas que notable ( tasa de
crecimiento del 16,3% ), como también lo fue la incidencia de la crisis de 1874-80, que
redujo € impetu hasta @ 5,8%, en unos afios reconocidamente adversos para las economias
|atinoamericanas.

La década de los 80 devolvid la esperanza y € entusasmo a los congtructores e
inversores, de manera que comenzaron a Vvivirse tiempos realmente dorados - con tasas de
cas d 13% - que no volverian a repetirse nunca més en toda la higoria ferroviaria
iberoamericana. La depresion finisecular afectd, como es bien sabido (criss de la casa Baring
), sobre todo a la cuenca del Plata - aunque no solo -, y elo se tradujo en una merma de las
construcciones de la que escagparon, en dguna medida, la Gran Colombiay México.

El nuevo dglo trgo nuevas esperanzas y perspectivas halagiefies y la bonanza se
prolongd, sin tregua, hegta la Primera Guerra Mundiad; aunque, eso s, con tasas de
crecimiento més discretas ( en torno d 4%) que evidenciaban ya € peso y la inercia de lo
congtruido (55.000 km. en 1900); pero las perturbaciones bélicas paraizaron € comercio
maritimo y con € se frenaron las importaciones de materid ferroviario, de manera que lo
congtruido durante @ quinquenio de 1916 - 20 descendié hastad 0,2%.

El ritmo se recupero timidamente hasta la Gran Depresion de los afios treinta fecha, a
partir de la cud, solo excepciona mente se superara la unidad ( quinquenio de 1951-55) y lo
gue es peor, con frecuencia las tasas se tornaron negativas.

En resumen, vidtas las cosas ala luz de |as tasas de crecimiento acumulativo anua, no
solamente se detectan ciclos de desigua intensidad, Sino que estos coinciden - como a priori
cabria esperar - con las coyunturas que, desde otras Opticas ( inversiones, deuda,
exportaciones...), habian sido puestas ya de manifiesto por la historiografia.

No obstante, s de la observacion de las tasas pasamos a las cifras de los kilometros
rellmente congtruidos, o cerrados, € panorama sufre una transformacion bastante radical.
Ahora, los valores més elevados se desplazan en d tiempo hasta los afios ochenta ddl siglo
XIX 'y € periodo de grandes congtrucciones se circunscribe hasta los afios de la Primera
GuerraMundid. La crisis de los afios treinta de nuestro siglo adquiere una especid relevancia



y e quingquenio de 1951-55 aparece como una oleada pdéstuma de actividad en un panorama
dominado por laatonia o, lo que es peor , por los cierres,

El cicloinicid cubano (1837-55) fue importante, sobre todo, por su carécter germinal.
Y, como vimoas, € primer ciclo congtructor propiamente dicho, a pesar de lo aparatoso de sus
tasas y de que multiplicd por més de cuatro lo redizado hasta entonces, solo logré 3208 km.
que fueron més que doblados durante € quinquenio de la “fiebre’ de 71 d 75. Pero la
segunda gran oleada congtructora, la de los afios ochenta, se sdldd nada menos que con
26.606 km. de vias mas de lo congtruido hasta entonces. Solo en 1886-90 & aumento fue de
17.218 km., superior, por lo tanto, a todo lo existente hastael momento y aelo contribuyeron
sustanciamente los 11.293 km. tendidos en la region dd Plata, los 6.745 de México y los
5.164 de Brasl.

Claro que lo mas importante quedaba por venir. Entre 1901 y 1915 € aumento fue
de 45.936 km. lograndose € récord historico de todo € largo periodo estudiado. En dichos
ahos, los Andes y Centroamérica doblaron la longitud de sus lineas, México gané 7.603 km.;
Bras| 7.944 y laregion del Plata 19.489, con lo que, de nuevo, volviaadoblar € tamafio de
su red. Se dcanzd € maximo en e quinquenio que precedio a la Guerra Europea con 20.865
km. culminando una expanson que d conflicto truncd draméticamente.

S observamos ahora la situacion atendiendo a los km. congtruidos como promedio
anud durante los ciclos que venimos distinguiendo, € panoramaes d siguiente:

Cuadro 3
CICLO KM. PROMEDIO INDICE
CONSTRUIDOS ANUAL (MEDIA =100)

1837-55 657 34,6 2,2
1856-75 7.671 383,6 31,5
1876-80 2.764 552,8 45,4
1881-90 26.606 2660,6 218,7
1891-00 17.390 1739,0 143,0
1901-15 45.936 3062,4 251,8
1916-20 1.091 218,2 17,9
1921-30 14.788 1478,8 121,6

Media=1.216,3 =100

El periodo de 1901-15 destaca sobre todos los demés con méas de 3.000 km./afio y
un indice dos veces y media superior d medio de los més de noventa afios estudiados. Le
sigue en importancia la década de los 1880 y destaca por su envergadura el pardn de los afios
de la primera contienda europea.

A partir de 1920 se asiste a una moderada recuperacion; pero tras la Gran Depresion,
como sabemos Ya, las cosas nunca volverian a ser 1o que fueron. En adelante, las cifras




fluctdan con indecisén - sdvo en @ quinquenio dd 1956-60 , y no son raras, ni mucho
menos, las pérdidas en términos absolutos, aunque fuera por aguellos afios cuando
Iberoamérica - y dgunas de sus regiones componentes , alcanzaron € kilometrgie maximo. La
pérdida de impulso congtructor seinicio, precisamente, en las regiones de menor envergadura
ferroviaria: € méximo se dcanzo en Centroameéricaen 1930, en d 35 en Las Antillas, en € 45
en Gran Colombiay en @ 55 en Andes, lograndose en 1960 en Plata y en Brasll, lo que
condicioné € totd genera. Pero de edta tendencia escapd México cuya red ha venido
creciendo hasta 1990 demostrando una vitalidad que ha sSido puesta en cuestion Ultimamente
por agunos investigadores.

Y, ademés, las reducciones entre d maximo histérico y 1995 han sdo cuantiosas. En
Centroaméricay Antillas se dcanzé muy pronto y la reduccion ha superado € 30% del totd;
laregion dd Plata, aunque mantuvo € impulso congtructor hasta los afios sesenta, ha perdido
en relacion a 1995, més del 13% de su red; Gran Colombia y los Andes han conseguido
mantener hadta la actudidad € nivel dcanzado en 1930 (aunque hay que advertir que por
agunas de sus vias no circulan ya trenes); y, en fin, Brasl y México han demostrado ser los
paises con mayor vitdidad ferroviaria

El proceso descrito evidencia, unavez més, laimportancia que € desiguad peso de las
regiones ha tenido sobre la trayectoria del conjunto del subcontinente. Pero, contempladas las
cosss a largo plazo, se perciben también reevos y cambios que fueron mucho més
significativos durante los primeros periodos de construcciones.

La primacia antillana (cubana) fue total hasta 1850 y notable hasta € 1870. En 1875,
tomoé € relevo la region andina (Perd y Chile ), seguida de cerca ya por Plata. Pero las
congtrucciones dd Porfiriato colocaron a México en la cabeza durante 1885, liderazgo que
fue répidamente sudtituido por € érea platense y que no seria abandonado hasta 1995.

Puede afirmarse que, a partir de 1890 € peso relativo en d total de cada una de las
regiones se estabilizo definitivamente. El Plata, Brasil, México y |os Andes ocuparon, por este
orden, los cuatro primeros lugares, mientras que Antillas, Centroaméricay la Gran Colombia
Se mantuvieron en porcentges smilares que fluctuaron entred 2y e 5% dd totd regional.

Y de dlo se deducen dos conclusones bastante relevantes. En primer lugar, €
decisivo peso de la region del Plata en d conjunto que, desde 1890 y hasta 1995, nunca
descendio del 30% dd totd ( llegando a suponer en dgunos momentos casi d 40) ; y, en
segundo término, € gplastante peso que las tres mayores regiones  han tenido en @ conjunto -
rondando & 75% - también desde 1890.

En consecuencia, edtas tres regiones - en redidad cuatro paises ( Argentina, Brasil,
Meéxico y Chile) - alos que debe sumarse Cuba tanto por su inicid protagonismo como por
la densidad de sus redes ( de servicio publico e industrid ), han sido & motor ferroviario del
conjunto y en dlas se encierran las respuestas basicas de la “gran historid’ de los ferrocarriles
iberoamericanos.



Ladindmicaempresarial.-

Conocido € desarrollo de la red ferroviaria interesa ahora preguntarse por las
unidades productivas que, primero crearon y explotaron después, las vias tendidas. Es decir,
por las empresas ferroviarias.

El tema, no sdlo plantea la dificultad propia de la envergadura de la muestra
estudiada; sino, también, la complgidad implicita en su contenido. Las empresas ferroviarias
son, en primer término, redidades inditucionaesy juridicas que se desenvudven en un marco
legal determinado en cada pais concreto, cambiante, ademas, en cada periodo de su historia
Pero, sobre todo, son unidades de produccion que combinan recursos financieros, tecnologia
y mano de obra, y que ofrecen en & mercado unos servicios de transporte, con objeto de
obtener ingresos'y beneficios.

Pretender dar respuesta a semgante conjunto de problemas exigiria, por si mismo,
todo un volumen de no escasas dimensiones. Y por dlo y por la nauraleza de etos parrafos
introductorios, d lector fécilmente entenderd que no es este € empefio que ahora nos hemos
propuesto.

Ahora, nos limitaremos a registrar € nimero y a seguir la trayectoria de las empresas
ferroviarias de la muestra alo largo dd periodo estudiado. El total computado en cada fecha,
es e resultado de lainteraccidn de dos fuerzas: d “impulso creador de empresas’, fruto de las
expectativas econdmicas y politicas de cada momento; y los procesos de “desaparicion de
empresas’ que son, asu vez, d resultado de las fusiones o consolidaciones entre compafiias o
del smple cierre y desaparicion de los ferrocarriles por causas econdmicas o de otra indole.

Comencemos, pues, preguntandonos por la trayectoria de la curva que dibuja €
conjunto de empresas que operaban en la region a lo largo de periodo estudiado,
consderando, exclusvamente los afios terminadosen 5 6 en O, como haremos en d resto del
texto. La curva sigue una senda bastante semgante a una campana de Gauss que, durante €
ultimo quinquenio, parece despegar de nuevo para dar origen a otro gran ciclo empresarid. A
diferencia de lo que pudimos observar d tratar de los kildmetros congtruidos, dcanza su
maximo en 1930 con 198 empresas inicidndose, a partir de esa fecha, un acelerado descenso
que tocd fondo en 1990, afio a partir del cud se registra un nuevo repunte.

Los datos que estamos comentando, nos permiten establecer, en principio, dos
grandes fases y adivinar una nueva época caracterizada por las privatizaciones que, en esta
ocasién, no han debido de acometer, en generd, la construccion de nuevas infraestructuras.

La rama ascendente de la curva dibuja una trayectoria progresivamente acelerada
hasta 1895, fecha en la que se registra un bache trangtorio del que se sde a partir de 1910. El
maximo se addanta, como ya hemos dicho, treinta afios d de los kilémetros congtruidos; de
manera que hay que entender que, a pesar de la dréstica disminucion de las unidades



productivas entre 1930 y 1960, agunas de las que siguieron operando lo hicieron en
condiciones claramente expansivas.

Las cifras totales enmascaran una redidad regiond bastante complga, en parte
distorsionada por la desmesurada cantidad de empresas existentes en la region andina que, en
aguna fecha (1960), llegaron a representar més del 55% del total de Iberoamérica S
prescindimos, por un momento, de las unidades productivas de esta region, muy numerosas
pero relaivamente pequefias, € panorama que se obtiene a partir de la curva generd es
bagtante diferente. Y a pesar de que € maximo sigue manteniéndose en la misma fecha (
1930), acausadd impulso de la Gran Colombia, de hecho, desde 1895, se entra en unafase
de estancamiento que se prolonga durante 35 afios, con descensos en aguna fecha.

El impulso creador de empresas perdié fuerza mucho antes que la actividad
congtructora y elo fue debido, basicamente, a lo que estaba aconteciendo por aquellos afios
enlos“tresgrandes’, es decir, en Brasil, Platay México, como veremos a continuacion.

Latrayectoriade la curva que representad  tota de la creacion de empresas durante
cada quinquenio resulta muy expresiva no solo de la tendencia genera, sino también, de los
movimientos ciclicos, de los parones y de los sdtos que, como se puede observar,
correlacionan positivamente, de manera bastante aceptable, con los que ya pudimos constatar
a estudiar las congtrucciones. Los afios - 0 € periodo - comprendido entre 1885 y 1915,
supusieron una estabilizacion d dzatras € fuerte tirdn - en @ que se consigue d maximo de la
serie - delaprimera de las fechas citadas.

La fase dcida registra sendos parones - o crisis - en 1870 y 1880, que ya se
detectaban también en las congtrucciones. Se ponen claramente de manifiesto asmismo las
dificultades de los 90; y, una vez mas, d gran impacto de la Primera Guerra Europea se
convierte en preludio de larama descendente que se prolongara hasta 1985.

Creacion de empresas y construcciones ferroviarias fueron pargas, como parece
I6gico, pero con ciertos desgjustes que conviene mencionar. Las construcciones a canzaron su
méximo en 1915 dentro de una tonica, en generd acista. La creacion de empresas perdio
fuerza mucho antes, a partir de 1890. Y, en lafase depresiva, € pulso de la desaceleracion en
de edtas Ultimas fue mucho més regular y no muestra los vaivenes contradictorios - de
ampliaciones y disminuciones - de las congtrucciones.

Por lo que e refiere a los comportamientos regiondes, fueron Las Antillas (Cuba) las
gue protagonizaron los primeros impulsos, a los que se unieron, ya en 1865, d Patay los
Andes hagta la crisis de 1870, que antecedid a la primera irrupcion de Bras| y de los paises
andinos. Transcurrido € nuevo periodo de dificultades de 1874- 80, una vez més fue Brasil €
gran protagonista d que s sUMO, en edta ocason, @ México porfiriga. El empuje fue
dimentado, a continuacion y hasta 1895, por la region del Plata acompafiada con mayor
intensidad por la Gran Colombia.

Con € nuevo sglo se recuperé d impulso mexicano a que se afiadieron, ahora,
Centroamérica y Los Andes cuyas empresas seguirian surgiendo en abundancia durante los
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afios sguientes, hasta 1925, compartiendo la primacia con Centroamérica o Brasil, segin €
caso, paradgar € relevo ala Gran Colombia durante € quinquenio de 1926-30.

En fin, en lareciente fase de los afos noventahan sdo @ Plata (Argentinay Uruguay)
y la Gran Colombia las que han iniciado de forma pionera las privatizaciones y con dlas han
aumbrado un nuevo ciclo cuya senda se dibujaraen d siglo XXI.

Es dificil, pues, establecer un orden claro de prelacion en los relevos desde @ punto
de viga del nacimiento de las empresas, pero, en términos generales, podria gpuntarse la
secuencia sguiente: Antillas-> Brasil-> Plata> México y Centroamérica> Andes-> Gran
Colombia

Por otra parte, conviene advertir que, entre 1871 y 1915 se crearon en €
subcontinente més de 20 empresas por quinguenio, culminando € impulso en 1881-85 con
46. Igudmente, hay que poner de relieve que, desde este punto de vidta, € sglo XIX fue més
fructifero que € XX: 233 frente a 216. Esto parece 16gico y creemos que hay que entender
gue durante € Ultimo cuarto del sglo X1X fue estableciendose @ entramado empresaria que,
posteriormente, iria expandiendo sus infraestructuras y accediendo a mercados cada vez més
Igjanos de las grandes urbes 'y de | os puertos que hacian posibles las exportaciones.

Aclarado este primer aspecto del problema, conviene que nos preguntemos, a
continuacion, por agquellas fuerzas que actuaron en sentido contrario; es decir, reduciendo €
ndmero de empresas que operaban en € subcontinente.

Por lo que atafie alas fusiones se detectan dos ciclos separados entre si por € valor
minimo correspondiente a 1930; ciclos que presentan una intenddad y un contenido
desigudes.

El primero de dlos culmina en € periodo de 1901-10. Durante aguellos afios tuvieron
lugar nada menos que 64 fusiones, de las que 39 ( @ 61% ) correspondieron a México y
Bradil. Fueron los tiempos de las operaciones financieras de Ives Limantour y de los esfuerzos
del gobierno brasilefio por rescatar compafiias en manos privadas ante la carga insoportable
gue suponia para las arcas dd estado € pago de |os intereses garantizados por las inversiones
redizadas. Pero también contribuyeron a este auge otras dos regiones, aunque en grado
menor. En Centroamérica se registraron 14 fusiones hasta 1915, y en las Antillas, tras la
invasién norteamericana de Cuba y Puerto Rico, después de 98, € negocio ferroviario
comenzo una fase de expansion.

La Primera Guerra Europea, supuso, de nuevo, un frenazo en este tipo de operaciones
financieras y empresarides, frenazo que tendié a consolidarse durante € quinquenio de 1926-
30, apartir del cud seiniciae nuevo ciclo con un contenido y caracter diferentes. No hay que
ver, sin embargo, en dichas consolidaciones, lamano dd estado con exclusividad.

Al contrario, predominaron las fusiones de empresas privadas obedeciendo a la

I6gicay ladinamica de la competencia. Las empresas ferroviarias, no solamente condtituian un
sstema de transporte moderno y cuas monopolista - aunque necesariamente dimentado y
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complementado por € transporte carretero de carécter tradiciona -; Sino que, ademas, a
través de importantes luchas econdmicas y financieras, tendieron a diminar a sus
competidores, conforméndose grandes sistemas oligopdlicos que pactaban entre i y con sus
principales clientes para controlar d méximo & mercado e imponer - en la medida en la que
los gobiernos lo permitieron - las tarifas mas atas posbles.

Algunas de estas compariias, como la IRCA en Centroamérica, no solo aravesaron
fronteras con sus vias, Sno que, ademas, se integraban en corporaciones mucho mas amplias
gue controlaban otros modos de transporte - la Flota Blanca - e, incluso, la produccion y los
mercados de destino de los productos exportados ( United Fruit Co.).

Las fusones entre empresas privadas no hacian sSino apuntar en una direccion que
tendia hacia un ferrocarril Unico y en manos de un solo propietario, cosa que se logro
mediante laintervencion de los estados, como veremos a continuacion.

En efecto, la segundafase en d proceso de fusiones, es morfoldgicamente diferente a
la primera. No se trata ya de un proceso progresivamente creciente que culmina en unas
fechas para iniciarse, a continuacion, una caida neta y clara hacia un nuevo minimo. En este
caso, por € contrario, |0 que e registran son una serie de movimientos violentos que se
prolongan hasta 1980. Se detectan, pues, cuatro puntas de las que las dos centrales acanzan
laintensidad mas elevada en 1946-50 y 1956-60. Las dos restantes, laprimera ( 1931-35) y
ladltima ( 1971-75) se mantienen aun nivel semejante con 18 fusiones en cada caso.

Y dlo se debe d didtinto caracter que tuvieron estas fusiones respecto alas del ciclo
anterior. Ahora estamos frente d proceso de nacionaizaciones que, iniciado tras la Gran
Depresion de 1930 y generdizado durante la postguerra mundia, fue expandiéndose por todo
el subcontinente hasta los primeros 70 0 - en @ caso de México - hasta tiempos mucho mas
recientes.

La primera oleada se inici6 en la Gran Colombia ( Colombiay Venezuela, sobre todo
), donde se registraron 14 fusiones en 1931-35, y hasta 28 entre aqudllafechay 1950. A este
primer impulso se sumaron |os efectos de la Segunda Guerra Mundid especid mente intensos
en laregion dd Plata donde se naciondizaron hasta 17 empresas como procedimiento para
resolver e problema de la deuda britanica

El tercer empuje, también de carécter muy intenso, o protagonizaron Brasil - con 18
fusones - y las Antillas debido, en esta ocasion, a las nacionaizaciones cubanas decretadas
por Fidd Cadtro. En fin, la Ultima oleada tuvo su epicentro en la region andina llegando a
desaparecer 23 empresas entre 1961 y 1975.

Al find dd proceso, d nimero de empresas existentes se habia reducido a 42 en
1980, 37 en e 85y 36 en & 90. S tenemos en cuenta que estamos estudiando veinte
republicas, resultaquelamediapor pais habia descendido hasta 1,8; cifra que contrasta con
las cas 10 que se registraban en 1930.



Pero a este proceso de “liquidacion” coadyuvaron, también, otras fuerzas de caracter
més dramético: los cierres. Estos fueron escasos hasta 1930 ( 9 en totd, € 14% ); pero
entre 1931 y 1970 se regidtraron 48, es decir, € 75% del total. El méximo tuvo lugar en
1961-65 con 16 pero, desde 1970, |las desapariciones han sido aparentemente escasas.

Hay que consderar, sn embargo, que la estadigtica oculta, en esta ocasion, un
fendmeno importante que no puede ser pasado por dto: una vez nacionadizadas las
compafiias privadas e integradas en empresas Unicas, 1o que comenzé a descender fueron los
km. de via en sarvicio, muchos de dlos pertenecientes a las antiguas compafiias. De manera
que, € cierre de empresas y € descenso de los km., sumados ambos, pasaron a convertirse
en una de las caracterigticas fundamentales del periodo de guste iniciado tras la Gran
Depresion de 1930.

No se regigtran cierres - y dlo es sntomético -, ni en Brasl ni en México ni en Cubg;
y s0lo 1 en € Plata ( en Paraguay, aparte del reciente de Ferrocarriles Argentinos) . Y las
cifras més dgnificativas se presentan en la region andina ( 33 que suponen € 51% de todo €
subcontinente). Es decir, en general se cerraron los ferrocarriles no integrados en redes e
inicidmente planteados como ges que, desde las minas o las plantaciones, enlazaban con
puertos para la exportacion de determinados productos. Y 1o hicieron una vez que dichas
exportaciones entraron en criss. Resistieron mejor aguellos otros que, integrados en redes,
pasaron a jugar funciones diferentes. En estos casos se cerraron tramos y ramaes no
rentables, de modo que € nimero de km. en servicio comenzd a descender como sabemos
ya. Sufrieron esta suerte 17.704 km. desde 1950. Pero la cantidad real fue muy superior dado
gue las cifras totales son en redlidad saldos entre o cerrado y los nuevos tramos y lineas que
se fueron congtruyendo, sobre todo, en México y Brasil.

En resumen, fusiones - con 0 sin naciondizacion - y cieres, fueron limando € nimero
tota de empresas exigentes hasta niveles sumamente exiguos. Y, con €lo, fue creciendo d
tamafio, la “escda media’ de los ferrocarriles que continuaban operando. A findes del sglo
XIX d tamafio medio de la empresa en € subcontinente era de 345 km.; en 1930 habia
crecido ya hasta 591 y, a la atura de 1990, esto es, a las puertas de las privatizaciones, esta
cifra habia crecido nada menos que hasta 3255 km. Naturamente esta cifra es muy poco
sgnificativa por € desigud tamafio de las redes ferroviarias de cada pais que, como es [égico,
guardan una cierta relacion con su superficie totd. De esta forma, la tendencia a la existencia
de una sola empresa - generdmente publica -, contribuyd a acercar las dos redidades de
longitud de las redes y “tamafio de las naciones’.

L a procedencia del capital privado.-

Como acabamos de ver, a medida que transcurriae siglo XX, y hastad Ultimo delos
quinquenios estudiados, |os ferrocarriles iberoamericanos sufrieron un importante proceso de
concentracion empresarid, que redujo notablemente € nimero de las compafiias en
operacion, a tiempo que € capitd publico naciona iba haciéndose con las principales redes
ferroviarias hasta convertir casi en excepcion las empresas de carécter privado.
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Naturalmente no sempre habia sdo asi. Cas desde los origenes, hasta la década de
1930, d capitd privado, en su mayoria de origen extranjero, jugdé un papel decisivo en €
despegue ferroviario dd  subcontinente en edrecha relacion con la expansdn y la
consolidacidn de las economias y del denominado modelo primario - exportador.

Cifiéndonos, pues, preferentemente a las empresas privadas estudiadas podemos
formular una serie de preguntas relevantes cuya respuesta puede contribuir a aclarar un poco
més las cosas. ¢De donde procedia @ capital de las empresas privadas?, ¢Qué papel jugaron
los recursos de los empresarios nacionaes?, ¢Fue e capital extranjero tan decisvo como se
viene sosteniendo?, ¢De qué paises procedia?, ¢Hay reevos?, ¢Cudndo y donde tienen lugar
durante € periodo estudiado?, ¢Se detectan zonas de influencia o de preferencia por parte de
los paisesinversores ?...

No nos ha sido posible conocer @ origen de los capitales en todos los casos. En
algunos de dlos porque ciertos empresarios locaes , actuaban en redlidad con capitales de
origen supranaciond y extranjero ; y en otros casos, Smplemente, por fdta de la informacidn
adecuada. Egte Ultimo problema se encuentra, sin embargo, bagtante locdizado
circunscribiéndose, sobre todo, a la region andina. Y, en € peor de los casos, afecta a siete
empresas como maximo ( en 1875y 1885 ) de un tota de 147 empresas privadas estudiadas.

Hay que considerar, ademas, para la correcta comprension de nuestros comentarios,
que no Sempre € capita extranjero fue necesariamente privado. En agunas ocasiones, como
en Ferrocarriles Nacionales de México, € capital extranjero de empresarios de los Estados
Unidos de América, intervino, conjuntamente con € capita publico naciona en empresas
mixtas. Pero, en otros casos, como en € ferrocarril  de Panamd, fue € capitd publico
norteamericano € que se hizo con d ferrocarril. Y, enfin, en @ caso concreto de Boliviafue d
capitd publico argentino, bradilefio y chileno @ que congtruy las lineas de Atocha-Villazdn,
Santa Cruz de la Sierra - Corumba y Arica - La Paz, que fueron cedidas en diferentes
condiciones a este pais andino en atencion a su escasez de recursos y a su mediterraneidad.

Pero estos gemplos no desvirtlan € hecho de que € capitd extranjero fue
masivamente de carécter privado. Ademés, también exidieron Situaciones en las que la
procedencia del capita fue plurinacional; aunque, eso si, durante € periodo estudiado fueron
muy poco frecuentes y nunca superaron las 4 empresas ( 1915). Estaformula, sn embargo, se
ha generdizado con las nuevas privetizaciones y esta convirtiéndose en norma que consorcios
multinacionales se hagan con las concesiones.

Para abordar € problema dd origen del capital de las empresas distinguiremaos cuatro
categorias de importancia desigud: empresas privadas de capitd naciond, de capita pluri o
multinaciona - incluidas, claro, aguellas en las que participa d capitd naciond y foraneo -,
empresas de capitd extranjero y, en fin, aguelas otras cuyo origen 0 procedencia
desconocemos.

Una mera ojeada a los va ores absolutos referidos d ndmero de empresas nos derta

ya sobre la primacia de |as terceras, es decir, de las de capita extranjero; pero no degjan de
llamar la aencion, también, dos hechos que tienen que ver con las primeras, las de capitd
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privado naciond: en primer lugar su predominio durante € ciclo cubano inicid y hagtalos afios
ochenta dd sglo XIX. Y, en segundo lugar, su importancia relaivamente dta a lo largo de
cas todo d periodo andizado.

En efecto, S observamos las cosas a través de las cifras relativas ( porcentges),
resulta que, durante e ciclo cubano las empresas privadas de capita naciond - y entendemos
por td, en edtas fechas, d criodllo y d espafiol, pues en la colonia ambos tenian la misma
naciondidad, es decir, la epafiola - fueron las Unicas existentes en € subcontinente hasta
1850, momento en & que se produce d conocido redescubrimiento de América Latina. A
partir de esa fecha y hasta 1880, aunque su importancia va retrocediendo frente a las
extranjeras, todavia consguieron mantener la mayoria. A partir de esa fecha es cuando tiene
lugar  impulso definitivo de capitd exterior, iniciandose un largo periodo que se extiende
durante los primeros setenta afios del siglo XX durante € cua su porcentagje no bgjo del 65%,
acanzando @ maximo en 1965 con un 80%.

La trayectoria que dibuja € nimero de empresas, puede que resulte un poco
sorprendente y, desde luego, debe de ser ponderada con la que se refiere a los kilémetros.
Las empresas de capitd privado naciona fueron reaivamente numerosas, pero de
envergadura muy inferior a las de capita extranjero. Cierto que siguen predominando hasta
1875, pero, a partir del 90, no suponen yani & 15% de los km. totaes y, durante un buen
nimero de afios, ni Squierallegan d 10%.

La dtuacion comienza a sufrir fuertes dteraciones a partir de los afios cincuenta de
nuestro siglo, periodo en € que tuvieron lugar las naciondizaciones mas importantes y la
reduccion dragtica ded nimero de empresas privadas y  totades, y durante los dltimos
quinquenios, con exclusén de 1991-95, en conjunto no operaron Més de diez empresas
privadas en @ subcontinente, por [0 que las fluctuaciones observadas, carecen reslmente de
sgnificacion.

En conclusion, pues, @ capita privado extranjero controld, durante buena parte del
periodo, d menos ocho veces mas kilometros que d locd y se confirma su absoluta
hegemonia durante més de un siglo, concretamente entre 1880 y 1980, pudiéndose establecer
para los mas de 150 afios estudiados una secuencia con tres periodos claramente
diferenciados entre si desde |os origenes hasta la actudidad.

Durante @ primero, indgstimos, hasta 1880, € capitd privado iberoamericano participd
- también d plblico -, de manera més activa que d extranjero tanto en la creacion de
unidades productivas como en € tendido de vias.

A patir de esa fecha se inicia una nueva y larga fase de predominio dd capita
extranjero. Se trata de los decenios mas activos, aguellos en los que tiene lugar € despegue
measivo de las congtrucciones'y € de su consolidacion.

En fin, esta primacia se va a ver progresvamente mermada a medida que la iniciativa

publica fue haciéndose con @ control de las redes ferroviarias. Las empresas de capita
extranjero, fueron las grandes protagonistas del desarrollo ferroviario iberoamericano desde
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1890; y a su mayor dinamismo, sumaron la envergadura de su tamafio y su superior escala
respecto alas empresas deiniciativalocal.

Se congtata asi algo que ya era conocido y que ha dado origen a numerosos debates
sobre € papd de los capitales locales en d arranque ferroviario y, en generd, en @ despegue
economico de la regidn entre fines del siglo X1X y la década de los afios treinta del presente,
asunto en € que, con lainformacion que estamos manejando, ahora no podemos entrar.

Pero, d referirnos d capita extranjero ¢, de qué paises estamos hablando en redlidad?
De egtudio de los casos conocidos, que son la inmensa mayoria, y dgadas aparte las
inversiones publicas iberoamericanas en Balivia, se deduce que muy pocos paises extranjeros
participaron en la aventurainversora ferroviaria en aguellas tierras. Hay presencias meramente
testimonides como la belga o la demana en Guatemda, en Chile 0 en Venezuda, pero por
encima de ellas destacan la presencia francesa 'y, sobre todo, € protagonismo briténico como
fécilmente podia esperarse. A |os paises europeos se afiaden, claro, los Estados Unidos de
América

S atendemos, en primer lugar, d nlmero de empresas privadas de capitd extranjero
presentes en la region, se comprueba que, a partir de 1855 su presencia fue creciente hasta
dcanzar d méaximo en 1915, afio en d que e registran un tota de 98. De dllas, 67 tenian un
origen britanico, 21 eran norteamericanas, 4 eran francesas, 2 del resto de Europay 4 hay
que aribuirlas a consorcios multinacionales.

Las cifras nos hablan de un rotundo predominio briténico en las inversiones debido,
entre otras razones, ad superior desarrollo del mercado financiero del Reino Unido, a su mayor
agresividad comercid en relacion con las potenciaidades latinoamericanas en materia de
comercio exterior y a la mayor fortaeza tecnoldgica de la indugtria briténica durante la era
victoriana

La presencia de los Estados Unidos de América slo comenzo a cobrar relevancia -
salvados los casos del ferrocarril de Panama y de México en la década de los ochenta -, muy
a findes dd dglo XIX y ya entrado € Novecientos. Lo dicho queda refl§ado mas
didfanamente cuando se consderan las cifras relativas. La presencia britanica acanzaba ya €
88,9% en 1870 y su hegemonia se mantuvo pujante hasta 1900, Sempre por encima de 75%
llegando a ser cas tota en 1975 cuando solo quedaban ya unas cuantas empresas de capital
extranjero operando en laregion.

Los Estados Unidos de América dinamizaron su presencia con € nuevo sSglo y
acanzaron d 20% de totd en 1915, porcentge que superaron en 1955 tras las
naciondizaciones masivas, sobre todo en la region del Plata , llegando entonces a 48,7%.
Claro que las naciondizaciones de Castro en Cuba y otras circunstancias hicieron que para
1975 desaparecieran las empresas de origen norteamericano en toda | beroamérica.

El protagonismo francés en esta materia fue notablemente inferior. LIegd a haber un

total de 6 empresas en 1900 vy, a partir de esafecha, fueron decreciendo hasta desaparecer
en 1950. Los inversores dd “resto de Europa’ dcanzaron su méximo, con 3 empresas, en
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1905 y agunos otros afios més ( 1930 y 1935 ) ; en fin, las que hemos denominado “de
capitd multinaciond” pueden consderarse como testimoniaes ( méximo 4 en 1915 ), hagtalas
recientes privatizaciones que han disparado su nimero a 13 en 1995. ESta parece ser una de
las férmulas que se gpuntan de carad préximo futuro.

No obstante la importancia y la presencia de las empresas extranjeras de origen
britanico se agrandan cuando se consideran |os kilometros que tenian en operacion. Conviene,
no obgtante, matizar dgo esta afirmacion en dos sentidos d menos. En ciertas regiones como
Las Antillas y Centroamérica, algunos ferrocarriles eran de propiedad anglo-norteamericana o
anglo-espafiola aunque tenian su sede socid en Londres, razon por la que han sdo
consignadas en nuestros ficheros como britanicas, por otro lado, fue @ capita norteamericano
e que llevo a cabo inversones mas cuantiosas precisamente en aquellos ferrocarriles no
incluidos en nuestra muestra: 1os de caréacter industrid.

Sea como fuere, d maximo de kildmetros en poder de empresas extranjeras se
acanzd adgunos quinquenios después de que lo hiciera é nimero de empresas, en 1930,
llegando a un tota de 67.000 kildmetros. De elos, nada menos que 48.262 tenian su origen
en compafias con sede en Gran Bretafia; 9.691 pueden asignarse a sociedades radicadas en
los Estados Unidos, 4.258 han de atribuirse a propietarios franceses, 343 d “resto de
Europa’ y los 3.447 restantes a empresas multinacionales.

La hegemonia de las empresas briténicas llegd a superar  80% de lared regiond en
manos foraneas hadta las congtrucciones norteamericanas en México a partir de 1884; v,
desde entonces, y hasta la creacion de los Ferrocarriles Nacionales de México, la presencia
de los Estados Unidos se mantuvo por encima del 20% dd total.

En tiempos ya mas recientes, la marea naciondizadora desatada en América del sur
comenzé a mermar la arrolladora supremacia de los ferrocarriles britanicos, hasta € estalido
de la revolucién cubana; pero desde 1960, una vez que los intereses ferroviarios
norteamericanos en laida antillana fueran objeto de confiscacion,  briténicos fueron los Unicos
ferrocarriles extranjeros que circularon en |beroamérica hasta 1995, como ya adelantamos d
referirnos a nimero de empresas.

Conviene considerar, ademas, que en esta materia ( los ferrocarriles de servicio
publico de propiedad privada extranjera ), la importancia britanica no experimenté cambios
ggnificativos como consecuencia de la Primera Guerra Europea. Los grandes ferrocarriles
estaban ya en funcionamiento desde hacia afios y las grandes inversiones de este origen habian
tenido ya lugar en periodos anteriores, de manera que su importancia Siguié siendo
indiscutible, salvo en las fechas de 1950 y 1955 por los desfases temporaes existentes en las
nacionaizaciones en unos'y otros paises.

De lo expuesto cabe deducir que @ mercado ferroviario iberoamericano estuvo
mayoritariamente en manos britanicas. Y dlo dgnifica no solo que las importaciones de
materiaes de construccion de origen sderdrgico, los equipos de traccion, € combustible etc.
beneficiaron a aguella potencia indugtrial; Sno que, ademéas, o mas sugtantivo del transporte,
tanto de productos importados, como de las materias primas y dimentos destinados d
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mercado mundia, también circularon por sus vias hasta los puertos de embarque.
Considerando ambos hechos parece, pues, imposible entender la consolidacion del modelo
primario - exportador sin recurrir a pape que tuvieron las inversones briténicas en
ferrocarriles para hacerla viable.

Ello no quiere decir que fueran imposibles las exportaciones Sin € recurso ddl tren
puesto que , de hecho, lo precedieron en € tiempo, incluso desde los tiempos de la Colonia
Ahora bien, resulta dificilmente concebible un flujo comercid intenso de productos primarios,
con ecaso vaor afiadido, desde estos paises y con destino a las lganas metropolis
indugtrides, sustentado exclusivamente sobre los Sstemas de transporte tradiciona. Y éelo,
basicamente, por dos razones. por su limitada capacidad para movilizar grandes masas de
manera regular y Sn pausas estaciondes importantes y, sobre todo, por los costes de
trangporte atos y crecientes, a medida que los centros de produccion se aeaban de los
puertos para permitir incrementos sustanciaes en la produccion.

La congatacion de la hegemonia de las empresas privadas con sede en € Reino
Unido requiere, no obstante, una interesante matizacion. A partir del andisis de los datos que
estamos mangjando, se puede afirmar que exigtieron areas de influencia en d destino de las
inversones hritanicas y norteamericanas. Las primeras consolidaron su presencia en América
del Sur; mientras que los Estados Unidos o hicieron en América dd Norte, considerando
como ta d agregado formado por Centroamérica, Las Antillasy México.

Ladialécticadelo publicoy lo privado.-

La primera experiencia ferroviaria latinoamericana, la puesta en marcha dd ferrocarril
de La Habana - Glines en su primer tramo hasta la estacion de Bgucal, resulté excepciond
desde numerosos puntos de vista. No solamente se tratd de un hecho sin precedentes en toda
América Latina, Sno que, ademés, dlo tuvo lugar, antes de que la propia metrdpolis hubiera
contado con experiencias semeantes, y jugando un destacado papel la administracion colonia
en manos de los propios criollos (€ Consulado), tanto en la gestacion como en la redizacion
dd proyecto.

La excdente coyuntura que se abria para € mercado dd azlicar antillano tras los
draméticos acontecimientos politicos de Haiti, ponian a Cuba en un lugar de privilegio en €
mercado internacional y la pujante burguesia azucarera, asentada sobre las bases de una
economia esclavigta, no tardd en apreciar las numerosas ventgjas que los caminos de hierro
podian ofrecer para ampliar € érea cultivada de cafia y unir de manera eficaz las nuevas
plantaciones'y los centraes con @ puerto de La Habana.

Este espiritu cadd en @ animo de los rectores del Consulado, que representaba los
intereses de los plantadores y, desde esta instancia ingituciona, seiniciaron las gestiones para
obtener € crédito necesario para @ proyecto en  mercado de Londres, para animar y
facilitar las congtrucciones, y para poner en marchad primer convoy ferroviario en fechas tan
tempranas. Todo ello se llevd a cabo a pesar de los obstécul os velados o explicitos de algunas
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autoridades metropolitanas, no de todas, encarnadas en la figura del gobernador absolutista
Tacdn. Pero, y esto es o que ahora nos interesa mas, una vez concluidas las obras del primer
tramo y comprobado d éxito ddl intento tras su inauguracion, € ferrocarril recién creado inicié
los trmites para su privatizacion y pasd a manos de los hacendados, que continuaron con la
explotacion y ampliacion de lalinea

De esta primera experiencia se deduce ago que estaba en la mente de los
contemporaneos. € ferrocarril en Cuba, como en otros paises, habria de ser un negocio
privedo; pero, a tenor de la envergadura de inversones y esfuerzos que precisaba su
condruccidn, exigia de la proteccion, dd impulso y de la ayuda de las indancias
gubernamentaes, parallegar a ser unaredidad.

Con d paso del tiempo, esta conviccidn llegd a ser un lugar comin en la mayoria de
las republicas iberoamericanas - no en todas - y termind teniendo una serie de implicaciones
para las empresas ferroviarias que acentuaron su singularidad e hicieron dificil, desde d
comienzo, dedindar claramente o publico de lo privado en la implantacion y desarrollo de
esta actividad mercantil.

Hasta € quinquenio de 1871-75 los kilometros bgjo control publico fueron creciendo
hesta dcanzar € 35% dd totd; mientras € nlimero de empresas de esta condicion llegd asu
maximo un quinguenio mas tarde, en 1880.

La crigs iniciada en 1874 puso fin a eda tendencia andbmaa en un periodo
genuinamente libera. Pero lo ocurrido hasta entonces no hacia Sno reflgar una Stuacion en la
gue los gobiernos habian comprometido a sus propios estados en los asuntos ferroviarios
hasta extremos peligrosos - como la propia crisis financiera se encargd de demostrar -, y enla
gue muchos de dlos comenzaron a actuar como competidores privilegiados de la iniciaiva
privada

Y elo no tenia nada de extrafio. La propia mecénica de las concesiones depositaba en
la administracion publica una inusitada capacidad de sdleccion y decison. Por otra parte,
muchos de los emprégtitos comprometidos durante la “fiebre del oro” de 1850 a 1873 por
Chile, Per(l, Brasl y Argentina, por gemplo, no tenian otra findidad que la de incentivar las
congrucciones ferroviarias como ha mostrado Marichd. Las subvenciones, donaciones,
exenciones y ventgjas concedidas a las compahias privadas habian de tener una contrapartida
para los gobernantes; y, en fin, parecia que € negocio ferroviario poseia unas dimensiones e
implicaciones lo suficientemente trascendentales como para no dgarlo - Sempre que se
pudiera - en las exclusivas manos de los empresarios privados que, por |0 demas, eran en su
mayoria de origen extranjero.

Pero la légica dd mercado mundid devolvié alos més ingenuos a la cruda redidad y
la crisis de la deuda de 1874 d 80, se llevo por delante las aspiraciones y los deseos de
muchos gobernantes por lograr un lugar importante en € negocio del tren. El golpe financiero
dg6 a los estados con las arcas vacias y frente a unos acreedores nada complacientes,
dispuestos a recuperar sus recursos a cuadquier precio; y sus efectos adcanzaron singular
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dramatismo en € caso de Per(l, que perdio en d trance @ control sobre sus ferrocarriles.
Casos parecidos se registraron, también, en Costa Ricay Honduras.

Trasla crigs se iniciaron las nada féciles negociaciones de la deuda y |os ferrocarriles
asggtieron a un impulso creador inusitado. El periodo de 1881-85 fue, con mucho, como ya
pudimos comprobar, € mas importante en la congtitucion de empresas de toda la historia del
subcontinente; y de lamano de agunos gobernantes como Migue Juarez Celman en Argentina
y Porfirio Diaz en México, llego un aire liberdizador que movid, en @ primer caso, ala venta
de las empresas ddl estado, recuperando |as privadas las cotas de influencia més dtas ( mas
del 85% ddl tota en 1900 paralas empresas y una cifra semejante en 1890 paraloskm. ), de
toda su historia en términos absolutos y, en términos relaivos, desde losafiosdd ciclo inicid
cubano.

A la dtura de 1900 se habia dcanzado, pues, la cota méxima de la presencia de los
intereses privados en € sector ferroviario. Pero, con € cambio de sglo, se dorié una nueva
etgpa caracterizada por una presencia creciente y cada vez més activa del estado en estas
actividades y que se prolongara nada menos que hasta 1990.

Durante este largo periodo de cas un dglo de duracion pueden digtinguirse con
bastante claridad dos etapas de caracteristicas y contenido diferentes, que tienen en los
efectos de la Gran Depreson de los afios treinta y los de la Segunda Guerra Mundial, su
bisagra de separacion.

Durante la primera, protagonizada, basicamente por Brasl y México, fueron los
problemas derivados del pago de los intereses garantizados o consideraciones de edtrategia
politico-econdmica en relacion con e control de los grandes sistemas ferroviarios extranjeros,
los factores que condicionaron la intervencion dd estado en detrimento de los intereses
privados.

La segunda etapa va a venir condicionada por los efectos de la Segunda Guerra
Mundia en un clima ideoldgico ya fuertemente favorable, no solo alaintervencion del estado,
sino, también, ala asuncion por parte de este de un activo protagonismo en la ordenacion de
lo econdmico, como en los casos de laregion dd Platay de México.

El pago de la deuda por intereses garantizados a las compaiiias llegd a ser en Brasil ,a
finales de la década de los ochenta del siglo pasado, una pesada carga financiera que movié d
gobierno brasilefio a diminar € régimen de garantias, y, como medio para €llo, a rescatar, es
decir, a indemnizar y hacerse con la propiedad de las compafiias que disfrutaban de este
privilegio. En 1902 culmind en Londres una operacion que implicaba a diez compafiias y mas
de 2.000 kilémetros de via

Diferente fue d caso mexicano, cuyo desenlace tuvo lugar durante € quinquenio
sguiente. El minigtro de Porfirio Diaz, Ives Limantour, inicidé una operacion financiera de gran
envergadura que culmind con @ nacimiento de Ferrocarriles Naciondes de México. La
empresa se congtituyd como una gran entidad de capital mixto, con més de 10.000 km. de via
a su cargo y controlada por € gobierno que, sorprendentemente, avalé la deuda de los



accionigtas privados con la garantia ddl estado, hecho este que llegaria a convertirse en una
fuente inagotable de problemas afios después, tras € triunfo de la Revolucion.

Pero los casos citados estuvieron condicionados por razones muy deadasy genas a
las que rodearon las grandes naciondizaciones de los afios cuarenta y siguientes. Se
produjeron en una Stuacién en la que las propias empresas  atravesaban por evidentes
dificultades econdmicas - sobre todo las mexicanas -, y en un marco en e que, en principio, la
idoneidad de lainiciativa privada para llevar a cabo la explotacion estaba fuera de toda duda,
savo por lo que s refiere a los efectos perturbadores que las grandes corporaciones
extranjeras nacidas de los procesos de consolidacion habidos durante los afios anteriores
podian tener parad funcionamiento del Sstema.

La marea naciondizadora se fue generdizando durante los afios siguientes, por la
region andina y la Gran Colombia, hasta dcanzar su maximo en @ quinquenio de 1916-20
presidido, por otra parte, por los efectos de la Primera Guerra Mundid, que pardizd la
actividad expansva en d sector ferroviario. Durante la década siguiente, hasta la Gran
Depresion, tuvo lugar € dltimo impulso creador de empresas, en un ambiente ya enrarecido,
por agunas naciondizaciones en los Andes y la Gran Colombiay por los primeros cierres de
empresas.

A la dtura de 1935,  numero de empresas y de kildmetros de via de titularided
publicarondabaya e 30% en € conjunto del continente'y era, por tanto, solo un poco inferior
alo que habia sido durante la década de |os afios setenta del siglo XIX. Pero, a partir de ese
momento, la Stuacion dio un giro radicad que dio d traste con la hegemonia casi secular de los
intereses privados en € sector ferroviario.

El primer paso sgnificativo con € que se abrid esta nueva etapa, |0 dio € presidente
Cérdenas en México con la “naciondizacion verdadera’ de Ferrocarriles Naeciondes de
Meéxico en 1937 que, habida cuenta de su considerable envergadura, supuso la equiparacion
del peso relaivo de lo publico y lo privado en lo concerniente a kildmetros de red controlados
por ambos tipos de dominio. Aungue no por lo que e refiere d Nimero de empresas que
sguieron sendo mayoritariamente privadas.

El sguiente paso hacia € predominio de las empresas publicas, lo protagonizo la
region del Plata, y estuvo estrechamente vinculado a los efectos financieros de la Segunda
Guerra Mundid, en aquellos paises ( Argentinay Uruguay ). La deuda briténica en concepto
de importaciones de dimentos durante la contienda y la negativa dd Tesoro Briténico de
sddarla en metdico a los acreedores, dio origen a la conocida y debetida privatizacion
protagonizada por Juan Domingo Perdn, que afectd a las compafiias de agquél origen que
operaban en  pais. A estasles sucedieron las de las compafiias francesas y las de Uruguay.
Con dlo, y dada la notable magnitud de kilémetros implicados, los ferrocarriles en manos
privadas en todo € subcontinente pasaron a suponer, solo, algo mas del 15%. No obstante, €
ndmero de empresas de estas caracteristicas siguié rondando € 50%.

Los grandes sistemeas ferroviarios habian escapado ya de la esferade o privado y los
nuevos procesos nacionalizadores que tuvieron lugar durante los quinquenios de 1956-60 ( en
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laCubadeFidd ), y de 1971-75 - en este caso en laregion andina -, terminaron por reducir,
a la dtura de 1990, d nuimero de empresas privadas a ago menos dd 14% y d de
kilometrosd 1%.

Finalizaba asi todo un ciclo ferroviario, dilatado y complgo, en d que la diaéctica de
lo publico y lo privado fue pasando por diferentes dternativas, pero que, savo en periodos
excepciondes, fue favorable, tendenciamente, a los intereses publicos. Y esto vae hagta la
segunda mitad de la década de |los ochenta de nuestro siglo. Entonces, |os efectos de la gran
criss de la deuda sobre las economias publicas de la regidn, conjuntamente con los nuevos
ares doctrindes neoliberdes y con los crecientes déficits de las empresas ferroviarias,
impulsaron nuevas poaliticas privatizadoras que comenzaron a hacerse redidad ya durante los
segundos noventa y que hoy, cuando escribimos estas lineas, se han traducido ya en €
nacimiento de una nueva generacion de ferrocarriles cuyo destino habra de escribirse durante
e proximo sglo XXI.



