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1837-1930

kb o este libro e :
refiere este epigrate y (|uvbldml)w.n es la car ISt “ rglau
dos en €1, es la ."’"“(h“ vinculacion que existio entre |a const " lqs distintos casos anali
carril en los paises de Iberoamérica y la especializacién de su' ;
de materias primas para la exportacio S €conomia

nen la segunda mi s en la producciér
; : s S mitad : uccion
Los primeros proyectos ferroviarios datan de la década gee“si;%lo X1

ll nu(\\/‘) n]('(ll() (l(' lldl\s[)()l’l(‘ (lUL‘ (‘n]')czal)a a Lonstr 0; tl'as |a mn

; & ) uirse en
wodos los Estados surgidos de los imperios espanol y p"“uguésccmn Breta'ﬁa, fue visto en
resolveria a la vez varios problemas. En primer lugar, OO KD

o O strumento

: aliviaria la Que
de comunicaciones, muy acusada en la mayoria; en segundo luga?sf::ez de infraestructura
csp.\(i.nl y socio-economica de esos Estados, en much » mejoraria la integracion

- 08 08§ Cas0s sumame
que obstaculizo el éxito de proyectos politicos, no s nte desarticulad

"R 6lo de gran enve os, lo
Colombia o la Federacion Centroamericana, sino también e mode;%ggura' como la Gran
de G. Francia. b '

tercer lugar, el tren ayudaria a insertar las economias enc:lmn?eel P: s
dial, anico mo ¢ explotar la inmensa riqueza agropecuaria y minera de Iosdi:::\tgsmux
torios, lo cual ria transportes eficaces que facilitasen llevar la produccion a los u‘eeu'tos
y a los princip entros consumidores del interior de los pais ¥

| AN : : _ , y abaratasen los costes
hasta niveles mpetitividad internacional que incentivasen poner en marcha dicha
explotacion :

‘o lugar, y finalmente, un negocio como el ferroviario, que enseguida
mostro su rer «ly enormes externalidades, atraeria capital y recursos humanos, por lo
general esca: s jovenes Republicas, tanto hacia él, como hacia las actividades que
fomentase a . capturandolos del exterior cuando no estuviesen disponibles interna-

dependencia,

mente. En el ¢ | capital, si procedia del exterior, ademds, llevaria implicito el recono-
cimiento exter e las naciones recién constituidas, incluso servirfa para recobrar el crédi-
to perdido debido al impago de las deudas contraidas durante las guerras de emancipacion

y los conflictos civiles y fronterizos que siguieron tras ellas.
El ferrocarril coadyuvé a mejorar todos los problemas mencionados en el parrafo ante-
rior, pero no en la medida y tiempo que ambicionaron muchos planes iniciales. En casi todos
los articulos fue preciso prestar tanta atencion a los que se cumplieron como a los que se
frustraron. Buen ejemplo de estos Gltimos fueron los proyectos para tender redes viarias inte-
grales en el Sur y Este de Guatemala o en el Centro-Norte de Venezuela, cuya matemalﬂ!ar-més
cion requirio reducir los objetivos originales y dwndlr.dlchas redes en conces,lfnesm
pequenas. Aln asi, en el primer caso tardé cincuenta afos en completarse y en el Segunco
no fue finalmente posible. . AL
Peor suerte qlue los planes originales de Venezuela y Guz;{emala cicé:::r%: :oxsetm:hm
por ejemplo, el Ferrocarril Transparaguayo, el Ferrocarril del A} ar)tllc-gs ndistin%OS S euleail
gracion de la Patagonia argentina. Ninguno de ellos se comp etl('):;\itaron R ralmentaadie
libro explican que esos fracasos se debieron a que las vias S%e:sarrollo econfmienini :
regiones mas pobladas y que habian experimentadai gy dieron en el siglo XIX.
Salvo en el caso de la mitad Este de Cuba, por donde se exten ;re\tina N
tando la industria azucarera, y en el sur chileno y la Pampa arg b ;xp e
paises latinoamericanos una funcion tan destaca'da.de ap?imllr:s ! ccecidaies
tierras en gran escala, a no ser como resultado indirecto l‘:arse e
cion de un drea o producto en expansion, que al -r?atfl;:f:'ocani ?
cha otras actividades. Verbigracia, cuando adqu"‘o&em‘ g
inicialmente pensado para transportar café, M.C. Keith €MP==Z
to de rentabilizar la linea. ' :
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pocos lugares donde el desarrollo de la produccion al

s fedies nacionales, por las razones mencionadas anleriormpo"able

¢~ , de a tuvo un cardcter regional. La geogr nt

B P Casi todos los Casos, grandes cordilleras, como los Andes o'i mis,
ey . como el Amazonas y el Orinoco, ()l;sta "")enSas

dificultades técnicas y enormes nece 'Cuhzamn

) de falta de pobla(‘ién Yy (‘x')'()t-‘(-i()noS O(Onésr.:.‘

' zONas.

';*)"el estado de los caminos y medios de transport

4o los paises era insuficiente para lograr los objetivos antes € pre.
eral se deterioraron mucho debido a la falta de inversion mencig.

istas. Estructuralmente, las redes viarias 2“’; las
tres

Cionales’

ades de
'€as que

P s

T

- -’“dhm articuladas en torno a grandes nicleos pobla

” s como México, Lima, Sao Paulo o Buenos Aires; por sy ori

exter “)il'lnl' dado el caracter colonial de los territorios: por | OISR
:L cados a su tendido y mejoramiento y la procedencia e;enciala b
st y por su idad para seguir operativas cuando la actividag‘ente
e fueron entraba en crisis. Bl autor destaca, adema para
® wias se usaron las arterias naturales de comunicacion disponibles, aunq:é i
wy basicos y no mds alld de lo que permitieron las lim nes geograficas par(a:o;
terno, por lo que solo sirvieron a las ‘ones costeras y de los
Sty o de los grandes rios. Otra co- + las conexiones nava-
ern. ' a extraer la riqueza de las col + abastecerlas de pro-

S SR < g * -.‘u
as carac -as de las redes de transporte en Aménica rante la colonia y pri-
*"""’ wncia no fueron muy distintas a las o - dicho tuvieron Ksego
vou ,....*-’ ~as1 t0dos los autores sefalan de ambas que | on la estructura socio-
™Ca P y no mejoraron sustancialmente la int o espacial, tanto de los
(e como de los nuevos paises, debido a su Vi 1 con actividades pro-

O i > p

s o 7&#“ en areas espe'c(ilc:'s‘dc‘k-l t;-vl' . Peralta habla textual-
. plata en México y w, del 00 on Centroamérica o del
ol cacao en Brasil v la Gran Colombia. En muchos lugares, esas actividades se

_e ) y
ron tras. emancipacion, en otros fueron reemplazadas por la explotacion de algan

como la produccion venezolana de cacao al perder a su

Las citadas rutas siguieron igual suerte y ademads se vieron perjudica-

¥ reordenamientos administrativos y fronterizos del periodo, y aunque
Intentaron mejorarlas, los resultados fueron por lo general escasos.

e jos ded libro insisten en que la mejora de la infraestructura de trans-

> ow ¢ comncidiesen cierta estabilidad socio-politica, para lo que tuvo que

mpo tras ks independencia, y el desarrollo previo de alguna actividad ecgné-

v~y si6n, fentmenos ambos interrelacionados. Asi sucedié, por ejem-

R G y el  finales de la década de 1850; en la Bolivia de M.

-e { ks de 1860 o en la Centroamérica de las Reformas l.lberales|y

1880, Ahora bien, cuando esos factones concurmiernon, debido a la

T .* otros medios de comunicacion que rt'qu“m'n’z:

s oficioncia, seguridad y rapidez, sus

: "bm y recunsos ;:I;’um N ":i,\'mdoi. incluso en

Caminos, s sus trazados rocorrian las mismas (Utas. o en

M« sean evidoncia la interrelacion de los factores £ EEE,

» ek ‘meakam&w)

@ han mqu‘nm““" do de los

r"m'dlnd |
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n cliente grande, en expansion y cerca
(a: l(jjificullades de transporte que 'leeronmb,
incluso 4 los EE.UU., por ejemplo, desde el —
ara explicar el comienzo tan temprano ddcouo . "
P y 1850 fuese el anico |ugaf de m““ 11
ce el 50% O mas de los kilometros de via. fn ui o

uenorriqueﬁo después: {)()( tratarse de una BO que d
or razones politicas de las necesidades reales que hicieron factibt

4 como muestran Rodriguez y Sanz ‘
l|'gl|r$lsi'§ma actividad que fgquméydichaq‘e MQ‘H,
obras, lo que ademas faqhté conseguir o e
facilidad que en otros paises. capital
Insistimos tanto en el caso cubano, pues en & se sovecian.

luego al resto. En 1850 Panama y México abri e an v
fue un hecho i‘X( (.‘[)(‘"l()n|a|;.no respondi6 ad.bsum' rimeros ram

ciones en los paises atinoamericanos, mismos M" es que
tcr:)(,: no de las necesidades econémicas 'ocr ‘F;‘on‘ un tren
xi6n entre el Este y Oeste de los EE.UU., después de que éstos incor
rios en Occids 'ras la guerra con México y se hallase ¢
a MéXiCO resyp aunque empezé 4 ol

e F
R

hasta 1880, ¢ - un saldo de s6lo 793 km. En Brasil y Argentir
dos de la reg hién comenzo el tendido de las lineas anos ci
fueron similas 106y 2.441 en 1880, casi nada en supe

donde las vio pandieron sensiblemente en esa déc:

de forma sos! o Chile. La razén responde nuevamente a las m
blica apenas - onflictos tras la independencia y logr6 un ¢ m
la explotacion s minas de salitre del Norte y de sus |
similar sucedic - los citados casos de Peru en los afos se e

sefan alguna. (/- esas minas en una zona que paso e
del Pacifico. Para Bolivia eso significé perder su salida
por su parte, cedio un 30% de su kilometraje, pero el prog
a los yacimientos que adn le quedaron en el Sur y al auge
en su franja costera centro-septentrional.

En los anos cincuenta también se abrieron algunos
guay. En ambos casos volvieron a coadyuvar cierta e
némico previos. Costa Rica exportaba café desde 1830, ¥
di6 en 1857 una linea de las plantaciones aledanas al ¥
Empero, una vez logrado ese objetivo, no se Mate
cuando empez6 el desarrollo de los cultivos en la zona
inicial de su economia, consolidado CON Varios SCUEITES &
1862, se truncod con la Guerra de la Triple Alianza en 1565, G5
viaria cuando solo se habian inaugurado 72 km. IR

Salvo en los casos anteriores, hasta las décadas de 1870y
Estados nacidos tras la emancipacion; normalmente, GEEE S
cidn espacial y socio-economica de los mismos, © S
En interrelacion con esto, la llamada ~ 0N §
renta y la ializacion manufacturera de los
la aceleraci Progresiva de las LK ——
cion de los Transportes de mediados de sigho, incremes
Pecuarios y mineros en los que se hablan especist
mericanas, favorecidas relativamente por \
sisde 1871 y 1883, a muchos
CXpansion en ese



e ica v, claro esta, con la construccion ferroviaria. : .
‘ : deméa{éyen el exterior de 200.000 a 900.000 tn. ontr\e/e]rg;gorac'
‘Hlica Dominicana las de tabaco de 84.000 a 164.000 entre 1868 y 1893 y Y b [
entaie de los minerales en el volumen total de carga de los trenes pas,(S C?nl CXicq,
139 en 1893. Por otro lado, en aquélla Republica empezo el gobierpg qe 179
 este ltimo, el de P. Diaz; en Venezuela el de A. Guzman Blanco; en GuetU'
BR Barios. Son s6lo algunos e!emplos de un proceso que en la mayori, dea| e
Slido el poder de las oligarquias ligadas al comercio exterior, reduciend |, ;. Pases
‘de las elites locales frente al .Esgado. Los gobiernos citados y muchog olros“
n reformas para facilitar el crecimiento de sus economias, entre |as que desta CMprep.
dierc _m_ a'"a astruir infraestructura de transporte. Leyes ferroviarias como |, r-,c-e;r(f” las
: e lana de 1883 o la arggntma.c’ie 18_86 normalmente Iiberalizaron éISl Bt
m : tivos para alentar la inversion privada en un momento en que SeSector
s “canmEI empresas y bancos extranjeros el tendido de vias o |a concesion de St
ra realizarlas. . i
"~ Los setenta fueron el anticipo de la gran expansion ferroviaria que se registre
ochenta. Frente a los 3.405 km. tendidos entre 1837 y 1869 (103 anuales); en séglo di0 olgg

J Brasil

’
B h
]

~ (1870-1879) se inauguraron 6.997. 15 de los 20 paises estudiados contaban con Viaiqunos

as en 1879. Entre 1880-1889 se abrieron 20.260; las 20 Republic as posefan alguna [f 6rre-

i Ja dltima de esas fechas y la expansion ya no ceso hasta el decenio de 1920; con sacldor;e? en

" lares de 21.000-28.000 km. cada década. simi-

i Todos los articulos del libro resaltan el papel que jugo ¢ o en la construccig

E ion ferroviaria en varios sentidos. En primer lugar, ten: ~uarta parte del ki|0r:

i l*waatwo en Latinoamérica en 1899. En lugares como 'ras o Nicaragua fue ei

. dnico constructor y asumi6 la explotacion del servicio. En < o lugar, esa proporciée

[': aumenta si nos remontamos en el tiempo, pues su labor de fon - mnicial fue esencial. Aﬁg
g el mas liberal en este sentido, el Estado colonial cubano, asun. = as obras del primer tren

- Ademas de en los tres casos referidos antes, en Costa Rica tamb 1 participé en los trabajo_c;

- de todas las lineas existentes al finalizar el siglo; en El Salvador, en el 70%: en Paraguay, la
‘Republica Dominicana, Peri y Guatemala en el 50, y en Brasil, Argentina y Uruguay en el
En tercer lugar, justo antes del inicio de la actual centuria, el Estado administraba el 16%
| extension viaria disponible en la region. De nuevo, aparte de los casos de Nicaragua y
5, destacan en este aspecto los de la Repiblica Dominicana (donde gestionaba un
e (43%), Guatemala (36%), Colombia, Brasil y EI Salvador (25%) y Argentina
s decir, en la mitad de los paises estudiados, operaba un 15% o mds de la red.
Ya hablamos del Estado como legislador y de los cambios que se dieron en ese papel
facilitar la expansion ferroviaria, especialmente en la década de 1880. Uniendo tal fun-
¥ 1a de impulsor de dicho desarrollo, en todos los paises otorgs generosas concesiones.
s de cede hadotaaén de las vias por periodos entre 50 y 99 aios, las tierras nece-
sirlas, incluso el uso gratuito de los recursos naturales disponibles en el
hinesen, normalmente, liber6 de cargas a las importaciones precisas para
Hos trenes y aport6 alguna contribucién pecuniaria o patrimonial, como las
' capi i agadas en Venezuer, Brasil o Argentina o las subven-
' G€ tierra por kilémetro abierto entregadas en México y Honduras. Tan
sas prebendas, que en casos como el venezolano, cuando se elimind 12
ital extranjero dej6 de invertir en el sector.

I del Estado fue la obtencion de crédito para tender lineas férrera?
€ sin su labor de fomento inicial no habrian contado CC”I1 ‘éizl;'
wvieron y/o con la extension que alcanzaron. La re :se 3

| Jue los gobiernos dieron al ferrocarril fue ¢
ina o Brasil, donde, como muestran

i .q que i MMlbl. r.p“”fﬂﬂm
B . ( ! _, | ‘ ",’Q.l‘:" Loldiis

W




, 1869 los paises latinoamericanos reci
lgssgnycluidos .refinanciamientos de las digfi(r:\'tzleron' 0L
equenas naciones como Honduras, |a Repabli
[]32, 3 y 2% respectivamente. En los afos sete
(68-000'000L); Perd acaparé6 el 50%; Argentina
iones pequenas se llevaron una porcién relat:
ra vez Honduras, el 4. Finalmente, el m
128.000-000£ (un ‘)_()“., mas que en los setenta). Casj todo
des Estados, Argentina, Brasil y México, y a Uruguay
En las economias mas pequenas fue donde |4 pa.rtici AT ..
dido viario rpsullq relativamente mds importante; tambiér?ecr:o?ld"eda del Estadoen el ten.
rivado nacional invirtié menos, bien por incapacidad, bien p?)r?-s' por lo general, el capital
205 del negocio; en esle tema las opiniones de los autores difiere?\mgenCla ot e
bar el siglo, ese capital apenas poseia un 13% del kilometraje oper €a como fuere, al aca- X
destacando en los Estados coloniales, Cuba y Puerto Rico: solbreFt’gaatlvo y s6lo en 8 paises,
truyo y administro todas las lineas hasta la década de 1850, s dondee%

ero también, en lugares como Brasil o Venezuela, en los %ey Z:J 89? conservaba un 40%;
de la extension ¢ istente. En todos los casos, su presencia en egl sec?t‘c‘)? entre un 20y un30%
con la propiedac! Je las actividades para las que surgieron los treneS'ssezPhca-_-en.% AN
tria azucarera ¢ na o las plantaciones de café en la region andina vene'g?mr i@m g
senalar, asimisi ‘ue dicha presencia disminuyé proporcionalmente con los:ﬁn:;g;ym 3
poseia un 25% xilometraje), pues, como el Estado, hizo su contribucién relati 1830
mads important: mnte la fase de fomento del ferrocarril. De esto hay miltiples ejemplos:
A. Escandon e dco, el Barén de Maua en Brasil, S.R. Rodriguez en Uruguay o R. San-
todomingo y iménez en Colombia participaron en las obras de las prime:as' lineas
abiertas en sus paises. -

No sabemos [a razon por la que el capital local fue perdiendo participacién en la pro-

piedad ferroviaria, pero posiblemente tuvo que ver con otro de los procesos que suce
en el sector desde la década de 1880, incluso antes en casos como el cubano. Los
de historia empresarial senalan que éste fue pionero en la modernizacion e inte;
las companias para reducir los costes y la competencia. Quizas ese capital se d
latinamente hacia las sociedades an6nimas que gestionaron los grandes consorc
por lo general registrados en Londres en el siglo XIX, y que fueron concentrar
mente lineas en todos los paises. Varios ejemplos avalan esto también desde
pranas. Los citados Santodomingo y Jiménez, segin muestra Polo, se asocia
cos para tender el Fc. Bolivar en Colombia; R. Argtieyes con la Casa S¢
maria, para controlar la propiedad Caminos de Hierro y el Ferrocarril B
fusionar ambas entidades, lo que a la postre condujo al monopolio de Iz
tal cubana en manos de una sola corporacion. :
Las companias extranjeras poseian en 1880 el 50% de las
américa, cifra que crecié hasta el 75% al acabar el siglo. En la pr
80% de esas vias pertenecia a firmas britanicas; en la segunda, un
te de lo dicho acerca de la participacion de capital local en taless
por factores como la seguridad que ofrecia el respaldo inglés en ¢
tica en sus paises de origen o como el hecha de que el m
dres, el negocio ferroviario intereso enseguida a los inve
caron directamente sus recursos; en otros, se los prest
senalado que sucedié en Centroamerica y Perﬂ. e
Cuando a finales de los anos ochenta e inicios de los
cion del sector debido a la fiebre constructora de |
entre otras cosas, a la citada fusion de lineas, 1a it
razones como su mas facil acceso a las fuen
faciones o su mayor capacidad para

i

n;




; " s el crash de la Casa Baring; crisis resultado ¢ A
mn":Vr‘; ‘A;g:f::-?;é g:bre cgnstructora. l—_last(e; 1899 .ssiconlabiliz(qroneels Xs'ﬁéerc.ulacié
A nds de medio centenar de fusiones y cambios de propie ad de empresag ferroviy Ica L.
na me ltado elevaron la extension p'romedlo‘admmusuada Por cada una de 14()r'a5' Que
We 340 en 1899. Paises como Brasil, Ar%entu;ag, Cuba y E,Illruguay fueron log méskd Jah
I s en ese aspecto, Pero dnicamente no 3 sufrieron aquéllos que contabg, con, Jesta.
W. DS | abiertos o con lineas muy separa as entre si, como ‘\{enezuela 0 Col()mg)_oc()s
ornlo mds meridiano de la relacion entre Iqs prolce_sos de Ius_lon, el aumento g | la, |
sencia de las firmas extranjeras en los ferrocarriles y |a insolvencia frente a |4 deuda ea Rres
da por su tendido fue Perd, donde los acreedores de 3 IIerubllca crearon |a P@ruviaﬁ gera.
en 1890 para asumir la explotacion de 7 companias del sector a cambio de cancelar di(é;u;
A finales de los anos ochenta y en los noventa, ademas de los procesos de fusigp Y re

izacion empresarial y de la crisis de la deyda, aunque en rela_aon con esos faCto.-or.
todos los autores observaron tamt?len un (?amblo en !a acmud de_l t;lado hacia log ferroce;'
miles, generalmeme enfocho hacia esa misma necesuda’d de c(?ntg_r:ar mayor racionalidag |
déficit que en muchos casos causo graves dificultades al erarig, pﬁblei‘

desarrollo del sector, : I -

co. La citada supresion del sistema de garantias en Venezuela por la incapacidad de afron

tar el gasto que ocasionaba en 1892; el Plan General de Comunic.iciones brasilefio de 1886

y su modificacion en 1890 para fomentar las construcciones g - onectasen zonas aisladas

del pais; las leyes de 1886 y 1892 enmendando el régimen esiones en Chile y perg

o la creacion de la Oficina de Control de los Ferrocarriles ¢ 0 Uruguay respondie.
‘onalismo producto de

ron a esa nueva actitud, en muchas ocasiones imbuida de ¢|
los problemas generados por los privilegios otorgados al capii
estuvo acompanada de negociaciones para financiar la deu
crisis de 1890, s6lo en Argentina, Brasil, México, Chile y U,

“jero. Dicha legislacign
na. Incluso antes de [,
- lirmaron 12 acuerdos

de ese tipo. . S9 i
Al acabar el siglo XIX se habia abierto al trafico el 40% ¢ ‘ension que llegé a tener
abian tendido al menos

el ferrocarril en Iberoamérica; en 14 de los 20 paises estudia

una tercera parte de su kilometraje. En lugares como Venezuel: 14 Republica Dominicana

mas del 70%; en Uruguay, Nicaragua y Guatemala mas de la mitad; en Chile, México, Perd,
Cuba y El Salvador algo menos del 50% y en Argentina, Brasil, Paraguay y Costa Rica més
del 30%. Ademas, en todos ellos la estructura de las redes (donde las hubo) estaba préctica-
mente configurada. Lo que dice Sanz Ferndndez para México es aplicable a la mayoria: «no
produjo milagros, pero si gener6 ahorros sociales importantes, estimulé el transporte de pro-
ductos agricolas [ganaderos y mineros), el comercio exterior y las rentas estatales», a lo que
habria ﬂ‘: anadir que coadyuvo a consolidar los proyectos politicos, si no como Estados
i , si al menos como Estados oligarquicos, a la movilizacién de recursos como nin-
0lro sector habia logrado hasta entonces y a la insercion de las economias en el merca-
mundial. Empero, normalmente no fue capaz de salvar los obsticulos geograficos exis-
“rﬂ la integracion de los territorios. Debido a ello y a las elevadas tarifas del servicio
: ’Mmja explotacion de los productos no destinados a la exportacion y, pof
tanto, las desi y la deformacion de la estructura econémica, socio-politica y 65[?3'
“*b . Ahora bien, ese déficit tuvo mas que ver con los ambiciosos e lrre'afllz.ab f;

qu con las necesidades que realmente determinaron su construccion; pa

cumpli6 su funcion eficazmente. "
A Por lo al, las lineas obtuvieron beneficios casi desde el momento de su qpe(;wm;
- 160 1o fue normalmente condicion sine qua non para el inicio necasi
arias y mineras dedicadas a la exportacion; de hecho requmerc;nsi %
10 previo de las mismas, si fueron imprescindibles para su exlé e
de competitividad que exigia ul‘ mercado mun e

Jo, como México, generd ahorros sociale

o del 18%; il por
0.0
ransporte del café y del azdcar en torno a un




Lo lado, la importancia de la inversién exir '
(

gaiet dtf' CaPll(l]I IY anelfeus intereses ct?anr::lrr? IIe:{,’:’)'| fel'r(,)cafril conllevé
i T ey (I elictivas o al menos éticamente remefhanle réstamos,
financieras, €n muchos casos ese fue el precio que huholzro hables de algunes et
bles internamente y que sin el tendido de las yias y sin ellulc Pagar por recursos ne di(;,'one.s
cilmente habrian “Og‘.'d(’. y Cuya ausencia no hubiese s »n-((-esa"ollo del sector externc?(c)i"‘f','
divcrsificadqs e |gua||lar|as: Finalmente, ademas, todos&e; Icddoe i -
tren, 5 debieron ‘].lf' ,"(‘fC!'lda estructura econémica y Soc?S efe.C!
cuyo desarrollo la("llnlo. - . oo
Con el cambio de siglo, incluso antes; desde m
carriles latinoamericanos in.igiaron una nueva f
red y al volumen de inversion se refiere. En los anos o
viarios de muchos paises debido al cese del flujo de capital a ¢ =
ciera internacional de 1889, que provocé una pérdi ausa
peos, y en espe ial en el britanico, que hasta e
ala construccion de
pagar la deuda pa

elevadas tasas
pero fuera de

» Mds que al
ca en la que se integré

ediados de década

-lineas. Recobrada la confianza, sobre todo a partir de |

. : lados por Brasil y Argentina en 1898, se dio el ambierﬁzacuer'd")s bie
que el dinamisr €50 merca’dos se recuperara, y el tren se convirtié ot propicio para
vo de los invers: raneos. Asi se inicio la citada fase expansi ra vez en objeti-

; & va, que
primera Guerra 1al, incluso hasta la crisis de 1930. + que se prolongo hasta la
A partir d

alcanzaron sus
rimentaron un:a
analizados al
centro en el pe
frenaron el cre
as que habian ¢
mas. Por ejemp

las economias primario-exportadoras, para cuyo servicio nacié el tn

s cotas .d’e desarrollo. Como consecuencia, las redes ferroviarias exe?e:
expansion. Entre 1898 y 1930 el kilometraje en 14 de los 20 aiges

duplico. En casi todos los casos, ademas, el auge constructivo sz con-
revio a la Primera Guerra Mundial. El conilicto y la crisis postbélica
; después, por lo general, los inversores privados terminaron las line-
o antes o se limitaron a efectuar pequenas ampliaciones en las mis-
Guatemala y El Salvador, el IRCA completé su proyecto a partir de

1915, pues la c« racion paralizo las obras.
La nueva fasc cxpansiva no resolvié muchos de los problemas que presentaba la estruc-
tra de los sistemas viarios en el siglo XIX. Todavia muchas regiones permanecieron ajenas

a ese medio de transporte. La red argentina, la mayor de América Latina en términos abso-

lutos, se concentro en torno al area pampeana; apenas penetré hacia el Sur, hacia las vastas
extensiones de la Patagonia, y las lineas de fomento tendidas por el Estado no fueron sufi-
cientes para romper el aislamiento de aquella apartada zona. En Brasil la situacion era aun
peor; las paralelas recorrian solo la estrecha franja costera, y lo mismo ocurria en Venezue-
la 0 Nicaragua. Por lo general, los railes no se adentraron en las grandes regiones selvaticas
y acuiferas del interior de los paises (la Amazonia, la Cuenca del Orinoco 0 el Petén gu;te-
malteco), déficit que ya no mejord, pues en 1930, 17 de los 20 Estados analizados contaban
ya con mas del 80% del kilometraje total que llegaron a tener sus Ierrocarr‘llej. e
La acentuada regionalizacion del ferrocarril fue consecuencia de la cita a_vunncueacon_
con el sector externo de las economias, que arrecio en el siglo XX. Aquellos pl?l'SS?l q:dor o
taron con redes integradas, como Argentina, México, Chile, Uruguay, CL{bi’t_? doresv e
gracias al crecimiento que permitio ese sector, incluso a |9$ efectos multiplica tam\f?o ok
sobre otras actividades. En algunos casos también influyo en 0”(? el‘ Pdeql??"loen 1‘930 30,3
Estados; por ejemplo, con s6lo 637 km., la cobertura de la Q.sal\a or‘e|; L
km./km.? de superficie) exclusivamente era superada por |.1_ul.b,~"'l‘i I_O;ngbsde Europa
Ahora bien, en el unico lugar donde dicha cobertura alcanzo n;“i‘debi() brecisamente a
Occidental o de los EE.UU. fue en Cuba y ya explicamos q}"‘,‘fl %:: ues de 1898, una vez
as dimensiones que llego a tener en la isla la industria dlmfmi';‘nor}gamericano v fomen
¢ independizo de | .\|).;|‘\.\, lo que facilito el acceso al mercado O aanditl canaveral ¥
un desarrollo de la produccion y de las exportaciones que R’qu,gl \da. asta entonces.
as vias feérreas por la mitad Este del territorio, aislada y poco poBE

T -
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e , aron cambios leil;:‘i'vo.s 'imporlam(‘s en la estrucy
“: , que en los primeros anos -‘):R'(: )i(X experimentargn caufa de
o~ #0n de su sector externo. Verbigracia, en la Repiblic, D(;"b'os

varas centroamericanas o Bolivia, el tabaco, | café y |3 i

m,x‘_ car. el banano y el estaio como principales producy Platy
g A m nuevas vias wta atender las "(‘('(‘sidades de [:)s e)(po,.
plos destacados en ese sentido fueron los de Honduras q ANSPorta

9 y 1930; Bolivia, de 525 a 2.060; Puerto Rico, de age Pg‘s;(;d

A e
59. En algunos lugares. ademds, muchos de los f""OCafrilesa 647, o
no servicio publico, como la mayoria de o abiertey

aue hay menos fuentes disponﬂﬂm para estudiar los primzraliza.
el kilometraje de las lineas p!lv.l(l.l\ ( u.u’riplic() al de Ik OS’. E!'l
.w mas; en Costa Rica mas o menos igual v F;:l‘bh.
on cast un 40% de la extension de <us “istemas Viarios ICa-

s contaron con lineas privadas, pero solo on Antillas y Ce""oan;érica

m en la extension f(‘rr()\ 1ar tal. Samamaria,
re que cuando tales lineas se dedicaron lusiva al "éﬁCoqél:E

daron su apertura fue por la ausencia en | -~ donde se ubicaron ¢
justificasen una oferta de transporte ma- La red mas importane
= en Latinoamérica, y proporcionalmen mundo, es la de Cuba.
e quﬂ POr Causas mMICroecononm i peculiar Organizacié,;
unas prestaciones para el acarreo ana dentro de la plan.
eron atender las empresas Servicio pub o alli como en olros
rollé dicha explotacion, lo que sucede « o Gran Antilla alcanzé

24 m C“" ‘3.(“) km (k' 'cl”. il 0O \U[)(‘filda en |a regién

" ina, Brasil y México. La Cubar e, principal producto-
5 una extension ,g" sal 2 la Venezolana o0 su momento de maxima

b al Estado, la nueva actitud que vimos surgir en las décadas de 1880y
estuvo imbuida de cierto nacionalismo, aparte de la necesidad de racio-
ferroviano, persistio en el primer tercio del siglo XX, aunque fluctuando
. Conclusiones como esta abundan en lo que senalan los Gltimos estu-
s presencia estatal en las economias latinoamernicanas no fue un fen6-
periodo posterion a la crisis de 1930, v aun entonces tuvo muchas veces
o del mercado, mas que ideologico, eventualmente determinado por el
situaciones ciclicas sobre el ingreso pablico, muy dependiente del sector
oeden soco-politic o, ind luso por Causas excepcionales, como la Revolu-
_ I intervencion de casi toda la red por el Estado. :
e ks del mexicano fue Lo actitud de Fstados como el chileno tradicional-
on materia ferroviaria. Desde los afos noventa, como decimos, y con
— lom gobnernos de s distinton paises se fueron acercando mas a la posi-
B E gue & otras mds liberales, y que excepto en Cuba, segun hemos Ylls:\(:;
- o Amdrica Lating. Al referido plan de comunicaciones hr.m.;‘m
-~ Sl en 1900 of peculiar fendmeno de e .D]NIII-'--"""?“"",' i
¥ Que ks fuontes comsultadas en este proyedcto no permiten C"‘!’la
o fue chars sy rolacion con la citada intencion de u”mlh'
¥ W escana utilidad para la integracion de las mﬂﬂ’.dn con

puais, de 1919 En Urugay hasta md"
piblica) y en Argenting W0 e
-‘v:" - .“' "&,W i

.

g -

‘sw

R e
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ras ser abandonadas por sus concesionarios
i mos Casos abundan en la historia iberoa
ultlmié la direccion de varias companias por ese g
:ﬁ:c. Central y ese ejemplo es una buena muestra de algo
6N de muchqs otros. Fue Qormal que las empresas en :
sen la rentabilidad que habian perdido cuando las abandon
50 en algunos lugares, como en Costa Rica, el Ferrocarril Ol Parti
plica, fue electm'u_ ado, lo que le permiti6 beneficios )
de inversores particulares, y hasta capturar parte del mayores que los d
|a region central, rec orrida por las paralelas de mﬂb”' culaba

Tras la Primera Guerra Mundial las crisis postbélicas refor:

dujeron a una mayor pfmicip'ac.ién del Estado en 1a proe
resultado, en 1930 aquél administraba en toda América L;
metraje, recuperando. incluso superando la posicién

Mjwy

Colombia, Ecuadar hile, México y Bolivia, el 1008

Si antes de | ' Depresion se puede hablar ya de una dest
do en la propicd.- ‘05 ferrocarriles, lo mismo cabe decir de « Wt
meno que los at cormemente después: el fomento del trifico aut
hacia ese sector ~c1a con mas claridad el cardcter nacionalista de 2
el simple hechnl' “yaenel pnm|e‘r tercio del siglo XX los avances en I
carreteras y en . ria automovilistica permitian prever que s =
que el tren el ob de dotar a los paises de i alrvarts et
mayor integracic hacial v socio-politica de los mismos, ¢ Metivo perse;

independencia. /11 ©n Casos como el de Cuba, dotados de una ente
entre 1925 y 1910 ¢! gobierno construy6 una carretera que atraveso la a de
paralela a la linea tronc al de dicha red. Ya en los anos veinte, aden
casos en que se planteo la alternativa entre ambos sistemas de cc
fueron las beneficiadas. Por ejemplo, en 1925 la administracion s
carril Santa Tecla-San Salvador debido a la apertura de una con el miSmo trazado
an sus railes. ¥ :
El propio crecimiento de la extension ferroviaria redujo aun mas la particips
porcional del empresario privado nacional en la propiedad de las vias. La maye
autores no aprecian cambios de consideracion en el andlisis de este Gitimo, fe
sepalado para el siglo XIX. Si lo hacen, en cambio, en relacion con e ,
primer lugar, como en la centuria pasada, en el primer tercio de la & N P
responsable del incremento del kilometraje. Menos en Nicaragua, H
zados poseia alguna linea, siendo mayoritario en el sector en 13 de los 2 g’
guay, Puerto Rico, £l Salvador, Cuba, Honduras, Costa Rica, T
!’-\nam.i' Argentina, Republica Dominicana v venezvela. En : -
inversiones directas v también como en el periodo anterior a 150 .
créditos que solo en la década de 1920 superaron los 1.310.00
Empero, el porcentaje de éstos destinado al terrocarril fue mas "
cedentes debido al citado fomento de las cameteras. "b' . cedhiiian
mente la cifra dedicada a ellas, pero, por efemplo, o .
on en su totalidad para ese fin, -
iﬂv(’nlljx? tercer factor destac .«'in por los m:'l:‘ i ¢ -
‘Unlmm': extranjera fueron Cleros cambios o
ttulde © 4 una mayor presencia de las eopresas s B
s on Gran Bretaia (también en los pe S

N funcidin que durante ¢l sigho AIX estuy

3

- gt o



sp |2 mnvi|i/.\(’i<'n? de r§'(ftlfsf)s|hum(nj()ﬁ. y en la conformacic

er ecialmente para satisfacer las necesidades de |, prod .)_'.‘."Q los mercados
"'“") e en aquellos lugares que como Argentina, Brasil o ¢ HCEI0N exportables
me nlvl'( ‘o del Sigk) XX en paises de inmigra(:i(’m L‘ﬁ =t “uba se convirtie ¢

r rimentaron sus economias gracias a sy (95|’)(-cif\lizellza,’)r?‘;'r:)llél()

de trabajo,
+ Y Panrticular-

ron dura ;
al fuerte ante et pefs

; crecimi
macional. ento que

me
expe

1930-1980

Las dificultades |)r()grcsiv¢1nw(rlwlc acumuladas por las economi
I.\lin().mwri(alms, l)l'(‘(’lsln'nlwl\;g' F?nlSLl seclor (;-xteri()r, se l()maron)r(‘l]:améli . :
y durante buena pgrlv T c (1"f(-0%d( a de los anos treinta. fs cierto que el (l:lns a partir de 1929
i dcsiguq! respecto ; 0s V(.:"ercﬁu’cs ’prf)duclos y suincidencia dispar en re‘ag,"?m de la crisis
de complejidad y de « IY('rlSI !cxcl(lm cxlcaﬁzq(l() por los distintos paises del cor::?: bl
algunos casos, como en (I;S Andes ly particularmente en Chile), resultaron de?v?t(lfé(‘j)ero 3
nada (Icsdcn.xl).l(’-s en aquellas economias que dependian del café o de oledores,

La depresion puso de relieve con inusitada dure

| azdcar j
caf or ejemplo
za los limites estr o fele
| , con ir uc
de desarrollo seguido hasta entonces por aquellos paise o it e

Sy su importancia histéri i
no solo en sus nefastos efectos a corto plazo, sino, preci # histérica radica

45 primario-exportadoras

samente, en las transfor i
3 v Soans : macione
que dio lugar a medio y largo plazo y que, con el paso del tiempo, vinieron a cristalizarse?\
algunas republica lo que en su dia fue bautizado como la Industrializaciéon por Sustitu-
cion de Importac (IS)).

Con pre(‘(,wi g;r('vi()g en casi todos los paises
co marcado por
participaron alg
término, por el |
con iniciativa pi
invisible» que,
esta nueva posi
ta que se propus
aranceles disuas
mercado interioi

vi . y en un ambiente politico e ideolégi-
onalismo y el populismo, el nuevo modelo de desarrollo —del que no

siones como Centroamérica o Las Antillas— se caracterizo, en primer
nismo que pasaron a cobrar los estados como agentes econémicos
(e comenzaron a sustituir, parcialmente, el orden liberal de «la mano
s en teoria, habia caracterizado los periodos precedentes. Y desde
. gobiernos, iniciaron una nueva fase marcadamente intervencionis-
‘amentalmente, la restriccion de las importaciones mediante el uso de
la incentivacion de los brotes industrializadores, y la conquista del
o para ello de la planificacion como instrumento.

Naturalmen na transformacién de semejante envergadura, la puesta en marcha de
un «orden nuevos —como entonces se denominé—, no se llevé a cabo de la noche a la mana-
na. El estallido de la Segunda Guerra Mundial actud, para algunos paises, como un autenti-

co balén de oxigeno y contribuyd a la superacion del marasmo de los afos treinta; y una veiz
llegada la paz, y en correspondencia con lo que acontecia al otro lado del Atlantico, en la
Europa del Plan Marshall, comenzaron a fraguar los cimientos del nuevo snstlema.t il .

Los resultados logrados con las nuevas politicas economicas fueron rsa r‘neg zn Drzpre-
dentes. Los procesos de industrializacion, iniciados en algunos casos antes le ?)n IraS o 5
sion, sufrieron una vigorosa aceleracion y surgieron NUevos b’ro.tes qt;.le lmp:wjtcs)?wrces L
crecimiento del PIB y de la riqueza nacional hasta cotas ineditas e:sta:te R
region, se desaté un crecimiento demogrdfico de intensidad igua mnewente s
exportaciones volvieron a cobrar parte de su antigua pujanza ¥ gractlﬁael O e e
nos emprendieron numerosos planes de desarrollo alimenta osb ree o, por organizaciones
comenzé a ser barato y abundante y ofrecido, en esta ocasion, so neanwéricam. La region se
y entidades de caracter internacional y por el sistema t.m.anue;lo ngesoramiento que contribu-
vVio recorrida por numerosos Comites de expertos y Misiones f(;ee‘;rroﬂo oD
yeron a devolver la esperanza vy el optimismo en la Iud'.mhp(?::?‘cﬂ:t Ao en el que la crisis

En general, el boom de pmsporidad se prolongo has "a h}qté'ric-l y puso en
energética devolvio a las economias occidentales la memorid (.ido situar en primer
na la infalibilidad de las recetas keynesianas, pard, 4 rel\.!{l%"‘t“\?u tades desencadenaronenh
el enorme coste real del llamado Estado del Bienestat Las dific

CONCLUSIC INLS
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al darea de influencia norteamericana (Antillas, Centroame

ntativo del enfrentamiento de ambos intereses flia vl‘ "“on( Aly
! de (-l

d ‘I)ﬂ

donde se repartieron la propiedad de la rod_:dl? l-m((:fl] (l)(‘slo ,(“ll‘;] p_um()pol.i(_) de ungy SOCiad,
del Reino Unido y la Este de una csladm{m ('}5¢; ; ul ){o,. ademas, .U,l|m.-d”("rvn('i“ imp(,r:,'ld
te en la intervencion de cada uno de ellos "”,(f_ se L’l()l" .O”(.)Vlm,"l()' r‘(, acionada cop la ciy an.
construccion de lineas que no prestaron servicio publico, sobre todo en la acyy, (’.(""Qr?,dd

« '

en América Central y el Caribe. Para hacernos una idea de la dimension de egieo hecl
algo menos de un 15% de la extension viaria latin()amoric ‘1() hay
Na erg

ue decir que hacia 1930, d Vol Sl )
gdministra(clfa por companias norteamericanas si solo lqncmos en cuenta las lineas que
as industriales la cifra aumentaria hasta | 3()‘7| € Ofer.
» O

iCi nadiendo |

taban ese servicio, pero anadl . ra aumentar
Un dltimo aspecto relacionado con las inversiones extranjeras y cuyo o pan sa
“dmog

hacia la década de 1880 fue la .lendencia a la cpnc‘ontmciép de las lu'n(ps férreas en empra
sas cada vez mayores. La necesidad de rac.lonallzm lay gestion, dc_ ampliar la escal, y enlvr)L.
gadura de la oferta de transporte, de reducir los costes de operacion y Ia.(‘ompolencia c;1|er:
esas lineas que explicaban esa concentracion, se unio (lumnl\e .Iqs lres primeras décadas deLI
siglo XX, incluso antes en algunos casos, la necesidad de hacer frente a otros Competidores.
las lineas industriales en varios paises, y la carretera en todos, factor este Gltimo que, ad:
mas, arrecio posteriormente hasta convertirse en el prmcnpal efecto depresivo del trafico mi
los trenes, sobre todo en la segunda mitad de esa centuria. El resultado de tal procesq fu]x
que mientras la extension viaria latinoamericana aumento de 52.54 o a 117.485 km, Onlrz
1899 y 1930 (un 124%), el nimero de sqcnedades que gestionaban tal infraestructura dyran.
te dicho periodo lo hizo sélo de algo mas de 150 a algo menos de 190 (un 25%), de forma
que el promedio por compania crecio de aproximadamente 3 a cerca de 610 (yp

cribio casi exclusivamente
Meéxico). El caso mas represe

80%).

)En conclusién, cuando la crisis de 1930 alter6 definitivan bases sobre |ag que
se habia asentado el crecimiento econémico de los paises latin: 1nos, la vinculacién
entre el sector externo y el ferrocarril incluso se habia reforzad: ‘0 a los anos finales
del siglo XIX. Como resultado, la construccion de nuevas lineas < 20, incluso se dety-
vo. Los 117.485 km. abiertos en aquella primera fecha represen as de un 80% de |Ia
extension que llegaron a tener las vias en América Latina. Las | “cepciones notables
fueron las de Bolivia, Brasil y Nicaragua, paises en los que esa p on se reducia al 50,
65 vy 69%, y en los tres casos se debio, como en otros momento: 12 los railes acompa-
naron al desarrollo de algunas nuevas explotaciones que diversific “us economias tras la
depresion o sustituyeron a ciertas exportaciones tradicionales.

Incluso en los tres Gltimos casos citados en el parrafo anterior (¢uizds con la excepcion
del boliviano), la estructura de los sistemas de transporte viario estaba completamente defi-
nida en el inicio de los afos treinta y no habia logrado superar la mayoria de los defectos
que senalamos tenia al comenzar el siglo. Cuba, Argentina, México, Uruguay, Chile y El Sal-
vador, tal vez Guatemala también, eran los tnicos paises dotados de redes integradas a nivel
nacional, aunque, excepto en el primero, dejaban algunas regiones aisladas, y por lo gene-
ral, asimismo, donde en el periodo 1900-1930 se redujeron mas esos defectos que, si bien
ya hemos dicho no deben juzgarse desde una perspectiva ideolégica y resultaron mds bien
producto de la estructura socio-econémica y politica para cuyo funcionamiento se constru-
yeron las vias férreas, si se convirtieron a la postre en un grave inconveniente para su super-
vivencia, cuando las economias se fueron modificando para depender menos del sector
exierno y arrecio la competencia de la carretera. Entonces, salvo en los casos citados y algu-
no mas, como el brasileno, cuyo sistema viario era muy desarticulado, pero bastante exten-
50, €MpPez0 un Nuevo proceso que también tuvo algunos antecedentes antes de 1930: el cie-
rre de las lineas.

] eros antecedentes interesantes que se observan en el periodo 1900-1 930 de |<_) qge
defini6 después a la historia ferroviaria fue la intervencion del Estado en el sector, creciendo
duwante esos anos y, por tanto, fendmeno anterior a la crisis de 1930, También han dcslacg;
do los autores, finalmente, que respecto al periodo anterior el ferrocarril destaco algo m
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sunto de abandonar la explotacién; PETO se presenty 2
una chund.} « (})m’wnd.l de independencia lograda fon a la Opinién S
Mas dificil fue enlazar las lineas reciiey sum aho'a'coﬂlrala
nacional. Y ello, entre otras cosas, porque en Sue;:t:das e Mallas ingegy.
canos habian sido concebidos con otros Propésitos \;_ﬂayoﬁa o9 famaa
,imari()-("“l"’"‘_‘"“" funuunalmente habian sido dicat: 'Nculados e echamsenss
productos agrarios hacia los puertos de eXpPonacion Para acarre; | mode
marcada insularizacion que no era facil de superar. Y. en Consecuencia, pag > Prim
vas conslrugcnuncs Y, por consiguiente, cuantiosas j 125, 1as conexiones implicats s
grandes paises como, Argentina, Brasil o México y 2 'almlos‘s' de manera
dido como Cuba o (,h‘llc, pudieron afrontarlas con relatiy ,oom.‘ Jer
No resultaron mas sencillos los procesos de . é@_
tivas. Las economias Iberoamericanas no disponian de u:zauény
aunque al amparo de la nueva politica de f : : % ¢
de fabricar equipos sencillos COmo Cal’l’iles, V. IM“‘, Apar

construccion —como ocurrio en Argentina, Brasil y . traviesas

incluso, exportarios a otros paises de la regién-, lo ci e;pu' je
0 menos quo Htamica. Cleno es que la t;

g

Las empre Crroviarias extranjeras, cercanas ya al finol it a0
nes y con prob ninancieros nada desdenables puts
lizacion, comy nte descapitalizadas y en los limit I.-.'th s
balasto —cuan: ‘bia-, las traviesas, los sistemas de sefalizacice < 2.
By pr habian llegado ya al término de su vida Gtil. Transions
te esta pesad. c1a exigia, obviamente, de inversi ansio
emprendieron ntes cambios que afectaron, sobre todo, a la traccién:
la dieselizacior cralizo por toda la region —salvo en Parag —
ta; no asi las - caciones que se iniciaron en e Ul aint
Costa Rica v N pero siempne en mmlou

que en el caso “cense sus efectos fueron positivos). kel
Sin embar, wodernizacion significaba, i€n, cambios v trans
sistemas de organ cacion y gestion flas nuevas empresas. Y en este
marse que muchas de las iniciativas puestas en marcha no o an, pn
ciencia. Integradas en los aparatos burocridticos de los estados, las nueva
ferroviarias comenzaron pronto a adolecer de los mismos g ’
dida su produccion como un servicio publico, no como una
der en tuerte competencia con el transporte automotor,
incrementaron las plantillas y la productividad descendio
En tales condiciones la necesana W 3
racional, sino que fue llegando como consecuencia de la perds
te expansion de la carretera. Los cierres de ramales con &

encontraron desde el comienzo con m s por
las administraciones locales que no Verse GRge

Cion ineficiente, pero barato; no se potenciaron lo sulice
de los trdficos v las conexiones internacionales; 1 e

ywh:?: tendieron c-d-d-:‘u-h
" en peso de una inercia ~
sitos en decenas de §

v-ﬁ—a-: «

= » - AP wwq P T
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ial que Iso el nac mento ¢
y saldts con el establecimiento de

) Q'l foy "'(
dlic tadury

"m de las politicas de Industrial

-.m‘ WJ'I[.NLI hasta que la ¢ Sus(i[ g

ahos ochenta, NO SO a4 la luz las tremendas '.’vllrs de la Deuuc'én
’ CoO

pas ko aparente prosperidad. A partie e eMonces, tr :

Fondo Monetano Internac wonal, e inspiradas en el (l(x't);]'lr(xj'"ada P

- s en marcha drdsticas politicas de 4 Narj €n

imj
en n:"p':;c:

LT 1Oon

juste « >
.w se habia cimentado hasty entonces O"U( Se df.]nar enla
daba comienzo Una nUeva etapa. en la que a4 frollg €Cong.

un nNos enc.
peferencia algunos parratos mas adelante ONtramg,
“ on lm AN HOres fi"h"l ll!""()[‘ (h. mane' -
de transportes. dando orngen a4 nuevas olernas v nuevasa dueqae

: comsolidacion de un nuevo com
m v : p('“d()f:
m ademds, Como uno de los Pring ipales el "a%
. fad en ¢l que jugd el doble papel de dlnamizapl;’hso"m

Y prota.

: del secior primano trent ndustrial, e}
masivo, a nueva ubecacion de | ros industri
ransiormaron ol st o R ot (Wx:ll?lm
peson de urbanizacon v conurbu. Hanaron los circuitos g
l Ml‘bmn v ha TrCIo extenor.hsm
sobwe ek ks saderirgic as rea """"‘J"“%*m
ertran que kon beeres e o precisaban tupidas redes
Arrmarrenite

de b nueva Stapa e 0 sobre los MB

dw

bidsico al que tuvier: or m-nlcnofmwoqg

& ONa PREEAS O UrnLare - terminos, de ser un ins-
sacion v comoludac on o o pomano-exportador, el

on una palanca oo co L integracion del mer-

e suew una rev oervers i calado en un momento

: ety . Y agresivo gue halbna u-vmm.odoconsuﬁ‘lllil
s — 2 00 ovan on Iheroanmer i o demasiado diterentes a los
- cteon ¥ o ofros continentes. poe mus que las peculianida-

O oslan Berras un wsgo v una especificidad indiscuti-
. ey & una geveralizacon de las nacionalizaciones
’_: A0 pErmnaned ian en manos de exiranjenos. _
b Pl e iae La acwom de Las antiguas lineas en pei
A comtiraie zwhaw m‘b‘.'“-h |
et '-»ubpu.u»mumm
| acoptabies Lo ospec ializacion :‘ el
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consagro el definitivo de

i del ferrocarril.
grcSlVé::"v 1945 y 1959 tuvo lugar la primera pra miento y Cly
zada, (undamentalmente, por la cuenca del Plag. C(:leadx : ACionalizacionec
tan modélicos para entender el ambiente ideologico y fimi&,’n'“vﬁ ,
operaciones: El espiritu redentorista y patriético con el el roded 3
( lmaescatmL S e reforzado, segin Rodriguez, por z;em > :
visionista, que enc adené dependencia ecais os sismo pe

spegue de la carre —

fica Re . negaba un pasado glori Ocaniles
e omio que ne gab: pas: glorioso de construccién nacional
la red ferroviaria. Hommy

Con dichas incorporac iones, los ferrocarriles publicos

vez en la historia de la region, a los privados; y la tradici Pasaron a sy

materia se vio mermada, ganando en impornancia relativa los =S Eemoni.

del capiml norteamericano. ' b'w
En los casos mexicano y brasileno las nacionalizaciones puss

<08 Procesos de integracion ferroviaria nacional mediante la :

ces aisladas e insularizadas. Se trataba, como mmmya,* :

dados a las nuevas ne esidades planteadas por un modelo de desarrol

cupado por la i racion del mercado interior. Y en pos de este ¢ e
explica Rodrigu pais que actué Mas consecuentemente en toda la re
construcciones taron el crecimiento de la red que alcanzé, en 1960,
rico; pero los - de modernizacion fueron insigni vy ello
wrascendental i 1a. en el que el transporte automotor iImpuso ¢

En 1965 i lacido estudio de CEPAL sobre El transg y

do en buena © la pluma del malogrado expento R. Brown,

pen'odo compi ntre 1945 y 1960. Entre sus principales cc

estudio de la ¢  de los transportes en Amenca Latina desde la px
cimiento extra . del transporte automotor en todos los ¢ latinoam
twal estancami« leclinacion, en algunos casos, del trar -

las causas que «© \ban las dificultades de este dltimo, se

en que se hallab <tos sistemas y los «problemas
an permitidu responder adecuadamente al incremento
ferroviarios comenzaban a pesar ya sobre las finanzas de los
acudir al crédito externo para compensarias y
NoO es raro, pues, que los reajustes para trente a sen
en el siguiente periodo de 1960 a 1974 en d“: dem
NACIioN otros procesos iniciados en afos antenores. 0 a
lizé todos los ferrocarriles cubanos y en POstenc S,

andina y en Centroaménca. De manera ol e
camente total al final del periodo, las escasas
funcionando, por lo demas, todas ellas de < s
pletamente marginal. o

Pero o que realmente Caractonzo a esie |

su Mmaximo entre 1961 y 1965,
Md.cu\o::utdm .

Faractenzo sobwe todo a la |

 on hnieh

o L S

.

R

-
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\‘.N’ e o e A SCONOMICa de los o
““d ka an hs aises, que deCia apostar por el servi e Ihu-!ll()\, o
sockos bos | 'O Pablice, \‘k Nery

pempos €0 J ol
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“ flexible, sino ambeen, | HNOS de ”“""'l(-,‘( l)(‘()(](, .

> , r
”- el mlﬁ*‘u '"‘1"" Ho en & ecuacion ””r.u-\r,m turas ‘ ('("S' ol
. a . . h. RIS O Oy e . . ll\" &
)(b‘ """"""'I aejana pPuas . ' en el que ¢ q-\l.l(’() \(‘» ()Dc’t]do

w 'l l 3 ""('("f.l\ s o 1.‘ M |.’.,r, < | o 1 r
M* bpm '~~- N I"'UVM» MMM LA 1O - '”..'”(.ld'“)s (' 'n(argaba
w.h‘m mn o Carn S \ ones de Uuso o tarif '( l(’s\leh'
**#ﬂ)a determinadas contribuciones fiscales (por cuenta de los «}\"lds (de pr(:‘
" ’ & Ll L MnN ' ‘ONhi -
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' » pafd'| la.
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HIOIMIASs O« |(’(.,“ al
5 a cobrar tintes de auténtica paradoja en alguno oy durame|
mundchal lego - oS paises de |a peat
como Perth, donde los responsables del transporte . ban la construceicy . \e8ion
- S AE ™ " 1on
-w * &(ﬂi\ihr R ] Las « MPresa e "\"'.""'“h o Qldgecggle..
e i

e cuyas ferrovianias, la occidental v la onenta N sin un nexq de un
i

: . . ) '; AW . i6
informe de un consullon NOAEAMETIC AN ©10, en 194 On,
‘”O‘-mvﬂfﬁ"*’d"’ aiios en concluirs €Cio por krn.l;c:dcnoxﬂmc'
Z; ““m*h hasta enton ;-« en la . n de ferrocarriles, YCan,
i Pues bien, ¢l proceso descrito se desarrollo -e 'te CInco largas decagas
. dewmoy desiguales, en s que cabe estab) cnodizacion, dunque so,
=- .m - ¥ IENalvO, PO QU Do te | PONer en (I‘“Oya 500
Ey dapanidades v s convergencias que. come ner se produj .
_ | ujeron entre

A an como los exstentes en la ey
?'. e 1930 y 1945 L situacon no sufn;n transtior . heales, El peso de la Gran
~ Da .ﬁm en ks estadistic as de transpeont ial intensidad en funcion
-:. 4-' m de cada pais, alcanzando 1 n ! Cos en la Rl'gléﬂ Andina,
ey ey Apcarts Mesentras gue en ofros, comao planes expansivos de

e Carch una sabda relativament no demasiado lmumé’:':
3 sapnte del mercado azucarero sgnitic o o wira la Repuablica de Cuba
Pero of estallcho de 1o Segunda Couer fral PropIcio una coyuntu-

permatit of relanzameento o caportaciones con destino a

| . e guerra experimentaron un vucloo productivo dirigido por

-~

S -”c‘:‘
s D et enddo moderadamente salvo en Las Antillas Y en Cen-

ﬁ, , W CrRaron peos as Loy L L™ D rementandose, sin M el
, . alcanzt su maximo en La Gran (‘(w.m
e e e los Ferroc arriles Nacionales que pasaron a ser

o sanche atom dhr ante algunas afun. lo que \qm)umw

on b histonia ferroviania mundial. La cnsis, no obstan-

" oo rancho bos justamente on la region qu
&lhk‘vz'\"t’wh
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S os, al menos hasta que las dic
’ erfe;r Cono Sur (Rodriguez). taduras AUtoritariae.
: izacion ylrewtah?iac_lon del ?iStema fueron i Se
B il es en los que la ingenieria nacip Pory;
&?:is\:le'lpﬁaxsra de toda duda. Pero los resuhaggl 22':“’5"6 ag‘gg.
‘nica no estuvieron a la altura del esfuerzo fi"ancier;eguidc’ r
20, POT SU PE uliaridad y atlplgldad, el caso cubang realiZQdO‘
1a la isla en la orbita de las economias del bloque SOCialist:studiado
s métodos de or.gamzaaon.y gesuor) de sus ferrocarrileg,' NO 56]
B snhalizada, Sino que S€ INcCorporo de lleno en mu“dco 3
e del comtin en su entorno. Por otro lado, la planificacign prio() tec.
o del sistema de transportes y, de este modo, el tren, "EVitaliZ"Zé al
se convirtio en el eje de vertebracion del transporte terrestre d: d
. densidad de su red. s . toda
>< afios setenta la crisis energetica puso fin a cuatro décadas de b
codentes. Los paises no productores de petréleo comenzaronp
'adeclos del encarecimiento del combu§t|ble. A las dificultade
oS " las consecuencias de una creciente convulsién socig| que
e dos casos, con la instauracion de dictaduras conservadoras que, g tars se
> 1 oacto en armamentos, comenzaron a aplicar politicas de corte liberal 0,:i

v: en materia de gasto publico y social.

abultados déficits ferroviarios atrajeron 'a atencion de los responsables

elels

Onan-
» Casj de
S econg.

- v;pusiaon en marcha una bateria de medi o5 correctoras con las que s
—or freno a lo inevitable. La escasa adaptacion ‘errocarril a las nuevas con.
ercado hacia muy dificil aumentar los ingres- - la simple via de una mejor

=== de los factores. La reestructuracion de las er s, la reducc_lon de las plan-

- disminucion de los gastos salarialeg, medidas to s que P"Oll.feraron pl

no podian maximizar los ingresos por 1as. Se precisaban, ademis,

»qQue con criterios precisos, que no siemn Han tan claros entre |os res-
tica de transportes, como se deduce d ura de numerosos informes

_de la época. Y, de este modo, transcurrio tod “l¢cada, con resultados muy
; hasta que se desencadené una nueva, tres e inesperada tormenta: la

sica de los anos ochenta golpe6 con fuerza al maltrecho ferrocarril ibe-
los autores han coincidido en destacar el estado agénico de sus ﬁga(rjv

cia y el anquilosamiento de los factores de produccion y la necesida :
rte de los Gobiernos, nuevos métodos de gestion que permitieran un rgeg?i
. Como consecuencia de todo ello la década de los ochenta presfnqiénf

todo un abanico de experiencias que, a modo de tablas de sz;’:ﬁeelé-
, sirvieron de antesala a la eclosion privatiza g

16 de manera desigual a cada pais,
de anos anteriores, pero rlecn'uct:leexc
e considerar el con e
e planmca:a socialista en la Eu

Que Vo su repercusion méas o menos 1IN L,
w0 donde el sistema politico y econt

> (v"'"
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Una rapida panoramica de la convulsion politica y social
: ial en

X dara a precisar el escenario
ion a?'u AT 7 en el que se desarralls
;Jeugranle a pendltima década del presente siglo: guerrdesq"."“é‘
conflictos fronterizos entre Hondy as Civiles

ras y El Salvad,

mplias zonas dgeco ‘
€ América y un elevas
los militares en un buer

icaragua; ro .
a’?lincremenlo de la actividad guerrillera en a
3 "panama por parte de los Estados Unidos d
e' do del mantenimiento en el poder de

deriva
en un oscuro contexto en el que la i i
descrlbe L ; & rregularidad »
una caracteristica demasiado comin, y la aplicacion deiti]:v;% it
S recetas

como el recurso casi magico que habrf

templaba €O o que habria de facilitar la demal

as en las que se habian ¢ ; r la demoli
ras monO‘IUC onvertido las dicti il

e onales. s distintas admir

rias Naci te marco y hasta finales de |
e 0s ochenta, convivieron en Iber

de hacer politica ferroviaria. De los i ,
estado del bienestar y la constantepi?ts;;irc(:’)r'\nz‘tfos R
Sntoen los estados de _economia planificada como en los de-n?'e‘rdo% /
oliticas de corte neohber’a.l, en los paises no socialistas, una vca i
P ender los éxitos de la politica ec;onémica puesta en préc'tica en%\' e
lecnécratas de la Escuela de Chlcqgo. La caracteristica princi Ia(;:am
queva etapa es, por tanto, la creciente presencia de la inicia‘:i.;a pnva@r' ’
{erroviarias en detrimento del capital estatal. .
Los primeros pasos en la aplicacion de medidas drasticas r»afl'eslatE
deficits ferroviarios se remontan a la primera mitad de la décad‘;adelas ¢

maneras
«fiCtiC|o”

2Sid

obierno militar ¢ »inochet puso en marcha una politica de ajuste en

Ferrocarriles del © 1o que afect6 tanto a las subvenciones qtie" i
ablico chileno . su extincion definitiva en 1979), como al

explotacion. Las 145 buscaban lograr un balance econémico equi

lado la calidad ¢ ~stacion de los servicios y, por consiguiente, su ¢

en otros términc sucesivos gobiernos pinochetistas no se plantearon |l
plan de modern: + del ferrocarril —que légicamente habria mm
incrementar su ¢ ~ia en la produccién de algunos tipos de transporte—
bien, se decanta: .+ un saneamiento drastico que, lejos de contrib

los ingresos, lleva /| sistema a su quiebra definitiva.

Ya en la décaco de los ochenta comenzamos a encontrarnos claros
dores. En Venezuela, por ejemplo, durante el aio 1981 se derogé el D
por el que se impedia la entrada de capitales privados en los ferrocat
legislativo no ha obtenido por el momento los frutos 0s p
antiguas lineas, dado que el capital privado, tanto nacional cor '

do a cabo desde

las nuevas construcciones que se vienen llevan
Colombia se lanzo a finales de la década de los ochenta a |
sus ferrocarriles y para ello opté por el denominado smodelo sue
la infraestructura de la explotacién. El intento no al
represento un hito innovador en el ferrocarril Iberoame i
c6 su estrategia y paso a inscribir a su is en la lista de
tizacion de sus ferrocarriles mediante e tradicional
rupo destaca, entre todos los demas, el pais decano en
es de siglo: Argentina. g
Efectivamente, en 1990 con la llegada de Menem 4
Argentina se aprobo la Ley 23.696, conocida como Ley €8
se dio luz verde a la desregulacion del estado
empresas publicas. En este contexto, la em
para su privatizacion en un proceso
de los servicios ferroviarios metr

- SONCLusiones
sl .
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e iunto con Ferroc.arriles Argentinos. De toc

capital mayoritariamente privado, para |
S olitanos, con la excepcion de la red de via estrechy ¢
5 dentro de la orbita de lo publico.

rril Belgrano merece ung mencion aparte por haberse o
» privatizador que ViViO el resto del ferrocarril argent; NSayady en
» ha tenido resultados claramente positivos. |La exclusno, todg ,

- atizables se debio, como afirma Rodriguez 16 de| |
privati BU€z, a «que el-

lo o
Sle
ro
a A e
< Dl‘eSlaclgn de |S§ Sur.
Ss
e Cr.
I Fe"OCarr“

¢ no lo hicieron atractivo al inversor privado». Tras SUS escacas
“de capital netamente publico, el Ferrocarril Belgrano § XOps_tltuirSe

aplico nuevos métodos de gestion apoyand (;mcué un
S€ en |
a

45 para ¢|
Cade Cap-

~i6n tecnologica, y 9
de sus trabajadores, s¢ fomentd la creacion de cooperatiy
| del material motory remolcado y se llevo a cabo una politj

aron los rasgos definidores de esta nucva etapa, que son
: de los paises que se han adentrado en la senda de I:n bpen?
‘caracteristica hace referencia a la dur:1on de las con CeSionS privati-
se han reducido ostensiblemente en 1 ion a los que eran ﬁs.blgn la
los albores del ferrocarril. De los 6 50 afiosisalha paiagga;

s que oscilan entre los 30 y 40 anos \ imas de 10, en el cate 4o
solitano de la provincia de Buenos Aires. e
‘comun se refiere al control y seguimiento « concesiones otorgadas, En
creado entes, dependientes directamente ado, que tienen como fun-
‘en el cumplimiento de las estipulaciones e se han obligado los nue-

s, en sus respectivos contratos. En el cas argentino se crearon sendas
tal fin, una dedicada al transporte de cargas v 12 otra al metropolitano.

a del capital privado extranjero es otra nota caracteristica del nuevo perio-
origen es mas variado que en los tiempos de las antiguas construcciones.
e todos los demds, los capitales originarios de los Estados Unidos de América
edosa la irrupcion del capital japonés y de paises europeos que no tuvieron
ignificativa en la anterior etapa de gestion privada de los ferrocarriles. Nos
casos italiano, belga y espanol. Al mismo tiempo no se debe desdenar la pre-
ales privados nacionales. La férmula mas generalizada para canalizar lainver-
s la del consorcio, en el que confluyen socios de diferente procedencia y en el que
lugar un reparto funcional de papeles en la explotacion, en funcion del campo de acti-
el que cada grupo inversor es experto. :
) caracteristica del nuevo ferrocarril iberoamericano que esta surgiendo al hilo de
zaciones es la segmentacion de los servicios ferroviarios. Esta singularidad se P”S‘i
G'.A‘fgemina desde el inicio de las privatizaciones, ya que se ofertaron [:gs
servicios ferroviarios de carga y los metropolitanos y el transporte de.pasaézres
0 a concurso por el escaso interés que mostraron hacia él los m\:)er |ani-
Istribucion, que viene a suponer una «cspecializaci(’)n por decreto? pecu-
e Ros habla de cusles son los servicios en donde cabe espe ractica
s0n los que estian condenados a desaparecer si no 5€ ponen €t P
as a la modernizacion de la infraestructura y el materia rpentina €
odos de gestion y de captacion de clientes. De hecho, €n Cigerto éxito
o ha conseguido relanzarse. Unicamente - . En ColOT
del Plata, gestionada por la Provincia de Buenos Ajre-c'amenle han
ajeros cuando se constituyo Ferrovias, Y U“”'
icido de empresas privadas con una fln?ag anicas i
nte he o en Chile, donde &% n g

4
sl

o

) 1Ay J
‘ marpq’!‘,ﬁ_u g =t
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no deciamos algunos pérrafos atras
s0s de la de los noventa, no s6lo se dieron cita 3 >
qeoliberal que enarbolaron 1as banderas de la Privatizaciéevos' o
‘ctica politicas de cardcter mixto o simplemente ref N, SiNo que ta
de modernizacion en las redes nacionales ormadoras, i

planes o l l A
' comienzos de los anos noventa, en el Chile democratic '
as de cardcter mixto en las que se conjugaron ‘agcmg.cqsg @
acar a flote al diezmado ferrocarril tras fa dura etas;avgn iones of
a pin

racion paulatina de capitales privados. En otros muchos paisessed,ﬂﬁ, >
N zacion de la red, que servirian pocos anos después como ba isefaron
© dora de mediados de los noventa. Por entonces, se inicia:‘:n% -

i Rica, Panama, Colombia (un : pro
Bolivia, Costa s P a vez experimen i
Brasil y Perti. Posteriormente han manifeftado |ataposd°i'§;hé"‘

MéXiCOI 3
misma via Guatemala, Paraguay y El Salvador. Uruguay, se podria en

ue ha vivido una cxperiencia de concesion privada de dos tramos f e

durante |3

porte de pasajeros, que no ha tenido el éxito esperado. Durante e
cion de los Ferroca-= |os del Estado de la Repdblica Oriental d _
realizacion de pl: e gestion y modernizacion de su red fé i

rupo Mas de pa - los que por el momento no se conoce n gﬁm
[stos son Hondu iba y Ecuador. -

La debacle ‘Hque socialista a finales de los anos ochenta en la Eu

Oriental tuvo i ntes consecuencias en Nicaragua y en Cuba. E

iras dejar el goi o el Frente Sandinista de Liberacion Nacional,
Je todas las linea:  rroviarias hasta ese momento en servicio y q
hostigamiento proiuicido por los frentes de guerra abiertos en el pais

anterior. En Cuba 2 desintegracion de la Union Soviética, como afirma Sai
sumiendo al ferrocarril en una depresion sin precedentes», y actualmente
futura presencia de capitales privados en sus ferrocarriles como ya ha suc
sectores de la economia nacional como el turismo. Ahora bien, el Estado ¢
ce decidido a desprenderse de sus ferrocarriles, sino mas bien parece estar d
tructurar su empresa tomando como referencia la experiencia espanola
desde el inicio de la década de los noventa y consistente en la creacion
Negocio, en donde podrian tener cabida los capitales privados que arriben

Volviendo de nuevo a la larga lista de paises que han optado por la pri
hacer una distincién entre aquellos que han conseguido finalizar el
1995, afo en el que concluye nuestro periodo de estudio y los que se en

periodo de diseno o negociacion de las nuevas concesiones. s s
Bolivia es uno de los pocos paises que 10 concluyé poco despues de

76 la totalidad de la red ferroviaria existente mediante un procedimiento na
en toda Iberoamérica: la capitalizacion. Dicho proceso se llevo a ﬁ:bo‘b?p
de Sanchez de Lozada y, segin afirma Aycart, «puede ser considerad
pecto a los aplicados en otros paises latinoamericanos»,
cion de la empresa al consorcio que realice una mejor ofe
mitad de las acciones en manos de todos los ivi ores e
dos de pensiones». En la actualidad Bolivia es. junto con el Reino Unic
Lujgdares en que la totalidad de su red ferroviaria se encuentra en malml
dda.
Heln Lg.Ref’e Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) d;'?)?;l\t:: ;;do
A\ eo,lelo de privatizacion despues de 1995. AN > 3
na 2“"{"' a la separacion del trans orte ferroviarno “
de RF::eS‘: dose la Companhia Brasileira de Trens |
sido divi en el Programa Nacional de Desestat
140 dividida y licitada en seis subsistemas, habt
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empresa Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA), Propiedag o ‘
: R Slag)
W@pﬁvatizador adfn nodha finalizado. No deja de : O Feg,
el jo esta nueva tase e_ concesiones cuando < Itar . ‘
: froz afos desde la integraciGn de todos los ferroca?ril;ab'an ﬁeé?l?jéli.
nales de Mexico. En opinion de‘ Sanz Fernandeyz , uies en | & 04
Jeras para acabar con el endémico déficit que S€ optg Pre.

« {ora Zan Veni « [§)
& tintes verdaderamente dramaticos  al a“Unciaraef"as“ar'\)dé la

aﬁns6CheNta, la suspension de sus obligaciones para cop qf « 8%Dier el

; rece indicar que la adhesion de México al Trata SerVicig o 3
. ps:)cio a2 Canada y los Estados Unidos de Améri do de Libye o desy

3 Sy ca, fue Com g
gobierno mexicano se decantara por la privatizacio un facigp o8

n de Ciert
<2 no han cuajado todavia las iniciativas plantea

resy

0s Corre

: : da
» la resolucion de las licitaciones ofertadas se ha \fis?g r(é?st Rica
iuridica; y en Panama, a pesar de estar concedido e fasada
2 de capital norteamericano Kansas City Co. la licitacign no h :
por reivindicaciones de diversa indole por parte de A estag,

la e
panameno. En Guatemala y El Salvador estin anunciagdoe LPres Con.

NO 0s pTOCeSQS de

la concesion de la Red Atlantica, otorgada a comienzos
7 formada por un consorcio internacional liderado por la
‘Construcciones, ha sido anulada algunos meses después

del ano 1998 3
COMpaiiia egp,.
Ao UItimo: en

que en el primer cuatrimestre de 1998 se conaciese la resolucion (
a concurso por ENAFER, pero las perosas consecuenciag de:la ?l 3
co de El Nino ha hecho posponer todas |- cisiones en esta materi =
ra comprobar el lector, esta obra ¢ ‘e en el momento en e?-

»s Iberoamericanos han iniciado un giro de . ~ochenta grados respeqoue
2 sido una experiencia de medio siglo de ferro: - publicos. Por el momemﬁ

an efectuar balances ni realizar analisis comp. entre la situacion actua|
ue acaba de cerrarse. Habrd que esperar unas dc sara comprobar si el regrg
as que recuerdan demasiado a los origenes ¢ '1a de salvacion para estos
»s. Pero, independientemente de los resultados « logren en un futuro proxi-
e no olvidar que en otros paises y en otros con s hay evidencias de que el
) es, simplemente, una mera herencia de un p...<lo que tiene que acabar. Esa

. Por nuestra parte creemos que ~u presencia, renovada y viva,

en Iberoamérica; y como historiadores c<tamos persuadidos de que el

arga andadura puede contribuir a sortear errores y a evitar experiencias que

ar mas problemas que soluciones. No es, ni debe ser, nuestro cometido

lo que conviene hacer, pero suscribimos la conviccion del cldsico que

a nunca se r7>ite. Aunque parezca una paradoja, nos tememos que
il.
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