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Resumen

La historia de la financiacion, gestion y operacion de los tran-
vias en América Latina ofrece distintas visiones de varios
temas que ocupan desde hace tiempo a los historiadores de la
empresa, concretamente los “modelos” de organizacion corpora-
tiva, la dinamica de la inversion internacional, la difusion de la
innovacion —en el sentido mas amplio, incluyendo la tecnologia
y las practicas de gestion—y la economia politica de creacion y
explotacion de servicios publicos, con frecuencia en entornos
econdémicos y politicos rapidamente cambiantes. El caso de los
tranvias sirve para ilustrar el impacto que tuvieron en las finan-
zas y la organizacion de las corporaciones los cambios tecnolo-
gicos fundamentales, al igual que la influencia que ejerci6 sobre
el entorno empresarial el cambio sociopolitico ligado a la moder-
nizacion y la urbanizacion. Se podria argiiir que la gran variedad
de experiencias de las compaiias de tranvias en Latinoamérica
entre mediados del siglo XIX y la década de 1940 significa tam-
bién que ese continente proporciona una oportunidad unica para
comprobar determinados argumentos relativos a la capacidad
empresarial y técnica de las “burguesias capitalistas nacionales”
y, en el caso de los servicios publicos de propiedad extranjera,
ayuda a explicar el ascenso del nacionalismo econdémico, con
frecuencia asociado al fortalecimiento de la mano de obra y al
aumento de la “presion del consumidor”.

Palabras clave: Ferrocarriles; tranvia; América Latina;
Argentina y México.

Abstract

he history of the financing, management and operation of

tramways in Latin America offers insights into several
themes that have long engaged business historians, namely:
‘models’ of corporate organisation; the dynamics of internation-
al investment; the diffusion of innovation - in the broadest sense,
including technology and managerial practices; and the political
economy of establishing and operating public utilities - often in
rapidly changing political and economic environments. The case
of tramways serves to illustrate the impact of key technology
shocks on corporate finance and organisation, and the influence
of socio-political change, associated with modernisation and
urbanisation, on the business environment. Arguably, the sheer
diversity of the experiences of tramway companies in Latin
America between the mid-nineteenth century until the 1940s also
means that the continent provides a unique opportunity to test
arguments relating to the entrepreneurial and technical capacities
of ‘national capitalists bourgeoisies’ and, in the case of foreign-
owned utilities, responses to the rise of economic nationalism,
often associated with the flexing of labour power and growth of
‘consumer pressure’.

Key words: Railroads; tramways; Latin America; Argentina and
Meéxico.
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1. Introduccion

n Latinoamérica y otras regiones, el desarrollo de los sistemas de tran-
vias estuvo condicionado por dos factores criticos: el rapido crecimien-
to de las ciudades y la “revolucion de la electricidad”. La expansion
espacial de las ciudades cre6 un mercado para una amplia gama de servicios
publicos, entre los que se incluia un mejor transporte urbano. La electricidad sig-
nific6 mucho mas que la sustitucion de la traccion animal o (en algunos lugares)
del vapor por una forma de tracciéon moderna, mas limpia y eficaz. La energia
eléctrica supuso una conmocién tecnologica que transformé la economia de la
explotacion y desencaden6d cambios en la organizacion y financiacién de las
empresas. Esto tuvo implicaciones para la propiedad y la gestion, y en ocasiones
el resultado fue la consolidacion de grandes “conglomerados” de propiedad
extranjera, un proceso que a su vez tuvo repercusiones en la politica —y la econo-
mia— de la explotacion.
Este articulo comienza con un amplio estudio del contexto cambiante en el que
operaron los tranvias. La segunda parte analiza el impacto del cambio tecnologi-

IEn el Congreso Internacional de Historia Econdmica celebrado en Helsinki en 2006, se presen-
t6 una redaccion anterior de este articulo. Agradecemos sinceramente los comentarios y sugerencias
de los participantes en la Sesion 33 “Inversion extranjera en servicios publicos urbanos: perspectiva
comparativa e internacional a largo plazo”, organizada por Albert Broder, Cezar Honorato y Alberte
Martinez. Ademas, Reinhard Liehr aport6 una vision clave sobre la financiacion y la operacion de las
compaiiias de servicios publicos en México.

(Traduccién de Lourdes Orozco - Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles)

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, junio 2008,
Numero 14, pp. 90 a 119

[91]



[92]

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, numero 14

co sobre las finanzas, la estructura y las operaciones, ilustrandolo con los estudios
de caso de dos sistemas: los tranvias de Buenos Aires y de Ciudad de México.
Concluye sefialando la variedad del “modelo corporativo” de las compaiiias tran-
viarias en América Latina y destaca las fuerzas que favorecieron y limitaron la
consolidacion de “conglomerados”.

2. Los tranvias en su contexto: crecimiento, urbanizaciéon y economia politi-
ca de la operacion de servicios publicos

Durante gran parte del periodo estudiado, los tranvias fueron el principal
medio de transporte urbano rdpido en América Latina, lo mismo que en otros
sitios. Varios factores dieron lugar al crecimiento, proliferacion, concentraciéon y
declive de las compaiiias de tranvias; entre ellos se cuentan la topografia, el ritmo
y la naturaleza del crecimiento urbano, la tecnologia, las finanzas y la economia
politica propia del mercado del transporte urbano. Las interrelaciones entre estos
factores son, desde luego, dinamicas. Asi, por ejemplo, el emplazamiento inicial
de los tranvias vino determinado por rasgos preexistentes del paisaje urbano, pero
también la aparicion de los tranvias cambio el disefio de las ciudades y el carac-
ter socioecondmico de la vida urbana.

Se suele reconocer, en general, que los ferrocarriles urbanos tirados por caba-
llos ya estaban en funcionamiento en la década de 1850, y normalmente conecta-
ban las estaciones término del ferrocarril con el centro de las ciudades. Segun
McKay, el primer tranvia verdadero empezd a funcionar en Nueva York en 1852.
Aunque también iba tirado por caballos, lo que diferencio6 a esta compaiiia de los
anteriores ferrocarriles urbanos fue el uso de carriles hundidos disefiados ad hoc.
Pese a que esta innovacion represent6 un incremento sustancial de los costes de
construccion, saco provecho de la reduccion en la friccion asociada a cualquier
forma de transporte sobre carriles, sin la interrupcion de la circulacion rodada que
ocasionaba el tendido de carriles convencionales en la superficie de las calzadas.
Como consecuencia, el tranvia tirado por caballos desplazo rapidamente tanto a
los 6mnibus de caballos como a los anteriores ferrocarriles del centro urbano de
Nueva York. En otros sitios, el progreso fue mas lento. En una fecha tan tardia
como 1869 se veian tranvias “de verdad” en muy pocas ciudades europeas; el
principal avance tendria lugar en la década de 1870, cuando la tranvimania irrum-
pi6 en ciudades como Liverpool, Le Havre, Marsella, Paris, Leipzig, Dresde,
Munich, Dusseldorf, Karlsruhe y Colonia. En diversos puntos de Europa, la lle-
gada de los tranvias coincidid con proyectos de renovacion urbana que implica-
ban la supresion de antiguas fortificaciones. La destruccion de las murallas de las
ciudades y el rellenado de los fosos produjo amplios “bulevares de circunvala-
cion” idoneos, en principio, para el tendido de lineas de tranvia dedicadas, con
andenes rebajados en las medianas2.

2 McKay (1976), pp. 14-17.
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Latinoamérica no se quedo atras, ja pesar de que no tenia ciudades amuralla-
das! En la década de 1850 habia ya varios tranvias que operaban vehiculos tira-
dos por caballos. Se suele considerar a La Habana como ciudad pionera y se men-
ciona alternativamente que tenia un ferrocarril urbano de vapor en 1837 o un tran-
via en 1858. Pronto se inauguraron tranvias de caballos en Ciudad de México
(1857), Buenos Aires (1863), Valparaiso (1863), Arequipa (1875) y Lima (1878).
Hacia finales de los afos sesenta del siglo x1X, compaiiias de ferrocarril urbano de
Brasil, por ejemplo de Rio de Janeiro y Recife, operaban sistemas a vapor.
Aunque algunas de estas compaifiias ya estaban siendo descritas como tranvias, es
mas probable que se tratara de ferrocarriles urbanos que de verdaderos tranvias3.
Los tranvias propiamente dichos son propios de la década de 1870, aunque ape-
nas se puede hablar de una tranvimania al estilo europeo. Ademads, con muy esca-
sas excepciones, los caballos y las mulas siguieron siendo la principal forma de
traccion hasta finales de siglo. En suma, a diferencia de Estados Unidos y muchos
paises europeos, en América Latina no parece haberse producido un desplaza-
miento tecnoldgico sucesivo, es decir, que el vapor reemplazara a los animales, y
la electricidad a su vez sustituyera al vapor. Aunque hubo algunas excepciones, la
tendencia general fue la de un “salto” tecnoldgico desde la traccion animal o tra-
¢do de sangre hasta la electricidad a comienzos del siglo XX. Por ejemplo, la
Anglo-Argentine Tramways Company, que acabaria por convertirse en la mayor
red de tranvias de América Latina y una de las mas extensas del mundo, no inici6
la transicion desde los vehiculos tirados por caballos hasta los tranvias eléctricos
hasta mediados de la década de 1890. La electrificacion se completod en 19044, En
otros sitios, compaiiias de tranvias registradas en Londres parecen haberse embar-
cado en la electrificacion incluso después.

La cronologia de la electrificacion de los tranvias de Buenos Aires, que, a
comienzos del siglo XX eran basicamente de propiedad “britanica”, difiere poco
de la de los sistemas de Gran Bretaiia, pais donde la electrificacion de los tranvi-
as apenas habia comenzado en 1895 y no se completaria hasta 1913. De hecho, en
comparacion con operadores de Austria-Hungria, Alemania y Francia, las compa-
filas britdnicas se mostraron manifiestamente reacias a abrazar la electricidad>.
Esta resistencia a la innovacion de las empresas que operaban en el sector de los
tranvias, tanto en Gran Bretafla como en ultramar, parece corroborar la tesis de
Geoffrey Jones sobre la “transmision” del fracaso empresarial. Es decir, las
empresas britanicas fueron lentas a la hora de adoptar nuevos planes organizacio-
nales, de gestion o tecnologia, independientemente de que las firmas estuvieran
actuando dentro de los confines del mercado nacional o en economias extranjeras
de ultramar. Frente a esto, varios de los primeros tranvias brasilefios fundados por
intereses estadounidenses y europeos, posteriormente asociados con el
Light&Power Group constituido en Toronto, parecen haber sido pioneros en la

3 Bauer (2001), p. 160; Morrison, pp. 1-16.
4 Garcia Heras (1994), p. 17.
5 McKay (1976), pp. 80-81 y 83.
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electrificacion, y lo hicieron bastante antes que las compaiiias londinenses. Para
la década de 1880, en lineas cortas de Rio de Janeiro y Niteroi operaban tranvias
a bateria, introduciéndose la traccion eléctrica en 1892. La electrificacion comen-
z6 mas o menos en la misma época en Sao Paulo. El Light&Power se valid de la
experiencia en ingenieria de britanicos y estadounidenses, pero dependia en gran
medida de los mercados de capital europeos para su financiacion®.

Como parece indicar la experiencia de las compaiiias pioneras mencionadas
anteriormente, los primeros tranvias se concentraban sobre todo en las ciudades
principales, que normalmente eran también las de mas rapido crecimiento. A
menudo se trataba de ciudades portuarias cuya expansion vino impulsada por el
auge de la exportacion de mercancias posterior a la década de 1870. En esas ciu-
dades, la modernizacion urbana estaba vinculada a la construccion de nuevas ins-
talaciones portuarias y muelles, el desarrollo del gas y la electricidad, la introduc-
cion del alumbrado en las calles, el suministro de agua potable y el alcantarillado,
asi como los tranvias. Igual que en las florecientes ciudades europeas y norteame-
ricanas, la modernizacion urbana en Latinoamérica se mostrd dependiente de la
“revolucion de los servicios publicos”, un proceso que sustentd la transformacion
del espacio social urbano, representado ahora por el trazado de nuevos parques y
avenidas, la inversion en saneados mercados modelos municipales, la construc-
cion de escuelas normales y teatros de la opera publicos, al igual que, desde
luego, la eliminacion de los barrios marginales, que allan6 el camino para la cons-
truccion de nuevos ministerios gubernamentales, parlamentos y zonas residencia-
les para las clases media y alta, sin olvidar esas catedrales de la modernidad que
eran las estaciones ferroviarias’.

Aunque América Latina no se convirtié en un continente urbano durante la
“era del tranvia”, la poblacion de la mayoria de sus capitales y ciudades portua-
rias crecidé considerablemente. Con la excepcion de México, las tasas medias
anuales de crecimiento demografico nacional durante el periodo clasico de creci-
miento economico basado en el aumento de las exportaciones oscilaron entre un
1,5 y un 3% para todas las economias de mediano y gran tamano®. Las tasas de
incremento de la urbanizacion fueron incluso superiores a las de la poblacion.
Este hecho result6 crucial para los tranvias, que para operar con éxito dependian
de elevados voliimenes de demanda concentrada, particularmente con la llegada
de la electrificacion, que significd abultados costes de inversion concentrados en
periodos. Hay otro rasgo que merece la pena resefiar de varias de las primeras ciu-
dades con tranvia: la topografia. Ademas de la demanda concentrada, en puertos
como Buenos Aires y La Habana o incluso en ciudades rodeadas por montafias
como Rio de Janeiro y Valparaiso la topografia del terreno contribuyé a una cons-
truccion y una operacion econdomica del tranvia. Los tranvias de caballos y los de

6 Gauld (1972), pp. 65-66; de Saes (1986); Morrison, pp. 10-12.

7 Morse (1974), pp. 416-447; Scobie (1974), pp. 70-91; Needell (1987); Enders (2000), pp. 210-
213, 225-230 y 240; Johns (1997); Moya (1998), pp. 150-158; y Bauer (2001), pp. 160-164.

8 Thorp (1998), pp. 22, 23; Bulmer-Thomas (2003), pp. 411-412; Salvucci(2006), pp. 276-277.
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vapor requerian un terreno bastante llano. Solo con la llegada de la electricidad
fue posible considerar la explotacion eficiente del tranvia en terrenos con consi-
derable pendiente. Quizés esto explica por qué, hacia 1910, Buenos Aires era la
“Ciudad mundial de los tranvias” por excelenciad.

Si el ritmo y el patron del crecimiento urbano en muchas ciudades latinoame-
ricanas antes de la década de 1930 eran apropiados para los tranvias, lo que ocu-
rri6 después de la de 1940 no lo fue. Con la excepcion de las economias del Cono
Sur, que ya eran sociedades en gran medida urbanas, Latinoamérica se convirtio
en un continente urbano en el transcurso de dos generaciones desde la década de
1930. Este proceso vino condicionado por una explosion demografica, la rapida
migracion del campo a la ciudad y la emergencia de “megaciudades” primaciales
caracterizadas por un espectacular crecimiento espacial, el surgimiento de barrios
degradados en el centro y la periferia de las ciudades, unos niveles de subempleo
muy altos y marginalidad —desarrollo capitalista desigual—. Entre 1930 y 1980, el
porcentaje de poblacion que vivia en zonas urbanas crecid desde aproximadamen-
te un 30% hasta un 60%. Hacia mediados de siglo se estaba registrando un creci-
miento absoluto de la poblacion urbana de mas de 40 millones cada décadal®. Una
expansion urbana de esta magnitud y caracter “estir6” la tecnologia tranviaria
existente —y los recursos de las compafiias de tranvias— mas alla de sus limites.
Como era de esperar, hacia finales de la década de 1960 los tranvias practicamen-
te habian desaparecido de las calles de las ciudades latinoamericanas.

La economia politica del mercado y la naturaleza del negocio separaron a los
tranvias de muchas otras areas de actividad corporativa. Al igual que los ferroca-
rriles y otros servicios publicos, los tranvias eran monopolios “naturales”. Este
aspecto del sector derivd inevitablemente en una estrecha supervision guberna-
mental. Ademas, una vez que la electricidad se convirtid en la principal fuente de
energia, las compailias tranviarias se convirtieron en grandes inversiones concen-
tradas en el tiempo. Dada la escala de la inversion y el largo tiempo necesario para
la realizacion de los proyectos, la autorizacion legislativa resultaba esencial,
desde la perspectiva de las compaiiias, para condicionar el mercado y promover
la confianza de los inversores. Para el gobierno, la concesion de licencias suponia
un reconocimiento del conflicto entre monopolio implicito y oportunidades de
captura de rentas, por un lado, y funciones de servicio publico asociadas a proyec-
tos sociales globales, por otro. En definitiva, los tranvias se convirtieron rapida-
mente en amplios sistemas técnicos, cuya construccion, explotacion y evolucion
estaba condicionada por factores sociales y técnicos!!,

9 Moya (1998), p. 153.
10 Gilbert (1974), pp. 83-127; Singer (1975); Bulmer-Thomas (2003), pp. 306-307.

g enfoque de los Grandes Sistemas Técnicos (Large Technical Systems, LTS) resulta especial-
mente apropiado para el estudio de los tranvias urbanos, porque los considera desde una perspectiva
“socio-técnica” y no simplemente técnica. Es decir, un enfoque que incluye el marco institucional,
aspectos técnicos de la construccion y operacion y las expectativas de los usuarios. Véase Kaijser
(2005), pp. 12-13.
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Determinado por la tecnologia y la demografia, el ciclo de vida de la tecnolo-
gia tranviaria se puede presentar esquematicamente en los siguientes términos. En
la primera etapa, la explotacion se inici6 en ciudades (con frecuencia preindustria-
les) bastante densamente pobladas, caracterizadas por calles estrechas y conges-
tionadas donde los tranvias de caballos competian por el espacio (y el negocio)
con carros y otras formas de transporte no guiado por carriles, ademas de con los
peatones. En una segunda etapa, mientras los tranvias todavia competian con
otros modos de transporte en los barrios del centro, muy congestionados, la intro-
duccion de la traccion eléctrica y la creacion de nuevas zonas residenciales e
industriales (muchas veces vinculadas a la construccion de amplias avenidas y
bulevares) facilitaron el tendido de sistemas dedicados de tranvitrén que dieron a
los tranvias una considerable ventaja en términos de economia, velocidad y con-
fort. La nueva tecnologia favoreci6 la concentracion en una tercera etapa, duran-
te la cual los tranvias se convirtieron en la principal forma de transporte urbano
colectivo, que enlazaba los suburbios con el centro, asi como los barrios residen-
ciales, comerciales, industriales y de recreo. La edad dorada del tranvia de masas
llegd a su fin con el inicio de la cuarta etapa del desarrollo urbano, asociada a la
suburbanizacion y el motor de combustion interna, una innovacion letal desde el
punto de vista de los operadores de tranvias de ruta fija. Los automoviles y las
rutas flexibles de autobuses —que en principio operaban en zonas alejadas de las
areas urbanizadas, aunque rapidamente se extendieron hacia zonas centrales y
consolidadas de las ciudades— compitieron en un primer momento con los tranvi-
as como principal medio de transporte de masas y luego los desplazaron, excepto
alli donde los tranvias se hicieron subterraneos o se les asignaron rutas dedica-
das!2,

Mientras que la historia de los tranvias trazada anteriormente es extrapolable
casi a nivel universal, varios rasgos de las explotaciones tranviarias o bien fueron
especificos de América Latina o bien llegaron a alcanzar alli una importancia par-
ticular. En primer lugar, los tranvias eran a menudo empresas visiblemente
“modernas” (incluso los primeros tranvias que dependian de la traccion animal) o
enseguida adquirieron un aspecto innovador, técnicamente avanzado. En segundo
lugar —y esto cada vez fue mas evidente a medida que las redes se consolidaban—
los tranvias constituian un novedoso elemento afiadido a la vida y la arquitectura
urbana; en este sentido, pueden haber parecido mas “extranjeros”, aun cuando
dependieran fundamentalmente de fondos nacionales. Tercero, las compaiiias de
servicios publicos se contaban entre los primeros grandes patronos de mano de
obra urbana, otro rasgo que los distinguia de las empresas nacionales y foraneas
que operaban en otros sectores; esta caracteristica resultd especialmente pronun-
ciada en las ciudades preindustriales latinoamericanas. En cuarto lugar, como se
ha indicado anteriormente, los tranvias estaban regulados por autoridades guber-
namentales, normalmente municipales. En definitiva, su creacion y explotacion se
realiz6 de acuerdo con un marco especifico de legislacion permisiva que, ademas

12 McKay (1976), capitulos II y IIT; Kaijser (2005), p. 16.
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de demarcar rutas, tuvo un impacto directo en la toma de decisiones sobre gestion
y operacion. Por ejemplo, las franquicias normalmente definian condiciones de
transporte —tarifas, frecuencia de los servicios— y requisitos basicos de seguridad.
Finalmente, merece la pena volver a destacar la repercusion de la tecnologia en la
operacion de los tranvias, dado el papel del gobierno municipal en la concesion
de licencias y en la supervision de nuevos sistemas de transporte urbano. Con la
introduccion de la electricidad, la explotacion se volvid mas intensiva en capital,
requiriendo un periodo de gestacion bastante largo desde el principio hasta la ope-
racion, o desde la inauguracion inicial, parcial, hasta el pleno servicio de red.

A este respecto, la explotacion de un servicio publico tuvo siempre un carac-
ter mas politico que el entorno al que se enfrentaban las empresas en otros secto-
res: industrial, comercial o financiero!3. En consecuencia, los proveedores de ser-
vicios publicos estaban invariablemente sujetos a las leyes de la politica y a las
reglas del mercado. De este modo, en el caso de muchas compaiiias tranviarias
que operaban en América Latina, desde el primer momento los precios fueron fija-
dos (o administrados), en lugar de venir determinados por los costes directos o los
mecanismos de la competencia. Mas tarde, cuando el principio de los precios
regulados estaba firmemente arraigado, la regulacion se convirtioé en una fuente
de fricciones para las relaciones entre las corporaciones y el Estado. Las compa-
fiias estaban molestas por la obligacion de contar con la sancion oficial para lo que
consideraban cambios operacionales menores, cuestiones que deberian venir
determinadas por consideraciones comerciales o decisiones de gestion, antes que
por el consentimiento de los politicos y funcionarios del ayuntamiento. De ahi las
demandas de mayor libertad operacional de las compaiias. Los responsables de
la Administracién, por otro lado, deseaban endurecer los regimenes reguladores,
entre otras cosas porque las ideas sobre el papel del Estado y la forma del univer-
so politico estaban cambiando. Los tranvias resultaron particularmente sensibles
a la “democratizacion” de la vida urbana en torno a 1900 y al ascenso del popu-
lismo después de la década de 1930. Y los usuarios recurrian a formas de compen-
sacion “no de mercado” si se sentian perjudicados por el precio o la calidad del
servicio —tanto daba que las quejas fueran dirigidas contra las compaiiias de tran-
vias, los politicos u otros: sabotear la linea aérea de contacto e incendiar coches
de tranvia constituia un medio adecuado para manifestar descontento—. En las
décadas del periodo de entreguerras, la destruccion premeditada de la propiedad
se habia convertido en un riesgo ocupacional para las compaiiias de tranvias.
Todos estos factores tuvieron repercusion en los beneficios y en las relaciones con
el gobierno y la sociedad. Por ultimo, hacia 1900 las compaiias de servicios
publicos se enfrentaban a notables avances tecnologicos para la explotacion,
expectativas cambiantes de los consumidores y, en muchos casos, un crecimiento
exponencial de la demanda de servicios a medida que las ciudades se expandian.
En particular para las compaiiias de tranvias de propiedad extranjera, el periodo
de entreguerras representd una coyuntura letal que implicé la competencia de los

13 Jones, Jones y Greenhill (1997), pp. 114-116.
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automoviles y autobuses, elevando los costes de explotacion, costes que con fre-
cuencia iban asociados a la demanda —planteada por sindicatos bien organizados—
de mejores salarios y mejores condiciones laborales, a un clima politico que resul-
t6 mas “democratico” y nacionalista, y a la depreciacion de la moneda. Ademas,
a finales del siglo x1x los servicios publicos se volvieron un producto de amplio
consumo, quizas uno de los primeros en ser disfrutados por casi todos los secto-
res de la sociedad urbana. Fue ésta una combinacion lucrativa, pero potencialmen-
te explosiva desde el punto de vista politico.

3. Finanzas y tecnologia: organizacion, concentracion y propiedad; algunas
historias ilustrativas

Como complemento del ciclo de vida de los tranvias esbozado anteriormente,
se presenta a continuacidon una cronologia mas detallada de la historia de los tran-
vias en Latinoamérica. Las primeras empresas, en torno a la década de 1850, esta-
ban vinculadas a iniciativas locales o a una modesta presencia de corporaciones
extranjeras. El crecimiento sostenido que se dio desde finales de la década de
1870 hasta acabar el siglo se caracterizo por la competencia, la crisis financiera y
la concentracion corporativa, orquestada principalmente por compafiias “londi-
nenses”. Después de 1900 tuvo lugar un proceso adicional de concentracion hori-
zontal de las redes y de integracion vertical, que implicaba la combinacion de
generacion de electricidad, explotaciones tranviarias y suministro de equipamien-
to, un proceso que con frecuencia supuso la sustitucion de conglomerados brita-
nicos de electricidad y transporte por otros de Europa continental y Estados
Unidos. Por tltimo, durante y después de las décadas del periodo de entreguerras,
el shock tecnolédgico y financiero indujo un proceso de adquisiciones locales de
empresas y nacionalizacion (o municipalizacion). Este ciclo de vida latinoameri-
cano se ilustra mediante los estudios de caso posteriores: Buenos Aires, que alber-
ga el que se considera el mayor sistema de tranvias del mundo, y Ciudad de
México, que figura entre los primeros en ser electrificados.

Las empresas internacionales aparecieron pronto en América Latina. A finales
del siglo X1X, habia free-standing companies sélidamente establecidas también en
sectores como los ferrocarriles, la banca, los servicios publicos y también los tran-
vias!4. Tras el auge inversor de la década de 1880 y los afios inmediatamente ante-

14 Siguiendo el revolucionario estudio de Mira Wilkins, investigadores de las empresas de ultra-
mar han dedicado considerable atencion a la free-standing company o compaifiia semiautonoma. Se
trata de un fenémeno particularmente, o exclusivamente, britanico. La free-standing company propor-
ciond un marco institucional que minimiz6 los riesgos y maximizo las oportunidades de financiacion,
sobre todo cuando Londres era el centro financiero mas importante del mundo. Wilkins considera que
la direccion de estas compaiiias no estaba suficientemente estructurada y la formaban pocos miembros,
pues rara vez eran mas de unos cuantos directivos a tiempo parcial y un reducido cuadro de adminis-
tradores que trabajaban en la diminuta sede central de la City londinense. Otros han aducido que, aun-
que la ausencia de una importante jerarquia de direccion con varios niveles puede haber hecho a estas
compaiiias inadecuadas para sectores de alta tecnologia, su reducida matriz de gobierno corporativo (y
la tendencia a licenciar funciones legales y financieras) entraié una gran habilidad en operaciones de
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riores a la Primera Guerra Mundial, hacia 1914 Latinoamérica recibia un tercio
del total mundial de las inversiones directas en ultramar!s. Las free-standing com-
panies eran el vehiculo preferido para la inversion directa britanica y francesa y,
en menor medida, alemana y estadounidense en esa regiéon. En 1938,
Latinoamérica seguia siendo el principal continente receptor de la inversion inter-
nacional britanica, europea y estadounidense. Las free-standing companies toda-
via tipificaban la inversion extranjera directa en la region, procedente de Francia
y Gran Bretafia, pero las actividades de Alemania y Estados Unidos en el sector
de la mineria, la industria y los servicios publicos podrian describirse mejor en
esta fase como prototransnacionales o “conglomerados”!6.

La aportacion britanica al sector de los tranvias latinoamericanos fue menos
marcada que en el &mbito del ferrocarril y la banca, y también fue mas rapidamen-
te desplazada. Esto puede explicarse por la amplia presencia “nacional” y el
impacto de la “revolucion de la electricidad”. De México a Argentina, la mayoria
de los tranvias pioneros habian sido organizados por empresarios nacionales,
incluyendo comerciantes extranjeros. Dos procesos técnicos tuvieron un profun-
do impacto en la propiedad y la operacion de los tranvias: en primer lugar, la
introduccion de la traccion mecanica; segundo, la adopcion de la electricidad.
Como ya se ha sefialado, la sustitucion de la traccion animal por la electricidad
hizo que las operaciones a gran escala resultaran mas rentables que las pequeiias.
Los tranvias tirados por caballos eran una tecnologia accesible, de bajo coste, que
no daba ventaja a los operadores extranjeros sobre las empresas locales, las cua-
les, ademas, era mas probable que disfrutaran de la influencia politica necesaria
para asegurar las concesiones municipales. La energia mecanica y la necesidad de
ampliar los sistemas para hacer frente al crecimiento urbano inclinaron la balan-
za a favor de aquellas companias capaces de recaudar fondos allende los mares.
De ahi la concentracion y la sustitucion del capital “local” por capital londinense
en muchas ciudades. No obstante, si la adopcion de la traccion mecanica parecid
favorecer a las empresas britanicas, la de la electricidad no lo hizo. La revolucion
de la electricidad alimenté una nueva ronda de concentraciones corporativas e
integracion sectorial. Mientras que hubo casos de compaiiias de tranvias que ins-
talaron generadores, en la mayoria de las ocasiones las compafiias productoras de
electricidad (y fabricantes de generadores eléctricos) crearon vinculos tempranos
con los tranvias para garantizar un mercado para la energia y las ventas de equi-

gestion en ultramar, particularmente en paises donde las instituciones politicas y comerciales estaban
menos formalizadas, como ocurria en muchos puntos de América Latina a finales del siglo xix. Los
contactos locales y unas estrechas relaciones personales siguieron siendo fundamentales para el éxito
del negocio en esas economias tan rapidamente cambiantes —o esos gobiernos volatiles— que caracte-
rizaron a gran parte de Latinoamérica hasta bien entrado el siglo xx. Wilkins ofrece tanto una defini-
cion de la free-standing company como una teoria sobre el lugar que ocupa en la clasificacion de las
organizaciones empresariales. Para un analisis de las citadas compaiias y otros “modelos™ corporati-
vos observables en Latinoamérica, véanse: Wilkins (1998), pp. 259-282; Marichal (1995), pp. 19-22;
y (1996), pp. 24-33.

15 Jones (1996), p. 31.
16 Duran (1985), pp. 53-54; y Jones (1996), p. 48.
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pamiento. Los operadores britanicos fueron arrollados por los competidores.
Como en el caso de la Anglo-Argentine Tramways (que en 1914 operaban el
mayor sistema privado del mundo), puede que se mantuviera el registro en
Londres, pero la propiedad efectiva estaba ya en otra parte. En holdings como
Whitehall Electrical Investments Limited se mantuvo la presencia britanica, aun-
que en areas donde el “socialismo municipal” no era lo corriente, el surgimiento
de corporaciones tipo “Light&Power” después de la década de 1900 en Asuncion,
Guayaquil, Quito, Rio de Janeiro, Santiago de Chile, Sdo Paulo o Valparaiso
marco un giro hacia la propiedad francesa, alemana, italiana, estadounidense y
espaiola, y, en ocasiones, una renaciente presencia nacional.

El primer tranvia de la ciudad de Buenos Aires se financid con capital local y
mercantil!’. Se le concedi6 la licencia mediante ley de 26 de octubre de 1868 y
tenia que discurrir a lo largo de dos ejes: aproximadamente norte-sur (enlazando
las principales estaciones término ferroviarias de Plaza Constitucion, Estacion
Central y Retiro) y en direccion oeste a partir del centro. La historia inicial de los
tranvias fue la de una rapida expansion acompaifiada por una concentracioén a una
escala espectacular. Con la primera ruta funcionando en 1869, se adjudicaron
otras concesiones poco después. En 1870, nueve compaiiias ya estaban en funcio-
namiento o a punto de empezar; la gran mayoria de estas empresas estaban regis-
tradas localmente. Hacia 1875, las fusiones habian reducido el numero de compa-
fias a seis, tres de ellas registradas en Londres!8. Con la formacion, en 1876, de
la Anglo-Argentine Tramways Company Limited, el ritmo de la concentracion se
aceler6. La Anglo-Argentine se fundd para adquirir las lineas del pionero Tranvia
Argentino, que llevaba en funcionamiento desde 1869. Después obtuvo el control
del Tranvia Nacional en 1878, de la Boca and Barracas Tramway Limited en 1887
y del Tranvia Central en 1890. En el proceso quedd marginado el capital nacio-
nalld,

La Anglo-Argentine no era la compaiiia registrada en Londres mas antigua; la
City of Buenos Ayres Tramways Company Limited se habia formado en 1870,
pero hacia la década de 1880 habia llegado a operar el sistema mas extenso de la
capital, recientemente convertida en federal. Sus vias alcanzaban una longitud de
104 kilometros —en comparacion con los 64 kilometros de la compaiia City—
sobre una red de 293 kilometros en total: un sistema de la misma longitud, apro-
ximadamente, que el que se explotaba en Londres20. Similares politicas fueron
seguidas por otras grandes empresas, produciéndose la concentracion de varias
redes mas o menos regionales que atendian diferentes partes de la ciudad y la peri-
feria. Entre 1904 y 1909 tuvo lugar otra tanda de salidas de compaiiias a bolsa,
adquisiciones y fusiones, con el resultado de que la Anglo-Argentine acabo sien-
do responsable de practicamente todo el sistema tranviario de la capital federal.

17 Martinez (1889), pp. 248-250; y Scobie (1974), pp. 160-167.

18 Reber (1979), p. 127; y Garcia Heras (1994a), pp. 15-17.

19 The Times (1927), pp. 122-3; y Scobie (1974), pp. 166-167.

20 The Economist 28 de marzo de 1891, pp. 402-403; y Mulhalls (1892), p. 296.
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Las lineas de empresas que se mantuvieron independientes se fueron integrando
progresivamente en la red: la City of Buenos Ayres Tramways Company fue
absorbida en 1904; la Buenos Ayres and Belgrano Tramways Company Limited,
en 1907; la Buenos Ayres Electric Tramways Company y el tranvia de la Belga-
Argentina, en 1908; y, finalmente, la Buenos Ayres Grand National Tramways
Company Limited, el grupo La Capital Traction and Electric Company (Buenos
Aires) y La Nueva y Metropolitano, en 190921, La mayoria de estas fusiones fue-
ron financiadas mediante la emision de obligaciones. Pero incluso a medida que
la Anglo absorbia las lineas existentes, se estaban proyectando nuevos tranvias
que implicaban capital local y europeo?2. En la época de su maxima extension, la
compaiiia realizaba servicios sobre alrededor de 688 kilometros de via, esto es, el
75% del sistema total de la ciudad de Buenos Aires, excluyendo los ferrocarriles
ligeros de los puertos.

(Qué provocd el temprano crecimiento del sistema y la posicion casi hegemo-
nica alcanzada por la Anglo? El rapido crecimiento de la ciudad de Buenos Aires
es una explicacion obvia. Otra viene dada por el proceso de cambio tecnologico y
otra mas por la economia politica de la operacion de servicios publicos. La ciudad
de Buenos Aires creci6 a toda prisa en torno a 1900 y pasé de ser una modesta
capital de estilo colonial a una gran metropoli del mundo occidental. El cambio
del paisaje y la economia de la ciudad, lo mismo que de su composicion social y
su vida cultural, fue acusado. La tremenda expansion de la poblacion urbana sig-
nificé un buen negocio para los tranvias y para la Anglo, en particular. De hecho,
las peculiaridades del crecimiento urbano de Buenos Aires no podrian explicarse
sin hacer referencia a los tranvias. La topografia fue responsable, en parte, de la
expansion espacial de la ciudad: la superficie llana de la pampa explica la tenden-
cia de la ciudad a crecer en extension en lugar de en altura. No obstante, fueron
los tranvias los que estimularon este proceso, integrando barrios y conectando
grupos de manzanas (cuadras) con los distritos centrales. Antes del cambio de
siglo, el tranvia era el principal factor impulsor del avance de la ciudad hacia el
oeste, a través de la pampa?3. En la década de 1920, los ferrocarriles propiciarian
el desarrollo de barrios residenciales mas distantes para las nacientes clases
media-baja y obrera.

Se puede afirmar que la Anglo fue la principal beneficiaria de esta expansion.
A comienzos del siglo xX, los informes anuales de la compafiia se aderezaban con
referencias a la construccion: la expansion del puerto, el desarrollo de nuevas
industrias, la apertura de bancos y tiendas y la inauguracion de proyectos publi-
cos en zonas centrales, al igual que la construccion de bloques de pisos y casas
practicamente en cualquier barrio de la ciudad... todo lo cual supuso una mayor

21 Municipalidad de Buenos Aires, Memoria pp. VII-VIII; Anglo-Argentine Tramways (1909),
pp- 4-5,y Report 1909, pp. 6, 10-11. Tanto la compaiiia como la autoridad municipal consideraron que
la fusion estimulaba unas comunicaciones mas rapidas entre los suburbios y el centro.

22 The Timesk (1927), pp. 122-123.
23 Moya (1998), pp. 153-158; y Garcia Heras (1994a), p. 14.
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demanda de sus servicios. La Anglo afirmaria que el crecimiento exponencial del
trafico de viajeros era resultado de una mejora de la eficiencia asociada a la con-
centracion, un proceso que contribuy6 a integrar los servicios y a reducir los cos-
tes de explotacion. Como se ha indicado anteriormente, en 1910 la Anglo atendia
el 85% del trafico total de tranvias de viajeros en Buenos Aires. Esto iba a confe-
rir un lustre gerencial a un proceso que estaba determinado por la conveniencia
técnica mas que por la administrativa o comercial convencional.

El cambio tecnoldgico fue un factor fundamental —posiblemente el principal—
subyacente a la concentracion e integracion que tenia lugar en el sector de los ser-
vicios publicos de todo el mundo a finales del siglo xix. La energia eléctrica influ-
y6 en la escala de la explotacion; de hecho, la historia de los tranvias muestra que
hubo una estrecha relacion entre traccion y escala de la explotacion. Cuando los
caballos eran la principal forma de traccion de los tranvias, muchas compaiiias
eran relativamente pequefias y en general operaban unas pocas lineas en zonas cir-
cunscritas geograficamente. Los tranvias tirados por caballos constituian una tec-
nologia relativamente barata, accesible a todos los aspirantes. Existian pocos obs-
taculos para entrar en el sector y las diferencias entre empresas nacionales y fora-
neas eran escasas. Se puede argiiir que en esta etapa el elemento critico era la con-
cesion que establecia los términos de la explotacion y, en ese ambito, es posible
que las compaiiias locales disfrutaran de mejores contactos politicos y, por tanto,
de una ventaja competitiva con respecto a sus rivales extranjeros. No obstante,
como ha mostrado Garcia Heras, el entorno de la explotaciéon cambi6 drastica-
mente con la adopcion de la energia eléctrica?’. La electricidad también propor-
ciond a los tranvias de corto recorrido una mejora de la eficiencia con respecto a
los ferrocarriles y estimulo la expansion de la red hacia barrios periféricos que
antes s6lo contaban con servicio ferroviario.

Aunque pueden discutirse las causas concretas, una vez que qued6 demostra-
da la viabilidad de los tranvias eléctricos se produjeron dos cambios interrelacio-
nados, a saber, la concentracion de compaiiias tranviarias y la integracion de gene-
racion de energia y transporte urbano. Saes ofrece un relato convincente sobre el
impacto del cambio tecnoldgico en la integracion de los servicios urbanos en
Brasil26, Apenas hay motivos para suponer que la situacion en Buenos Aires fuera
diferente; de hecho, la historia de la Anglo sugiere que existian notables paralelis-
mos. Normalmente, la integracion vertical era provocada por compaiiias produc-
toras de electricidad que buscaban un mercado garantizado. Cuando una compa-
fiia de tranvias adoptaba la traccion eléctrica se producia entonces una tendencia
hacia la integracion horizontal en el sector del transporte. La electricidad era efi-

24 Véase, por ejemplo, Anglo-Argentine Report... 1908, p. 7, Report... 1909, p. 10, Report... 1910,
pp. 4, 8 y 10, y Report... 1911, p. 4. Véase también Municipalidad de Buenos Aires (1908), p. XIII,
que registra las mejoras en la calidad de construccion, asi como el crecimiento fisico de la ciudad entre
1904 y 1908.

25 Garcia Heras (1994a), pp. 16-18.
26 de Saes (1986), pp. 146-155.
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ciente; y también cara. De ahi la busqueda de economias de escala a través de la
expansion vertical y horizontal. De ahi también la tendencia a la difusion del capi-
tal. Fue en esta etapa cuando la Anglo recurri6é cada vez con mas frecuencia a los
mercados de capital de la Europa continental. No parece facil hacer un analisis
preciso de las causas: jestaba la Anglo buscando financiacion para llevar a cabo
una modernizacion del sector o estaban las compaiias de energia y los proveedo-
res de equipamiento eléctrico europeos buscando mercados garantizados para sus
productos a través de la concentracion vertical? Sea como fuere, esto se tradujo
en un aumento vertiginoso de nuevas emisiones de capital por la Anglo, la rapida
absorcion de lineas competidoras, una creciente dependencia financiera de la
Europa continental (las sociedades britanicas quedaron casi relegadas a un carac-
ter rentista, con independencia del registro en Londres) y el estrechamiento de los
lazos con proveedores europeos?’. En el caso de la Anglo, la electrificacion supu-
so una relacion cada vez mas estrecha con la Société Financiére de Transports et
d’Entreprises Industrielles (SOFINA), un holding internacional registrado en
Bélgica. SOFINA estaba vinculado a otra compafiia registrada en Bruselas, la
Compagnie Générale, un consorcio financiero-industrial, y a la Allgemeine
Elektrizitits-Gesellschaft (AEG), la compaiiia eléctrica alemana. Estas empresas
integraron las finanzas con la fabricacion de equipamiento eléctrico —tanto para la
generacion de energia como para el transporte—. En 1930, el control efectivo de la
Anglo se encuentra en Bélgica, pero si esto implicaba capital belga o aleman
seguia preocupando al ministerio de Asuntos Exteriores britdnico, como sefiala
Garcia Heras?8.

El grado de concentracion en el sector alcanzado por la Anglo antes de la
Primera Guerra Mundial es notable. El desarrollo de la energia eléctrica puede
haber sido la principal razon por la que la concentracion sectorial avanzo rapida-
mente. No obstante, como en el caso de otros servicios publicos, se dio una ten-
dencia casi patologica hacia la concentracion, condicionada por la naturaleza del
negocio. A este respecto, el cambio tecnoldgico proporciond no solo el incentivo
para el dominio del sector, sino que también mejoraba la forma de presentacion
de tendencias mas rudimentarias. A los consumidores y a las autoridades que con-
cedian las licencias se les dijo que la concentracion facilitaria la innovacion y la
conveniencia administrativa, tanto para la compaifiia como para el ayuntamiento.
Este tipo de argumento cred expectativas, sin reducir necesariamente el recelo
publico que esto despertaba. Si para la compaiiia la erradicacion de la competen-
cia era un imperativo supremo, podia argiiir que los beneficios (dividendos esta-
bles) eran esenciales para sostener la afluencia de capitales de la que dependian el
crecimiento y la mejora de la red. Esta fue la justificacion permanente para los
“ingresos seguros”: unos ingresos modestos, fiables, promovian la confianza de
los accionistas y, de ese modo, el flujo de fondos esencial cuando habia que satis-
facer las necesidades de los consumidores. En el caso de los tranvias, si los resi-

27 Garcia Heras (1994a), pp. 18-19, 36-38 y 88.
28 Garcia Heras (1994a), pp. 9-10 y 37-38
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dentes en Buenos Aires deseaban la mejora de la calidad del servicio implicita en
la electrificacion, servicios mas rapidos y mas frecuentes y el tendido de vias sub-
terraneas para aliviar la congestion, esto solo podria garantizarse mediante un
nivel de ingresos procedentes de las tarifas que fuera suficiente para satisfacer las
expectativas razonables de los accionistas. En visperas de la Primera Guerra
Mundial, el problema de la congestion del trafico en el centro de Buenos Aires era
ampliamente reconocido?’. Los criticos tendian a considerar a la Anglo responsa-
ble de una cuota desproporcionada de accidentes de trafico y embotellamientos,
ocasionados cuando los tranvias tomaban curvas cerradas en las esquinas de las
estrechas calles del trazado en damero propio del periodo colonial. La solucion a
largo plazo para la densidad del trafico estaba claramente en la apertura de nue-
vas lineas soterradas, como demostr6 el éxito del primer tramo de ferrocarril sub-
terraneo inaugurado en 1913. Consecuentemente, la compaiiia empez6 a centrar-
se mas en las mejoras cualitativas de los servicios que en la expansion fisica de la
red.

Después de la guerra se presentaron varios proyectos al ayuntamiento. Aunque
se completo el segundo tramo del primer metro, la Anglo-Argentine ya no cons-
truy6 mas lineas. Un ambicioso plan para una extensa red de lineas qued6 frustra-
do por la creciente tension con las autoridades municipales a causa de la regula-
cion de las tarifas, un conflicto en parte provocado por la competencia “no regu-
lada” del autobus30. Durante la década de 1920, la compaiiia intentd sostener su
posicion mejorando los servicios de tranvia. Se reanud¢ el tendido de lineas (nor-
malmente coincidiendo con mejoras viarias municipales) y se generalizo la elec-
trificacion. Se introdujeron nuevos vehiculos y se operaron mas lineas con unida-
des motrices. Entre 1923 y 1927 el nimero total de coches crecidé de 2.439 a
2.569, correspondiendo practicamente el total del incremento a las unidades
motrices (solo se afiadieron al parque dos nuevos remolques), mientras que en
1928 se encargaron 460 vehiculos motores adicionales. Finalmente, en 1926 la
compaiiia puso en marcha su propia flota de autobuses3!. A raiz de esto se logra-
ron velocidades de marcha superiores (fuera de la zona central de la ciudad) y ser-
vicios mas frecuentes. Con todo, comparando preocupaciones con Mexico
Tramways, la compaiiia estaba cada vez mas alarmada por el creciente numero de
autobuses que operaba en la capital federal y tenia plena conciencia de que la
mejora de los servicios en el centro urbano s6lo podia alcanzarse mediante la

29 Koebel (1914), p. 167; y Anglo-Argentine Report (1909), p. 6.

30 La concesién original del ferrocarril subterraneo (de 18 de marzo de 1910) adjudicada a la
Anglo por el ayuntamiento preveia tres lineas, que en parte reflejaban la congestion original de los
tranvias. La primera ruta iba a ser una linea de unos 6,5 km desde Plaza de Mayo hasta Plaza Primera
Junta (el primer tramo, hasta Plaza Once, se terminaria hacia mediados de 1913 y para el resto se nece-
sitaron dos afios mas). La segunda linea conectaria las estaciones ferroviarias de Plaza Constitucion y
Retiro, unos 4 km que debian terminarse a finales de 1914. La construccion de la tercera linea, desde
Plaza de Mayo hasta Plaza Italia (algo menos de 6,5 km), se coordinaria con el ensanchamiento de las
calles en la parte septentrional, concretamente Diagonal Norte y Avenida Santa Fé; véase Anglo-
Argentine Report (1909, pp. 6-8.

31 Compaiiia de Tranvias (1928).
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construccion de lineas subterraneas32. A pesar de eso, no se dedico suficiente aten-
cion a la posibilidad de la extension de la red, que podria haber disuadido a los
autobuses de circular hasta el centro desde barrios situados mas alla del radio de
accion del tranvia o alli donde los servicios de tranvia eran escasos. En el plazo
de 10 afios, la compafiia quedaria aplastada por la proliferacion de autobuses-taxi
independientes (colectivos) que operaban en rutas fijas. Sencillamente, no pudo
competir.

A mediados de la década de 1920, cuando s6lo se habian concedido licencias
para unas pocas rutas de autobuses, los tranvias se encargaban de mas del 80% de
los desplazamientos de viajeros. A finales de la década, con mas rutas concedidas,
los autobuses absorbian aproximadamente un tercio del trafico. En 1939, los tran-
vias, autobuses y colectivos transportaban cada uno alrededor de un 30% del total
del trafico de viajeros, ocupandose del resto el metro33. La compaiiia manifestd en
repetidas ocasiones que el embellecimiento de Buenos Aires, particularmente el
ensanchamiento de las calles y la construccion de calzadas de doble carril en el
centro de la ciudad, aliviaria la congestion del trafico y mejoraria los tiempos de
recorrido. El ritmo de la modernizacion de la ciudad iniciada antes de la Primera
Guerra Mundial se acelerd durante la década de 1920, pero el resultado no fue el
previsto por la Anglo. La construccion de las diagonales y la conversion de calles
estrechas en avenidas (por ejemplo, Corrientes, Cordoba, de Mayo y Santa Fe)
proporcionaron a los vehiculos motorizados un acceso todavia mas facil al centro
urbano. Entre 1919 y 1939 la poblacion de Buenos Aires se increment6 en dos ter-
cios, la longitud en kilometros de las vias publicas pavimentadas casi se duplicd
y la cifra de automéviles particulares con permiso de circulacion del ayuntamien-
to subid de 4.800 a 53.500. En 1923 se matricularon 200 autobuses: en 1933, la
cifra era de 1.800. En cuanto a los colectivos, solo se dispone de datos para el peri-
odo posterior a 1933: ese afio habia 2.800; en 1937 los registros muestran una
cifra de 3.400 vehiculos34. A medida que la ciudad se expandia, el crecimiento
urbano se daba principalmente en la periferia exterior, donde los precios del suelo
eran mas bajos. Los barrios occidentales fueron los preferidos por la floreciente
clase media-baja que aspiraba a ser propietaria de un hogar. Los residentes en las
afueras que se desplazaban cada dia entre su casa y el trabajo tenian ahora acce-
so a empleos en el centro gracias a los baratos autobuses-taxi que surcaban las
autovias de macadan. Al no lograr ponerse de acuerdo con el ayuntamiento para
la construccion de lineas de metro soterradas y al concentrarse en mejorar la cali-
dad de las lineas existentes en lugar de en prolongar las vias hacia los nuevos
barrios periféricos, la Anglo se convirtid en presa facil para colectivos, usuarios
de servicios de transporte urbano y politicos.

El deterioro de las relaciones con las autoridades, primero, y con los usuarios
y empleados, después, estuvo marcado por una serie de largas disputas sobre las

32 Anglo-Argentine Report (1928), pp. 5 y 8; y Report 1929, p. 5.
33 Garcia Heras (1994a), p. 101.
34 Garcia Heras (1994a), pp. 94-98.
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concesiones, el ensanchamiento de las calles, las tarifas y las practicas laborales.
La falta de acuerdo sobre las estructuras tarifarias del ferrocarril subterraneo tuvo
como resultado la concesion de nuevas lineas a consorcios europeos y locales3s.
Atrapada en discusiones politicas y superada por la escasez de capitales provoca-
da por la depresion del periodo de entreguerras, la compaifiia no tuvo una respues-
ta efectiva ante el catastrofico crecimiento de la competencia de la carretera pos-
terior a 1930. Los intentos de recortar los salarios y reajustar las condiciones labo-
rales ocasionaron violentas confrontaciones con los trabajadores y acusaciones
municipales de que la compaiiia estaba actuando inconstitucionalmente. Los
incrementos de las tarifas, aunque aceptados por el gobierno municipal, conduje-
ron a boicoteos de los viajeros, ataques a las propiedades de la compaifiia y una
transferencia acelerada de clientes hacia los autobuses36. Las quejas acerca del
deterioro de los servicios —retrasos, deficiente cumplimiento del horario y mate-
rial rodante de baja calidad— aumentaron a medida que los beneficios caian y ape-
nas hubo prevision frente a la depreciacion.

Desde los primeros afios del siglo, algunos comentaristas habian observado la
sombra del nacionalismo econémico practicamente en todos los conflictos entre
las compaiiias britanicas de servicios publicos y el gobierno municipal3’. El dete-
rioro de las relaciones entre la Anglo y las autoridades de la ciudad durante la
década de 1920 por cuestiones como los impuestos, las tarifas y las exenciones
también puede haber sido resultado de los métodos para financiar las adquisicio-
nes antes de la Primera Guerra Mundial. No se trataba simplemente de un mode-
lo de desarrollo corporativo que enfatizaba la calidad en lugar de la ampliacion de
los servicios. Como se ha indicado anteriormente, la mayoria de las concentracio-
nes estaban financiadas por creciente capital en obligaciones. El fuerte endeuda-
miento puede haber engendrado mayor prudencia entre los miembros del consejo
de administracion y acrecentado la sensibilidad frente a los cambios del entorno
politico de Buenos Aires, entre otras cosas porque los ingresos por coche-milla
cayeron desde 17,53 peniques (d) en 1922 hasta 12,58 peniques en 193238. Como
se ha expuesto anteriormente, las compafiias que habian reunido una mayor pro-
porcién de patrimonio neto se vieron menos afectadas por la contraccion de los
ingresos durante periodos de recesion econdmica.

La tan cacareada solucién de la compaiiia a esta desalentadora situacion fue la
coordinacion del transporte: un proyecto para integrar los servicios de tranvia,
metro y autobus de la ciudad. Respaldada por el gobierno federal argentino y con
el apoyo diplomatico y financiero de Londres, la Anglo-Argentine supuso que el
plan resultaba técnicamente viable y politicamente aceptable. En esto se equivo-
caba. Las autoridades municipales se mostraron indecisas, alarmadas por el fuer-
te sentimiento popular que habian levantado contra el proyecto los operadores de

35 Garcia Heras (1994a), pp. 85-88.

36 Anglo-Argentine Report (1931), pp. 5y 7-9; y Report (1932), pp. 4-5y 7-9.
37 Buenos Aires Standard (1903).

38 Anglo-Argentine Report (1931) p. 11; y Report (1932), p. 11.
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autobuses, quienes, con cierta justicia, presentaron el plan como una via para evi-
tar el hundimiento de una compafiia extranjera a costa de los consumidores y las
lineas (de colectivos) locales independientes. La coordinacion del transporte de
Buenos Aires no se realizd finalmente hasta poco antes del comienzo de la
Segunda Guerra Mundial. Todo el episodio evidencid la ruina de la compaiiia.
Parte del precio a pagar por la coordinacion era la representacion directa del
Estado en la nueva autoridad y nuevas promesas sobre la mejora del sistema en
términos de calidad y extension. Nunca se sabra si el plan era factible o no y si
podria haber garantizado una presencia britanica en el sector. El proyecto quedo
atras por el inicio de la guerra, lo que imprimi6é mas presion sobre la capacidad
existente y evitd que se invirtiera en nuevas lineas. Una de las primeras acciones
del gobierno militar de 1943 fue intervenir directamente en los asuntos de la auto-
ridad para la coordinacion del transporte de Buenos Aires, marginando el papel
gerencial de empresas del sector privado39. El nuevo régimen permanecié impa-
sible ante las protestas y quejas de directivos y accionistas extranjeros y, cuando
de nuevo resultd posible invertir, se decidid por una estrategia que apoyaba al
metro y al autobus. Los tranvias iban a desaparecer de las calles de Buenos Aires
y el sentido de circulacion del trafico cambi6 pronto desde el lado izquierdo de la
calzada (el sistema “inglés”) al derecho.

El aprieto de la Anglo en las décadas de 1930 y 1940 fue singular, pero en gran
medida resulta representativo de lo que ocurrié en el sector de los servicios publi-
cos en general y de los tranvias en particular, tal como ilustra la historia de los
tranvias mexicanos que se narra mas adelante. Por ejemplo, no faltaron intentos
de combatir la competencia mediante fusiones, aunque pocas empresas pudieron
alardear del avance aparentemente firme de la Anglo-Argentine hacia la suprema-
cia sectorial. Desde luego, ese progreso no se logrd sin coste ni sin esfuerzo.
Como la compaiiia descubriria, siempre habia un precio politico que pagar, ya
fuera en el momento de la concentracion o después. Y hubo aspectos financieros
y organizacionales de la concentracion que dieron peso a las criticas populares.
Las adquisiciones y fusiones invariablemente implicaron un intercambio de accio-
nes, ocasion en general acompafada por sobrevaloraciones y por la tendencia a
hinchar las cuentas de capital. Las acciones anteriormente contabilizadas, sobre-
valoradas, representaron una carga persistente para los accionistas, y con frecuen-
cia esto se tradujo en tarifas mas altas para los usuarios y en una constante reduc-
cion de la flexibilidad de la compafiia a la hora de responder ante las crisis. La
dificultad de la Anglo-Argentine para hacer frente al reto planteado por los colec-
tivos, como mostro el ejemplo —mas extremo— de los tranvias mexicanos, no se
debid simplemente a la superioridad técnica del motor de combustion interna.
Puede que los autobuses que operaban en las vias publicas disfrutaran de una sub-
vencion oculta y fueran capaces de responder con mayor flexibilidad y rapidez
ante el cambio de modelos urbanisticos que los tranvias, que circulaban por rutas

39 Garcia Heras (1994a), pp. 121-141 y 169-186, y Garcia Heras (1994b) pp. 85-89.
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fijas construidas con capital privado. No obstante, algunos de los problemas de la
compafiia fueron consecuencia de los medios por los que se habia alcanzado la
concentracion. La busqueda del monopolio efectuada por medio de cuentas de
capital muy ajustadas lastrd los beneficios, limité la innovacioén y promovid rui-
dosas protestas ante el gobierno.

La trayectoria inicial de la Mexico Tramways Company Limited difiere poco
de la de la Anglo en Buenos Aires. Surgié en 1906 como resultado de la fusion de
una serie de empresas, tanto locales como registradas en Londres. Algunos de los
tranvias precursores se formaron a comienzos de la década de 1870 y otros en la
de 1880, mas estable. Hubo, sin embargo, una diferencia principal con la expe-
riencia de Buenos Aires: incluso en esta fase temprana existia ya una presencia
muy importante de capital norteamericano (principalmente canadiense). Aunque
registrada en Londres en 1907, la compafiia estaba en manos de Light&Power
Group, la corporacion de Montreal-Toronto dirigida por F. S. Pearson#?. Segun
Armstrong y Nelles, los principales vehiculos del grupo de Pearson —en principio
Brazilian Traction y Mexico Tramways— tenian control mayoritariamente cana-
diense y, de hecho, representaban alrededor del 90% de la inversion total de
Canada en Latinoamérica a comienzos del siglo xx4!. (Posteriormente, ambos
holdings operarian con el nombre de Light&Power).

A lo largo y ancho de la republica, aunque algunas compaiiias se habian for-
mado en las décadas de 1860 y 1870, fue principalmente durante la década de
1880 y después cuando las ciudades de mayor tamailo empezaron a tener tranvi-
as, con frecuencia al mismo tiempo que se introducia el alumbrado publico*2.
Quizas porque los mercados eran pequefos, casi todas las companias eléctricas
operaban también a pequefia escala y trataban de ofrecer suministro a fabricas y
empresas comerciales, al igual que a los tranvias y a los ayuntamientos deseosos
de introducir el alumbrado urbano. Segtn Liehr y Torres, hacia 1911 habia mas de
cien compafias de luz y energia en funcionamiento —tanto locales como regiona-
les— y la mayoria eran propiedad de empresarios nacionales ¢ inmigrantes*3. A
este respecto, las condiciones de la generacion de energia diferian poco de las del
sector tranviario, es decir, habia una multiplicidad de operadores pequefios o loca-
les. En resumen, ambos sectores estaban maduros para la concentracion; en ese
proceso fue pionera dentro del sector de los tranvias una empresa local, la
Compaiia Limitada de Ferrocarriles del Distrito, fundada en 1882 por miembros
de la élite politica y empresarial de Ciudad de México#4. En origen un tranvia,
Ferrocarriles del Distrito parece haberse embarcado en un programa de moderni-
zacion que incluia la concentracion de empresas de transporte independientes, la

40 vidrio (1978), pp. 201-217; Armstrong y Nelles (1995), pp. 127, 130-131; Marichal (1997), p.
27; y Liehr y Torres (1998), pp. 635-653.

41 Armstrong y Nelles (1995), p. 127.

42 Vidrio (1978), pp. 201-217; y Leidenberger (2001), pp. 4-5.
43 Liehr y Torres (1998), p. 4.

44 Leidenberger (2001), 5.
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conversion del sistema en un tranvia moderno y el paso de la traccién animal a la
electricidad. Probablemente la empresa no cont6 con suficiente capital para reali-
zar todas estas tareas a la vez. Fuera cual fuese la razén, pronto se convirtié en
objetivo de compradores extranjeros y en 1896 la adquirié un grupo londinense
encabezado por Julius Wernher y Alfred Beit —los magnates de los diamantes sud-
africanos—, que registraron la compaiiia como Mexico Electric Tramways
Company y continuaron con el programa de integracion y electrificacion?s.

Mientras Ferrocarriles del Distrito y Mexico Electric Tramways impulsaban la
concentracion en el sector tranviario, la Mexican Light&Power Company, regis-
trada en Halifax —donde tenia su sede— y formada en 1902, aspiraba a concentrar
la produccion energética. Gradualmente, la compafiia fue adquiriendo y absor-
biendo un grupo de empresas dedicadas a la produccion de gas, al suministro de
vapor como energia y a la generacion de electricidad térmica en Ciudad de
México y el centro de México. Para la década de 1920, la compaiiia también par-
ticipaba en el sector de la energia hidroeléctrica. Empresas adquiridas por el grupo
canadiense habian sido registradas previamente en México y ultramar, las habian
fundado capitalistas locales, britanicos y de Europa continental y dependian de
ingenieros y suministradores alemanes y britanicos. Hacia 1910, Mexican
Light&Power habia trasladado su sede central primero a Montreal y después a
Toronto*6. Quizas el traslado a Toronto vino provocado por la agresiva estrategia
de expansion y adquisiciones emprendida después de 1905, un proceso de racio-
nalizacion y crecimiento que exigié sumas enormes y, por tanto, requirid que
Pearson tuviera que asumir un papel prominente en la capital financiera y de
negocios de Canada4’. También ocurrié que algunas de las adquisiciones resulta-
ron extremadamente costosas y es posible que la compaiiia sobreinvirtiera en pro-
duccién de energia, contando con un crecimiento de la demanda que, simplemen-
te, no se produjo.

La mayoria de los escritores atribuyen la fusion entre generacion de electrici-
dad y operaciones de tranvias a un exceso de suministro energético. Pearson se
vio obligado a forzar acuerdos, persuadiendo al grupo Wernher Beit para que ven-
diera la Mexico Electric Tramways a la Mexico Tramways Company, que habia
sido creada para ese fin. Mexico Tramways reunié entonces el capital necesario
para comprar la debilitada Mexico Light&Power Company*8. En efecto, fue el
tranvia el que absorbio a la compaiiia eléctrica y no al revés, pero el grupo paso a
ser conocido posteriormente como Light&Power. Ademas del “sentido” en el que
se efectud la adquisicion, hubo otra diferencia con la Anglo de Buenos Aires. Al
igual que su equivalente brasileflo, el grupo mexicano operaba en varias zonas de
la reptiblica, convirtiéndose en una empresa nacional mas que regional. Las ope-
raciones de la Anglo eran de mas corto alcance, quizas porque el mercado de

45 Armstrong y Nelles (1995), pp. 130-131; y Leidenberger (2001), p. 5.
46 Ljchr y Torres (1998), pp. 1, 4-9.

47 Armstrong y Nelles (1995), pp. 130-131.

48 1 eidenberger (2001), pp. 6-7; y Liehr y Torres (1998), pp. 11-12.
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Buenos Aires era muy amplio. La concentracion nacional en el sector energético
de Argentina tiende a producirse después de la década de 1930, y no implico la
misma integracion de transporte y generacion de energia que se produjo en regio-
nes de México y Brasil bajo los auspicios de la Light&Power.

En otros muchos aspectos, no obstante, la experiencia de la compafiia mexica-
na difirié poco de la de la Anglo, salvo porque las vicisitudes del periodo de entre-
guerras se intensificaron a causa de la Revolucion Mexicana. Haciéndose eco de
la experiencia de la Anglo, Leidenberger observa que Mexico Tramways “...pasé
de ser un modernizador y proveedor en régimen de monopolio de un servicio
urbano esencial, el transporte en tranvia, a tener que afrontar una competencia
considerable de sistemas de autobuses y colectivos ...en tiempos de intenso creci-
miento fisico y demografico de la ciudad”#9. Como la Anglo, Mexico Tramways
se vio finalmente atrapada entre el cambio tecnologico y una modificacion sustan-
cial de las reglas del debate publico, marcado por la “democratizacion urbana” y
una nueva ideologia de accion del Estado. La retérica y las politicas nacionalis-
tas, anti monopolisticas y populistas/corporativistas de la Revolucion Mexicana
dejaron todavia menos margen de maniobra a las compaiiias extranjeras. Por
ejemplo, a diferencia de su equivalente en Argentina, a Mexico Tramways se le
recomend6 vivamente que no entrara en el negocio de los autobuses.

Al terminar la etapa militar de la Revolucion, Mexico Light&Power fue capaz
de reunir nuevos fondos para ampliar sus instalaciones hidroeléctricas pero, hacia
finales de la década de 1920, se volvié dependiente de la ubicua SOFINA para
completar y expandir sus proyectos hidroeléctricos. A cambio de anticipos de
capital y equipamiento, el conglomerado de Bruselas obtuvo un patrimonio con-
siderable en las companias de Toronto en México. Como argumentan Liehr y
Torres, en los sectores de la energia y la electricidad s6lo podian sobrevivir acto-
res internacionales realmente grandes. Holdings como SOFINA disfrutaron de
economias de escala y de alcance de caracter técnico y financiero en lo referente
a emisiones de bonos, fabricacion, desarrollo tecnoldgico y gestion de filiales.
Hacia la década de 1930, las operaciones de la Light&Power de Toronto en
Meéxico habian pasado de facto a SOFINASO.

Independientemente de si el control estaba en Toronto, Bruselas u otro sitio, la
historia posterior del tranvia en México no se diferencia demasiado de la de su
equivalente en Argentina, aunque la postura cada vez mas intervencionista del
Estado mexicano puede haber aumentado e intensificado determinadas tendencias
observadas en otras partes del continente!. Las relaciones entre la compaiiia y las
autoridades a partir de la década de 1920 no fueron ni mucho menos tan cordia-
les como lo habian sido durante el régimen porfiriano anterior a 1911 en el nivel
federal y municipal. Como ocurrié con la Anglo, los dirigentes de Mexico
Tramways estaban molestos por lo que consideraban regulacion irrelevante, pero

49 Leidenberger (2001), p. 2.
50 Liehr y Torres (1998), pp. 12-13. Véase también Armstrong y Nelles (1995), pp. 132-133.
51 Armstrong y Nelles (1995), p. 139.
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el espacio creado por la Revolucion para la organizacion de la mano de obra plan-
ted a la compaifiia dificultades todavia mayores. En la década de 1920, los admi-
nistradores de Light&Power en México se quejaban de que las relaciones labora-
les (conflictos en parte provocados por una lucha entre sindicatos por el dominio
del sector) constituian el impedimento fundamental para una mejora del compor-
tamiento financiero de la compaiiia, y el conglomerado descubrié que los costes
laborales en México estaban subiendo bastante mas deprisa que en Brasil32.

Mientras que el incremento de los costes laborales hizo subir los costes de
explotacion, la creciente competencia de los autobuses-taxi evitd el aumento de
las tarifas (suponiendo que el municipio hubiera accedido a una subida de los pre-
cios de los billetes) y ejercid todavia mas presion sobre los beneficios. La econo-
mia politica de la explotacion implicod que la compaifiia no consiguiera ampliar el
sistema —que alcanz6 su maxima extension, de 341 km, en 1917 durante el peri-
odo de entreguerras. Este fracaso socavé mas atn la posicion competitiva de la
compafiia y ocasiono quejas sobre una falta de respuesta adecuada a las necesida-
des de los clientes. Frente al tranvia, que estaba acosado por problemas laborales
y alteraciones del servicio, los autobuses-taxi captaban viajeros en los barrios del
centro a la vez que monopolizaban el incremento de nuevos viajeros en las colo-
nias (barrios) residenciales situadas mas alla de la red tranviaria. Debilitada por
los problemas de la década de 1920, la compafiia quedé destrozada por los suce-
sos de los afios treinta. De forma similar a lo acaecido en Buenos Aires, el con-
flicto laboral se intensificd y hubo una transferencia acelerada de viajeros desde
el tranvia a los autobuses-taxi. No abundaron las muestras de reconocimiento
publico —o compasion— ante el apuro por el que pasaba la compaiiia. Por el con-
trario, los intercambios de acciones entre la seccion del tranvia y la de la energia
de Light&Power y los acuerdos con SOFINA alimentaron la percepcion de que se
estaban sacrificando los intereses de trabajadores y viajeros para proteger a los
capitalistas extranjeros. La relacion entre las dos ramas de la compaiiia
Light&Power en México y los compromisos con SOFINA se convirtieron en
materia de debate y examen publico33. ;Cudnto se estaba hinchando la cuenta de
capital?

Otra vez a semejanza de lo ocurrido en Buenos Aires, la gerencia perdio el
control sobre las relaciones laborales, los costes de operacion y la politica de pre-
cios. Mientras que en el caso de la Anglo la coordinacion del transporte jug6 el
papel de caballo de Troya para que el gobierno interviniera, en el de la Mexico
Tramways no se llegd a acordar un nuevo contrato con los trabajadores.
Enfrentada por un lado al gobierno, que exigia la extension de la red y amplias
mejoras de los servicios, y por otro lado a los trabajadores, que exigian incremen-
tos salariales y mejoras sustanciales de los beneficios sociales, casi result6 un ali-
vio que el gobierno interviniera y se hiciera cargo de la compaiiia, negando a los

52 Leidenberger (2001), pp. 9-10, 12-13; y Armstrong y Nelles (1995), pp. 138-142.
53 Leidenberger (2001), pp. 18-22; y Liehr y Torres (1998), pp. 13-15.
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directores de Light&Power el acceso a sus oficinas y secuestrando los activos de
la compafiia de un solo golpes+.

4. Conclusiones

La historia de los tranvias en América Latina ofrece mucho al historiador de
la empresa, al estudioso del lugar que ocupa el continente en una economia cada
vez mas globalizada y al historiador cultural. En origen un ambito de inversion
mayoritariamente local, los tranvias latinoamericanos fueron absorbidos por con-
glomerados internacionales en torno a 1900. La integracion horizontal y vertical
implicé tanto la “desnacionalizaciéon” como la reorganizacion corporativa —desde
la free-standing company hasta el holding global-. En su momento de apogeo, las
compaiiias de tranvias encarnaron la quintaesencia de la modernidad organizacio-
nal y tecnologica. Ademas, los tranvias transformaron ciudades. Concebidos en
principio como parte del proyecto de modernizacion de la élite urbana latinoame-
ricana, adquirieron rapidamente una dimension popular, convirtiéndose en el pri-
mer medio de transporte urbano rapido de masas. En definitiva, eran tanto “gran-
des sistemas técnicos” como un mecanismo para la transformacion social del
espacio urbano. Los atributos econdomicos y culturales de los tranvias, unidos al
paisaje urbano que delinearon, permitieron a Ciudad de México y a Buenos Aires
aspirar a los titulos de “Paris de Iberoamérica” y “Paris de Sudamérica”, respec-
tivamente>3.

Se ha dicho que los porterios se hicieron verdaderamente adictos a viajar en
los tranvias eléctricos, incluso para cubrir distancias muy pequefiass6. En México,
el tranvia era el colmo de la modernidad, y simbolizaba confort, estilo y europei-
dads7. En estas y otras ciudades, el tranvia acabd siendo una parte integral de la
vida social diaria y no sélo una simple necesidad economica: era el principal
medio para llegar al trabajo y volver a casa y, cuando quemar coches de tranvia
se convirtié en un conveniente modo de protesta popular, paso a ser una forma de
vida politica. En efecto, el tranvia también llego a ser cada vez mas democratico.
Al principio, algunas compaiiias se imaginaron que tendrian una clientela forma-
da sobre todo por la naciente clase media profesional de la ciudad, pero como era
un medio de transporte urbano de masas, montar en tranvia enseguida se volvio
muy popular.

Igual que ocurre con otras innovaciones y empresas extranjeras asociadas al
ciclo de crecimiento economico basado en la exportacion, los defensores de la
teoria de la dependencia tendian a considerar a los tranvias como otro mecanismo
de explotacion o como una expresion del desplazamiento de los intereses locales.
El desplazamiento del capital local y la consolidacion de holdings internacionales

54 Leidenberger (2001), pp. 22-23.
55 Tenorio Trillo (1996), pp. 83-84.
56 Moya (1998), pp. 153-4.

57 Tenorio Trillo (1996), p. 83.
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resueltos a asegurarse concesiones en régimen de monopolio parecian revalidar
esta interpretacion. No obstante, la investigacion de algunos historiadores econ6-
micos ofrece visiones alternativas. Mientras que los dependistas estan mas intere-
sados por el resultado que por la motivacion, es probable que Leidenberger tenga
razén al argumentar que la busqueda del monopolio estuvo menos determinada
por un objetivo imperialista que por el caracter “inmdvil”, intensivo en capital, del
sector3®. En este sentido, un enfoque centrado en el aspecto “imperialismo versus
antiimperialismo” de la historia ha generado mucho ruido pero aporta poca luz,
pues ignora algunos limites de cualquier comportamiento de corte imperialista, a
saber, el desarrollo de movimientos laborales fuertes en el sector de los servicios
urbanos y una tendencia hacia la regulacion municipal y estatal. Greenhill y los
Jones estarian de acuerdo; aunque generalmente escriben sobre servicios publicos
britanicos en Latinoamérica, estan impresionados por la vulnerabilidad de compa-
filas como las tranviarias. Los servicios publicos tuvieron poca compensacion
efectiva contra los problemas laborales, el impago de deudas municipales, la
imposicion de unas condiciones politicas duras en el contexto operacional, una
prensa hostil y grupos organizados de usuarios a los que el gobierno escuchaba.
En el momento en que los servicios publicos habian invertido enormes sumas, no
podian marcharse de repente ante el deterioro de la situacion. Aun cuando se eli-
minara la competencia, las empresas tenian que modernizarse y las opciones al
alcance de los funcionarios para controlar a los tranvias se incrementaron con el
tiempo>°.

Quizas esta reevaluacion del equilibrio de poder entre servicios publicos y
autoridades responsables de la regulacion y la concesion de licencias ayude tam-
bién a explicar las influencias cambiantes de distintos actores extranjeros dentro
del sector. Los crecientes costes operativos —ya sean debidos a un limite para las
tarifas, a los impuestos municipales y nacionales, a la presion laboral o a la depre-
ciacion de la moneda— redujeron los beneficios operativos y fondos disponibles
para su distribucion entre accionistas y titulares de bonos. Por otro lado, mientras
los operadores de tranvias seguian invirtiendo en suministro de electricidad,
expansion de la red y depreciacion vital, todavia se podian obtener considerables
beneficios de la venta (normalmente mediante crédito comercial) de equipo de
operacion y generadores. A este respecto, para empresas como AEG, Compagnie
Générale y algunos consorcios financieros asociados a Light&Power, los tranvias
siguieron representando un buen negocio, aunque sin el problema de la adminis-
tracion cotidiana y el tedio de la politica municipal. Independientemente de a
quién correspondiera la propiedad, una vez que una red estaba funcionando los
operadores solian comprometerse con un proveedor concreto. Los contratos de
ventas podian mantenerse con poco mas que una participaciéon nominal en una
compafiia tranviaria individual. De ahi la importancia de holdings y complejos
industriales-financieros como SOFINA y Compagnie Générale durante la

58 Leidenberger (2001), p. 26.
59 Jones, Jones y Greenhill (1997), pp. 117-118.
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“Segunda” Revolucion Industrial, cuando el carbon, el vapor, el algodon y el hie-
rro ya no eran lo que primaba, pues habian sido sustituidos por la electricidad, el
petrdleo, los productos quimicos modernos y la produccion en cadena.

Una consolidacion precoz de holdings, principalmente en el sector de los ser-
vicios publicos, y la historia de la Anglo y la Mexico Tramways, arrojan también
luz sobre debates mas amplios de la literatura y sobre tendencias observadas
durante el periodo. Como se ha indicado, al subrayar el modelo de “produccion
ajustada” de las free-standing companies, Wilkins reconoce tanto la flexibilidad
del modelo —aunque considerando que disfruta de una vida de duracion limitada
e insuficientemente estructurada— como la importancia del registro en Londres. La
estructura de este tipo de compaiiias minimiz6 los riesgos y maximiz6 las oportu-
nidades de financiacion, particularmente cuando la City londinense era el mayor
centro financiero mundial y se daba por supuesto que los ahorradores del Reino
Unido no iban a invertir en compafiias gestionadas por extranjeros®0. Promotores
como Pearson reconocieron las diversas ventajas del registro en Londres. Para la
finalidad de este articulo, merece la pena volver a citarlas: el registro en Londres
daba acceso a un abundante suministro de capital —de especial importancia para
entidades que estaban considerando la integracion horizontal y vertical-, con
escaso riesgo de pérdida de control. Como se ha mostrado anteriormente, el regis-
tro en Londres de la Mexico Tramways Company no evité que la Light&Power,
que tenia la sede social en Canada, retuviera el control efectivo, como tampoco
que la Anglo cayera en manos de un consorcio europeo nominalmente estableci-
do en Bélgica. Desde luego, hay diferencias entre la Mexico Tramways y la
Anglo. Mientras que la primera estuvo integrada en el holding de Montreal-
Toronto desde su constitucion formal en 1907, en el caso de la Anglo la conver-
sion de esta free-standing company “clasica” en un holding llevd mas tiempo.
Esto sugiere la flexibilidad del modelo semiautéonomo (free-standing) y, como ha
indicado Jones, la futilidad de intentar establecer marcadas distinciones entre free-
standing companies, holdings y grupos de inversion®!l. Jones también considera-
ria muchas de estas entidades como mas empresariales (en lugar de rentistas) de
lo que a veces se ha admitido.

Volviendo a la cuestion de la tecnologia, la historia de los tranvias en
Latinoamérica y otros paises muestra la especificidad de las formas tecnologicas
particulares de ese periodo, al igual que la duracion de la vida itil o modelos cor-
porativos concretos. El ascenso relativamente rapido de conglomerados de tranvi-
as (y energia) en Latinoamérica vino propiciado por el avance tecnologico que
supuso la electricidad. Esto provocd una integracion tanto horizontal como verti-
cal, asi como el desplazamiento del capital local. Con todo, la peculiar naturaleza
del crecimiento urbano en Latinoamérica después de la década de 1940, unida a
la procedencia del motor de combustion interna, acabo por condenar a los tranvi-
as. Mientras que este proceso —en especial la supresion de la propiedad extranje-

60 Wilkins (1988), pp. 264-265.
61 Jones (1995), pp. 75-77 y 84-90.
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ra— estuvo acompafiado por un nuevo clima nacionalista y populista, el factor cri-
tico fue el limite tecnologico alcanzado entonces por la tecnologia tranviaria,
hecho resaltado por aspectos espaciales de la rapida urbanizacion latinoamerica-
na. La tecnologia de los tranvias era demasiado inflexible (y alternativas como los
ferrocarriles/tranvias subterraneos resultaban tanto inflexibles como caras) para
competir con los autobuses-taxi.

Aunque los “ciclos de vida” de la Anglo y Mexico Tramways confirman el
imperativo del monopolio y la integracion, ofrecen una explicacion en cierto
modo diferente para las causas. Probablemente el caso de la Anglo apunta a com-
paifiias eléctricas (produccion de equipo y suministro) atraidas por la existencia de
un enorme mercado potencial. La Anglo ya era grande al comienzo de la era de la
electricidad. De ahi que los principales promotores de la integracion vertical
parezcan haber sido los conglomerados eléctricos. En el caso de México, el incen-
tivo para la integracién con retraso en el sector de la energia —y el dominio del
mercado energético— parece haber venido del tranvia.

La historia de los tranvias en Latinoamérica implica a varios actores. Entre
ellos se cuentan las propias compaiiias tranviarias (sus promotores, accionistas,
administradores y trabajadores); suministradores de equipamiento y generadores
de energia (y sus accionistas y financieros); bancos y consorcios financieros;
gobiernos del pais de origen y del de acogida, al igual que autoridades municipa-
les; y consumidores de transporte urbano rapido de masas. Pese a que algunos de
estos actores tuvieron mas poder o mas capacidad efectiva que otros, no hubo nin-
guno que mantuviera la hegemonia de forma duradera. La operacion de un siste-
ma de tranvia razonablemente efectivo era un juego que requeria compromiso,
pero, en ciertos momentos, algunos actores no quisieron o no pudieron compro-
meterse y, en otros, puede que los participantes sintieran que tenian poco que
ganar haciéndolo, o que poseian mas poder del que realmente tenian.
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