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RESUMEN

El ferrocarril deserviciopúblicoen PuertoRico estuvodeterminadopor
las peculiaridadesdel mediofísico y deldesarrollohistóncoinsular.Durante
el períodode dominaciónespañola,los proyectosde construcciónde lineas
respondierona la necesidadde dotara la producciónexportablede un me-
dio detransporteeficiente.La estructuraconquefue concebidala red ferro-
vianano variódespuésde 1898,ya bajosoberaníadelos EE.UU.,apesarde
que la mayor partede su extensiónse construyódespuésde esafecha.Esta
dependenciade la producciónprimario-exportadoraimpidió al ferrocarril
adaptarsea los cambiosqueexperimentóla economíainsulartrasla crisisde
los añostreinta,lo quedeterminóel cierrede laslíneasen las siguientesdé-
cadas.El artículoquese presentaacontinuaciónse realizóen el marcodel
proyecto «Los ferrocarníeslatinoamericanos,ayer, hoy y mañana»,de la
Fundaciónde FerrocarrilesEspañoles(1990-1992).Su objetivo es aportar
un estadode lacuestiónsobreun temaqueapenasha sido investigado,com-
pletadocon la informaciónde algunasfuentes,fundamentalmenteestadísti-
cas,quehastaelmomentono hansidoutilizadas.

1. INTRODUCCION

A pesarde la importanciaque la historiografíaconfiereal ferrocarril en
el crecimientoeconómico,el estudiode estemediode transporteen los paí-
sesde AméricaLatina,salvoalgunasexcepciones,apenasha merecidoel in-
terésde la investigación.Parapaliar estacarenciaserealizó enla Fundación
de los FerrocarrilesEspañoles(FFE) entrelos años 1990-1992el proyecto

* Quieroagradecerlos comentariosquehizo a estetrabajola Dra. María Isabel García-
Montón, de la UniversidadComplutensedeMadrid.

Revista Complutense de Historia deAmiríca, núm. 20.207-228.Editorial Complutense,Madrid, 1994.
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«Los ferrocarrileslatinoamericanosayer,hoyy mañana»~. El objetivo deeste
proyectofue elaborarun estadode la cuestiónsobreel temaparacadauno
de los paíseslatinoamericanos,completándolocon el análisis de algunas
fuentescuyainformaciónferroviariano hasido trabajada2• Con estematerial
se construyóunabasede datosquepudieraservirde apoyoa futurasinvesti-
gaciones~. El trabajoquesigueacontinuaciónpresentalos resultadosparael
casopuertorriqueño.

El proyectoestudióúnicamentelaslíneasde serviciopúblico y transpor-
te universal‘~. Las principalesconclusionesdel trabajo fueron que la cons-
truccióny el desarrollode estosferrocarrilesen AméricaLatina,estuvieron
ligadosa la construcciónde los Estadosnacionalesy a la integracióndelas
economíasen el mercadointernacionalcomo productorasde materiaspri-
masen lasúltimas décadasdel siglo XIX. Hastatal punto fue estrechala re-
lación sectorexterno-ferrocarril,que la finalización del ciclo alcista prima-
rio-exportadoren la segundamitad de los años veinte provocó en este
medio detransporteunadepresióndetipo estructuralqueno halogradosu-
perar.Por lo general,la construcciónde nuevaslíneasse detuvodespuésde
la décadade 1920 ~, cuandosólo un pequeñonúmero de países,debidoal
tamañoy diversificaciónde suseconomías,a su extensióngeográficao ala
magnituddesusectorexterno,habíaconseguidoformarunaredampliay re-
lativamenteintegrada6~ A la crisis del sector exportadorse unió tambiénen

El estudio formó partedel proyecto«Libertadores»,cuyoobjetivo fue la reconstrucción
deferrocarrilesy la prestaciónde ayudatécnicaespatiolaa variospaíseslatinoamericanosen
materiadecomunicaciones.

2 ParaPuertoRico contamoscon la información, fundamentalmenteestadística,de seis
publicacionesperiódicas(Jane’s World Railways,RailwayDirectory & Yearboo4OEA: América
en cifras, CEPAL: Anuario estadístico,ALAF: Anuario estadísticoferroviario latinoamericanoy
Boletín del CongresoPanamericanode Ferrocarriles) y con dos informesde la administración
norteamericana:William R. LONG: Railways ofCentral America and West Indies Washington,
1925 y FredericM. HALSEY: Tire RailwaysofSouthand CentralAmerica.Washington,1931.

3 La basede datosaúnno seha abiertoal público y lasinvestigacionesno sehanpublica-
do, perolos resultadosdel proyectoseencuentranen laFFEen Madrid y fueronpresentados
en unasesiónespecialal «1 EncuentrodeJóvenesEstudianteseInvestigadoressobreHistoria
de América». Depto. de Historia de América 1, Univ. Complutensede Madrid, septiembre,
1993.CarmenAycarty AngelRodríguezrealizanactualmentetesisdoctoralessobreel ferroca-
rril boliviano y sobrela política ferroviariaenBrasily la cuencadelPlatarespectivamente.Juan
CarlosSola estátrabajandosobreel ferrocarril y la integracióndel espacioen Guatemala,y
próximamentesepublicaráel artículodeAntonio SANTAMARIA: «Los ferrocarrilesdeservi-
cio público en Nicaragua(1870-1990)».Anuario de EstudiosAmericanos.Sevilla, vol. LII-l,
1995 (enprensa).

Transponedemercancíasy pasajeros.Estoexcluyea los tranvíasy a los ferrocarrilesin-
dustriales.Enalgunospaísesestosúltimos fuerontan importanteso másquelos deserviciopú-
blico. Destacael casodeCuba,dondelas líneasazucareras(12.000kms.) doblaronen exten-
sión a lasdeserviciopúblico (5.500kms.).

LaexcepciónfueronalgunospaísesdeAméricaCentral.VerA. SANTAMARíA, 1995.
6 Sonlos casosdeBrasil,Argentina,México,Chile y Cuba.Enel proyectode la FFEestu-

vieron acargodeAngelRodríguez(los dosprimeros),JuanCarlosSola,FranciscoPolo y An-
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aquellaúltima décadala competenciade nuevosmediosde transporte,hin-
damentalmentedel tráfico automotor,provocandoen los treinta años si-
guientesdosprocesosparalelosdenacionalizaciónycierredelíneas.

En el cuadro1 comparamoslaextensiónabsolutay relativade los ferro-
carriles puertorriqueñoscon los cubanos,dominicanos,nicaragliensesy ve-
nezolanosen 1925 ~. La comparacióndestacala densidadde la redferrovia-
ria puertorriqueña,que estápor encimade la medialatinoamericanaen kms.
dered/1.000habitantes,a pesarde quesu territorio estásobrepoblado,y en-
tre los primerospaísesdel mundoentérminosde kms. de red/km.2.Destaca
tambiénla extensiónde las líneasindustriales,aunqueesta característicala
comparteconotros paísesproductoresde azúcar(Cubay RepúblicaDomi-
nicana)8, banano(repúblicasde América Central) ~, incluso de petróleo
(Venezuela).

CUADRO 1. Ferrocarrilesde servicio público en PuertoRico, Cuba,Nicara-
gua,RepúblicaDominicanay Venezuelaafinalesdeladécadade 1920.

Pais
Kms.
redsp-

Kms. reds.p./
1000km?

Km& redsp. ¡
1000habitantes

K¡ns. líneas
industriales

PuertoRico 654 73,5 0,48 350
Cuba 5300 46,2 1,80 12000
Nicaragua 280 1,9 0,39 70
RepúblicaDominicana 250 5,2 0,09 577
Venezuela 915 1,0 0,20 350

sp.:Serviciopúblico.
Fuente:Elaboraciónpropia,basadaenlos datosde misestudiossobrelos ferrocarrilesde los
cincopaísesenelproyectodela FFE.

Comoen el restode AméricaLatina, el ferrocarril de servicio público se
construyóen PuertoRico parasatisfacerlas necesidadesde la producción
exportable.No obstante,hubo algunasdiferenciasqueresultanecesarioseña-
lar. En primer lugar, no estuvoligado a la construcciónde un Estadonacio-
nal (el dominioespañolsobrela isla prevaleciódurantetodo el siglo XIX y

tonio Santamaríarespectivamente.El restode los paísesfueron estudiadospor MarcelaA.
García:CostaRicay Honduras;MercedesGarcía:Bolivia, Panamáy Paraguay;FranciscoPolo:
Ecuador;Angel Rodríguez:Uruguay;Antonio Santamaría:Nicaragua,PuertoRico, República
Dominicanay Venezuela;Antonio Sanz:El Salvador;JuanCarlosSola: Guatemala;y Beatriz
Vitar: Colombiay Perú.

Elijo estospaísespor razonesdeproximidady porqueestuvierona mi cargoenel pro-
yectodela FFEy realicéestoscálculos.

El únicopaíscomparableconPuertoRicoentérminosdela densidadde su redferrovia-
ria esCuba.

EnestecasoNicaraguafue unaexcepciónenAméricaCentralpor la relativamenteesca-
saexpansióndelcultivo delbanano.Ver A. SANTAMARíA, 1995.
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fue sus~tuidoposteriormentepor el norteamencano).En segundolugar, la
mayor parte de la infraestructurase levantó en tos primeros años del si-
glo XX, cuandoen el resto de los paísesde la región lo hizo en las últimas
décadasdel siglo XIX 1O• Finalmente,los cambiosen el sistemaeconómico
puertorriqueñodespuésde la crisis de 1930 fueron más profundosque en
otros lugaresde AméricaLatina,lo quedeterminéel cierrede todaslas lí-
neasdeserviciopúblico 11~

Juntocon laconcentracióndel períododeconstruccióndela infraestruc-
tura en los primerasdécadasdel siglo XX y el cierre de todaslas lineasen
los añoscuarentay cincuenta,los elementosdefinitorios del ferrocarril de
serviciopúblicoen PuedoRico fueronsupeculiartrazado,querodeélaisla
paraleloa lacosta,y laausenciadetramostransversalesdecomunicaciónen-
tre el litoral y el interior. La explicaciónde estascaracterísticasrequiereuna
introduccióngeográficae históricaantesde abordarelestudioespecíficode
la materia.

2. EL MARCO FíSICOEHISTORICODEL FERROCARRIL
DE SERVICIOPUBLICO PUERTORRIQUEÑO

El mediofísico puertorriqueñodeterminamarcadasdiferenciasentrela
costay el interior. La CordilleraCentralatraviesatodoel territorio deEstea
Oeste,prolongándoseen sentidoNoroeste.El clima, húmedoy lluvioso, y la
feracidaddel sueloofreceninmejorablescondicionesenlas llanurascosteras
parael desarrollode loscultivos tropicales(en especialazúcar,café, tabacoy
frutales).La geografíahumanay económicareproducelascaracterísticasfísi-
casde PuertoRico.A pesarde la emigracióna los EE.UU.,la isla es uno de
los lugaresmásdensamentepobladosdel mundo 12 Además,la población
estádesigualmenterepartidapor el territorio.La concentraciónhumanaenel
litoral, sobretodoen tomoaSanJuan,contrastacon elaislamientoy la des-
poblacióndelas tierrasaltas.Finalmente,mientrasen estasúltimaspredomi-
nó el cultivo de subsistencia,ciudades,agriculturacomercial, industriay ser-
vicios se localizaronen la costaLa geografíaexplica,por tanto,un trazado
ferroviario paraleloal mar, que rodeael espacioinsular, cortadosólo en el

lO LasprimeraslineasconstruidasenPuertoRico datande la décadade 1880. No obstan-
te, en1899 sólo sehabíanabiertoal tráfico 88 kms.;ciS % dela redensu momentodemáxima
extensión.En la vecinaRepúblicaDominicanasehabíaconstruidoel 71%, enVenezuelael
82%,en Nicaraguael 55% y enCubael 42%.

“ PuertoRico fue el únicolugardeAméricaLatinadondeno senacionalizaronlosferro-
caniles.Sóloély la RepúblicaDominicanacarecenactualmenteenla regióndelíneasferrovia-
riasdeserviciopúblico.

12 Entre 1830-1898,la poblaciónpasóde 360.000a 1.000.000dehabitantesy en 1920al-
canzabalos 2.210.000.La densidaderasuperiora los 300habitantesporkm2 enlos añosse-
lenta,aunquesehacalculadoqueenesadécadaeran1.400.000los puertorriqueñosemigrados
a los EE.UU.
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Mapa 1. Relieve, agricultura y ferrocarriles de servicio público
de Pueno Rico
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Fuente:ElaboraciónpropiabasadaendatosdeGuy LASSERRE:AméricaMediaBarcelona,
Ariel, 1976, y William R. LONG: Railwaysof Central America anó West Indies. Washington,
1925.

Este,dondees mayor la altura del terreno.Asimismo,la conurbaciónde San
Juany las plantacionesazucarerasdel Noroeste,determinaronla formación
deun segundosistemadecircunvalaciónen la región,dejandoen elcentrola
Sierrade Luquillo, prolongaciónseptentrionalde la CordilleraCentral (ver
mapa1).

Históricamentehablando,PuertoRico ocupó un lugar secundariores-
pectode Cuba dentro del Imperio Ultramarino españolen el siglo XIX.
Tresinteresesdistintos determinaronla historia insular en el último cuarto
de la centuria.Sofocadoel movimiento independentista,quedeclaróla Pri-
meraRepúblicaen 1868,coincidiendocon la Guerrade los DiezAños en

1?a.
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Cuba,«el pugilato por el podercolonial fue entreincondicionalesy autono-
mistas>’ l3• La administraciónespañolatrató de paliar la debilidad de su
control sobrela isla otorgandoconcesionesa estosúltimos en 1868,pero
fue demasiadotarde.El imperio españoldesapareceríadel Caribe en 1898
anteel empujedelahegemoníaestadounidense.

El sistemasocio-económicocolonial recreóla dualidaddel mediofísi-
co puertorriqueño.Duranteel siglo XIX, la economíainsularse desarro-
lló en torno al cultivo del azúcar,el tabacoy el caféen el litoral, hacia el
quedescendíalapoblaciónde las montañasdurantela cosecha.SegúnJ.H.
Steward,estasexplotacionesexperimentaronun paulatinoprocesode con-
centraciónenla segundamitad de la centuria,debidoala escasezde mano
de obraprovocadapor la crisisy posteriordesaparicióndel sistemade ex-
plotaciónesclavista‘t Dicha concentraciónfavorecióel desarrollodeuna
industria azucareraparala exportación,que se habíainiciado en el Sur
graciasa la llegadade inmigrantesdominicanostras la RevoluciónHaitia-
na ~

En 1898,la historiade Cubavolvió a determinarla puertorriqueña.Tras
la Guerra Hispano-Norteamericana,la isla quedóbajo la soberaníade los
EE.UU.Desdeesemomentose inició un procesode anglicanizaciónsocio-
cultural, consolidadoporla Ley ionesdc 1917,queotorgabaalos puertorri-
queñosla ciudadaníaestadounidense.No obstante,estaconcesiónno solu-
cionó el principal problemapolítico: el asunto del status, que volvió a
replantearseen los añoscuarentay se resolvióparcialmenteen 1947 conla
declaraciónde PuertoRico comoEstadoLibre Asociado.Por lo demás,el
cambiode soberaníano alteró la estructurasocio-económicainsular, cuya
debilidadpusoal descubiertola crisisde 1930 y elhuracánde 1932,quesu-
mieronaPuertoRico enunadepresiónsinprecedentes.Frentea esteproble-
ma, los EE.UU. arbitraronel plan conocidocomo el comienzode la cura-
ción I6~ Paraatajar la crisis de la producciónagrariatradicional, la Ley de
ReformaAgraria de 1941 modificó las formasde explotacióny tenenciade
la tierra,favoreciendolaexpansióndela ganaderíay la producciónde frutas
parala exportación.17 Juntocon la reformaagraria,aumentarla ocupación
de la población,frenar sucrecimientoe incentivarla producciónindustrial
fueron los objetivosbásicosde la política económica18• El éxito de las re-
formasquedóde manifiestoen 1955,cuandoel producto industrialy el tu-

Manuel MALADONADO: Puerto Rico. Una interpretación histórico-sociaL México,
1980,Siglo XXI, p. 49.

‘< JuliánH. STEWARDy otros: TitePeopleof PuertoRico. Universiryof Illinois, 1974
“ FranciscoA. SCARANO y otros:Inmigrantesy clasessocialesen el Puerto Rico del Siglo

XIX Río Piedras,Ed. Huracán,t98l.
>6 Ver William H. STEAO: Fomenta El desarrollo económicodePuerto Rica México. Li-

breros MexicanoUnidos, 1963,Pp. 39-54y 85-102.
1~ Guy LASSERRE: América MediaBarcelona,Ariel, 1976,p. 326.
“ W.H.STEAD, l963,pp.5-l5.
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rismo superaronpor primeravez a la agriculturaen lageneracióndel PIB.
Manode obra baratay facilidadesfiscalesen el mercadode los EE.UU.
condujerona infinidadde empresasnorteamericanasa instalarseenla isla.
La rápidaexpansiónindustrial se completóen 1963 conunaley quefavo-
recíala distribuciónde los establecimientosporel territorio,conel objeti-
vo de conseguirun mayor equilibrio económicoregional. El ferrocarril,
quenacióparasatisfacerlas necesidadesdela producciónagrariatradicio-
nal y no fue capazde romperel aislamientode las regionesdel interior,
perjudicadoademásporla construcciónde unaredde carreteras,quesi re-
solvíaesteúltimo problema,perderíasuutilidad en el nuevosistemaeco-
nomtco

3. EL MARCO INSTITUCIONAL: ESTADOYEMPRESAS
FERROVIARIAS

En 1865 y 1867,sendosdecretosdel gobiernocolonial disponíanla
creacióndel Servicio de Obras Públicasde PuertoRico 19 Uno de los
objetivosde la nuevainstitucióneraestudiarla viabilidad de un ferroca-
rril que fomentasela economiainsular y permitiesemejorar el control
político del territorio,facilitandoel desplazamientode tropas.No obstan-
te, estosobjetivosno seconcretaronhasta1874,cuandounadisposición
del Ministerio de Ultramar ordenóla instrucciónde un expedientepara
analizarla convenienciade unalíneaférreaquecircunvalasela isla por la
costa,uniendolas seiscabecerasdepartamentalesde PuertoRico (ver
mapa2).

En 1876, la Jefaturade ObrasPúblicas publicó la «Memoria sobrelas
obraspúblicasde PuertoRico». El estudio conteníaunaestadísticasobre
la producciónde las distintasregionesde la isla y sobreel volumeny el va-
lor del comercioexterior.Examinabael trazadoy el estadode conserva-
ción de la red camineray llegaba a la conclusiónde que era insuficiente
paraatenderlas necesidadesde la colonia, defendiendola construcciónde
un ferrocarril. Ademásdel diseñocircular de la línea,disponíaqueparala
tendido de las vías no podrían utilizarselos tramosde carreteraexistentes
en el camino, pueslos estudiosdemostrabanque las modificacionesnece-
sarias supondríanun elevadocoste. Las paralelassaldríande San Juany
terminaríanen estamisma ciudad,recorriendola llanuracostera,aún en el
Esteinsular,dondelas montañasse aproximabanmásal mar 20 La elección
del trazado—dice expresamentela memoria— respondea razonesde tipo

‘~‘ JuanGIMENO: Losferrocarrilesespañolesen Puerto Rico.Madrid, 1890,p. 380.
20 El último tramo del recorrido:Yabucoa-SanJuan,debía pasara travésde Humacao,

Fajardoy Loiza,en lugardeatajarporel interior, a travésdeCaguas,opción quesehabíabara-
jadooriginalmente(vermapa2).
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técnicoy a la disposiciónde lospuertos.Una vezconcluidoel sistemade cir-
cunvalación,se construiríanramaleshacia distintos lugaresdel interior, se-
gúnlo requiriesenlas necesidadessocio-económicasdel territorio.El estudio
se completabaconun análisisde las característicastécnicasdel ferrocarril.
Lasprevisionessobreel volumendetráfico determinabanla eleccióndeuna
trochade 1,067 ms., capazde soportarla circulaciónde un grannúmerode
trenesy velocidadescomerciales2t•

Un proyectoelaboradoporel ingenieroMr. Webbdeterminabala di-
visión de la línea en cuatro tramosparafacilitar su construcción:San
Juan-Arecibo,Arecibo-Ponce,Ponce-Yabucoay Yabucoa-SanJuan.La
vía tendría una extensión de 568 kms. y un coste aproximado de
6.312.000pesosfuertes,un 35% de los cualesse destinaríana pagarlas
expropiacionesde terrenoy la construcciónde obrasde ingeniería(túne-
les,puentesy estaciones).El costemedio rondadalos 37.000pesosfuer-
tes/km.22• Concluidoslos estudiospreliminares,un decretode 1889 or-
denabasacara subastala construcciónde los cuatrotramosy la de un
primer ramal 23• Aménde los privilegios queestablecíala legislaciónpara
los ferrocarrilesespañoles,la concesiónestipulabalas característicastéc-
nicasdefinitivasde la línea24, entregabaunagarantíadel8% sobreel capi-
tal invertidoen la construcción,especificandoqueel costemediono so-
brepasaríalos 18.500pesosfuertes/km.y dejandofuerade garantíatodo
lo queexcediesedichacifra 2t

El desinterésinicial de los inversoresretrasóla adjudicaciónde la línea
hasta1888.Ibo Bochobtuvoentonceslaconcesióny creóla Compañíadelos
FerrocarrilesdePuertoRico parahacersecargodelamisma.La ejecuciónde
las obrasfue contratadaconla Societéd’Enterpriseset desConstructionsdes
ColoniesEspagnoles,dirigida porel ingenierofrancésMr. Lebrun,quehabía

2< La trocha(anchodevía), determinala anchura,capacidadde cargay velocidaddelos
trenes.

22 Sobrela memoriay el proyectode Mr. Webb,ver MINISTERIO DE ULTRAMAR:
«MemoriasobrelasobraspúblicasdePuertoRico».Revistadeobraspública& NP agosto,1876,
Pp. 185-188;LeonardodeTEJADA: «Memoriaredactadasobrela convenienciade construir
un ferrocarrildecircunvalaciónenla isla dePuertoRico».Ibidem.N.0 julio, 1877,Pp. 157-254
yJ. GIMENO, 1890,pp. 381-382.Lascifras sobreel costodela líneasehancalculadoapartir
de los datosqueofreceesteúltimoautor.

23 La fechade 1880la daW. R. LONG, 1925,p. 337.JuanCERVANTES:El Ferrocarril de
Puerro Rico. San Juan,1975,p. 137, hablade 1886. Aunqueno hemospodido determinarel
trazadodel mencionadoramal, debiótratarsede la líneaCatano-Bayamón(FerreaLine to the
West).Sabemos,sin embargo,quelaconcesiónpara la construccióndeestalínease otorgóen
1881,lo quepareceindicarquela fechadeLongesla correcta.

24 La líneatendríaunaextensiónde 546 kms. Se permitíandistintaspendientessegúnlos
tramosy seestablecíaqueel radio mínimoadmisibleenlas curvasseríade 100 ms.

25 J.CERVANTES, 1975,p. 138 y W. R. LONG, 1925,p. 337. Desconocemossi ladife-
renciaentreel costemedioestablecidoen laconcesióny el delestudiodeMr. Webbsedebe
a un errordelas fuentesconsultadaso aqueesteúltimo fue consideradoexcesivamenteele-
vado.
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construidoanteriormenteenEspañala líneaCiudadReal-Badajoz.La compa-
íiía se comprometióa realizarel proyectoen seisaños,siguiendolas condicio-
nes preestablecidas,pero surgieronproblemasque retrasaronlas obras.Aun-
queel gobiernoofreció prorrogarel plazocuatroañosmás, los concesionarios
no lo aceptarony los trabajosse paralizaroncuandosólo se habíaconcluidoel
tramoSanJuan-Arecibo26

El cuadro2 contienela informacióndisponibleen la documentacióncon-
sultadasobrelasempresasferroviariasde serviciopúblico dePuertoRico 27• El
primer ferrocarril abiertoal tráfico en la isla no fue el tramoSanJuan-Arecibo
del Fc. de PuertoRico, sino la línea Bayamón-Catano(FerreaLine to the
West). La concesiónla obtuvo en 1881 RamónValdés,y aunquelas fuentes
consultadascontienenpocainformaciónsobreesteferrocarril, su escasaexten-
sión permitetomarestafechacomoreferenciadel año de inauguración.Sabe-
mos tambiénquela razóndeserdela línea fue sacara] mar la producciónazu-
careradeBayamóny conectarlacapitalconesteimportantenúcleoeconómico
y poblacional(ver mapa2), lo quejustifica la concesiónqueen 1808 le hizo el
ConsejoEjecutivo dePuertoRicoparaexplotarunalíneadeferriesen laBahía
deSanJuan.Desconocemossi hubo cambiosen lapropiedad,peroen 1925 la
administracióndela líneaestabaen manosdela Bulí InsularLine Co. Aunque
tampocohemospodido determinarla fechaen quefue cerradaal tráfico, en
1937 tenemosla última referenciaestadísticasobrelamisma28

La administracióncolonial demostróconocerlasnecesidadesdetransporte
de la isla, aunquesu objetivo fuesefavorecerla explotaciónde los recursosex-
portablesy asegurarel control político del territorio, másquela integracióndel
espacioy el crecimientoeconómicoequilibrado.No obstantey a pesartambién
dela liberalidadconqueseactuóy de queseentregóunade lasgarantíasmás
elevadasquerecibieseempresaferroviariaalgunaen AméricaLatina 29, elde-
sarrollo de la economíainsular era insuficienteparaque el ferrocarril arroja-
seresultadoseconómicosfavorablesrápidamente.

El cambiodesoberaníaen 1898dispusolos incentivoseconómicosy losme-
dios financierosparala construccióndel ferrocarril, pero no modificó la po-

26 ICERVANTES, l975,p. 139y W.R.LONG,1925,p. 337.
27 Parala elaboracióndelos cuadroscontenidosen estearticulo se hautilizado todala in-

formacióndisponibleen la bibliografía y en las fuentesconsultadas.Es necesarioseñalarque
un grupode personastrabajaronexpresamenteen el proyecto de la FFE recopilandoel mate-
rial estadístico.El reconocimientode estalabor no exime al autor de toda la responsabilidad
porcualquierdefectoenel materialpresentado.

28 Sobreesteferrocarril, ver W. R. LONG, 1925, p. 347. Como referenciageneral,sabe-
mos queen 1963 habíansido cerradosal tráfico todos los ferrocarrilesde servicio público (W.
1-1. STEAD, 1963, Pp. 87-88),perodesconocemosla fechaenquefueron clausuradascadauna
delaslíneas.

29 Angel RODRIGEZ:«La politica ferroviariaen Brasil y la cuencadel Plataduranteel si-
glo XIX». Trabajopresentadoal «IV Encuentrode LatinoamericanistasEspañoles’.Salamanca,
abril, 1994, consideraquela garantíadel 7% entregadapor el Estadoen Argentinay Uruguay,
aunsiendo inferior a la puertorriqueña,fue excesivamenteelevadamedidaen relación con la
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CUADRO 2.FicherodeempresasferroviariasdeserviciopúblicodePuertoRico. *

ERLT Empresa Añol Año2 JOns. Ancho TP Fus. Emp. Ob

01010 PORTORICANRAILROADCO. 1891 1902 203 1,06 UF 1902 2010 1
01011 TramoS.juan-Arecibo 1891 1891 72 1,06 UP
01012 Otrassecciones 1899 1902 131 1,06 UF 2
02010 AMERICANRAILROADCO. 1902 1913 483 1,06 UF
02011 TramoArecibo-Ponce 1902 1913 409 1,06 VP
02022 LíneaPonce-Guayama 1905 1913 74 1,06 UF 1905 2010 3
03010 FERREALINETOTHEWEST 1881 1881 10 1,06 VP 4
04010 PORTORICOPOWER&LIGHT 1905 1905 9 1,06 UF 1906 6010 5
05010 CAGUASTRANWAYSCO. 1907 1907 29 1,06 VP 1907 6010 5
06010 PORTORICO RAILROAD CO. 48 1,06 UF
07010 SAN JUAN & CAROLINA LINE 22 — OP
08010 PONCELIGHT CO. 3 1,45 VP
09010 HUMACAO RAILROAD CO 35 1,06 VP
10010 FAJARDORAILROAD CO. 45 — UF 6
11010 NORTHERNRAILROAD 8 — UF 6

* Datosestimadoscon caráctermeramenteaproximativo.
ERLT: Empresa,Red,Línea,Tramo.
Año1-Año2: Añosdeinauguracióndelprimery últimotramo.
Ancho: Ancho(metros).
TP: Tipo deTransporte(U: Universal)y Propiedad(P: Privada).
Fus.Emp.: Fechadefusiónentredosferrocarrilesy compañíaresultante.
Ob: Observacione&

1. Compañíadelos FerrocarrilesdePuertoRico. Creadaparala construccióndela línea
de circunvalación,aunqueno terminósu construcción.En 1902,la AmericanRd. Co.arrendó
la línea.

2. Desconocemosquétramosfueronconstruidosdespuésde 1898.
3. Subsidiarade la AmericanRd. Co. Formacon él la línea San Juan-Ponce-Guayama.

Continúaabiertaactualmenteparael transporteindustrial.
4. En 1925 erapropiedaddelaBulí InsularLine Co.Desde1908explotóunalíneadefe-

msentreSanJuany Catano.
5. Ignoramosla fechadeaperturaal tráfico.Tomamoscomoreferenciael añodeconsti-

tucióndela compañía.
6. Carecemosdeinformaciónsobreestosferrocarriles.

Fuentes:Elaboraciónpropia,basadaenlos datosdelJane’s WorldRailways;RailwayDirectory &
Yearbook,OEA: America en cifras, CEPAL: Anuario estadístico,ALAF: Anuario estadísticofe-
rroviario latinoamericano, Boletín del Congreso Panamericano de Ferrocarriles, William R.
LONG: Railwaysof CentralAmerica and West Indies. Washington,1925 y FredericM. 1-IAL-
SEY: TiteRailwaysofSouthand CentralAmerica.Washington,1931.

capacidadfinancieradeestospaísesy conlos resultadosquearrojóel ferrocarril.A. SANTA-
MARIA: ‘<Los ferrocarrilesvenezolanos,1830-1990».Trabajorealizadoparael proyecto«Los
ferrocarrileslatinoamericanosayer,hoy y mañana”,1992, llegó a conclusionesparecidas.En
VenencIala garantíatambiénfue del7%y no sólo seconvirtió enla principalcuestióndedis-
cordia entreel Estadoy lascompañías,sino queademásdeterminóel desarrollode la red fe-
rroviaria, puestoquecuandoseeliminóafinalesdelsiglo XIX, cesóprícticamentelaconstruc-
ción denuevaslíneas.
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lítica ferroviariacolonial. El problemade los derechosotorgadosa la Com-
pañíade los FerrocarrilesdePuertoRico fue abordadoen elTratadodePa-
rís.El ConsejoEjecutivode PuertoRico se negóa aceptarcualquierobliga-
ción contraídapor el gobiernoespañol,pero al mismotiempo reconocíala
importanciadel ferrocarril y presionabaa la compañíaparaquecontinuase
operandola línea.Hasta1901 no se alcanzóun acuerdo.Una franquiciapu-
blicadaen eseañosustituíaalosconveniosfirmadosen 1891 30~

Solucionadoel problemaadministrativo,Edward Lauterbackcreó en
NuevaYork en 1901 laAmericanRailroadCo. of PortoRico con un capital
de 1.000.000$ y conelobjetivo dehacersecargodelaexplotacióndelFc. de
PuertoRico, lo que consiguióen 1902 medianteel arrendamientode la lí-
nea. El contrato finalizaba en 1927, pero en 1905 fue prorrogadohasta
1957, incluyendoademásel control sobrela Ponce& GuayamaRailroad
Co., empresaencargadade la constmccióny operacióndel tramo homóni-
mo delsistemade circunvalación31, asícomoel derechoparaprolongarsus
víasa lo largode lacostaorientalde la isla. Lasfuentesconsultadasimpiden
precisarlo,perola construccióndebióreanudarseen 1901 y en 1902 se ha-
bían abiertoal tráfico 131 kms. nuevos.Posiblemente,la totalidaddela línea
(SanJuan-Guayama)se terminóa principios de la décadade 1910. Carece-
mos de informaciónsobrela evoluciónde ambascompañíashastalos años
viente.No obstante,lasreferenciasdisponiblesindicanqueno hubocambios
de consideraciónen la propiedado la infraestructurahastala décadade
1950,cuandocomenzarona cerrarsealgunostramos.Desconocemosel mo-
mentoen quedejóde explotarsela línea,aunquees posibleaceptarla fecha
de 1957.En eseañocumplíael contratode arrendamientode la American
Rd. Co. y tenemoslaúltima informaciónestadísticasobrelamisma.Además,
sabemosqueen 1963 no habíaen PuertoRico ferrocarrilesde servicio pú-
blico abiertosal tráfico. El Ponce& GuayamaRd. continuóoperandodes-
puésdeeseaño,perosóloparael transportedemercancías32

El Fc. de PuertoRico no fue la únicalíneaque experimentócambiosor-
ganizativosproductodel cambiode soberaníay de la entradade capitalnor-
teamericanoa principios del siglo XX. La Porto Rico Railroad Co. Ltd.,
creadaen Canadáen 1906,adquirióla Porto Rico Power& Light Co. (San
Juan-RíoPiedras),registradaen 1905 conun capitalde 750.000$,y laCa-
guasTranwaysCo. (Caguas-RioPiedras),constituidaen 1907,ambasen
los EE.UU. Lasfuentesconsultadasno aclaransi se estascompañíasse
crearoncomofiliales de laPortoRico Rd. Co. o si se trató deentidadesin-

~o W. R. LONG, 1925,pp. 337-338.
~< Debiótratarsedeunaempresafilial de la Compañíadelos Ferrocarrilesde PuertoRico

primeroy delaAmericanRd.Co.después.
32 Sobreel ferrocarril de circunvalaciónver F. M. HALSEY, 1931, p. 164; J. CERVAN-

TES, 1975,p. 139, y W. R. LONG, 1925,p. 338. El JanesWorldRailways. 1961-1962,diceque
la línease cerróal tráfico en 1958.Aunquelos datosdeestafuenteno son siemprefiables, en
estecasosoncoherentesconotrasreferencias.
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dependientesabsorbidaspor estaúltima. De serasí,el CaguasTranwaysde-
bió seradquiridoantesde quesus víasfueranabiertasal tráfico. Comoen
casosanteriores,desconocemoslas fechasdc construcciónde estosferro-
carriles,aunquesuescasaextensiónpermitetomarcomoreferenciael año
de constituciónde las compañías.Ambaslíneas,asimismo,formabanparte
de la memoriade 1876,queproyectabala construcciónde un ramal del
sistemade circunvalaciónquecomunicaseSanJuanconsuáreade conur-
bación.De ahí quela razónde serde estosferrocarrilesfueseel tráfico de
viajeros, el abastecimientode la capital y el transportede la producción
agrariade los vallesNororientales(vercuadros1 y 2). La documentación
consultadaregistraalgunoscambiosen la infraestructuraa mediadosde la
décadade 1930.La reduccióndelnúmerode kilómetrosde 48 a 18 parece
zndicarel cierredel tramoSanJuan-RíoPiedras.Desconocemoscuándose
clausuróel restode la línea.Es posiblequeen la décadade 1950ya no es-
tuvieseabiertaal tráfico ~.

El cuadro3 contieneun fichero kilométricode las empresasferrovia-
rias de servicio público puertorriqueñas.Paralas cinco líneasque aúnno
hemosestudiado,la informaciónque ofrecenlas fuentesconsultadases
aúnmás escasa.Desconocemoslas fechasde constituciónde las compa-
ñías,asícomolas de construccióny cierrede las líneas,y tan sólo tenemos
datossobrelasmismasparaladécadade 1920.

En el Noroesteinsular, la región quehabíaquedadosin cubrir por el
sistemade circunvalación,se construyerontres ferrocarriles.Dos de ellos
sededicaronal transportedel azúcar:el FajardoRd. y el HumacaoRd. De
esteúltimo sabemosqueen 1923 pertenecíaal norteamericanoMr. Roig,
propietariodel central El Ejemplo, y queposeíaalgunosramalesparauso
exclusivamenteindustrial. Desconocemoslas fechasen quefueronabiertos
al tráfico. Tansólo sabemosqueen los añosvienteprestabanserviopúbli-
co. Ignoramos,asimismo,el momentoen quefueron clausuradasambasli-
neas,aunquees posibleque permaneciesenabiertasparael transportein-
dustrial despuésdel cierredel restode los ferrocarrilesde serviopúblico.
En comparacióncon los anteriores,el casode la terceralíneaNororiental,
el San Juan& CarolinaLine, aunquetambiéndebiódedicarseal servicio
de las plantacionesazucarerasde la regiónde Carolina, fue másparecido
al del Porto Rico Rd. La razónde serde esteferrocarril fue el transporte
de pasajerosy el abastecimientode lacapital (vercuadros1 y 2).

Las otrasdos líneasde servicio público puertorriqueñasfueronferroca-
rrilesconcebidoscomo ramalesdel sistemade circunvalaciónenla memoria
de 1876.El PonceLight comunicóla ciudadde Poncecon PlayaPonce,de-
dicándosefundamentalmenteal transportede viajeros,y el NorthernRd. of

“ Sobreestos ferrocarrilesver W. R. LONG, 1925, p. 346, y F.M. HALSEY, 1931,PP.
163 y 165.
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CUADRO 3. Ficherokilométrico de las empresasferroviarias
blico puertorriqueñas

de servicio pú-

Años

1

- **

Companias Kms.

privados

K,ns.

públicos

Total

Kms.2 3 4 ~ ~ 78

1881 10 10 0 10
1891 10 78 88 0 88
1901 10 202 201 0 222
1902 10 ARC 203 223 0 223
1905 10 205 9 234 0 234
1906 10 205 PRC 9 22 8 264 0 264
1907 10 205 48 PRC 22 8 293 0 293
191310 483 48 228 3 574 0 574
1920 10 483 48 22 8 3 45 35 654 0 654
193610 483 18 228 34535 614 0 614
1951 0 436 — — 8 3 — — — — —

1957 0 419 — — 8 3 — — — — —

19630 0 0 00000 0 0 0

* Datosestimadosconcaráctermeramenteaproximativo.
** 1: FerrenLine to theWest;2: PortoricanRd.; 3: AmericanRd.; 4: PortoRico Power&

Light; 5: CaguasTanways;6: SanJuan& CarolinaLine; 7: PonceLight; 8: Northern
Rd.;9: HumacaoRd.; 10: FajardoRd.

PCR Ferrocarrilenel queseintegraneneseano.
Fuente:La mismadelcuadro2.

Porto Rico, enlazó la VegaAlta con la líneadel American Rd., ofreciendo
unasalida marítima a la produccióntabacalerade la zona(ver mapas1 y
2) ~.

La informaciónque ofrecennuestrasfuentessobrela inversiónferrovia-
ria, aunqueescasa,permite algunoscomentariossobreestecapítulodel mar-
co institucional.Originalmente,el Fc. de PuertoRico debió financiarsecon
capital español, incluso puertorriqueño.El tramo San Juan-Arecibocostó
aproximadamente1.500.000pesosfuertes.El Estadoaportóun 8%. Sin em-
bargo,el desembolsorealizadopor los concesionariosfue superior,puespa-
recequecuandoseparalizaronlostrabajosen 1891 ya sehabíaniniciado las
obrasen algunasotrasseccionesdel recorrido.Trasel cambiode soberanía,
la prácticatotalidaddela inversiónferroviariaprocediódelos EE.UU.y Ca-
nadá.Conociendoel costemedio de construcciónde algunostramosdel sis-
temade circunvalacióny el capitalsocial de las compañíasmás importantes,
sepuedeestimarenalrededorde 4.600.000$ la inversiónenlos ferrocarriles

‘~ Sobre los ferrocarrilesNororientales,el Ponce Light y el Northern Rd., ver W. R.
LONG, 1925,p. 347.
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de servicio público puertorriquenosen 1910; alrededorde 7.000 $/km.
Aproximadamenteun 60% fueron aportadospor norteamericanosy cana-
diensesen las primerasdécadasdel siglo XX. Si nuestroscálculosson co-
rrectos,el kilómetro de vía costó en Puerto Rico un 35% menosque en la
RepúblicaDominicana.Las dificultadesorográficasde la isla de SantoDo-
mingojustifican estadiferencia~.

El estadode la cuestiónsobrelos ferrocarrilesde serviciopúblico puer-
torriqueños,conla aportacióndelas fuentesconsultadasparael proyectode
la FFE, impide mayorprecisiónsobrela evolucióndel marcoinstitucional.
Comoconclusión,debemosinsistir en la necesidadde realizarmásestudios
sobreel tema,sobretodoparafechasposterioresa 1930.A partir de eseaño,
nuestrainformaciónes esencialmenteestadística.Es posibleseñalarque los
ferrocarrilesdejarondeser rentablesenlas décadassiguientesy queprevale-
ció la actitud liberal del Estadohaciael sector.Sólo hemospodidoencontrar
referenciasacercade algunosestudiossobrela viabilidad de las líneasenlos
enlos añoscuarentay cincuenta,trasloscualessedebiótomar la decisiónde
cerrarlas.

4. LOS FACTORESDE LA PRODUCCION.INFRAESTRUCTURA
Y EQUIPOS

El cuadro4 contienedatosdecenalesabsolutosy relativossobrela evo-
lución de la redferroviaria deservicio públicoen PuertoRico.Su comporta-
mientoes coherentecon el de las variablesestudiadashastael momento.El
crecimientode la economíapuertorriqueñaen las últimas décadasdel siglo
XIX, debido a las buenascondicionesenlos mercadosmundialesparala ex-
portaciónde azúcar,caféy tabaco,planteó la necesidade hizo posiblea la
vez la construcciónde un medio de transporteque abarataselos costos de
produccióny permitieseextenderlos cultivos haciael interior.Estascircuns-
tancias,sin embargo,no fueronsuficientesparacompletarel proyectode do-
tara la islade unaredcircular, probablementedebidoa quelos aranceleses-
pañoles dificultaron el comercio con el mercado natural de la isla: los
EE.UU. De ahí queen PuertoRico el gran períodode expansiónde la in-
fraestructuraferroviaria fuese mástardío que en el resto de AméricaLati-
na36• Más del 90% de la red seconstruyóentre1900 y 1920 y fue financia-

35 Los datossobrela inversiónferroviariaprocedendela prácticatotalidaddelasfuentesy
la bibliografíautilizadasenesteartículo.Ver especialmenteW. R. LONG, 1925,pp. 338-347.
Los cálculosparala RepúblicaDominicanaindican queel costeen la construcciónferroviaria
en 1910eradeunos3.000.000$, 11.000$/km. aproximadamente.VerAntonio SANTAMA-
RíA: «Los ferrocarrilesde servicio público dominicanos».Trabajo realizadoparael proyecto
dela ¡TE, 1992.

36 Unasituaciónsimilar sedio enCuba,aunqueenestecasolos ferrocarrilessehabíanex-
tendidoampliamentepor lasprovinciasoccidentalesdela isla, lasprovinciasorientalesperna-
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da por capital norteamericanoy canadiense,coincidiendo,además,con el
momentoálgido del ciclo primario-exportador.

CUADRO4. Desarrollodecenaldela redferroviariade serviciopúblico
puertorriquena*

Años Kms.
red

Construido
decenio

Incrementorespecto
decenioanterior (%)

Kms.devial
¡.000habitantes

Km devial
1000kms.

2

1880 0 0 0 0,00 0,00
1890 10 10 — 0,01 1,12
1900 88 0 0 0,09 9,89
1910 293 205 233 0,25 32,92
1920 654 361 123 0,48 73,48
1930 654 0 0 0,40 73,48
1940 614 —40 —6 0,32 68,98
1950 447 —167 —27 0,19 50,23
1963 0 —447 —100 0,00 0,00

• Datosestimadosconcaráctermeramenteaproximativo.
Fuente:La mismadeloscuadros2 y 3.

Trasladandolos datosdel cuadro4 al gráfico 1, resultaaún más evi-
dente el caráctercíclico que tuvo la construcciónferroviaria en Puerto
Rico, como resultadode su relacióncon la producciónprimario-exporta-
dora. Trasla crisis de 1930, la tendenciase invirtió y el decrecimientode
la red ferroviariadibujó unacurvaprácticamenteopuestaa la del período
1900-1920.A las dificultadesocasionadaspor la depresióneconómicase
sumaronlos efectosdevastadoresdel huracánde 1932, la recuperación
económicaposterior, que modificó completamentelas basesdel sistema
económicopuertorriqueño,y el inicio dela construcciónde unaredde ca-
rreteras,cuyo trazadoera prácticamenteparaleloal de la red ferroviaria y,
además,consiguiócerrarla circunvalacióndel territorio insulary trazaral-
gunaslíneastransversalespararomperel aislamientodel interior (ver ma-
pa3).

Las característicastécnicasde la infraestructuratampocofavorecieronal
ferrocarril a la horade enfrentarla depresióndel tráfico. Aunqueel material
consultadosólo contieneinformaciónsobrela líneadecircunvalación,suex-

necieronaisladasdeldesarrolloeconómicoy carentesde líneasdeferrocarrilhastadespuésde
la independencia.Alrededordel 70% de la red oriental cubanase construyóentre 1900 y
1925,con capitalnorteamericano.Ver OscarZANETrI y AlejandroGARCíA: Caminospara
elazúcar.La Habana,Ed. CienciasSociales,1987, pp. 193-230y A. SANTAMARíA: «Los fe-
rrocarrilespúblicoscubanos(1830-1959):la doblenaturalezadela dependenciaazucarera.
Trabajopresentadoal «1 EncuentrodeJóvenesEstudiantes...»,Madrid,1993.
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Gráfico 1. Desarrollo decenal de la red ferroviaria de servicio público
puertorriqueña
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Fuente:Los datosdelcuadro4.

tensión(74%de la red)y su funcionalidadcomo sistemaferroviario troncal
permitenextrapolaríaa las demás~. El anchode vía de 1,06 ms.,adecuado
paralas necesidadesdel transportehastamediadosdel siglo XX, resultó ina-
decuadoparacompetirconla carretera,sobretodo trasel aumentodel tráfi-
co comercialque trajo consigo la reformaeconómica~~»•Además, la cons-
trucciónferroviaria se detuvo la únicazonadel territorio en que el relieve
planteóalgunasdificultadestécnicas.Esto impidió completarla circunvala-
ción (ver mapa2) lo que,unido a la reducidadimensióndel medio físico
insular,limitó la posibilidaddeaprovecharla mayorventajacomparativaque
tiene el ferrocarril frente al tráfico automotor: el transportea larga dis-

“ Los mejoresdatossobrelascaracterísticastécnicasdelos ferrocarrilessonlos quecon-
tieneel JanesYearbookRailway, 1960parael Ponce& GuayamaRd.,quepuedenserextrapo-
ladosatodo el sistemadecircunvalacióny, probablemente,a lamayorpartedelaslíneas.

38 El anchodevíaestándardela mayoríadelos ferrocarrilesdeserviciopúblico del mun-
do esde 1,45ms.
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Mapa 3. Red de carreteras de Puerto Rico.

0 22 Kas.

Fuente:Aurelio PEREZ: IslaypueblaSanJuan,Ed. Códice,1977,p. 77.

tancia.Las lineas demenorextensióndebierondejarde operaren las déca-
das de 1930-1940,al menospara servicio público.El AmericanRd. resIs-
tió hastafinales de los añoscincuenta,probablementedebidoa la relativa
recuperacióneconómicaproductode la coyunturade la SegundaGuerra
Mundial y a las dificultades que ésta acarreópara el abastecimientode
combustible,lo quebeneficióal ferrocarril frentealacarretera.

Los datosdisponiblesenlas fuentesutilizadassobrelosequiposdetrans-
porteconfirmanestashipótesis.La faltade informaciónparafechasanteriores
a 1920 no es óbiceparasuponerquedesde1890 debieronoperaren lasvías
de laslíneasSanJuan-Areciboy Baya¡nón-Catanoalrededorde15 locomoto-
ras,otros tantoscochesde pasajerosy unos400 vagones.Desdelos primeros
añosdel siglo XX, la incorporaciónde nuevosequiposfue paralelaal creci-
mientode la infraestructura.Lo másinteresantequepermitenseñalarlosdatos
del cuadro5, sin embargo,es queel mejor períodoparala explotaciónferro-
viana fue la etapa 1914-1925.En estesentido, la evolución del ferrocarril
puertorriqueñosemuestraunidaa la del azúcar.El preciodeesteproductoex-
perimentóun notable incrementocon el inicio la PrimeraGuerraMundial y
posteriormenteentróencrisisamediadosdelosañosveinte ~.

— an.4r.r a4

~«El casomásparecidoenAméricaLatinaesel deCuba.VerA. SANTAMARIA, 1993.
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CUADRO 5. Equiposdetransporte*

Años Locomotoras Coches Vagones Total Total Coches+ Cochesen
equipos/ vagones! % respecto

N« % M % M % kms. vía locomotoras vagones

1913 — — — — 648 — — — — —

1920 63 4 66 4 1481 92 1610 5,5 22,5 4,6
1923 65 3 66 3 2002 94 2113 3,2 46,9 3,4
1929 72 3 66 3 2308 94 2446 3,7 33,9 2,9
1935 65 3 66 3 2030 94 2161 3,5 32,2 3,4
1944 72 4 66 4 1744 92 1882 3,1 25,1 3,9
1948 75 4 46 3 1721 93 1842 3,0 24,5 2,8
1954 75 4 47 3 1720 93 1842 4,1 23,3 2,8
1957 71 4 47 3 1720 93 1838 4,1 24,9 2,8

* Lasseriesestánconstruidascon datosdecuatroempresas:AmericanRd., Ponce& Guayama
Rd., PortoRico Rd.y FerreaLine to theWast.Estaslineasrepresentabanun 82%delkilome-
traje totalde la redenel momentodemayorextensión,por lo queel total nacionalno debeva-
riar considerablemente.
Fuente:La mismadelos cuadros2, 3y 4.

El crecimientoeconómicodel periodo 1913-1925explicaquelos fe-
rrocarriles continuasenincorporandoequipos de transportedespuésde
íniciada la fasede estabilizaciónde la infraestructuraqueveíamosen el
gráfico 1 (enlos añosveintela construcciónferroviariase habíaparalizado
prácticamente;sin embargo,en 1929 la cifra de unidadesoperativashabía
crecidoun 15% respectode 1920).Los equiposde transportecomienzana
mostrarla depresióndel tráfico ferroviario a partir de la décadade 1930.
Despuéssunúmerose estabilizadebidoa la mencionadaespecialcoyuntu-
ra de la SegundaGuerraMundial y al hechode queel AmericanRd. per-
manecióabiertohastafinales de la décadade 1950 (más del 80% de los
equiposoperabanen sus vías)4O~ No obstante,el descensodel númerode
cochesde pasajerosdurantela décadade 1940pareceindicar el cierrede
algunosde lasotraslíneas,el 50% de las cualesteníacomo razónde serel
transportede viajeros.En párrafosanterioresseñalábamos,por ejemplo,
que el PortoRico Power& Light debió dejarde operaraprincipios de los
añoscuarenta.

Los datosdel cuadro5 permiten,finalmente,unaperspectivacomparatí-
va. El númerode unidadesde tráfico por kilómetro de vía fue muy alto en
PuertoRico (3,7promediofrentea 1 en RepúblicaDominicanay a 2 en Ni-
caragua),lo que se debió en partea la extensiónde la línea de circunvala-
ción, enparteal volumendel transporteferroviario. Los 29 vagonesy coches

~«Segúnel iane’s World Railways,1954-1955,en esosañosel AmericanRd. erael único
ferrocarrildeserviciopúblico abiertoal tráficoenPuertoRico.
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por locomotora(frente a 10 en RepúblicaDominicanay Nicaragua)ponen
tambiénde manifiesto la relativaeficienciaen la organizacióndel transporte.
Finalmente,la vocaciónde estetransportefue eminentementemercantil,como
muestrael porcentajedecochesrespectodel devagones:3,6%.En la Repúbli-
caDominicanadichoporcentajefue del 10%y del 20%enNicaragua.

Lasfuentesconsultadascarecende informaciónsobreel transportey los
resultadoseconómicosde los ferrocarriles,lo quenos impide incluir de ma-
neraindependienteel estudiode estasvariables.No obstante,es precisoex-
poneralgunasideassobreambasantesdeentraren elcapitulode conclusio-
nes.Las referenciasdisponiblesindican que los volúmenesde transporte
fueron en aumentodesdeJa inauguraciónde los primerostramosy confir-
manqueel mejorperíodoparala explotaciónferroviariafueronlas décadas
de 1910 y 1920,traslas cualesiniciaron unatendenciadescendente.Estoes
coherentecon la evolución descritapor los demásindicadoresestudiados,
así como conel único datoquehemospodidoobtenersobrelosresultados
económicosde la empresas,el cual señalaun crecimientodel 100%en los
ingresosentre1913 y 1923. En aquelprimer año, dentroaún de la etapa
de construcciónde la infraestructura,los beneficiosfueron negativos.En
1920sensiblementepositivos41~ Sabemos>además,queel ferrocarril trans-
portó fundamentalmenteproductosagrariosy en especialazúcar,tabacoy
café, aunque también redistribuyó las manufacturasprocedentesde los
EE.UU. desdeprincipios del siglo XX. No obstanteestageneralización,
debemosrecordarqueen las regionesde SanJuany Poncehubo líneasque
tuvieroncomorazónde serfundamentaleltransportedepasajeros.

5. CONCLUSION.EL FERROCARRILY LA ECONOMíANACiONAL

Unavezrealizadoel estadode lacuestiónsobrela historiade los ferro-
carriles de servicio público puertorriqueños,añadiendola información,
fundamentalmenteestadística,de variasfuentesqueno habíansido traba-
jadashastael momento,estamosen disposiciónde ofreceralgunasconclu-
siones.Lo primeroquedebemosseñalares la necesidadde realizarmásin-

4> Los datosdisponiblesserefierenexclusivamenteal Ponce& GuayamaRd., estánexpre-
sadosenmilesdedólaresy hansido obtenidosdeF.M.HALSEY, 1931,p. 164.

Año Ingresos Gastos -Resultadosecohómicos

1913 190 379 —189
1923 379 185 195
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vestigaciones sobre el tema. Con la información que hemos podido
obtenery dentro del marco del proyectode la FFE, la aportaciónde este
trabajo es unadescripcióngeneralde la historia del ferrocarril puertorri-
queño,que faltabapor hacer,con unaperspectivacomparadarespectode
otroscasoslatinoamericanos.

Decíamosenla introducciónqueel ferrocarrilnacióen PuertoRico para
atenderlas necesidadesde laproducciónexportable.Pareceque,comosuce-
dió en Cuba,estuvoespecialmenteunido al desarrollodela producciónazu-
carera.Ademásde las líneas deservicio público, la isla contabaen los años
veintecon26 ferrocarrilesazucareros;19 de ellosentroncabandirectao in-
directamenteconlasvíasdel AmericanRd.Sólo 7 de estosúltimos y 2 líneas
deservicio públicocarecieronde conexiónconel sistemade circunvalación.
La prácticatotalidadestuvieronlocalizadasen las regionesdel Noroestein-
sular. 42 Salvo en estazona,por tanto> pareceque la competenciaentrelos
dos sistemasde transporteferroviario no perjudicó a las líneas de servicio
público, restándolespartedel transportedel azúcar,como ocurrió en Cuba,
dondelosferrocarrilesparticularesdelos centralesestuvieronen disposición
dellevarel azúcarhastalospuertos ‘~.

Losdatosdel cuadro6 danfe dela relaciónentreelcrecimientoy la mo-
dernizaciónde laeconomíaduranteel siglo XIX y la construcciónde la red
ferroviaria.Comoen la mayoríade los paísesde AméricaLatina, el ferroca-
rril permitió la articulaciónde un sistemaeconómicoprimario-exportadory
no consiguióindependizarsedel mismo,aunqueen PuertoRico el cierre de
la líneade circunvalaciónpodríahaberhechoposibleestaindependencia.El
crecimientode la economíaduranteel períodode la dominaciónespañola
no fue suficienteparamaterializarlos proyectosde construcción.El cambio
de soberanía,graciasa la ausenciadearancelesparalosproductospuertorri-
queñosen el mercadonorteamericano,dispusolos incentivoseconómicosy
losmediosfinancierosparacontinuarla construcciónde infraestructuravia-
ria, perono alteró la estructurasocio-económicainsular.Los datosdisponi-
bles indican que las empresasferroviariaspuertorriqueñasestuvieronbien
administradasy fueronrentables,perolas líneasno consiguieronformaruna
red de transportesque integrasela totalidaddel territorio, rompiendoel ais-
lamientodel interior.

La integraciónenel mercadonorteamericanoaumentóelcaráctermono-
productorde la economíapuertorriqueña.El azucardesplazópaulatinamen-

42 Tuvieronconex>ondirectacon lavíadel AmericanRd. laslíneasdelos centralesJuani-
la, Constancia,Monserrate,Plazuela,Cambalache,Los Caños,Roselaise,Eureka,Guanica,
Rufina, SanFrancisco,Fortuna,Cortada,Aguirrey Machete.PormediodelSanJuan& Caroli-
na,lasdelos centralesCánovasy Victoriay pormediodelPorto Rico Rd., lasdelDefensay el
Yannina.Sólo los ferrocarrilesdelSantaJuana,Triunfo, PastoViejo, Mercedita,Platay Colo-
so,asícomoelFajardoRd.y el HumacaoRd.carecierondeconexiónconel sistemadecircun-
valación(vermapa2).

~ A. SANTAMARIA, 1993.
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CUADRO 6. Producciónagrícolapuertorriqueña:cultivosde subsistencia,azú-
cary caféexpresadosenporcentajesrespectodel productototal de estostres

cultivos

Año Agricultura de subsistencia Azúcar Café

1827 65 12 22
1898 30 22 48

Fuente:JuliánH.STEWARD Y OTROS: ThePeopleof Puerto Rico. University
of Illinois, 1974.

tea la agriculturade subsistencia,perotambiénaotros cultivos comerciales.
Estatendenciase aceleródurantela PrimeraGuerraMundial debidoal ele-
vadopreciodel dulcey a la escasezgeneradapor la reduccióndela produc-
ción remolacheraeuropea.La estructuramonoproductorade la economía
puertorriqueñafue la principal causade la virulenciaconqueafectóa la isla
la crisis de 1930.La recuperacióniniciadaenlas décadassiguientesse reali-
zó medianteun cambioradicaldel modelode crecimiento.Nuevoscultivos,
industriasy serviciossustituyeronprogresivamentea la agriculturatradicio-
nal. A pesarde la depresióndel tráficoferroviario, la líneade circunvalación
permanecióabiertaal tráfico hastafinalesde la décadade 1950,cuandoco-
menzóadarresultadosla reformaeconómica.

Es posibleestablecerunarelaciónentreel datode queen 1955 la indus-
tria y el turismo superaronpor primeravez al productoagrarioen lagenera-
ción del PIE y el hechode queen 1957 secerrasela líneadel AmericanRd.
Algo parecidosucedecon otros dosdatos: la reformaeconómicase comple-
tó en 1963 con una ley quefavorecíala distribuciónde los establecimientos
industrialespor el territorio. En esemismoaño, todas la líneasferroviarias
de serviciopúblico habíansidocerradasal tráfico.El ferrocarril no habíalo-
gradosuperaren PuertoRico su dependenciadela crisis del sistemaeconó-
míco paracuyo servicionació. Despuésde los añossesenta,las únicas refe-
renciasquetenemossobreestemedio de transportese refieren al proyecto
de construirun suburbanoen SanJuan,proyectoque,además,seabandonó
en 1983 porlasdificultadestécnicasy financierasqueacarreaba’.
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‘“ Jane’s WorldRailways,1977-1987.


