La nacionalización de los ferrocarriles (1949)- Gerardo Caetano (Historia Contemporánea del Uruguay. De la colonia al siglo XXI)
La historia de los ferrocarriles en Uruguay es tan apasionante como reveladora. Es la historia de un «auge» (sobre todo entre 1884 y 1892, con 159 km. tendidos al año) y una «decadencia». muy anterior a la nacionalización. El Uruguay tuvo el más alto promedio de kilómetros de vía férrea por habitante en América del Sur. Emblema de la modernidad del fin del siglo XIX, el ferrocarril —tal vez una desmesura en la pradera— sirvió mucho más a Inglaterra (tras altos dividendos y salidas para su industria en crisis) que al Uruguay: estuvo más impuesto por el «comercio de tránsito» y el interés de accionistas y capitalistas británicos que por la economía rural uruguaya. Al contrario de lo ocurrido en los Estados Unidos, nuestro ferrocarril consolidó la vieja estructura ganadera, la marginalidad agrícola y el macrocefalismo de Montevideo. (Según han estudiado Barran y Nahum, en 1890, de las 6 troncales, 4 salían de Montevideo, y las zonas más típicamente ganaderas como Flores, Río Negro o Tacuarembó no disponían del servicio.) Pero en tanto mejoró las comunicaciones, el ferrocarril también fortaleció la autoridad estatal y del gobierno central. Hacia finales de siglo, el abuso en las tarifas y las enormes ganancias del capital británico eran demasiado evidentes, todo lo cual contribuyó a fortalecer las tendencias estatistas y nacionalistas que la élite política civilista comenzó a desarrollar junto a la noción de «servicio público». Si se observa todo lo que el Estado pagó a los ingleses («una erogación anual superior al medio millón de pesos», según Nahum), es claro que los ferrocarriles pudieron haber sido construidos y aprovechados por los uruguayos. Durante el primer batllismo se construyeron carreteras paralelas a las vías férreas y entre 1912 y 1914 se inició la construcción de ferrocarriles estatales que lograron quebrar el monopolio inglés en algunos tramos. (La publicación reciente -y en curso- de los informes diplomáticos británicos en el Uruguay es un instrumento imprescindible para indagar en las conflictivas relaciones puestas de manifiesto -entre otras cosas- a propósito del servicio del ferrocarril. 
Cuando el país acometió la nacionalización, en 1949, el servicio del ferrocarril estaba muy deteriorado: según Henry Finch, de las 149 locomotoras del Central, solo 14 habían sido construidas después de la Primera Guerra Mundial. La decisión de nacionalizar los ferrocarriles fue impuesta por Inglaterra, según consigna el historiador Guillermo Vázquez Franco. «A raíz de los suministros de materias primas y productos alimenticios (carnes, sobre todo) el Uruguay -como otros países marginales- se encontró, al término de la guerra, con un crédito sobre Inglaterra de diez y ocho millones de libras que no podía realizar sino en las condiciones que el gobierno de Londres determinara. [...] El Uruguay no tenía opciones». Los cuatro millones de libras quedarían «bloqueados» salvo que el país resolviera, antes del 31 de diciembre de 1948, la compra de las empresas de transporte de los propietarios ingleses. La alternativa era perder los cuatro millones o comprar unos ferrocarriles vetustos. En enero de 1949, una vez nacionalizado, el ferrocarril debería competir con las carreteras de la época de Batlle. «A la vuelta de algunos años, el país estaba en conflicto consigo mismo», comenta Vázquez Franco.
