
		
			[image: 9788434436992_epub_cover.jpg]
		

	
		
			Índice

			
				Portada
			

			
				Sinopsis
			

			
				Portadilla
			

			
				Dedicatoria
			

			
				Introducción
			

			
				I. Desde los orígenes hasta los inicios del siglo XX
			

			
				II. Los albores del siglo XX
			

			
				III. La Primera Guerra Mundial y sus consecuencias inmediatas
			

			
				IV. Del Tratado de Versalles a la Segunda Guerra Mundial
			

			
				V. La Segunda Guerra Mundial y sus consecuencias
			

			
				VI. Del comienzo de la década de los cincuenta a la guerra árabe-israelí. Consecuencias
			

			
				VII. De la guerra árabe-israelí a la desaparición de la Unión Soviética
			

			
				VIII. De la desaparición de la Unión Soviética a la crisis de 1999
			

			
				IX. Del final de un agotado milenio a los albores del nuevo
			

			
				X. El nuevo siglo ya está en marcha
			

			
				XI . De la crisis de 2015 a la crisis de la covid-19
			

			
				XII. De la crisis del coronavirus a la guerra de Ucrania
			

			
				XIII. El tributo ecológico
			

			
				Epílogo
			

			
				Lista de abreviaturas
			

			
				Fuentes
			

			
				Notas
			

			
				Créditos
			

		

	
		
			Gracias por adquirir este eBook

			
Visita Planetadelibros.com y descubre una
nueva forma de disfrutar de la lectura


			
				
					
				
				
				
				

	

¡Regístrate y accede a contenidos exclusivos!

					Primeros capítulos
Fragmentos de próximas publicaciones
Clubs de lectura con los autores
Concursos, sorteos y promociones
Participa en presentaciones de libros


						[image: ]


				
				

					
							
							Comparte tu opinión en la ficha del libro
y en nuestras redes sociales:


								[image: Facebook]    
								[image: Twitter]    
								[image: Instagram]    
								[image: Youtube]    
								[image: Linkedin]
							

							
Explora      Descubre      Comparte


						
					

				
			

		

		
			
			

		

	
		
			Sinopsis

		

		
			Desde finales del XIX, cuando la vida comenzó a industrializarse, el petróleo ha sido el vector de la política internacional. Los hidrocarburos han movido, y mueven, las placas tectónicas de la geopolítica, la geoestrategia y la geoeconomía, y cualquier decisión del stablishment político y económico mundial, incluidas las guerras, pasa por el control de este ansiado recurso. Miguel Golmayo ha abordado este asunto con rigor, y lo ha plasmado en este fascinante relato que arranca en la Antigüedad, cuando el crudo era utilizado para embalsamar y para iluminarnos y que continúa con el surgimiento, ya en el XIX, de las grandes sagas de empresarios como Rockefeller, Nóbel o Rothschild. Después dará paso al accidentado siglo xx, la fiebre del oro, la popularización de los automóviles, las guerras mundiales, la Guerra Fría, y un sinfín de conflictos causados en pos del dominio del petróleo y de las rutas para su abastecimiento (la Guerra del Yom Kipur, la revolución iraní del 79, la caída del muro, la guerra de los Balcanes, la de Irak, la de Afganistán, hasta la actual guerra de Ucrania).

			La sangre que mueve el mundo pone de manifiesto la importancia que el petróleo tienen en la política de todas las naciones, no solo en materia energética, también en materia económica, de seguridad y diplomática. Aquí se desvela el peso de las grandes empresas del sector en el tablero internacional. La energía es, en todos los países, un asunto de seguridad nacional, y los servicios de inteligencia, privados y no, juegan un rol central actuando siempre en la sombra. Una obra reveladora, valiente y revolucionaria que arroja una nueva y, en ocasiones atroz, visión del mundo, que no dejará indiferente a nadie.
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			Introducción

		

		
			He de reconocer que, al comenzar esta obra, no era consciente de la complejidad que iba a suponer su ejecución. Este asunto siempre me atrajo y he sido lector habitual de cuanto ha caído en mis manos sobre él. Si en un principio pensaba que era algo turbio, ahora no encuentro expresión que pueda definir mi opinión al respecto. Todas se quedan cortas.

			La historia del petróleo, desde su origen, ha estado plagada de ocultismo por la simple necesidad de proteger los intereses de aquellos implicados en el negocio frente a los competidores. Circunstancia que afectó igualmente al gas natural cuando hizo su aparición.

			Todo lo relacionado con los hidrocarburos tomó rápidamente tal dimensión que dejó de ser un negocio de unos pocos particulares con ánimo de enriquecerse para pasar a ser un asunto de Estado en poco menos de medio siglo. Desde los diferentes territorios del globo no todos tuvieron conciencia, de forma simultánea, de esto. El primero en percatarse fue, cómo no, Estados Unidos, a finales del siglo XIX. Cuando se juega a esos niveles, las proporciones de secretismo y las medidas que se pueden llegar a adoptar para proteger las inversiones y sus resultados son inimaginables, máxime cuando además se mezclan los intereses del Estado con los particulares.

			Mi primer acercamiento a la materia de este ensayo tiene fecha concreta: el desembarco, en las costas de Somalia, de una fuerza militar estadounidense en diciembre de 1992, bajo el mandato del presidente George Bush. Dicha misión fue denominada «Devolver la Esperanza» y su objetivo era garantizar la distribución de ayuda humanitaria a la hambrienta población somalí. En teoría, todo estaba coordinado a la perfección con los señores de la guerra locales para evitar cualquier incidente armado, pero aquello no acabó como se esperaba. Años después estos hechos se llevaron al cine en la película Black Hawk derribado, que, dicho sea de paso, plasma bastante bien la realidad.

			¿Qué fue lo que me llamó la atención y me hizo dudar de tanta bondad estadounidense? El 18 de enero de 1993, apenas un mes después del desembarco de los marines en las playas de Mogadiscio, el periódico Los Angeles Times publicaba un interesante artículo sobre el acuerdo alcanzado por cuatro de las principales petroleras de Estados Unidos con el Gobierno somalí, por entonces proestadounidense. En concreto, las agraciadas fueron Conoco, Amoco, Chevron y Phillips. Este artículo se publicó antes de que el caos se adueñase de Somalia, a causa de la exploración y explotación de hidrocarburos en amplias zonas del país por parte de estas compañías.

			En ese momento, a este autor le invadió una duda: ¿a qué han ido realmente los estadounidenses a Somalia?, ¿a repartir alimentos o a proteger sus intereses petroleros? Ahora, con el paso del tiempo, ya no tengo ninguna duda.

			Con estos orígenes, decidí investigar más y llegué a la conclusión de que lo de Somalia era simplemente la punta del iceberg de un auténtico macromontaje. Este se encuentra organizado por Estados y empresas para hacerse con los recursos energéticos del mundo allá donde aparezcan, al tiempo que intenta negar su acceso a la competencia económica y política. Si para ello es necesario utilizar cualquier herramienta, por inmoral o ilegal que sea, se utiliza: organizar guerras, sobornar, amenazar, asesinar o cualquier otra barbaridad. Se hace y punto. No obstante, ha de hacerse con cuidado. De este modo, se han ingeniado procedimientos, empleado falsos argumentos, manipulado las creencias religiosas, etcétera. En definitiva, se han adecuado las tácticas, las técnicas y los modos a las necesidades de cada momento.

			Aunque es menos conocido, en esta operación somalí participaron también fuerzas francesas y de otras veinte naciones que apoyaron al contingente estadounidense, unas con fuerzas de pequeña entidad y otras de manera puramente logística. Todas ellas con importantes intereses en los recursos naturales del país.

			Una vez me enfrasqué en la tarea de intentar entender este entramado, encontré otro problema que, al final, ha marcado la estructura de esta obra. El asunto en cuestión es el marco temporal. Cada vez que profundizaba en algun tema concreto, me veía arrastrado, sin remedio, a retroceder para intentar extraer algo de sentido. De este modo, poco a poco y en ocasiones sin desearlo, me veía obligado a retroceder más y más.

			Al final determiné ir directamente al origen para establecer un cero temporal y arrancar desde ahí.

			Al abordar esta investigación, me propuse el reto personal de intentar entender cuál ha sido en realidad el papel que el petróleo, junto al gas, han jugado en la historia reciente, pero teniendo en cuenta su proyección desde el origen.

			¿Sería cierto que el control de estos recursos ha sido de tal importancia que ha provocado desde golpes de Estado hasta guerras? Todo ello con el único propósito de controlarlo y negárselo a un posible adversario. El petróleo es un recurso natural más, y lo cierto es que las luchas por las materias primas en general siempre han sido motivo de conflictos, pero lo que vislumbraba con respecto al crudo, ya antes de comenzar esta obra, era que la lucha por controlarlo no se parecía en nada, en cuanto a dimensiones se refiere, a lo visto hasta la fecha.

			Mucho se habla hoy en día de la globalización. Pues si existe un antecedente, fue la obsesión desde principios del siglo XX por hacerse con el control del llamado oro negro a nivel planetario. 

			Lo que me propongo es revelar la importante ligazón entre la historia contemporánea y los hidrocarburos en innumerables aspectos de la vida que nunca hubiéramos imaginado. En nuestro camino veremos cómo se ha intentado enmascarar la realidad bajo todo tipo de justificaciones.

			Basta echar un rápido vistazo por el mundo y comprobar cuál es la situación política, económica y social de lugares con recursos de hidrocarburos, como por ejemplo Irán, Irak, Siria, Libia, Colombia, Venezuela, Bolivia, Nigeria, Egipto o Angola. ¿Cuál o cuáles son las razones para que países con tal cantidad de recursos naturales estén sumidos de manera semipermanente en guerras, pobreza y corrupción?

		

	
		
			I

			Desde los orígenes hasta los inicios del siglo XX


			«Entonces se dijeron unos a otros: “¡Vamos! Fabriquemos ladrillos y pongámoslos a cocer al fuego”. Y usaron ladrillos en lugar de piedra, y el asfalto les sirvió de argamasa» (Gn 11, 3). Así es como se supone que se inició la construcción de la torre de Babel hace más de cuatro mil años.

			Esta referencia del Génesis nos habla de un destilado1que ha sido empleado a lo largo de la historia por todas aquellas civilizaciones que han tenido fácil acceso a él. En el antiguo Egipto era material fundamental para el proceso de embalsamado, y hay constancia de que otras culturas también lo emplearon para la conservación de los cadáveres, como testimonian las momias halladas en México o Perú. En China lo usaban desde la Antigüedad, tanto es así que algunos historiadores consideran que fueron los primeros que perforaron pozos para su extracción allá por el siglo X d. C., aunque de manera rudimentaria. Iniciaron un cierto proceso de refinado para su empleo en la elaboración de bombas de fuego, una de las muchas armas que desarrollaron a lo largo de la historia. También se especula con que fue un componente fundamental del famoso fuego griego, del que hoy en día seguimos desconociendo su composición. Además, el petróleo ha sido empleado por muchos pueblos para la protección de las maderas y embarcaciones contra el agua y los insectos.

			Aunque el crudo y sus derivados han sido utilizados por el ser humano desde hace miles de años, la relevancia que tienen en la actualidad no comenzó hasta el final del siglo XIX y principios del XX, cuando poco a poco fueron haciéndose un hueco. Al inicio, ocuparon su espacio frente al aceite de ballena como principal fuente de energía para la iluminación, como lubricante ante otros de origen vegetal y, un poco más adelante, frente al carbón, que fue la principal fuente de energía de la Revolución industrial.

			El gran avance que ha supuesto el petróleo para la humanidad no tiene ni fecha inicial ni autor definido. Fueron muchos los pioneros en ese campo que, en uno u otro lugar del mundo, se dedicaron a investigar y a explorar sus diferentes utilidades. En el marco temporal no cabe duda de que la segunda mitad del siglo XIX supuso el arranque definitivo de esta nueva materia energética.

			
ESTADOS UNIDOS Y CANADÁ


			En los años cincuenta del siglo XIX, el médico y geólogo canadiense Abraham Gesner consiguió fabricar un aceite para sustituir el proveniente de ballenas empleado profusamente para las lámparas. Mediante la destilación de materiales bituminosos produjo este nuevo aceite al que denominó keroseno.2Esto no quiere decir que con anterioridad no se emplease el petróleo para iluminar, pero la obtención de keroseno como fuente de energía para la iluminación supuso el comienzo de la ya imparable carrera del petróleo. La vida de Abraham Gesner es un ejemplo de amor por la geología. Al tiempo que atendía su consulta en Parrsboro (Canadá), se dedicaba a la recopilación y estudio de muestras geológicas. En 1836 escribió su primer libro, Remarks on the Geology and Mineralogy of Nova Scotia. Dados sus conocimientos de geología, fue contratado para el estudio de ciertas áreas de Nuevo Brunswick en busca de yacimientos de carbón. Entre estos experimentos destaca la destilación de materiales bituminosos de los que pudo obtener varios productos, aunque el más relevante fue un aceite ligero que resultó ser extremadamente eficiente empleado como material de iluminación. En 1846 dio a conocer su descubrimiento, que fue bien acogido y supuso el comienzo de la sustitución del aceite de ballena para el alumbrado.

			Como complemento a sus experimentos, Gesner desarrolló una nueva lámpara de aceite con idea de producirla y venderla. Alrededor de 1850 sintió la necesidad de dar un nuevo nombre a su lámpara. Decidió llamarla fuel wax-oil, nombre que tradujo al griego y que, tras jugar ligeramente con su traducción literal, acabó denominando lámpara de keroseno, término con el que fue mundialmente conocida. En vista del poco interés que en ese momento despertaba su nueva lámpara en Canadá decidió trasladarse a Nueva York, donde con otros socios fundó la Asphalt Mining and Kerosene Gas Company. En 1854 Gesner obtuvo tres patentes relacionadas con el keroseno.

			Pero el petróleo como fuente primaria no fue explotado de forma masiva en el continente americano hasta 1859, cuando dio comienzo su producción industrial, en Pensilvania (Estados Unidos) y en Ontario (Canadá), como combustible para lámparas y lubricante. Algunos lo consideran el inicio de la era moderna del petróleo, aunque su explotación en otras regiones del mundo ya estuviese en curso, como era el caso del Cáucaso, donde algunos creen que está el origen de la explotación industrial del petróleo. Alegan que el primer campo petrolífero del mundo se instaló en Bakú (Azerbaiyán) en 1848, aunque el empleo del crudo en la región se remonta a finales del siglo XVI.

			Samuel Kier, nacido en Pensilvania, comprobó las enormes posibilidades de esa sustancia residual y no deseada que salía de sus pozos para la extracción de sal cuando, por accidente, el canal en que la vertían comenzó a arder. Abrió la primera refinería de petróleo junto con su socio, John T. Kirkpatrick, en 1850.

			En 1854 un grupo de empresarios capitaneados por George Bissell, conocedores de los éxitos de Kier, encargaron al químico de la Universidad de Yale Benjamin Silliman un estudio de las propiedades del petróleo y la viabilidad de extraerlo en Titusville (Pensilvania). Bissell, considerado por algunos el padre de la industria petrolífera estadounidense, fue el primero que confió en el petróleo para la producción de keroseno. Hasta entonces, salvo la industria de refinado que había fundado Samuel Kier, el petróleo que se empleaba era el que emanaba de manera natural en algunos lugares y se usaba principalmente como medicamento.3

			Una vez Benjamin Silliman informó favorablemente, George Bissell junto con su colega Jonathan Eveleth y un grupo de inversores fundaron la Pennsylvania Rock Oil Company. Bissell, para extraer petróleo, copió el sistema de extracción de agua salada para la posterior obtención de sal, en lugar de la técnica de la minería. Para liderar el proyecto en Titusville se eligió a Edwin Drake en 1858.

			Después de muchas vicisitudes, lo realmente importante fue que Drake encontró petróleo a veintiún metros de profundidad el 27 de agosto de 1859, dando comienzo a la fiebre del oro negro, que hasta la fecha no ha hecho más que crecer y crecer. Fueron muchas las similitudes con la fiebre del oro en California una década antes. Los precios de los terrenos se dispararon y la población aumentó de manera vertiginosa. Allá donde se instalaban pozos petrolíferos, se creaban infraestructuras y el número de refinerías iba en aumento. Así hasta que los pozos se secaban y todo el esplendor y gloria que habían llegado rápidamente desaparecían, si cabe, a mayor velocidad.

			El año que Edwin Drake comenzó la explotación del primer pozo de petróleo, Estados Unidos produjo 2.000 barriles, cantidad que en apenas diez años aumentó dos mil veces, pasando a los cuatro millones de barriles en una tendencia alcista imparable.

			Pero ¿de dónde provenía tal demanda?, ¿era Estados Unidos capaz de absorber tanta producción? La realidad es que no, la demanda interna no cubría la oferta y, ya en la década de los sesenta del siglo XIX, se convirtió en el mayor exportador de petróleo del mundo. Exportaba principalmente a Europa y, en particular, al Reino Unido, cuya pujante industria demandaba cada vez mayores cantidades. De esta manera, era muy superior la cantidad que exportaba que el consumo interno. Este, junto a las exportaciones, produjo pingües beneficios, no solo a los productores sino a todo el sistema: producción, transporte, refinado y distribución.

			Pero el proceso que más quebraderos de cabeza supuso fue el transporte. Se estima que entre lo que rezumaba de los barriles, más las pérdidas de algunos carros o embarcaciones, la cantidad final comercializada podía representar aproximadamente la mitad de lo extraído. Esta situación mejoró a comienzos de los sesenta, cuando se completó la línea férrea que conectaba Titusville con otras dos ya existentes. Aun así, todavía quedaba el problema de cómo hacerlo llegar de los pozos a los trenes, hasta que en 1865 comenzó la construcción de tuberías desde los campos hasta el ferrocarril, lo que se podría considerar el primer intento serio de construcción de oleoductos en el mundo.

			Los problemas no acababan ahí. Es verdad que, durante el periodo 1860-1880, Pensilvania fue el gran productor de petróleo, pero fue tal la fiebre de producción que los precios se desplomaron. Para evitar este tipo de descalabro, los productores decidieron asociarse en 1861 en la llamada Oil Creek Association, cuya finalidad principal era regular la producción con idea de incrementar los precios y mantenerlos lo más altos posible.

			Dada la situación geográfica de los primeros pozos petrolíferos explotados de manera industrial, Pittsburgh estaba llamada a ser la ciudad de las refinerías por excelencia, básicamente por razón de cercanía, y así fue en la década de los sesenta. Al inicio de 1870, y durante prácticamente toda la década, comenzó a ser desbancada por Cleveland, situada a mayor distancia de los pozos. Esto se debe a la importancia de los transportes, puesto que Cleveland gozaba de una situación privilegiada en lo referente a las conexiones del ferrocarril y a las vías fluviales. Sus ciudadanos fueron conscientes de esta ventaja desde un principio. La ciudad pasó de tener treinta refinerías en 1865, con una capacidad de procesar 2.000 barriles al día, a cincuenta a finales de 1866. En 1869 había adelantado ya a Pittsburgh en más de 300.000 barriles de petróleo procesados.

			John D. Rockefeller era un empresario que en 1858 había abierto, en ese mismo lugar, un negocio de compraventa junto a Maurice B. Clark que les había proporcionado buenos beneficios durante la guerra de Secesión (1861-1865). Así, cuando en 1862 el inglés Samuel Andrews les propuso participar en el negocio del petróleo invirtiendo en una refinería, no dudaron en embarcarse. Andrews resultó ser un pequeño genio, mejoró el proceso de refinado obteniendo cada vez una mejor calidad del producto y un mayor porcentaje de refinado del crudo.
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			Fig. 1.1. Situación privilegiada de Cleveland.

			En 1865 Rockefeller, con un afán de expansión, decidió vender su parte del negocio original que poseía en los muelles de Cleveland e invertir su dinero en la nueva firma de petróleo Rockefeller and Andrews. En esta nueva empresa, Andrews se encargaba de la producción y Rockefeller de la parte comercial. Su aportación fue clave: suprimió todos los intermediarios posibles, adquiría el petróleo directamente en los pozos, producía sus propios barriles, e incluso aprovechaba los residuos que otras refinerías desechaban.

			No fue hasta enero de 1870 cuando Rockefeller creó la  Standard Oil Company, con un capital de un millón de dólares. Cabe preguntarse a qué se debió, al final, el enorme éxito de esta compañía.

			
LA STANDARD OIL COMPANY


			La respuesta no es sencilla dado que no hay un único motivo que alegar, pero sí hay que reconocer algunas circunstancias que aglutinan parte del éxito. La primera, la capacidad de innovación y gestión, y la segunda, la desastrosa organización del negocio del petróleo desde sus orígenes.

			La situación previa a febrero de 1872 era de auténtica anarquía; desde el punto de vista empresarial no podía ser más deplorable. Existía una especulación universal que comenzaba en los precios de los terrenos. Como ejemplo, en 1865 una granja en la zona petrolífera de Pithole, en las cercanías de Titusville, que apenas valía unos dólares se vendió pocos meses después de la aparición del petróleo por 1,3 millones de dólares y fue revendida dos meses más tarde por dos millones. Cuando se agotó el crudo, la misma granja fue vendida trece años después por menos de cinco dólares. Al precio de los terrenos había que añadir los de las perforaciones y el transporte, pasando por la construcción incontrolada de refinerías que, tal como surgían, desaparecian y, por supuesto, sin ajustar la producción a la demanda. Algunos se hacían millonarios de la noche a la mañana y otros se arruinaban a la misma velocidad.

			Limitar la producción se hacía imposible porque no existían acuerdos o algún tipo de regulación o normativa administrativa que pusiese orden. Ciertos empresarios vieron necesario detener y reconducir la situación que, en caso contrario, podía llevar a todos a la bancarrota. El camino fue largo y tedioso. Algunos autores consideran que no fue hasta 1877, cinco años después del inicio del conflicto del transporte del petróleo, cuando la situación alcanzó un cierto equilibrio y estabilización, aunque jamás de manera permanente. Otros, sin embargo, consideran que ese equilibrio y esa estabilidad no llegaron nunca. Las amenazas, las intrigas, la competencia, la falta de homogeneidad en la calidad de los productos y los problemas de toda índole estuvieron siempre a la vuelta de la esquina, tanto es así que prácticamente jamás salieron de los tribunales en toda su historia por uno u otro pleito.

			La que fue conocida de manera coloquial como Standard Oil Trust, que no es otra que la Standard Oil creada por Rockefeller en 1882, estaba constituida diez años después por veinte compañías diferentes. Acusada en 1892 de prácticas monopolistas bajo la ley antimonopolio estadounidense, se vio obligada a disolverse, circunstancia que se retrasó durante muchos años.

			Mediante la creación de un monopolio, que puede parecer inicialmente inocente, se consigue eliminar sin mucha dificultad a la competencia que no quiere formar parte de él. De esta forma se fue obteniendo el control del producto deseado. Una vez se consigue el control, se está en condiciones de marcar producción y precio sin que la competencia pueda hacer nada puesto que ha desaparecido. Rockefeller fue permanentemente acusado del empleo de estas técnicas, pero fue también el padre del concepto de trust.

			A finales del siglo XIX en Estados Unidos existía un creciente movimiento en contra de estos monopolios, no únicamente contra el del petróleo sino en general, el del azúcar o el del alambre de púas para el cercado, entre otros. Algunos estados, sobre todo en el oeste y en el sur, comenzaron a legislar en contra de los mismos. Lo único que tenían que hacer las empresas para evitar la competencia era establecerse en alguno de los estados que no veían los monopolios con malos ojos. De esta manera, hecha le ley, hecha la trampa; eso sí, de forma legal. Este juego del gato y del ratón finalizó con la Ley Sherman Antitrust, una disposición federal que afectaba por igual a todos los estados; ya no había donde esconderse. En 1892, el Tribunal Superior de Justicia de Ohio ordena disolver la Standard Oil Trust:

			Todo contrato, combinación en forma de fideicomiso o de otro tipo, o conspiración, en restricción del negocio o comercio entre los diversos estados, o con naciones extranjeras, se declara ilegal. Toda persona que haga un contrato o participe en cualquier combinación o la conspiración declarada ilegal se considerará culpable de un delito grave y, en caso de condena, se sancionará con una multa que no exceda los 10 millones de dólares si se trata de una corporación, o 350.000 dólares en caso de un particular, o con una prisión que no exceda los tres años, o ambos castigos, a discreción de la Corte.

			A pesar de ello, la aplicación de dicha ley no fue nada fácil. De hecho, fue necesaria una decisión de la Corte Suprema en 1911 para disolver de manera definitiva la Standard Oil. Ya en 1899, y con ánimo de burlar la sentencia de 1892, se había transformado en la Standard Oil Company con la idea de presentarse como un holding, pero no resultó. No obstante, sería ingenuo pensar ni por un momento que esto pudiese significar el principio del fin para Rockefeller, aún le quedaba mucho hilo a la cometa. Pero mientras todo esto sucedía en Estados Unidos, ¿qué estaba sucediendo en el resto del mundo?

			
EUROPA


			No era solo en Canadá y Estados Unidos donde se estaba investigando sobre el posible uso del petróleo y sus derivados como fuente de energía para el alumbrado en sustitución del aceite de ballena. En Escocia, el químico James Young llevaba trabajando desde 1847 en la obtención de aceite para lámparas a partir del carbón. En 1848 montó un negocio de refinado. Tras un éxito inicial, empezaron los problemas de suministro de aceite. Sus investigaciones lo llevaron a producir lo que denominó paraffin oil, que además podía ser solidificado sin dificultad obteniendo una cera de parafina.4La producción del aceite y la cera de parafina fueron patentadas el 17 de octubre de 1850.

			Por su parte, el físico británico Michael Faraday había presentado en la Real Sociedad Científica londinense los experimentos que había llevado a cabo con el carbón y el petróleo, dentro de los cuales tuvo su aparición el benceno.5Muchos científicos consideran que esta investigación fue el origen de la química orgánica.

			Pero a comienzos de la década de los setenta del siglo XIX la situación de explotación petrolífera en Europa no era muy halagüeña si la comparamos con Estados Unidos. Salvo una producción mayoritariamente artesanal en Rumanía, en el resto del continente era casi inexistente; a finales de 1870 y principios de 1871 el mercado europeo era del dominio de la estadounidense Standard Oil, que se había creado en enero de 1870.

			No se puede dejar de hablar de un hombre de negocios londinense perteneciente a una rica familia judía de origen iraquí. Se trata de Marcus Samuel, propietario de un negocio de antigüedades que decidió expandir con la importación de conchas de mar. Estas eran un producto muy codiciado y de moda en la época. Samuel, poseedor de un buen olfato para los negocios, invirtió dinero para la importación y exportación de productos con Asia. Es bueno recordar el nombre y símbolo de una de las compañías más importantes del mundo. Se trata de la Shell.

			Con esta nueva inversión, Marcus Samuel adquirió gran experiencia en el sector de la exportación e importación, bautizó a su empresa con el nombre de Shell Transport and Trading Company y a su muerte el negocio pasó a sus hijos, los hermanos Marcus y Sam, que juntos tomaron el mando de la compañía.

			Exportaban maquinaria, herramientas y productos manufacturados a países asiáticos e importaban productos asiáticos en el viaje de regreso. En un viaje a Japón en 1891, Marcus Samuel hijo se interesó por la posibilidad de exportar petróleo de la región de Bakú a Japón y Singapur. Por su parte, la familia Rothschild alcanzó un acuerdo con Marcus y Sam para que transportasen keroseno desde el puerto de Batumi en el mar Negro a Oriente, atravesando el canal de Suez. Este acuerdo tenía un alto riesgo: que Rockefeller tuviese conocimiento de su existencia.

			La Standard Oil era la gran exportadora de keroseno en ambas zonas y se temía que, como ya había hecho en otras ocasiones, emplease todos los medios para evitar la competencia, empezando por el muy utilizado de bajar los precios. Ante esta perspectiva, el acuerdo se mantuvo en secreto y el negocio prosperó. El transporte por mar desde Batumi en el mar Negro (Fig. 1.2) a través del canal de Suez fue todo un éxito por dos razones fundamentales: la ruta seleccionada y el medio de transporte, que fue el barco. Pero en lugar de embarcar barriles, método engorroso y caro, emplearon petroleros como los diseñados por los hermanos Nobel, que abarataban enormemente los costes.

			
LOS PETROLEROS


			El petrolero Murex, propiedad de los hermanos Samuel, fue el primer petrolero en cruzar el canal de Suez cargado con 4.000 toneladas de keroseno en 1892. Curiosamente, en sentido contrario al que hoy en día estamos acostumbrados a ver cruzar ese canal a los petroleros (Fig. 1.2).

			La obtención de la autorización para cruzar no era tarea fácil, pero el viaje se vería reducido en 4.000 millas; eso eran muchos días de navegación y su consiguiente coste, así que merecía la pena intentarlo. El diseño del barco tendría que estar a la altura del compromiso, y más sabiendo que a la mismísima Standard Oil se le había negado esa autorización por cuestiones de seguridad. El nuevo petrolero Murex fue diseñado por el ingeniero naval Fortescue Flannery, que introdujo notables mejoras en cuanto a seguridad, y construido en los astilleros británicos de la compañía William Gray, en West Hartlepool. El Murex prestó servicio hasta el 21 de diciembre de 1916, cuando fue hundido en el Mediterráneo por el submarino alemán U-73.

			Hasta entonces, las autoridades del Canal no permitían el tránsito de materiales inflamables. Quizá un par de detalles ayudaron a engrasar los procedimientos administrativos de manera poco ortodoxa.
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			Fig. 1.2. Ruta seguida por el petrolero Murex.

			La familia Rothschild, de Londres, llevó a cabo una compra importante de acciones de la Suez Canal Company (Compagnie Universelle du Canal Maritime de Suez) hasta hacerse prácticamente con ella. Por su parte, los Rothschild de Francia disponían del contrato firmado, en 1891, con Marcus Samuel por nueve años para suministrar keroseno a los mercados orientales a través del canal de Suez. La autorización no se hizo esperar. En cuanto a la tan temida seguridad del transporte, en enero de 1892 la Compañía del Canal estableció una nueva regulación para los buques que quisieran transportar petróleo, o sus derivados, a granel. Requerimientos que se ajustaban a la perfección al diseño del Murex.

			Un apunte sobre los petroleros. Algunos autores afirman que el Murex fue el primer petrolero y la quintaesencia de seguridad en la época. Nada más lejos de la realidad; se basó en gran medida en los diseños creados por los hermanos Nobel en 1877 en Suecia. Y no deja de causar resquemor que, en lugar de cumplir las condiciones impuestas por el Canal, este las adaptase a las condiciones del Murex. Para 1891 la empresa Branobel ya poseía varios petroleros. Uno de ellos atracó en Londres, en 1885, cargado de keroseno, circunstancia que a buen seguro no pasó inadvertida para cualquier interesado en la construcción naval o en la importación y exportación de productos petrolíferos. 

			Pretender saltarse quince años de historia para robarle el mérito a la familia Nobel y entregárselo a una rica familia judía londinense es muy británico, pero poco realista y aún menos ético.

			
EURASIA


			En el siglo XIII Marco Polo menciona en su libro Los viajes de Marco Polo cómo en Bakú (Azerbaiyán) fue testigo de la extracción de petróleo y que este se empleaba tanto para iluminación como para el tratamiento de enfermedades.

			De acuerdo con The Baku Oil and Local Communities: A History, ya en la época imperial, allá por 1818, Rusia producía 242.000 poods,6cerca de 4.000 toneladas de petróleo, producción que algunos consideran artesanal porque extraían el petróleo de pozos excavados manualmente, como si de un pozo tradicional de agua se tratase; las bombas para extraerlo mecánicamente aún tardaron algunos años en llegar. Según las crónicas locales, la primera fábrica de parafina del mundo se instaló en Azerbaiyán en 1823; el primer pozo petrolífero para su explotación industrial se construyó en Bibi-Heybat (Azerbaiyán) en 1846; la primera factoría de keroseno fue levantada por Javad Melikov en Bakú en 1863 (posterior a las estadounidenses de los años cincuenta).

			El viajero alemán E. Kaempfer visitó la región de Bakú en 1683, y en las memorias de sus viajes, publicadas en latín en 1712, escribía con respecto a los pozos de petróleo: «Su profundidad es de 30 a 40 codos,7no porque la fuente esté a esa profundidad, se cava más profundo de lo necesario para que el petróleo se filtre durante la noche y repose hasta la mañana siguiente, cuando se recoge». En su libro también describe el modo de extracción, ayudados por una noria movida por dos caballos, y el almacenamiento. En 1728, I. G. Gerber narraba en su libro Description of the Countries and People Populating the Western Coast of the Caspian Sea: «Muchos trabajadores viven pegados a sus pozos de petróleo, el gas que emana se emplea para la iluminación mediante la instalación de juncos en el suelo que alumbran como velas». En 1747, I. Ganvey describe la tecnología para separar el petróleo del agua: «Este proceso se lleva a cabo permitiendo que el petróleo gotee constantemente a través de hileras de orificios practicados en una canaleta; el agua y las partes más pesadas caían en los primeros orificios y el petróleo en los siguientes».

			En la región caucásica, la explotación del petróleo se llevaba a cabo desde tiempos inmemoriales. Tanto es así que, tanto bajo el dominio persa como bajo el zarista, los campesinos azeríes compaginaban la agricultura y la ganadería con la explotación de los pozos de petróleo como una fuente más para sus ingresos. Una de las grandes diferencias que se mostrará desde los comienzos entre la explotación petrolífera en Estados Unidos y Azerbaiyán (bajo dominio de la Rusia zarista) será el régimen de explotación. Por un lado, el libre mercado; por el otro, las regulaciones para la explotación que estuvieron en vigor antes y después de que Azerbaiyán pasase a control ruso en 1813, tras el Tratado de Gulistán8y, más aún, tras la segunda guerra entre Rusia y Persia.

			A principios del siglo XX las empresas extranjeras ya habían adquirido el 25 % de las empresas locales del petróleo. Ocupa el primer lugar el capital británico: con doce compañías con un capital de 60 millones de rublos, ya era el tercer inversor más potente en la región. Los hermanos Nobel, junto a la familia Rothschild, fueron otros de los más importantes inversores extranjeros en la zona. Rusia importaba más de 40.000 toneladas de parafina anualmente de Estados Unidos. Europa era el mayor mercado de la Standard Oil al principio de la década de los setenta, pero esto tocaba a su fin.

			Para los Nobel, el potencial del petróleo en la zona era ya evidente en 1864: una carta fechada muestra que Ludvig comentaba a su hermano Robert que el precio de la explotación era demasiado elevado, pero que esperaba que, en poco tiempo, el precio les permitiese ser competitivos frente a los estadounidenses. Cuando en enero de 1873 el Gobierno ruso suprimió el sistema de arrendamiento en vigor de las parcelas para la explotación de los recursos petrolíferos y permitió la adquisición de los terrenos, se abrió la ventana de oportunidad que los hermanos Nobel estaban esperando.

			En 1873, Robert Nobel viajaba a la región del Cáucaso, en teoría por motivos totalmente ajenos al negocio del petróleo. Robert fue enviado por su hermano Ludvig para estudiar la posibilidad de empleo de la madera de los bosques del Cáucaso para fabricar rifles para el Ejército ruso. El informe sobre la madera fue negativo, era demasiado vieja e insuficiente para la producción de rifles. Pero fue plenamente consciente del potencial de Bakú en el negocio del petróleo. A principios de 1874 regresó a Bakú, vía ferrocarril hasta Tsaritsin y en barco por el Volga vía Astrakán. Este viaje fue providencial. En él conoció al capitán del barco fluvial, un holandés que era propietario de una refinería y de unos terrenos que acabó por venderle en la región a que se dirigían.

			En octubre de 1875 Robert ya había encontrado petróleo de muy buena calidad a una profundidad de cerca de veinte metros. La cuestión ahora era cómo explotarlo. Para ello contó con la colaboración de sus dos hermanos, Ludvig y Alfred (Alfred Nobel, inventor de la dinamita y popularmente conocido por los premios que llevan su nombre); ambos estaban algo escarmentados por las ideas peregrinas de Robert y sus fracasos, así que Ludvig decidió viajar a Bakú para comprobar la situación in situ. 

			En la zona existían unas 120 pequeñas refinerías trabajando con técnicas anticuadas que proporcionaban una producción ridícula para las posibilidades existentes, pero con la llegada de los hermanos Nobel todo iba a cambiar con rapidez. Cuando en 1876 Ludvig pudo informarse mejor sobre el hallazgo de petróleo protagonizado por su hermano Robert y fue consciente de la dimensión que podría tener el negocio, tomó la decisión de viajar junto a su hijo Emanuel a Bakú. Finalmente, los tres hermanos Nobel junto con un socio finlandés invirtieron en una nueva planta de Robert en la región.

			Durante todo 1877 los Nobel hicieron planes para crear una nueva compañía petrolífera. Conscientes de que todo el nuevo conocimiento necesario sobre la materia estaba en Estados Unidos, decidieron mandar al ingeniero sueco Alfred Törnqvist (había estado en Filadelfia en 1876 por otros negocios) a Virginia a fin de que aprendiese todo lo referente al refinado, almacenamiento, transporte y distribución; es decir, puro espionaje industrial.

			Al regresar de su viaje por Estados Unidos con todo el conocimiento adquirido, Törnqvist se encontró en París con Alfred Nobel y el especialista en procesos químicos Alarik Liedbeck; entre los tres encontraron una solución que les permitiría mejorar la producción. Así, en septiembre de 1879 Törnqvist viajó a Bakú con la tarea de comenzar el proceso que habían diseñado de manera experimental y a pequeña escala, para lo cual la factoría existente fue totalmente reconstruida. Entretanto, conscientes de la necesidad de conseguir nuevos inversores, y pese a la reticencia inicial de Robert, en mayo de 1878 los hermanos Nobel constituyeron la sociedad limitada Tovaristjestvo Neftjanovo Proizvodstva Brat’ev Nobel, más conocida por su dirección telegráfica, Branobel.

			Branobel disponía de un capital inicial de tres millones de rublos y sus oficinas principales estaban en San Petersburgo. Instalaron depósitos prácticamente en todas las principales ciudades del Imperio: Vladivostok, Moscú, San Petersburgo, Odesa, Tomsk..., lo que demostraba el nivel de ambición desde sus orígenes.

			El negocio era bastante redondo, no solo se introdujeron en el mundo del petróleo, sino que ellos mismos con sus factorías hacían que fuesen prácticamente autosuficientes. Gracias a ello el gasto de producción de gran parte del material necesario era a precio de coste. En la factoría que Luvdig poseía en San Petersburgo se fabricaba casi todo lo necesario: máquinas de vapor, bombas, contenedores, grúas, accesorios diversos. Por su parte, Alfred proporcionaba de sus fábricas la dinamita, útil para las obras de ingeniería.

			
LOS NEGOCIOS EUROPEOS EN EL SUDESTE ASIÁTICO


			La actual República de la Unión de Myanmar (Birmania) pasó a ser definitivamente colonia británica en 1885, tras tres guerras coloniales. Birmania, como pasaba en Azerbaiyán, llevaba explotando sus recursos petrolíferos desde antes del comienzo de la era cristiana. Los historiadores consideran que cerca de mil años antes de Cristo ya perforaba manualmente pequeños pozos en la cuenca central de Birmania, cerca de la localidad de Yenangyaung. En 1855 pequeñas compañías locales explotaban esos pozos. Desde 1858 existía una refinería en la ciudad de Rangún (Fig. 1.3), desde donde exportaba la producción a la India para su empleo en lámparas.
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			Fig. 1.3. Refinería de Rangún y región petrolífera de Telaga Said.

			En 1871, la refinería de Rangún antes mencionada atravesaba una mala situación financiera, por lo que decidió emitir acciones. David Sime Cargill compró parte de ellas y, algo más tarde, lo nombraron uno de sus directores. Después de años de difiultades, a Cargill lo enviaron a Birmania para reconducir la situación y allí conoció a sir Campbell Kirkman Finlay, empresario escocés perteneciente a una familia con importantes posesiones en las colonias del Imperio británico. Él y su socio Matthew Tarbett Fleming habían fundado la Finlay Fleming & Co. en Rangún y se incorporaron al negocio petrolífero. La situación de la refinería seguía siendo mala y únicamente producía pérdidas. La causa principal era la negativa del rey de Birmania a retirar las leyes que restringían tanto la posesión como el tamaño de los pozos de petróleo. Esto quedó solucionado tras la tercera y última guerra colonial de 1885, ganada por los británicos.

			En 1886, la compañía Finlay Fleming & Co. se registró en Escocia bajo el nombre de Rangoon Oil Refinery, que más tarde pasó a llamarse Burmah Oil Company, manteniendo el monopolio de explotación en Birmania hasta 1901, cuando la estadounidense Standard Oil obtuvo una concesión de explotación petrolífera.

			Pero en este nuevo juego del petróleo había otros participantes. Si bien, en un principio, comenzaron de manera más modesta, o quizá sea mejor decir de manera más silenciosa, con el paso de relativamente poco tiempo pasaron a ser actores de primera línea.

			Un joven holandés de apenas veinte años, Aeilko Jans Zijklert, productor de tabaco en la costa este de Java, decidió en 1880 mudarse a la costa este de Sumatra nada más autorizar el gobierno local las plantaciones de tabaco. Durante sus viajes alrededor de la isla se encontró con el incipiente negocio del petróleo. Esto lo llevó a tomar la decisión de adquirir una licencia a la autoridad local, el sultán de Langkat. De este modo, en julio de 1884 inició las perforaciones en Talaga Tiga, donde logró una producción diaria de 200 litros de petróleo, encontrado a unos 120 metros de profundidad. Al año siguiente, su segundo pozo, en Talaga Tunggal, fue un éxito prácticamente instantáneo.

			En 1890 creó la Royal Dutch Company for the Working of Petroleum Wells in the Dutch Indies, registrada en La Haya con un capital inicial de 1.300.000 florines, popularmente conocida como la Royal Dutch Company. Zijklert falleció en diciembre de ese mismo año con apenas treinta años de edad. Su trabajo continuó en manos de August Kessler, considerado el gran responsable de la supervivencia y éxito de la Royal Dutch.

			Kessler llegó a Sumatra en 1891 y la situación en la que encontró las instalaciones era un completo desastre tras el fallecimiento de Zijklert, por lo que decidió quedarse. Le llevó nueve meses conseguir sacarlo todo adelante; entre otros logros, puso en marcha el oleoducto desde los pozos a la refinería a través de la jungla. La situación de la compañía pasó por altibajos durante varios años, pero en 1897 la Royal Dutch incrementó su capital de los 1,3 millones de florines iniciales a los 5 millones, y repartió dividendos del 52 %. Gracias a los esfuerzos realizados, en 1898 Pangkalan Susu era el primer puerto exportador de petróleo de Indonesia.

			Los éxitos de Zijklert motivaron a muchos para seguir sus pasos; el descubrimiento de nuevos yacimientos de petróleo fue una constante hasta los inicios del siglo XX.

			
EL TRANSPORTE DE CRUDO


			Había un doble problema compartido en todo el mundo con respecto al crudo: su transporte desde los pozos a las refinerías y el de los productos refinados al consumidor. Como ya se ha indicado, el empleo de carretas con barriles era uno de los más extendidos, con las particularidades de cada región. Las condiciones climáticas, no siempre favorables, o las exigencias de los transportistas lo complicaban aún más. El coste del transporte llegó a representar un porcentaje muy elevado del coste final del producto; tanto es así que, en ocasiones, era superior al del petróleo transportado. De esta manera, ya en los comienzos, quedó claro que la capacidad de transportar la materia prima era tan importante, o más, que su producción. Según el informe de K. I. Lisenko sobre el transporte en la región de Bakú: «El transporte de un pood de petróleo desde los campos petrolíferos a las refinerías de la Ciudad Negra (zona a las afueras de Bakú), distancia de 12 verstas [unos 13 kilómetros] costaba, como mínimo, 12 kopeks. Para la producción de 1 pood de keroseno eran necesarios 3 poods de petróleo, lo que incrementaba el precio de 1 pood de keroseno en 15 kopeks y esto representaba, como mínimo, el 30 % de su precio».

			Para facilitar el transporte de los pozos a las refinerías y el funcionamiento de estas, inicialmente se desarrollaron dos soluciones en paralelo: la construcción de oleoductos y de mayores tanques de almacenamiento. Había que evitar a toda costa que las refinerías se viesen obligadas a parar por falta de suministros de crudo.

			La utilización de tuberías para el transporte de gases o líquidos no era nada nuevo, se usaban desde hacía miles de años. Los chinos utilizaron tuberías de bambú para el transporte tanto de agua como de gas; se emplearon tanto en el antiguo Egipto 3.000 años a. C. como en la antigua Grecia o Roma, y se conservan registros del empleo de ductos en la antigua China hace unos 2.500 años.

			En Europa fue Londres la que, según todas las crónicas, estrenó el alumbrado con gas en 1807, para lo que fue necesaria una gran instalación de tuberías. A mediados del siglo XVIII la London Bridge Waterworks Company ya disponía de 49 kilómetros de tubería de madera y de algo más de un kilómetro de tubería de hierro fundido para transportar agua; el plomo y el estaño ya eran también comunes entonces en estas infraestructuras.

			En 1821, el gas natural llegaba a la ciudad de Nueva York por tuberías de madera. En 1843, el hierro comenzó a imponerse y redujo considerablemente los riesgos de accidentes, principalmente con gases inflamables. En 1820, en el Reino Unido se emplearon los barriles de hierro fundido sobrantes de las guerras napoleónicas (en las que se destinaron al transporte de mosquetes), para distribuir el gas. Podrían considerarse las primeras bombonas. 

			La construcción de oleoductos no ha estado exenta de problemas. Al principio, los materiales de construcción disponibles, las tecnologías desarrolladas y la capacidad de bombeo mediante incremento de la presión fueron sus grandes caballos de batalla. A estos problemas técnicos, hay que añadir la restencia de los transportistas, que se enfrentaron a la construcción de oleoductos.

			La evolución de los oleoductos y gasoductos avanzó a la par que la tecnología. En 1870, el acero sustituyó al hierro. En 1880, se empezaron a enterrar los oleoductos para evitar los problemas de dilataciones y contracciones debidos a las condiciones meteorológicas. En 1885, los hermanos Mannesmann inventaron en Alemania una máquina para fabricar una tubería sin la tan indeseada soldadura que fue durante años la principal causa de las debilidades de los ductos.

			Estados Unidos

			En 1860 en Estados Unidos se estimaba que un oleoducto de ocho kilómetros de longitud con capacidad de mil barriles diarios desde los pozos al ferrocarril o a las refinerías podía reemplazar a 300 trabajadores con jornadas de diez horas de trabajo. Por esta razón, la construcción de oleoductos se vio amenazada y sufrió múltiples sabotajes. En 1863 había una guerra entre los defensores de los oleoductos y los sindicatos del transporte. A pesar de ello, los oleoductos se fueron abriendo paso. Los primeros funcionaban por gravedad, hasta que en 1865 se construyó uno equipado con una bomba de presión, que suscitó violentos enfrentamientos. Poco a poco la situación se fue normalizando; 3.000 transportistas del petróleo abandonaron Pensilvania para reconvertirse en transportistas de tuberías para los oleoductos.

			Pero el problema no estaba aún resuelto, las compañías ferroviarias persistían en su intento de monopolizar el transporte del crudo y fijar el precio a los productores. Esto llevó a los productores a redoblar su esfuerzo para que los oleoductos llegasen hasta las refinerías y construir estas lo más cerca posible de los pozos de petróleo. La reacción de los ferrocarriles fue asociarse con las compañías de oleoductos para influir en los precios. En febrero de 1872 corrió el rumor de que el transporte por ferrocarril iba a encarecerse para todos los productores excepto para una desconocida South Improvement Company, pero nadie le hizo excesivo caso. No parecía nada lógico que la compañía de ferrocarriles tuviese intención de favorecer a una empresa en detrimento del resto.

			Las cosas se complicaron de manera precipitada cuando un exportador de Cleveland informó el 22 de febrero que el precio del ferrocarril desde los pozos a Cleveland había subido repentinamente de 35 a 65 centavos de dólar por barril, lo que encarecía cada vagón en 24 dólares. Las tarifas se incrementaron también en otros recorridos. Había comenzado una guerra, y esta no se dirigía contra la compañía de ferrocarril, tradicional enemigo de los productores, sino que centró su odio en la South Improvement Company como responsable de la nueva situación. ¿Qué había pasado?

			El 18 de enero de 1872 la South Improvement Company había firmado cuatro contratos para el transporte de petróleo con las empresas The New York Central and Hudson River Railroad Company, Erie Railway Company, The Pennsylvania Railroad Company y Atlantic and Great Western Railway Company. La South fue bautizada como el Monstruo, los Cuarenta Ladrones o la Gran Anaconda. La batalla fue larga y tediosa y en ella participaron un sinfín de afectados, pero poco a poco la South fue saliéndose con la suya a pesar de los reveses. La maniobra se había estado fraguando durante mucho tiempo delante de los ojos de todos aquellos dedicados al negocio del petróleo, y no habían sido capaces de verla venir. Además, muchas de las empresas que ahora se quejaban en su día fueron invitadas a integrarse en la South Improvement Company y lo habían rechazado por no ver ninguna necesidad ni ventaja. Poco tiempo después, la mayoría de ellas se habían visto obligadas a asociarse, o a venderse, por culpa de las nuevas tarifas del transporte. La idea de unificar estas y asociar a las compañías petrolíferas comenzó como consecuencia de la anarquía reinante en el negocio del petróleo.

			Algunos empresarios pensaron en algo parecido a lo que años antes se había hecho con el negocio de la sal. Este, afectado en su día por los mismos problemas, se organizó en lo que podemos considerar una cooperativa, la Saginaw Salt Manufacturing Company, a fin de evitar la competencia entre productores, regular la venta ajustándola a la demanda para frenar la saturación del mercado y controlar este en beneficio de sus cooperativistas. Si bien se pretendía aplicar la misma fórmula al petróleo, la forma difería notablemente. Todos los participantes, en lo que luego muchos calificaron como un complot, estaban obligados a realizar una promesa:

			Prometo solemnemente sobre mi honor y mi fe como un caballero que mantendré en secreto todas las transacciones que pueda tener con la corporación conocida como South Improvement Company; que, si no llego a completar cualquier negociación con dicha compañía, todas las conversaciones preliminares se mantendrán estrictamente privadas, y que no divulgaré el precio por el cual dispongo de mi producto finalmente o cualquier otro hecho que pueda de alguna manera revelar el funcionamiento interno o la organización de la compañía. Todo esto lo prometo libremente.

			Pretendían aglutinar las refinerías más importantes en una especie de corporación y, una vez finalizado este proceso, negociar con las compañías ferroviarias un contrato con precios más ventajosos para sus asociados. La iniciativa fue tomando forma durante el otoño e invierno de 1871. Entre muchas otras acciones, adquirieron una empresa prácticamente en bancarrota, la South Improvement Company, que sería el vehículo de su negocio hasta su desaparición pocos meses después.

			Pero no hay que perder de vista que el señor Rockefeller tenía una gran visión de futuro. El mismo día que se organizó la South Improvement Company, él aumentó el capital en acciones de la Standard Oil Company, pasando de uno a dos millones y medio de dólares, y atrayendo a nuevos inversores.

			Con la mecha de la guerra del petróleo encendida, una cuestión seguía pendiente: ¿quién o quiénes estaban detrás de esa compañía? La prensa publicó una lista negra con los nombres de sus siete directivos. La lista no era del todo exacta, pero daba igual; en ella destacaba John Rockefeller. Su publicación solo sirvió para empeorar la situación, al saber los afectados contra quién dirigir sus amenazas. Tampoco mejoró nada cuando se supieron los enormes beneficios que la compañía estaba teniendo.

			Eurasia

			Ludvig Nobel era consciente de que uno de los grandes caballos de batalla sería el transporte de los productos refinados desde Bakú al mercado europeo. Con la experiencia que tenía de fabricación en acero para la Marina rusa, diseñó el primer petrolero de acero del mundo y se lo encargó en 1877 a los astilleros de Swedish Lindholmen’s Shipyard, en Gotemburgo.

			El barco llevó el nombre de Zoroaster, en honor del filósofo iraní, muy popular poco después en Europa gracias a la obra de Friedrich Nietzsche Así habló Zaratustra. El principal problema de su diseño era evitar las carenas líquidas,9razón por la cual los estadounidenses aún transportaban por mar sus productos hasta Europa en barriles. La solución planteada en la construcción del Zoroaster fue la compartimentación en cisternas, lo que resultó un rotundo éxito. Sus dimensiones en general, y su calado en particular, vinieron determinados por el caudal de los ríos Don y Volga (Fig. 1.4), que permitieron el traslado del crudo durante las mayores crecidas en la primavera. El Volga permitía dejar el producto cerca del mar Báltico, lo que suponía un gran ahorro, y el Don, desde el mar Caspio, facilitaba su llegada al interior de Rusia para su distribución. El primer tanquero causó una gran conmoción entre sus competidores tanto del mundo del petróleo como de constructores de buques.

			La construcción de líneas de ferrocarril y el transporte fluvial y marítimo en Rusia fueron uno de los grandes proyectos sobre los que el petróleo se basó para su distribución.
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			Fig. 1.4. Líneas fluviales y de ferrocarril para el abastecimiento en el interior de Rusia.

			Los oleoductos fueron una buena solución para el transporte desde los pozos a las refinerías en trayectos relativamente cortos, pero construirlos de cientos o miles de kilómetros era aún imposible. Ya en 1870, antes del boom del petróleo en Bakú con la llegada de los hermanos Nobel, industriales rusos comenzaron la construcción de la línea ferroviaria Bakú-Astrakán-Volga. La financiación corrió a cargo de la familia Rothschild, que construyó vías férreas por toda Europa.

			Durante el principio de la década de 1880, Branobel transportaba los derivados del petróleo de Bakú a Europa a través del pequeño puerto georgiano de Poti y puertos del Báltico. Estaba claro que Batumi era la gran elección, pero había un problema: era un puerto turco, no ruso. La situación cambió tras la segunda guerra ruso-turca (1877-1878), en la que la ciudad de Batumi volvió a manos de Georgia. Este hecho, junto al Congreso de Paz de Berlín de 1878, en el que se declaró Batumi como puerto franco, fue el pistoletazo de salida para el espectacular desarrollo de la ciudad portuaria en muy poco tiempo. Los Nobel, los Rothschild, alemanes y británicos comenzaron de inmediato a invertir en la ciudad.

			En 1886, fue revocado el estatuto de puerto franco de Batumi y afectó algo al comercio; aun así, en 1899 había instaladas 366 factorías en la ciudad, propiedad de griegos, turcos, persas, polacos, ingleses, alemanes, franceses e italianos. Por otro lado, la situación de la familia Rothschild no era del todo fácil en Rusia. Los rusos no olvidaban que esta familia judía había financiado a las fuerzas británicas en la guerra de Crimea, en la que Rusia fue derrotada. Pero era tal su poder que, incluso tras el asesinato del emperador de Rusia Alejandro II en 1881, los Rothschild no sufrieron ninguna limitación significativa. De este modo, pudieron continuar con la construcción de la línea férrea Bakú-Tbilisi, que finalizó en 1883 y enlazó Bakú con Batumi. 

			Como consecuencia del asesinato del emperador, se había promulgado en 1882 un decreto imperial que prohibía a los judíos comprar o arrendar tierras en Rusia.10Los hermanos Nobel crearon una nueva empresa en Austria, la Oenig, con los derechos de venta de productos derivados del petróleo en el sur de Alemania y en Suiza. En poco tiempo Branobel se hizo con la red de distribución en Europa, excepto en Francia, que continuaba en manos de los Rothschild.

			En 1885, Ludvig mandó construir otro tanquero, el Petrolea, nuevamente en los astilleros de Gotemburgo. Esto le permitió distribuir sus productos por toda Escandinavia, Alemania y Bélgica. Si a través del mar Negro existía una gran competencia, la distribución en el norte de Europa era casi un monopolio de Branobel. Este mismo año distribuían por el este de Alemania, el Imperio austrohúngaro y Finlandia empleando el ferrocarril y el río Volga. También alcanzaron Inglaterra, Italia, Bélgica, Dinamarca y Escandinavia.

			En esos astilleros de Gotemburgo se construyeron los vapores Ferguson y Sviet, que comenzaron a operar en el mar Negro ese año; el Sviet pertenecía a la Russian Steam and Trading Company. Fue un avance decisivo para el mercado energético que el vapor Sviet atracase en el mismo Londres en 1885 cargado de combustible, ya que puso de manifiesto que ese sería, en un futuro cercano, el principal medio de transporte de crudo.

			
GRANDES INNOVACIONES


			Se puede considerar que 1886 fue el año del despegue definitivo del petróleo como fuente de energía, provocado por la aparición de los motores de combustión interna. Durante esta vorágine en los comienzos de la era del petróleo hubo un gran número de acontecimientos que influyeron de manera determinante en su futuro.

			El keroseno para la iluminación sufrió un grave revés en 1879, cuando Thomas Edison consiguió desarrollar la bombilla eléctrica. Se debe destacar la firmeza que mostró Edison con su invento: probó 1.600 materiales distintos para la fabricación del filamento hasta dar con el adecuado. Aunque a la bombilla le quedaba un largo camino por recorrer hasta sustituir a la lámpara de keroseno, fue comiéndole terreno hasta llevarla casi a su extinción.

			Para iluminar con bombillas hacía falta electricidad, y esta aún no se había comercializado. La primera estación eléctrica comercial funcionó en 1882 en la ciudad de Nueva York y fue de corriente continua.

			En la antigua Europa los inventores tampoco estaban de brazos cruzados. Gottlieb Daimler y Karl Benz, de manera independiente, desarrollaron motores de combustión interna. Por sorprendente que parezca, y a pesar de unir sus nombres en una de las marcas más prestigiosas de automóviles, nunca se conocieron.

			En 1880, Karl Benz fundó la Benz & Company Rheinische Gasmotoren-Fabrik, en Mannheim y, seis años después, puso en el mercado su automóvil de tres ruedas con motor de gasolina. Por su parte, Gottlieb Daimler se asoció con Wilhelm Maybach para crear la Daimler Motoren Gesellschaft, que lanzó en 1889 su primer automóvil. Daimler ya había cosechado un gran éxito al inventar la primera motocicleta del mundo con motor de gasolina. Sus vehículos fueron enseguida un símbolo de distinción entre la gente adinerada, y a ello contribuyó, en gran medida, un apasionado del automovilismo: el diplomático y comerciante austriaco Emil Jellinek, residente en Niza y muy bien relacionado tanto con financieros como con la aristocracia. Su pasión por los automóviles lo llevó a una estrecha relación con la empresa de Daimler, a la que encargó un gran número de vehículos, tanto para uso personal como después para su comercialización. Gran aficionado a las carreras, Emil Jellinek compitió en Niza, donde se inscribió con el seudónimo Mercedes, nombre con el que llamaba a su hija. Fueron tales sus éxitos conduciendo automóviles Daimler que se extendió la frase de que la era Mercedes había comenzado.

			Dependiendo de qué fuente se consulte sobre Benz y Daimler, no hay una postura unánime sobre quién inventó el automóvil, así que, para no polemizar, recurriré a un hecho indiscutible: fue Benz quien en enero de 1886 logró la primera patente del automóvil. Daimler no sacó la suya hasta 1889. Las empresas de Daimler y Benz se fusionaron en 1926 creando la Daimler-Benz AG, en plena crisis económica en Alemania tras la Primera Guerra Mundial, que llevó al cierre a la mayoría de los fabricantes de automóviles de ese país.

			La incipiente comercialización de automóviles y motocicletas no hizo más que aumentar la demanda de gasolina. Si los comienzos de la explotación industrial del petróleo fueron ajetreados, está claro que no lo fue menos la última década del siglo XIX. No sería justo cambiar de siglo sin mencionar a alguno de los grandes personajes que contribuyeron a que el petróleo y sus derivados se convirtiesen en elementos fundamentales de la vida moderna.

			Rudolf Christian Karl Diesel revolucionó el mundo de la automoción con la invención del motor que lleva su apellido. Entre 1893 y 1897 desarrolló y patentó el primer motor diésel, que funcionaba con aceite vegetal de palma. Continuó perfeccionándolo hasta hacer de él un éxito comercial en breve. Vendió su patente para la fabricación por todo el mundo. Uno de los compradores, Emanuel Nobel, se hizo con ella en Rusia y fundó la compañía Russische Dieselmotor en 1898. Por no romper el hilo de la historia, y adelantando un poco los acontecimientos de principios del siglo XX, cabe señalar que por esas fechas comenzó la construcción de barcos para el transporte de petróleo por río con motores diésel acoplados a un generador eléctrico que, a su vez, alimentaba a un motor eléctrico para mover la hélice, lo que mejoró la maniobrabilidad en gran medida. En 1913 el ingeniero sueco Anton Carlsund diseñó el motor diésel reversible, que permitía su acoplamiento directo a la hélice pudiendo esta moverse en ambos sentidos. Por su parte, en Estados Unidos un destacado empresario e ingeniero, Henry Ford, había desarrollado en 1896 su propio automóvil. Si bien no aportaba nada nuevo desde el punto de vista mecánico respecto a los modelos europeos, pronto se convirtió en una revolución por sus procedimientos de producción en cadena, que dieron nombre al célebre fordismo. En 1903, fundó junto con algunos socios (los hermanos Dodge) la Ford Motor Company, que comenzó a producir en 1908 el famoso modelo Ford T, bajo la filosofía de fabricar un vehículo sin lujos, de bajo coste, al alcance de gran parte de la población.

			El éxito se debió al rechazo del concepto hasta entonces implantado de vehículos lujosos de fabricación artesanal. También a que redujo los costes de producción de manera muy notable e hizo del automóvil un bien al alcance de la clase media, cosa hasta entonces impensable.

			
CONFLICTOS


			Desde los inicios del negocio del petróleo los enfrentamientos entre los tres principales actores —los Nobel, Rockefeller y los Rothschild— fueron constantes. A mediados de la década de los ochenta del siglo XIX, la guerra por el mercado estaba en su apogeo. 

			La familia Rothschild de Francia había establecido en 1883 la Société Commerciale et Industrielle de Naphte Caspienne et de la Mer Noire para competir en este negocio. En poco tiempo fue la segunda mayor empresa del sector en Rusia por detrás de los Nobel. En estos enfrentamientos todo valía, no había el más mínimo escrúpulo en utilizar medios ilícitos, incluidas las alianzas. Los Rothschild y los Nobel negociaban en París en 1884 a fin de perjudicar a la Standard Oil. En esta ocasión no llegaron a nada destacable.

			A comienzos de la década de los ochenta, la Standard Oil había desaparecido prácticamente del mercado ruso, que había sido pocos años antes monopolio suyo. Esto era solo el principio de la pérdida de parte de su mercado en Europa, que en breve pasaría a otras manos. como la de los Nobel, los Rothschild o la Shell, entre otros.

			Desde los albores de la industria del petróleo hasta el comienzo del siglo XX no habían transcurrido ni cincuenta años, pero las transformaciones que este negocio había sufrido eran abundantes y vertiginosas. Ese final de siglo dejaba algunas regiones y grandes productores a la cabeza del negocio, aunque ya comenzaban a despuntar otros protagonistas y una clara estrategia.

			En la Conferencia de Berlín (1884-1885), a instancias del káiser Guillermo de Alemania, las grandes potencias europeas y una empresa privada propiedad del rey de los belgas decidieron repartirse África para su colonización. Intentaban poner orden en la invasión del continente y sacar partido, pero no tuvieron en cuenta que el petróleo sería el combustible que movería el mundo. Las tierras que contuviesen el preciado crudo serían poco después las más ambicionadas por todos los países con afán expansionista y colonizador. Un error de cálculo.

			
		

	
		
			II

			Los albores del siglo XX


			La fiebre por el oro negro no hacía más que aumentar en los comienzos del nuevo siglo. Eran muchos los que invertían todos sus recursos para lanzarse a la aventura de perforar pozos petrolíferos con la esperanza de hacerse ricos rápidamente.

			Pattillo Higgins fue uno de aquellos que, a diferencia de la gran mayoría que fracasó, tuvo un enorme éxito. Higgins era un hombre de negocios de Texas afincado en la localidad de Beaumont. En 1892, junto con algunos socios, fundó la Gladys City Oil, Gas and Manufacturing Company y empezó a perforar al sur de Beaumont la Spindletop Hill, poco más que un pequeño promontorio.

			Como en la mayoría de los casos, la búsqueda fue un fracaso, y la necesidad de buscar nueva financiación, un asunto imperioso. Encontró a un inversor, Anthony Lucas, que firmó un acuerdo para continuar las perforaciones, aunque nuevamente fracasaron. En 1899 Lucas consiguió nuevos préstamos en Pittsburgh.

			Lucas continuó las prospecciones en la misma zona y gracias a su persistencia logró encontrar, a comienzos de 1901, el preciado líquido a una profundidad de doscientos cincuenta metros. Este hallazgo no fue uno más, se convirtió en el pozo con mayor producción de Estados Unidos. El petróleo brotaba de manera espontánea a un ritmo hasta entonces inimaginable, de más de 75.000 barriles diarios. Las crónicas cuentan que durante los diez primeros días brotó de forma descontrolada originando un lago de más de cuarenta hectáreas de extensión, a pesar de los esfuerzos por intentar controlarlo.
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			Fig. 2.1. Localidad de Beaumont en el estado de Texas.

			Texas ya era un estado productor de petróleo desde la década de los sesenta del siglo anterior, pero en cantidades más reducidas: 836.000 barriles anuales en 1900 y 4.393.000 en 1901, hasta dar un gran salto en 1902, con 17 millones de barriles. El panorama se había transformado por completo y la producción no paraba de crecer.

			El descubrimiento de petróleo en Texas tuvo como consecuencia la aparición de nuevas compañías. De todas ellas, cabe destacar la Texas Company, que hizo su aparición en 1901-1902 y fue conocida, a partir de 1906, como Texaco.

			En el mismo año de 1901, James Guffey, uno de los principales promotores del proyecto de Lucas, gestionó con la familia Mellon la creación de la Gulf Oil, que pasó a ser una seria competidora para Rockefeller. El patriarca de la familia, Thomas Mellon, era juez y empresario. Hijo de emigrantes escoceses e irlandeses, fundó en 1869 el Mellon Bank. Al constituirse la Gulf Oil, se convirtió en el mayor inversor y accionista de la compañía, que en 1984 fue vendida a la Chevron, aunque aún hoy conserva su nombre original.

			En junio de ese año la Shell y la empresa participada mayoritariamente por Mellon firmaron un acuerdo por el que la primera compraría el 50 % de la producción de la segunda durante un periodo de veintiún años y con un mínimo de 100.000 toneladas por año. Al mismo tiempo, la Standard Oil comenzó a pensar en la posibilidad de hacerse con la Shell en vez de competir con ella, lo cual no consiguió. Las conversaciones entre la Standard Oil, la Shell y la Royal Dutch no llegaron a ningún término y se dieron por finalizadas en 1902.

			En el verano de 1901, Robert Galbreath, hombre de negocios, había comenzado prospecciones en el estado de Oklahoma, en la zona que hoy en día se conoce como Glenn Pool Field, a unos veinte kilómetros de Tulsa. Debido a problemas legales sobre derechos de tierras con los indios americanos,1Galbreath retrasó su proyecto hasta 1905. En noviembre de ese año encontró petróleo, aunque no en grandes proporciones, a unos 450 metros de profundidad. Lo que comenzó siendo un pequeño hallazgo pronto se convirtió en un gigantesco negocio.

			Un año después ya eran cerca de cien los pozos en explotación en la región, lo que produjo problemas de sobreproducción y llevó a algunos productores a la ruina. En 1907 los pozos de Glenn Pool produjeron más de 40 millones de barriles, lo que situó a Oklahoma como el mayor productor de Estados Unidos, puesto que mantuvo durante más de veinte años. Por esos mismos días, la Oklahoma Natural Gas Company estableció un servicio con gasoducto para proporcionar gas desde los campos de Glenn Pool a la capital del estado.

			Otras compañías estaban construyendo oleoductos para transportar el petróleo desde esos mismos campos a las refinerías. Como en el caso de Texas, los campos de Oklahoma incorporaron al mundo del petróleo nuevas empresas: Harry Ford Sinclair fundó la Sinclair Oil and Refining Company, y J. Paul Getty, la Getty Oil Company.

			
EUROPA


			En 1907, y después de un tiempo de colaboración mediante acuerdos menores, la compañía británica Shell Transport and Trading y la neerlandesa Royal Dutch Petroleum decidieron aunar sus operaciones y crear una compañía que pudiese rivalizar en mejores condiciones con la Standard Oil. Crearon la Royal Dutch Shell Group. Su fusión fue un gran avance en el mundo del petróleo en Europa. Por primera vez, una única compañía se encargaba del negocio completo, desde la extracción hasta el transporte, refinado y exportación, incluyendo el marketing y la comercialización. Su acuerdo establecía que el 60 % de los beneficios serían para el grupo neerlandés y el 40 % para el británico. Todo ello, gracias al holandés Henri Deterding, cerebro de las negociaciones.

			El mercado iba derivando al refinamiento de combustible para motores de combustión interna y lubricantes. Los campos de Sumatra (Fig. 2.2) de la Royal Dutch eran particularmente productivos y consiguieron situarse en una posición prominente.

			Henri Deterding buscó siempre acuerdos y alianzas para crear una gran empresa. Ya en 1903 había creado la empresa de marketing The Asiatic Petroleum Company, cuya propiedad era compartida por la Royal Dutch, la Shell y la rama francesa de la familia Rothschild. Una vez materializada esta alianza estratégica, la Royal Dutch Shell inició una expansión por el mundo que la llevó desde Rusia hasta Venezuela, pasando por Rumanía y México, entre otros países. Consiguió crecer más de dos veces y media en el periodo 1907-1914.
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			Fig. 2.2. Los campos de la Royal Dutch en Sumatra.

			A partir de 1914 la Primera Guerra Mundial le proporcionó éxitos y fracasos. Si bien la compañía creció, sus pozos en Rumanía (Fig. 2.3) fueron destruidos, y los de Rusia, expropiados después de la revolución.
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			Fig. 2.3. Pozos de la Royal Dutch Shell en Rumanía.

			
LA INTERVENCIÓN DE LOS ESTADOS. LA PROPULSIÓN NAVAL, EL GRAN CAMBIO: DEL CARBÓN AL PETRÓLEO.


			Dejemos por un momento la carrera por crear compañías petrolíferas y las interminables batallas y acuerdos que entre ellas se seguían produciendo en los albores de siglo XX. Estas circunstancias se han prolongado en gran medida hasta nuestros días.

			Aunque el empleo de combustibles derivados del petróleo era fundamental para los motores de combustión interna, a principios del siglo XX, estos aún no habían hecho su aparición en la propulsión de buques, que continuaban empleando carbón. Pero el nuevo siglo supuso un cambio radical en la actitud de los Gobiernos sobre el petróleo. Se podría considerar que, durante el siglo XIX, el negocio del petróleo fue un asunto de empresas privadas, donde hombres de negocios buscaban su enriquecimiento, lícito o ilícito, a la mayor velocidad posible.

			Sin embargo, el nuevo siglo despertó de su inicial letargo a los Gobiernos, que empezaron a ver la importancia que tenía el control de tales recursos. La disponibilidad y control del petróleo pasó a ser, no solo un negocio, sino un asunto de estrategia, geopolítica y de seguridad nacional de tal importancia que fue uno de los motores del convulso comienzo del siglo XX, que desembocó en la Primera Guerra Mundial.

			La transición de la propulsión marítima de carbón a combustibles derivados del petróleo se llevó a cabo porque podía solucionar muchos de los graves problemas que originaba el empleo del carbón.

			El carbón ocupaba un gran espacio para su almacenamiento y, en caso de no disponer de él, era necesario volver a carbonear cada poco tiempo. Esto, a su vez, obligaba a disponer de estaciones para carbonear, no muy alejadas unas de otras. Su almacenamiento era peligroso, sucio y necesitaba de una ingente cantidad de personal para recargarlo a bordo, así como para su manipulación durante las navegaciones.2Todo el proceso, desde el mantenimiento y abastecimiento de las estaciones al carboneo en los buques, su uso a bordo y el manejo de los desechos, era una tarea lenta y tediosa pues se tenía que hacer a mano. Por último, y por no mencionar otros inconvenientes, producía gran cantidad de residuos que eran en muchas ocasiones causa de averías. En algunas unidades de la Marina estadounidense (USN) la dotación de calderas, formada por fogoneros y carboneros, superaba las doscientas personas, mientras que ese mismo tipo de unidades, con propulsión a fueloil, pasaron a necesitar solo veinticuatro hombres.

			En los buques de guerra el carbón acarreaba complicaciones adicionales: en puerto, la dotación prácticamente dedicaba su tiempo a carbonear, no pudiendo realizar casi ninguna otra labor de adiestramiento o mantenimiento. Al tener que disponer de espacios para munición y armamento, la disposición de espacio para carbón siempre era escasa, lo que los obligaba a carbonear con mayor frecuencia que a buques mercantes.

			Aparte de todas estas consideraciones, había otra fundamental: la velocidad que los barcos podían alcanzar era muy superior con petróleo que con carbón. Esta fue, según algunos autores, una de las razones fundamentales que condujo a los británicos al cambio años después, junto a otra importante motivación: la dificultad de mantener estaciones para carbonear por todo el mundo.

			El cambio llevó su tiempo. Se puede decir que entre 1910 y 1920 casi todas las flotas de guerra importantes fueron transformando su propulsión de carbón a fueloil de manera escalonada. Este proceso no estuvo exento de grandes temores por parte de algunos implicados. El Reino Unido, quizá, era el más preocupado de todos, ya que no suponía ni el 3 % de la producción mundial de petróleo a principios del siglo XX.

			Aunque la tecnología para el cambio ya era bien conocida en 1914, solo Estados Unidos, seguido del Reino Unido, se movieron con rapidez en esta dirección.

			Estados Unidos

			El primer destructor a fueloil de la USN entró en servicio en 1910, aunque los primeros intentos de cambio se remontan al siglo XIX. De hecho, el Congreso de Estados Unidos aprobó en 1866 una partida de cinco mil dólares para llevar a cabo un estudio sobre la viabilidad de cambiar la propulsión de sus buques de carbón a fueloil. El estudio recomendó no hacerlo por las escasas ventajas que podía aportar.

			La guerra entre España y Estados Unidos de 1898 aportó a estos últimos interesantes lecciones sobre el empleo del carbón. Los grandes navíos estadounidenses podían llegar a consumir más de diez toneladas de carbón por hora y producían tremendas columnas de humo que les hacían fácilmente detectables a grandes distancias. Después de la guerra, no había dudas de que la transición del carbón al fueloil en sus buques de guerra era cien por cien necesaria. La cuestión que afrontaban era cómo hacer llegar el petróleo a la costa y, en concreto, a las bases navales.

			En 1910 la transición de carbón a petróleo estaba muy avanzada. La Ley Pickett autorizaba al presidente a reservar grandes extensiones de terreno en California y Wyoming para su explotación petrolífera como fuente de suministro para la Marina. Estas dos áreas fueron aumentando con el paso de los años. La tercera fue establecida en 1923 en Alaska.

			En 1912 comenzó la construcción de los dos primeros acorazados con propulsión de fueloil: el USS Nevada y el USS Oklahoma, que entraron en servicio en 1916. Ambos estaban atracados en Pearl Harbor durante el ataque japonés. El primero fue el único acorazado que consiguió hacerse al mar, pero alcanzado por un torpedo y seis bombas, se vio forzado a embarrancar en la costa; después fue recuperado y reparado, y volvió a combatir en la Segunda Guerra Mundial. El USS Oklahoma sufrió peor suerte: fue hundido en el muelle durante el ataque.

			La simplificación del repostaje de carbón a fueloil fue tal que, durante la Primera Guerra Mundial, un único buque de reaprovisionamiento pudo suministrar combustible a 34 destructores en mitad del Atlántico. En 1914 entró en servicio el último acorazado en la USN con propulsión a carbón, el USS Texas, que en 1925 fue reconvertido a propulsión por fueloil.

			Rusia

			Este país disponía de petróleo y no vio la necesidad de la transformación de la propulsión de carbón a petróleo. La Marina rusa estaba en horas muy bajas; había sido considerada una gran potencia naval hasta el desastre de la batalla de Tsushima, también conocida como batalla del mar de Japón, en la guerra ruso-japonesa en 1904.3De once acorazados, ocho cruceros, nueve destructores y algunas unidades menores, veintidós fueron hundidos y el resto de la flota capturada. Japón, con barcos también propulsados por carbón, solo perdió tres unidades de una flota compuesta por 4 acorazados, 27 cruceros, 21 destructores, 37 torpederos y unidades menores.

			El Reino Unido

			Al inicio, la Marina británica también se negó al cambio. La principal razón era la gran disponibilidad de buen carbón e infraestructuras necesarias para su empleo por todo el Imperio, frente a la carencia casi absoluta de petróleo y sus infraestructuras. Entre 1900 y 1910 eran cada vez más las voces discordantes, a pesar de conocer los riesgos del cambio.

			No había petróleo en el Reino Unido. Se sabía de su existencia en Oriente Próximo, pero se consideraba muy lejano para el suministro y un lugar donde los británicos no tenían un control completo. Todavía en 1912 el cambio se consideraba un riesgo inaceptable.

			Reflexionando sobre la Royal Navy (RN), se debe considerar la importancia que tenía en el Reino Unido y en el mundo a principios del siglo XX, cuando según ellos Britain rules the waves.4El Reino Unido siempre ha considerado que la defensa del Imperio está en manos de la RN y no de su Ejército, máxime en los tiempos de los que estamos hablando. Con respecto a su papel en el mundo, era la mayor Marina existente. En 1889, el Reino Unido estableció que su flota tenía que ser mayor que la suma de las dos siguientes más grandes en el mundo, las de Rusia y Francia. Pero a finales del siglo XIX y principios del XX, Alemania decidió contar con una Marina potente que pudiese competir con la británica.

			Tras las guerras napoleónicas de comienzos del siglo XIX, casi todos los países europeos implicados estaban de una u otra manera en deuda con el Reino Unido, y este se lo cobró con creces. Desde el Congreso de Viena (1814-1815), el Imperio británico dominaba los mares y el comercio marítimo, vital para cualquier imperio. 

			Los productos elaborados en Europa y gran parte del mundo para la exportación estaban obligados a respetar los términos de intercambio que se establecían en Londres por la aseguradora para navieras Lloyd’s y por los bancos ingleses. Mientras la RN proporcionaba seguridad a las navieras del Reino Unido sin coste, de forma que no necesitaban seguro, cualquier otra estaba obligada a asegurar sus barcos contra la piratería, catástrofes o actos de guerra en esa compañía británica.

			En 1882 el entonces capitán de navío Jack Fisher dijo que se debía transformar la flota de carbón a petróleo por sus innumerables ventajas. En 1904 el primer lord del Almirantazgo británico, lord Selborne, indicó: «La sustitución del carbón por el petróleo es imposible, porque el petróleo no existe en el mundo en cantidades suficientes. Debe ser considerado solo como un complemento valioso». Ese mismo año Selborne fue sustituido en el cargo por el entonces ya almirante Jack Fisher, que nada más llegar se puso manos a la obra.

			La Burmah Oil Company fue la primera suministradora de combustible para la RN, ya en 1904, cuando comenzó a transformar la propulsión en sus unidades menores. Fisher formó un comité con la misión de estudiar cómo la Marina británica podía asegurarse el suministro de combustible.

			Era un asunto de estrategia nacional que contaba con la oposición de la poderosa industria del carbón. En 1906, con la llegada de un nuevo Gobierno que abogaba más por el control de armas, el comité fue disuelto sin que la cuestión planteada hubiese sido resuelta. En 1910, el almirante Fisher abandonó el cargo sin que la solución al problema de cómo asegurar el suministro hubiese avanzado. Fue su relevo, Winston Churchill, quien adoptó la postura de Fisher respecto al petróleo. Los británicos ya andaban desde hacía tiempo buscando recursos por todo su Imperio y fuera de él, incluidas Persia y Mesopotamia. El conflicto de intereses entre británicos y alemanes en la zona estaba servido.

			Según los historiadores, lord Fisher trabajó siempre codo con codo con los dirigentes de las más importantes compañías petrolíferas, sin aceptar jamás sus ofertas de ocupar un puesto en sus consejos de dirección. Sobre Winston Churchill, los historiadores no son del mismo parecer: aseguran que aceptó sustanciosas cantidades de dinero para lubricar los procesos, a pesar de ello vivió siempre muy endeudado. En 1912 ya estaba clara la postura alemana de construir una gran flota para disputar al Reino Unido el control marítimo. El primer ministro Asquith pidió a Fisher que se reincorporara para dirigir la British Royal Commission on Oil and Engines. Dos meses después, y tras la recomendación de Fisher, se comenzó la construcción del primer acorazado propulsado por fueloil en el Reino Unido: el HMS Queen Elizabeth.

			Alemania

			La Marina imperial alemana fue creada por el káiser Guillermo I en 1871, con la idea de proporcionar una defensa costera. No fue hasta 1888, bajo el mandato del káiser Guillermo II y con el liderazgo del almirante Alfred von Tirpitz, que inició un crecimiento que la posicionó como la segunda Marina del mundo. 

			Tras apartar a Bismarck de la cancillería en 1890, Guillermo II se lanzó al impulso mundial de Alemania. Esto tuvo dos consecuencias: el alejamiento de Rusia y el creciente enfrentamiento con Gran Bretaña, provocado por la competencia económica y los planes de construcción naval germanos. 

			El Imperio alemán se ha convertido en un imperio mundial. Por todas partes, en las regiones más remotas del globo, viven millones de compatriotas nuestros. Los productos alemanes, la ciencia alemana, el espíritu de empresa alemán atraviesan los océanos. Las riquezas que Alemania transporta a través de los mares se cifran en miles de millones. A vosotros os incumbe, señores, el deber de ayudarme a sujetar sólidamente esta gran Alemania a nuestra patria.

			Discurso de Guillermo II. 1896

			La Weltpolitik de Guillermo II provocó la formación de alianzas para hacer frente a la creciente amenaza germana: alianza franco-rusa de 1893, la Entente Cordiale franco-británica de 1904 y el acuerdo anglo-ruso de 1907, que terminaron por configurar la Triple Entente.

			
ESTRATEGIAS E INICIO DE LAS FRICCIONES GERMANO-BRITÁNICAS


			La evolución en la propulsión naval, junto al aumento del número de vehículos con motor de propulsión interna, hizo que cada nación desarrollara la estrategia que consideró más conveniente para asegurarse la disponibilidad de petróleo en cualquier circunstancia.

			Alemania superó al Reino Unido en la producción de acero, en productos químicos, eléctricos y en la producción de maquinaria pesada. A finales del siglo XIX, un grupo de industriales y banqueros alemanes se percató de la necesidad de obtener materias primas, sobre todo en las colonias, y de exportar sus producciones. Este movimiento fue liderado por el Deutsche Bank,5en manos de Georg von Siemens, miembro de su junta directiva desde 1870 a 1890. Uno de los principales objetivos del nuevo banco era disputar la hegemonía que ejercían los bancos británicos con respecto al comercio exterior alemán, circunstancia que no convenía al ansia imperialista de la recién unificada Alemania. Con este espíritu, ya desde su creación abrió oficinas en Yokohama, Shanghái, Bremen, Hamburgo y Londres. Este hecho constituía otra piedrecita en el zapato británico. Alemania era consciente de que tanto África como Asia eran en gran parte controladas y reclamadas por imperios que habían llegado antes, sobre todo el británico. Necesitaba encontrar un espacio donde expandir su esfera de poder e influencia de manera pacífica, mediante relaciones comerciales y acuerdos económicos. Esta posibilidad la hallaron en el Imperio otomano, que estaba muy endeudado y en claro declive; era un auténtico gigante con pies de barro al que apodaban el Enfermo de Europa.

			El Reino Unido veía en el avance alemán una amenaza al equilibrio de poder en el continente. Por esta razón, inició una serie de acuerdos, unos públicos y otros secretos, tanto con Rusia como con Francia, hasta la fecha considerados rivales pero no enemigos, a fin de ahogar a Alemania. Este fue uno más de los embriones de la discordia que desembocó en la Primera Guerra Mundial.

			En contrapartida al avance alemán, la situación del Reino Unido, tras la gran depresión sufrida en 1878, distaba mucho de ser satisfactoria. Entre los años ochenta del siglo XIX y el comienzo de la Gran Guerra, el valor de sus importaciones creció más del 80 %; no así sus exportaciones. Al principio de este periodo era el mayor productor de carbón del mundo, con cerca del 60 % del total mundial, pero esta cifra había caído al 25 %. Pasó de producir casi la mitad del hierro en el mundo a poco más del 10 %. En cuanto al cobre, materia prima fundamental para la incipiente electrificación, pasó de un 30 % del consumo mundial a un 13 %.

			El Reino Unido atravesó una profunda depresión económica desde 1878 hasta casi el final del siglo XIX. Lo que menos necesitaba en esos momentos eran nuevos competidores. Por su parte, Alemania no estaba de brazos cruzados. Además del fomento de su construcción naval, la producción de acero, el impulso de la industria química y la eléctrica, o el aumento vertiginoso de la producción de carbón, dio un impulso fundamental a las comunicaciones por ferrocarril. Si en 1890 Alemania producía 88 millones de toneladas de carbón, el Reino Unido alcanzaba las 182. En 1910 Alemania había alcanzado 219 millones de toneladas, y el Reino Unido, 264. El carbón alemán era un gran competidor para el británico. No se puede olvidar que en 1910, a efectos industriales y de transporte, el carbón seguía siendo la materia prima fundamental. La producción de acero alemán se multiplicó por diez entre 1880 y 1900. Ya en 1894 Georg Leo Graf von Caprivi de Caprara de Montecuccoli, sucesor de Otto von Bismarck como canciller, había manifestado en el Reichstag:

			Asia Menor es importante para nosotros como mercado para la industria alemana, un lugar para la inversión del capital alemán y una fuente que puede proporcionar una considerable expansión de bienes esenciales como el grano y el algodón, que actualmente compramos en los países en los que podemos, pero de los que tarde o temprano estaremos interesados en hacernos independientes.

			Estas declaraciones fueron muy bien vistas en Alemania por parte de los industriales, en particular los del acero, banqueros del Deutsche Bank y militares, empezando por el jefe de Estado Mayor, el general Helmuth von Moltke.

			El káiser Guillermo II visitó Estambul en dos ocasiones. Entre los años 1889 y 1898 envió a militares alemanes y funcionarios para modernizar las fuerzas armadas y la administración del Imperio. Al final, en 1899 el Gobierno alemán obtuvo del sultán del Imperio otomano la autorización para construir la línea férrea Berlín-Bagdad (Fig. 2.4).
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			Fig. 2.4. Línea férrea Berlín-Bagdad.

			El ferrocarril era un medio de transporte vital tanto para mercancías como para pasajeros en este cambio de siglo. Y gran parte del petróleo se transportaba en tren. La nueva línea férrea proyectada por los alemanes era interpretada por los británicos como una gran amenaza a sus intereses.

			En primer lugar conectaba, por el norte, Bagdad con el puerto de Hamburgo y, por el sur, alcanzaba el puerto de Basora. Esta ruta competía con la marítima británica entre Basora y Hamburgo, resultando un viaje mucho más corto y seguro. Basora, puerto por entonces de Kuwait, pertenecía al Imperio otomano, aunque Kuwait llevaba mucho tiempo disfrutando de una autonomía casi plena y tenía acuerdos comerciales con el Imperio británico, al que concedía grandes ventajas.

			En segundo lugar, caso de llegar los alemanes a Basora, los británicos veían amenazados sus intereses en el golfo Pérsico, que durante años iba a intentar mantener como un Mare Nostrum. En él no querían ninguna presencia militar que amenazase sus intereses estratégicos.

			Pero el negocio para Alemania no finalizaba ahí. Los negociadores alemanes obtuvieron la concesión de las explotaciones de los recursos minerales comprendidos en una franja de veinte kilómetros a cada lado de la nueva vía férrea.

			En 1904, tras una nueva visita del káiser a Constantinopla, se incorporó una nueva explotación petrolífera, también de veinte kilómetros a cada lado de la línea entre Bagdad y Mosul. Alemania pretendía asegurarse el suministro de petróleo en la incipiente nueva era del transporte. Este acuerdo era un éxito político sin precedentes, máxime ante competidores como el Reino Unido y Francia.

			
EL IMPERIO OTOMANO


			Alemania había puesto el ojo en el Imperio otomano, pero este venía degradándose desde principios del siglo XIX con los movimientos independentistas de Serbia, Grecia, Moldavia y Transilvania. Su situación se agravó, ya de manera irreversible, tras la derrota turca ante los rusos en la guerra de 1877-1878. Tras la firma del Tratado de San Stefano, continuó su desmembramiento.

			Se produjo la cesión bajo la figura de arrendamiento de Chipre al Reino Unido, además de la imposición en 1881 del protectorado francés en Túnez. Todo ello produjo una rebelión nacionalista en Egipto; en 1882, el Reino Unido se vio obligado a enviar fuerzas para sofocarla y, aprovechando la situación, instalarse en Egipto y Sudán de manera permanente.

			El estado de la economía había llegado a tal extremo que el sultán se había visto obligado, por sus acreedores británicos y franceses, a poner las finanzas del Imperio bajo el control y dirección de una agencia controlada por banqueros de ambos países. La Administración de Deuda Pública Otomana recolectaba el pago de los ingresos al país, una especie de Ministerio de Hacienda en manos de extranjeros que se convirtió en una intermediaria entre pagadores, otomanos y receptores finales; es decir, entre acreedores franceses y británicos. Ante esta desesperada situación, es fácil entender que el sultán viese con muy buenos ojos las negociaciones con Alemania.

			
LA LÍNEA FÉRREA DE BERLÍN A BAGDAD


			Ya en 1888 se había abierto, a través de los Balcanes, la línea Belgrado-Constantinopla, por lo que la capital del Imperio otomano quedaba enlazada con las principales capitales europeas: París, Berlín y Viena. 

			El proyecto de ampliación de la línea por Mesopotamia hasta Bagdad (Fig. 2.4) salió a concurso en 1898. Al año siguiente se concedió el permiso para la construcción del tramo de línea de Konya a Bagdad y su prolongación al golfo Pérsico. El resto de la línea, Konya-Estambul y de ahí a Berlín, ya existía. 

			
LOS IMPERIOS OTOMANO Y PERSA Y SUS POTENCIALES PETROLÍFEROS


			El Imperio otomano

			En la Mesopotamia otomana no estaba todo dicho respecto al petróleo. Es cierto que los alemanes obtuvieron un gran logro en la vía férrea y los recursos alrededor de ella, pero era una región muy extensa. A finales del siglo XIX los otomanos ya estaban interesados en saber cuál era su potencial en cuanto al crudo, por lo que en 1891 encargaron un estudio a uno de los más prestigiosos ingenieros del ramo: Calouste Gulbenkian. Educado en Londres, obtuvo la nacionalidad británica en 1902. Hoy es considerado por muchos el padre de la industria petrolífera de Irak. A su muerte en 1955, era probablemente el hombre más rico del mundo gracias, entre otras cosas, a sus brillantes dotes de negociador.

			El informe que emitió Gulbenkian causó gran interés tanto al Ministerio de Minas como al sultán, hasta el punto de que grandes extensiones de terreno de Mesopotamia pasaron a ser propiedad del Ministère de Liste Civile, que gestionaba las propiedades privadas del sultán. De esta manera, la concesión a Alemania fue realizada por el ministerio sobre propiedades del sultán, no del Imperio otomano. Los términos estipulaban los casos de incumplimiento de los trabajos acordados en los plazos establecidos, en los que la concesión revertiría al ministerio sin reembolso de ningún tipo.

			Los británicos, por su parte, también estaban intentando obtener concesiones petrolíferas tanto del Imperio otomano como del persa. El peso de las negociaciones con ambos estaba en manos privadas; en concreto, fue el millonario empresario de Londres William K. D’Arcy quien se encargó de ellas, aunque siempre bajo la atenta mirada y dirección de su Gobierno. En 1901 D’Arcy obtuvo una concesión petrolífera del sah de Persia por un periodo de sesenta años, en una vasta extensión de terreno de medio millón de millas cuadradas, una quinta parte del Imperio persa (actual Irán). En paralelo, mantenía negociaciones con el Ministère de Liste Civile otomano, pero lo único que obtuvo, tras casi tres años de negociaciones de 1901 a 1903, fue una carta del gran visir otomano, principal asesor del sultán. En ella aseguraba que el sultán confirmaría un acuerdo de explotación petrolífera en Mesopotamia.

			En 1904 D’Arcy comprobó que los alemanes habían obtenido una concesión de los otomanos y que él, a pesar de la carta del visir, no tenía nada, pero decidió continuar negociando. Fruto de su insistencia, que fue dirigida desde el Gobierno británico a través de su servicio secreto, el sultán comunicó a los alemanes que su concesión quedaba cancelada. El motivo alegado fue el incumplimiento del contrato. Los alemanes presentaron una reclamación y continuaron actuando como si la concesión nunca hubiese sido revocada.

			Así se abrió un periodo, entre 1904 y 1912, en el que tanto británicos como alemanes intentaron obtener una clara confirmación de sus derechos de explotación en Mesopotamia. Esto solo produjo que ninguno de ellos obtuviese nada; la única satisfacción de cada uno fue bloquear las aspiraciones del contrario.

			El Imperio persa

			¿Qué sucedía mientras tanto en Persia? Tras la concesión obtenida por el británico D’Arcy, este contrató a personal experto para comenzar las prospecciones. Pero los resultados no fueron nada buenos, por lo que la economía de D’Arcy comenzó a resentirse y, a punto de la bancarrota, se vio obligado a vender gran parte de su compañía en 1905.

			Si bien es cierto que estuvo en negociaciones con la rama francesa de la familia Rothschild, finalmente fue persuadido por los servicios secretos británicos de asociarse con una compañía británica. La compradora, y nueva dueña, no fue otra que la Burmah Oil Company.

			Se puede considerar que 1905 fue el punto de inflexión donde el Gobierno británico y sus servicios secretos se dieron cuenta de la importancia estratégica que tendría Oriente Próximo en el petróleo, al tiempo que eran conscientes de que su presencia en Persia y en el golfo Pérsico era escasa. 

			Hasta entonces, los británicos mantenían una presencia naval en el golfo Pérsico para disuadir a cualquier otra potencia que quisiera amenazar sus intereses en unas aguas que consideraban estratégicas para la defensa de su colonia, la India. Pero ahora sus necesidades de fuerza en el golfo Pérsico eran mucho mayores porque ya no se trataba únicamente de la India.

			En 1908, ante los continuos fracasos en la búsqueda de petróleo, D’Arcy y la Burmah Oil Company decidieron despedir al personal y recuperar todo el material que fuese reutilizable. Pero el encargado de llevarlo a cabo decidió retrasar el proceso de desmontaje y en mayo de 1908 encontró el tan deseado y buscado oro negro. Fue tal el éxito del hallazgo que pocos meses después, en abril de 1909, la Burmah Oil Company creó una nueva filial, la Anglo-Persian Oil Company (APOC), que llevó a cabo una emisión de acciones. Más tarde cambió el nombre a Anglo-Irarian Oil Company, para acabar siendo la muy conocida British Petroleum (BP).

			La imparable decadencia del Imperio otomano y los intentos de acuerdos germano-británicos en la región

			D’Arcy continuó su campaña de reclamaciones sobre sus derechos de explotación en Mesopotamia y, según cuentan las crónicas, a punto estuvieron de tener éxito. Lamentablemente para él, en la primavera de 1909 se produjo una revolución que causó el derrocamiento del sultán, un paso más en el lento pero inexorable derrumbamiento del Imperio otomano. El nuevo Gobierno de los Jóvenes Turcos no pudo mejorar la situación y continuó coqueteando tanto con británicos como con alemanes.

			En 1910, cuando el nuevo Gobierno parecía más probritánico, una de las medidas adoptadas para mejorar la economía del país, que continuaba con problemas graves, fue una nueva institución: el Banco Nacional de Turquía, creado, en realidad, para apoyar a las empresas británicas en Turquía; de hecho, su capital fue británico. Pronto sus directivos y los Gobiernos implicados se dieron cuenta de que el Banco Nacional de Turquía entraba en competencia con el ya existente Banco Imperial Otomano, con capital y grandes intereses franceses. De tal modo que se intentó que convivieran de la mejor manera posible. Calouste Gulbenkian, el mismo al que se había encargado el estudio de las posibilidades petrolíferas de Mesopotamia, fue nombrado director del nuevo banco y miembro de su comité ejecutivo. Gulbenkian consideraba que la disputa entre británicos y alemanes no podía tener un único ganador, por lo que era necesario alcanzar una solución de compromiso en la que ambos sacaran algo de beneficio. De otro modo, sería imposible explotar los recursos petrolíferos de Mesopotamia. Con esta filosofía, impulsó un acuerdo entre el Banco Nacional de Turquía y el Deutsche Bank para la creación de una sociedad limitada británica para la explotación del petróleo. Esta nueva sociedad fue constituida en 1911 bajo el nombre de Concesión Limitada para África y Oriente, con un 25 % de participación del Deutsche Bank, un 50 % del Banco Nacional de Turquía (en manos británicas) y un 25 % de la Anglo-Saxon Petroleum Company (subsidiaria de la Royal Dutch-Shell). Del porcentaje del Banco Nacional de Turquía, un 15 % pertenecía a Gulbenkian; es decir, el 7,5 % del total de la nueva sociedad.

			En 1912 pasó a llamarse Turkish Petroleum Company (TPC). Sus miembros acordaron que las partes no podían competir entre sí para obtener concesiones petrolíferas de manera independiente a espaldas de la propia compañía. El único que en principio pareció ser el gran perdedor de este gran acuerdo fue D’Arcy, que, si bien estuvo batallando para obtener concesiones petrolíferas en Mesopotamia, se quedó fuera de juego en esta lucha. Tuvo que conformarse con lo que sacaría de Persia.

			Los irrefrenables deseos británicos en los Imperios otomano y persa

			Ya en 1911 los británicos habían comenzado a negociar con el Imperio otomano un acuerdo que les permitiese una expansión y el control del golfo Pérsico. Para ello pusieron en su punto de mira a Kuwait, Catar y Baréin (Fig. 2.5). El ventajoso trato para los británicos se alcanzó en el verano de 1913, pero no llegó a ratificarse debido al comienzo de la Gran Guerra. ¿Qué pretendía este acuerdo? En primer lugar, dotar a Kuwait de una autonomía tal que se podía considerar un país independiente; de este modo, el ferrocarril alemán de Bagdad nunca podría llegar al golfo Pérsico, al menos por Kuwait. En cuanto a Baréin, no supuso ningún problema, puesto que el Imperio otomano no tenía el más mínimo control y era una titularidad simbólica. Con Catar era muy distinto, ya que el Imperio otomano siempre había ejercido una soberanía efectiva de dicha región, pero la adecuada presión y persuasión británica dieron finalmente sus frutos. 

			Los británicos querían el control absoluto sin ninguna interferencia extranjera del golfo Pérsico. La actual Omán, y por ende el estrecho de Ormuz, ya estaban bajo su dominio tras la firma de un acuerdo de amistad y comercio en 1908. La forma definitiva de ejercer el control fue con una presencia naval permanente.
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			Fig. 2.5. Negociación con el Imperio otomano para la expansión y control del golfo Pérsico.

			En cuanto al Imperio persa, también en franca decadencia, se encontraba amenazado principalmente por los rusos y británicos. Ya a finales del siglo XVIII, Rusia le había arrebatado Georgia, Azerbaiyán y Armenia. La situación interior, a finales del siglo XIX, no era nada halagüeña. En 1891 hubo protestas de la población por las concesiones comerciales que el sah había otorgado a los británicos; en concreto, en ese momento, por el tabaco. La realidad era que la dinastía reinante de los Qayar había firmado tantos acuerdos comerciales con británicos, rusos y franceses que no quedaba casi ningún recurso nacional explotable que no estuviese en manos extranjeras. Ante esta situación, comenzó a aparecer un movimiento disconforme formado, en su mayoría, por estudiantes y clérigos, apoyados por una importante prensa ilegal.

			En 1905 comenzó un periodo de cuatro años llamado Revolución Constitucional. La chispa que la encendió fue la detención de unos estudiantes que protestaban por la burla de unos trabajadores de aduanas belgas que se habían fotografiado disfrazados de clérigos en actitud irreverente. Después de muchas protestas, encarcelamientos y rebeliones, la Constitución fue promulgada, el sah depuesto y exiliado en Rusia. Estos hechos dividieron a la sociedad persa en dos bandos: por un lado, monárquicos, militares y conservadores, y por otro, estudiantes, clérigos disidentes, comerciantes y la población en general descontenta con el sistema.

			¿Cuál fue la consecuencia inicial de tal desorden político y social en Persia a principios del siglo XX? En 1907 Rusia y Gran Bretaña, ante la caótica situación política del país y con idea de preservar sus propios intereses, decidieron que era mejor llegar a un acuerdo entre ellos que mantener sus rivalidades, acuerdo que incluía a Persia, Afganistán y el Tíbet. De esta manera, se repartieron Persia en dos zonas de influencia: los rusos en el norte del país y los británicos en el sur, dejando la zona central libre. Así daban por zanjado un conflicto de intereses que los enfrentaba desde finales del siglo XIX.

			Los desencuentros entre imperios, o entre estos y las naciones, o entre naciones entre sí, fueron forjando, después de muchas idas y venidas, un importante número de pactos. La situación final quedó dirimida por una serie de acuerdos que definieron, a grandes rasgos, los dos grandes bandos de la Primera Guerra Mundial. Por un lado, la alianza franco-rusa de 1892, la franco-británica de 1904 y la ruso-británica de 1907 configuraron la Triple Entente. Enfrente se encontraba la otra gran coalición, la Triple Alianza, iniciada por un acuerdo secreto en 1882 entre el Imperio alemán y el Imperio austrohúngaro, al que se sumó Italia, que se descolgó al comienzo de la Primera Guerra Mundial para ser sustituida por el Imperio otomano.

			Evolución de la Anglo-Persian Oil Company y la Turkish Petroleum Company

			Volviendo a la APOC, tras el descubrimiento de petróleo, la compañía comenzó una imparable expansión por el sur de Persia. El petróleo había surgido allí donde no había ningún núcleo de población, así que poco a poco fueron apareciendo pequeños campamentos que, con el paso del tiempo, llegaron a ser auténticas ciudades. Si bien la extracción del crudo era el primer paso, el negocio abarcó el proceso completo de extracción, transporte, refinado y venta. En 1910 la APOC pasó de exportar crudo a exportar productos refinados. Para ello necesitó negociar de nuevo con el Gobierno persa, puesto que solo tenía permiso para la extracción de crudo. Se comenzaron a construir refinerías a lo largo del río Arvand (Fig. 2.6), muy cerca de la costa del golfo Pérsico. En la costa se construyeron almacenes y tanta infraestructura como se consideró necesaria. Estas instalaciones acabaron siendo la actual ciudad iraní de Abadán, que fue accesible después de que la APOC construyera ferrocarriles, carreteras, puentes y más de trescientos kilómetros de oleoductos desde los pozos.

			En el Imperio otomano, tras la creación de la Turkish Petroleum Company en 1912, el Gobierno británico controlaba y manipulaba cualquier actuación respecto al petróleo. Esta circunstancia se daba tanto en Mesopotamia como en Persia. Para entonces, los británicos se marcaron un nuevo objetivo: conseguir la fusión de las dos nuevas empresas petrolíferas, la APOC, de capital británico, y la TPC, de capital anglo-alemán-neerlandés. No fue fácil, y no se logró hasta el 19 de marzo de 1914, cuando los Gobiernos británico y alemán llegaron a un entendimiento para unificar sus estrategias. El nuevo conglomerado tenía predominio británico, al ser el reparto del 50 % para la APOC, el 25 % para el Deutsche Bank y el otro 25 % para la Shell. Pero, para cerrar el trato, fue necesario satisfacer los deseos de Gulbenkian, que, si bien ya era propietario de una importante parte del negocio, solicitó y obtuvo el 2,5 % de los beneficios totales que tuviese la compañía de las partes correspondientes a la APOC y a la Shell. A partir de entonces, y para el resto de su vida, se le conoció como el Señor Cinco por Ciento.

			[image: ]

			Fig. 2.6. Refinerías e instalaciones ubicadas a lo largo del río Arvand.

			Se había alcanzado el acuerdo bajo la premisa de que ninguno de los firmantes podría involucrarse en la producción de petróleo en ningún lugar del Imperio otomano si no era a través de la rediseñada TPC. Pero el archiduque Francisco Fernando fue asesinado en Sarajevo el 28 de junio de 1914 y la guerra dio por finalizado cualquier posible acuerdo germano-británico paralizando la TPC.
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			Fig. 2.7. Fusión de la Anglo-Persian Oil Company y la Turkish Petroleum.

			
ESTADOS UNIDOS Y EL FINAL DE UN IMPERIO: LA STANDARD OIL TRUST


			¿Qué estaba sucediendo mientras tanto en Estados Unidos? Acusada de prácticas monopolistas, según la Ley Sherman Antitrust, ¿cuál era la situación en que se encontraba la Standard Oil Trust y su pleito? A comienzos del nuevo siglo, la compañía continuó creciendo. El estado de Kansas que, a finales del siglo XIX apenas producía petróleo, pasó a producir cinco millones de barriles en 1904, donde estaba la Standard. La popularidad de Rockefeller parece que corría de manera opuesta a sus negocios. Para algunos autores era considerado en 1907 el hombre más odiado del país.

			No fue hasta el 15 de mayo de 1911 que la Corte Suprema declaró que la Standard Oil representaba un monopolio ilegal y que debía ser fraccionada de manera definitiva. Esta sentencia inapelable trajo una auténtica revolución y obligó al trust a desmantelar sus más importantes empresas, distribuir los beneficios entre sus accionistas y no crear un nuevo monopolio. Tras la disolución de las veinte principales empresas, se crearon ocho nuevas que conservaban los mismos nombres que algunas de las disueltas. Estas nuevas compañías aglutinaban a las anteriores. Como se verá, muchas de ellas fueron asociándose entre sí o con otras. Como ejemplo, la Standard Oil New York se asoció con la Vacuum Oil para constituir la Mobil. Por la misma época la Standard Oil New Jersey hacía lo propio con la Anglo-American Oil, creando la Exxon. La Mobil y Exxon finalmente se asociaron para crear la ExxonMobil a finales del siglo XX.

			Por otro lado, la decisión de la Corte Suprema facilitó el desarrollo de otras empresas menores, como fue el caso de la Gulf o la Texaco, que ya no tenían que competir con el gran gigante.

			
EL IMPERIO ZARISTA. RUSIA Y EURASIA


			Al comienzo del siglo XX, Rusia era el mayor productor de petróleo del mundo (Gráfico 2.1), seguida de Estados Unidos. Esta realidad se invirtió en una década (Gráfico 2.2), debido a la delicada situación política en la Rusia zarista, a lo que había que sumar el descontento de los trabajadores en Bakú, que en 1903 y 1904 llevaron a cabo huelgas en el sector petrolífero; sus protestas alcanzaron su punto álgido durante la fracasada Revolución rusa de 1905.

			Como consecuencia, la producción de crudo se desplomó. Esta revuelta fue atajada, y sus líderes, exiliados a Siberia. Entre ellos, un destacado activista georgiano, Iósif Vissariónovich Dzhugashvili, personaje que acabó siendo conocido como Stalin.

			La compañía de los hermanos Nobel, Branobel, ya se había transformado en 1879 en una empresa con gran número de accionistas que en 1902 continuaban expandiendo su negocio con la compra de campos petrolíferos en Rumanía. Sus éxitos creaban envidias y enemigos por igual.

			En 1912 se creó en Londres el holding The Russian General Oil Corporation, en el que participaron veinte de los más importantes bancos y empresarios del petróleo, tanto de Rusia como extranjeros (franceses y británicos). La finalidad de esta sociedad financiera era hacerse con el control de la compañía Branobel. Para ello compraron un gran número de acciones en el mercado de valores de Berlín por valor de seis millones de rublos, pero no fue suficiente para tener el control total. La maniobra no salía como esperaban y, con el tiempo, fue Emanuel Nobel quien se hizo con un gran número de acciones del nuevo holding, por lo que cada vez tenía más poder en la región. Con esta jugada, pasó a controlar la Volga-Baku Company y la Anglo-Russian Maximov Oil Company, de Londres. Como se puede observar, los británicos apuntaban en todas las direcciones con el objetivo de asegurarse el suministro de petróleo, con desigual éxito.
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			Gráfico 2.1. Principales productores de petróleo en 1901 según los datos de The Baku Oil and Local Communities: A History.
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			Gráfico 2.2. Principales productores de petróleo en 1913, según los datos de The Baku Oil and Local Communities: A History.

			
UN BREVE RECORRIDO POR EL RESTO DEL MUNDO


			Aparte de lo hasta ahora mencionado, lo cierto es que había producción de petróleo en muchos otros sitios a lo largo y ancho del mundo.

			El Imperio austrohúngaro

			Al comienzo del siglo XX, el Imperio austrohúngaro disputaba el tercer puesto de productor de petróleo del mundo a Países Bajos, tras Rusia y Estados Unidos, en las regiones de Galitzia (Cárpatos) y Transilvania. Tras la Primera Guerra Mundial, aparte de desintegrarse el Imperio, todas sus regiones petrolíferas pasaron a otras naciones.

			Rumanía

			La explotación del petróleo rumano es incluso anterior a la aparición de dicha nación como tal. No fue hasta la unificación de los principados de Valaquia y Moldavia, en 1859, y su independencia definitiva del Imperio otomano, en 1866, que Rumanía se constituyó como nación independiente. En realidad, el petróleo se llevaba explotando en la región con bastante anterioridad, tan es así que cuenta con tres importantes hitos en el mundo del petróleo. 

			Tiene el privilegio de ser la primera nación del mundo con un registro oficial de producción de petróleo que data de 1838. El siguiente país en disponer de un registro oficial de producción fue Estados Unidos, y no surgió hasta 1859. 

			En Rumanía se construyó, en 1856, la primera refinería, que puede ser considerada la más moderna del mundo para los estándares de la época. 

			Como tercer hito, Bucarest fue la primera ciudad del mundo en contar con alumbrado público de petróleo, en 1857, con la asombrosa cantidad de mil lámparas. 

			En 1900 fue el primer exportador mundial de gasolina y en 1904 fundó la primera escuela de perforadores de petróleo. Era tal su grado de profesionalidad que los trabajadores rumanos fueron muy cotizados en todo el planeta. Pero a pesar de su lograda independencia del Imperio otomano, y de sus grandes éxitos en el mundo del petróleo, su mayor riqueza fue también su mayor desgracia, puesto que era un país ambicionado por todos los grandes imperios de la época que lo rodeaban, como se mostrará más adelante.

			México

			Es otra de las naciones que ha tenido, y tiene, una gran importancia en el mundo del petróleo. Como en muchas otras zonas del planeta, la existencia y empleo del petróleo mexicano era bien conocida desde antiguo. Su comercialización de manera industrial no se llevó a cabo hasta 1900, cuando el estadounidense Edward L. Doheny adquirió los derechos de explotación en algunos terrenos tras fundar la Mexican Petroleum Company of California. Previa a esta explotación, ya en 1873 se había instalado en México la Waters-Pierce Oil Company, una filial de la Standard Oil, pero se dedicaba solo al refinado y comercialización de los productos, con crudo procedente de Estados Unidos.

			No fue hasta el año 1901 que el Gobierno mexicano promulgó una ley que permitía a particulares y a compañías explotar terrenos de propiedad del Estado. Doheny y su socio, C. A. Canfield, necesitaron cuatro duros años y muchos intentos fallidos hasta encontrar el preciado petróleo el 3 de abril de 1904, lo que constituyó el primer pozo explotable comercialmente en México.

			Si hay que destacar a un personaje en la historia del oro negro mexicano durante sus comienzos, este es sin ningún género de duda el empresario y político británico Weetman Pearson. En 1905 ya había invertido considerables cantidades de dinero en infraestructuras, refinerías, oleoductos e instalaciones portuarias, pero todavía no había encontrado petróleo en las cantidades necesarias. 

			En 1909, las cosas comenzaron a enderezarse. Pearson fundó, con capital británico, la Compañía Mexicana de Petróleo El Águila, S. A. (Mexican Eagle Oil Company), que tomó el control de las tierras, pozos, refinerías y oleoductos de la compañía S. Pearson and Son. De este modo, pasó a ser la responsable de toda la producción y el refinado. En 1912, registró en Londres The Eagle Oil Transport Company como parte de su corporación, dedicada al transporte y distribución de los productos fuera de México. Ese mismo año registró una tercera compañía en Londres, la Anglo-Mexican Petroleum Company. El señor Pearson había creado un auténtico holding. Muchos estudiosos consideran que fue gracias a que contó siempre con el beneplácito y ayuda de los políticos mexicanos. En 1914 Pearson controlaba el 60 % del petróleo producido en México.

			Venezuela

			Este país es otro ejemplo de la invasión extranjera para la explotación de los recursos petrolíferos. En 1908 su presidente otorgó concesiones petrolíferas de manera bastante arbitraria, principalmente a amigos. Estos las renegociaban con empresas extranjeras que tuviesen capacidad de búsqueda y explotación. Una de esas subcontratadas fue la Caribbean Petroleum, perteneciente al grupo Royal Dutch Shell. En abril de 1914 descubrieron el primer campo importante de Venezuela, y esto animó al resto de las compañías extranjeras a invertir en el país. 

			El inicio de la Primera Guerra Mundial frenó en seco lo que podía haber sido una auténtica invasión de compañías foráneas. De este modo, el desarrollo de la industria petrolífera venezolana se ralentizó mucho, no siendo de consideración hasta que terminó el conflicto.

			
LOS MEDIOS DE LOCOMOCIÓN


			No cabe duda de que una de las principales impulsoras del desarrollo de la industria del petróleo fue la locomoción por tierra, mar y aire. Los automóviles para particulares, a principios del siglo XX, constituían un producto artesanal, dirigido a un público elitista con grandes recursos económicos. Este concepto cambió con la aparición del modelo Ford T en Estados Unidos en 1908, con un precio original de 825 dólares, que no estaba al alcance del gran público. Pero esto cambió al introducir la estandarización y la cadena de montaje. Este hecho no solo abarató el automóvil sino que redujo los costes de mantenimiento, que era otro gran problema de la época.

			Ford fue el padre de las hoy tan populares franquicias al establecer una cadena de concesionarios, no solo por Estados Unidos sino por el mundo. El modelo T pasó a costar 290 dólares en 1924 (ese año, un trabajador de la factoría Ford ganaba cinco dólares diarios).

			Al poco de comenzar la Gran Guerra, no había grandes dudas de la importancia que tendría el petróleo para el transporte. Pero lo cierto es que, salvo excepciones, no se adoptaron grandes medidas para su obtención con la idea de acaparar la mayor cantidad posible de este nuevo recurso. El carbón seguía siendo el gran impulsor del transporte, pero esta mentalidad fue cambiando. 

			El comienzo del siglo fue convulso por los acuerdos y desacuerdos, los tratados, secretos o no, firmados entre unos y otros, y el juego de alianzas. Además, el conflicto mundial lo cambió todo. Si a la compleja situación internacional y a los problemas ya existentes entre los principales imperios añadimos la recién aparecida codicia por el petróleo, el cóctel no podía ser más explosivo. Los problemas eran conflictos territoriales, redefinición de fronteras, protectorados, zonas de influencia, accesos al mar y accesos a materias primas tradicionales, entre otros.

			Para cerrar este capítulo con algo puramente anecdótico, llama la atención que, en todo este maremágnum de permanente falta de entendimiento, solo en una ocasión todos los imperios se pusieron de acuerdo de manera unánime y sin fisuras. Esta circunstancia se dio en China en el año 1900, con el conflicto de los bóxers. Ante la degradación de la situación de seguridad de su personal y la posibilidad de pérdida de sus concesiones y negocios en China, británicos, alemanes, franceses, austrohúngaros, japoneses, rusos, italianos y estadounidenses formaron una coalición militar para acabar con semejante osadía. Lo último que esperaban era que China quisiera sacar los pies del plato y hacer reclamaciones por considerar que la estaban expoliando.

			Este breve recorrido por los alborres del siglo xx pone de manifiesto que el mundo estaba sufriendo una rápida metamorfosis en cuanto a fuentes de energía. En un inicio fueron muy pocos los que lo entendieron, pero suficientes como para empezar veladas peleas por intentar reconfigurar sus influencias en diferentes regiones. Sin duda, Estados Unidos y el Reino Unido fueron pioneros en su expansión por hacerse con este nuevo recurso estratégico. Rusia, que era un gran actor, pasó a un papel insignificante por avatares políticos. Otros con importantes recursos petrolíferos fueron poco a poco fagocitados por las grandes compañías, con la ayuda más o menos velada de los Gobiernos que las apoyaban. 
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