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Resumen

La crisis de 1930 marcé una cesura para la historia
argentina, como sucedid en otros paises. En la década
del treinta los Ferrocarriles del Estado (FCE) habian alcan-
zado los puntos mas apartados del pais, lo que les permitio
brindar un servicio de transporte de pasajeros y cargas que
integraba las regiones del centro y norte del pais con los
puertos del Litoral y con la ciudad de Buenos Aires, desde
1938, en forma directa. Los Ferrocarriles del Estado conti-
nuaron equipandose con material rodante y con la construc-
cién de las obras planificadas décadas antes al ritmo de la
disponibilidad de los recursos. La crisis agravo los proble-
mas operativos y de rentabilidad de algunas lineas privadas
las que pasaron a formar parte de los FCE.

En este trabajo pretendemos analizar la inversion publica
en los Ferrocarriles estatales de la Argentina durante la
década del treinta en comparacion con el resto de las inver-
siones en las obras publicas y, en particular, en la accioén de
gobierno en el desarrollo de las carreteras. Para ello conta-
mos con la informacion provista por las Memorias anuales
de la Contaduria General de la Nacion.

Palabras clave: Estado; ferrocarriles; crisis; inversion.

Abstract

he crisis of the 1930 determined the turning point in the

argentine history. In the "30s the State Railways reach
the farthest and the most isolated parts of the country, offer-
ing a passenger and freight transportation service integrat-
ing the north and the centre of the country with the port of
the Santa Fe and the city of Buenos Aires, after 1938. The
State continued the purchase of railway equipment (loco-
motives, carriages and wagons) and the building of state
lines designed decades before as far as the resources were
available. The crisis deepened operating problems
rentabilited some a private lines which were passed over to
State Railways (FCE).
In this paper we try analyze the public investment in the
Argentine State Railways during the "30s compared with
the other investments in public works, particularly, in the
development of highways. To do this we rely on the infor-
mation from the Annual Memory of the National General
Accountancy.

Key words: State; railroads; crisis; investment.
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1. Introduccion

partir de los primeros afios de la década del treinta los Ferrocarriles del
Estado (FCE) en la Argentina dejaron atras los afios de mayor expan-
sion de la red y se paso a otra etapa en que se completaron las obras
planeadas en las décadas anteriores; el crecimiento de la red dependid, en mayor
medida, de la adquisicion de las lineas de capitales privados en problemas y se
continud con el equipamiento de los FCE con material rodante. La comparacion
con el resto del gasto en obras publicas permite apreciar las inversiones en los
mismos?. Las Memorias de la Contaduria General de la Nacion son la fuente

1 Las primeras versiones de este articulo fueron discutidas en el marco del 1° Congreso
Latinoamericano de Historia Economica y 4° Jornadas Uruguayas de historia Economica (CLADHE 1
y IV JUHE, Montevideo, 5-7 de diciembre de 2007) y en las XXI Jornadas de Historia Econdmica,
Caseros, Buenos Aires, 23 al 26 de septiembre de 2008, y agradezco los comentarios de Colin Lewis,
Mario Justo Lopez, Andrés Regalsky y Javier Vidal Olivares, algunas de cuyas sugerencias me propu-
se incorporarlas en este articulo. Este trabajo es parte de una investigacion de largo aliento sobre la
Administracion General de los Ferrocarriles del Estado (AGFE) entre 1930 y 1948, con la que propo-
nemos continuar un estudio anterior en que abordamos el periodo 1910-1928.

2 En los tltimos afios hemos trabajado junto al Dr. Andrés Regalsky, y bajo su direccion, en el

estudio del gasto en obras publicas en las primeras décadas del siglo XX, ver Regalsky y Salerno
(2005), (2006), (2007) y (2008).
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insoslayable; en esta primera etapa de la investigacion tomamos la informacion
del gasto en forma nominal, a pesar que fue un periodo de inflacion3.

La literatura mas destacada aborda la crisis de 1930 y los afos subsiguientes
inmediatos desde la evolucion de la produccion, los movimientos de los capitales
externos y la inversion privada. Otros estudios han puesto la atencion sobre la
politica estatal en su conjunto y en la evolucion de los ingresos fiscales y el gasto
publico, mientras que ain se encuentran en etapa incipiente los estudios puntua-
les sobre la inversion estatal en areas especificas?.

La Argentina no escap6 de la crisis que se desato a partir de la depresion nor-
teamericana de 1929, la que afectd a la economia exportadora y al transporte
ferroviario en su conjunto, sumandose a los problemas que le acarreaba la crecien-
te competencia del automotors. Los trabajos especificos referidos al desarrollo
ferroviario considera que durante los afios treinta disminuyeron las inversiones en
general y, en particular, en el transporte por rieles como consecuencia de la cri-
sis6. Esta afirmacion se corresponde con el comportamiento de los capitales pri-
vados; sin embargo, el Estado no sigui6 la misma tendencia. El gobierno nacional
adecud el ritmo de la inversién publica a la disponibilidad de recursos, en la
mayoria de los casos para concretar proyectos previstos antes de la crisis; asi
como la compra de material ferroviario y la adquisicion de las lineas privadas que
tenian dificultades. Las empresas privadas del sector ferroviario experimentaron
severos problemas de rentabilidad que las llevd a plantear diversas estrategias.
Una de ellas, fue el trato con el Estado nacional que salio al rescate de las mismas
y tomo el control de aquellas empresas ferroviarias quebradas o con serios proble-
mas financieros, como los casos del Ferrocarril Trasandino y el Ferrocarril Central
Coérdoba, respectivamente.

2. Los Ferrocarriles del Estado en la década del treinta

En un primer momento de la crisis, se experiment6 la caida del ingreso fiscal
por la baja en el comercio exterior y, en consecuencia, la retraccion del gasto

3Rl periodo se caracteriz6 por la variacion del valor de la moneda, desde octubre de 1931 y poco
después el sistema de cambios multiples, por lo que el sistema cambiario de la década del treinta es
complejo. Sin intencién de simplificarlo pero para tener un parametro de referencia, en 1931, el
gobierno establecio la cotizacion de la libra esterlina en 12,85 pesos, aunque estuvo sujeta al mecanis-
mo de cambios multiples; en 1929 el ddlar valia 2,39 pesos, al afio siguiente se cotizo en 2,78 pesos y
en septiembre alcanzoé a 4,11 pesos, ver Gerchunoff y Llach (1998), pp. 115-116. Entre 1935 y 1940
el dolar fluctud entre 3,03 y 3,96 pesos segin la informacién que aporta Diaz Alejandro (1975).
Tomamos el gasto imputado en el ejercicio que fue registrado en las Memorias, teniendo en cuenta que
la Contaduria General recibia con retraso la informacion que debian enviarle los distintos organismos
del Estado.

4 Alhadeff (1986), Peters (1934), Di Tella y Zymelman (1967), Di Tella y Platt (1986). Garcia
Heras (1994). Diaz Alejandro (1975), Cortés Conde (1997) y (2005). Gerchunoff y Llach (1998) y
Lewis (2007).

5 Rodriguez Carrasco (1998), pp. 121-167. Garcia Heras (1985) y (1994), Wright (1980) y
Schvarzer (2007).

6 Sanz Fernandez (1998) y Rodriguez Carrasco (1998).
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publico?. El gobierno de Justo (1932-38) aplico una reforma de la estructura tri-
butaria que habia iniciado Uriburu y que se vio frustrada por la oposicion legisla-
tiva al gobierno radical en la década anterior. Se buscd una matriz fiscal basada
en el mercado interno para ponerla a salvo de los vaivenes del comercio exteriorS.
En la medida que mejoraron algunos parametros del intercambio con el exterior,
aunque inferiores a las cifras de 1929, también crecia el PBI aunque sin superar el
de los afios veinte, recuperandose en parte la capacidad de inversion del Estado
nacional. Sin embargo, las politicas ptblicas estuvieron condicionadas por las cir-
cunstancias de la crisis y se optd por aquellas en que se privilegid el pago de los
servicios de la deuda y se relegaron otros gastos a la existencia de los recursos®.

Entre 1933 y 1937 se dio una expansion del gasto publico, de caracter pro-
ciclico porque sigui6 la curva de recuperacion de los ingresos!0. Diaz Fuentes
comparte con Alhadeff la aseveracion que el gobierno fue contrario al crecimien-
to del gasto en un sentido keynesiano, pues una parte importante del mismo era
inelastico. Dentro de estos parametros, en los afios treinta crecieron el gasto y el
déficit, aun por encima de los parametros de la década anterior!l.

A partir de 1937, surgieron los problemas en el frente externo y rapidamente
crecio el déficit fiscal, situacion que se agravo con la guerra. Aun asi, a largo
plazo, el gasto publico no fue anticiclico por la rigidez del mismo. Gran parte del
gasto publico estaba compuesto por los servicios de la deuda y los gastos de la
administracion y el margen de inversion en obras publicas fue la variable de ajus-
te.

A medida que se atenuaron los efectos de la crisis de 1930, los Ferrocarriles
del Estado experimentaron nuevamente una rentabilidad levemente positiva a par-
tir de 1933. Su coeficiente de explotacion levemente positivo no desalentd al
gobierno ni a la opinidn publica, pues se habia revertido un ciclo de dos décadas
de pérdidas o de escasas ganancias. En un contexto en que las empresas ferrovia-
rias de capitales privados que dominaban el mercado sufrian las consecuencias
inmediatas de la crisis y la creciente competencia del transporte automotor. En ese
marco, el gobierno nacional retomd la inversion en obras y en equipamiento.
Aunque, el mayor crecimiento de la red ferroviaria estatal se habia producido en
el cuarto de siglo anterior a la crisis mediante la construccion de nuevas lineas y
en los afios 30 predomind el incremento de la red por la compra de las lineas pri-
vadas en dificultades, que le permitié al Estado nacional contar con una red inte-
grada y econdmicamente operativa. En el cuadro 1 se puede apreciar el crecimien-

7 Diaz Fuentes (1993).
8 Sanchez Roman (2006).
9 Por el pago de la deuda, ver Marichal (1992), p. 247.

10 victor Bulmer-Thomas refiere que la Argentina goz6 de términos de intercambio netos y pre-
cios favorables durante la mayor parte de los afios treinta, entre 1933 y 1937 se vio beneficiada por las
malas cosechas en América del Norte, ver Bulmer Thomas (1997), p. 30.

11 L as Memorias de la Contaduria de esos afios y, en particular la de 1937, aportan informacion
sobre los cambios en el gasto y el crecimiento del déficit. Ver también Diaz Fuentes (1993), pp. 77-79
para el comportamiento de los ingresos y los egresos globales y el PBI, y Alhadeftf (1986).
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to de los Ferrocarriles del Estado en valores absolutos y en términos relativos en
comparacion con el resto de los ferrocarriles privados en el periodo de entregue-
rras.

Cuadro 1. Evolucion de la red ferroviaria argentina (1920-1945)

Afios Total red FE.CC. Ferrocarriles del Estado
en Argentina Extension
km km %
1920 35.278 6.310 17,8
1925 36.101 6.877 19,0
1930 39.799 8.979 22,5
1935 40.008 9.188 23,0
1940 41.370 12.772 30,0
1945 42.036 12.942 30,8

Fuente: EFCE, afios seleccionados e Instituto de Estudios del Transporte
(1946)

Durante las primeras tres décadas del siglo XX la mayor proporcion de las
inversiones se destinaban a las construcciones de la red, la década previa a la
Primera Guerra Mundial fue la mas representativa por el volumen de las inversio-
nes en los Ferrocarriles del Estado. Para 1930 la red estatal alcanz6 casi los nueve
mil kilémetros de vias férreas y, a pesar de la crisis de 1930, al afio siguiente se
habilitaron las obras que estaban en ejecucion desde los afios anteriores, como la
finalizacion del Ferrocarril de Formosa a Embarcacion, en Saltal2. En los afios
siguientes se concluy6 el de Viedma a Bariloche y a lo largo de la década se hicie-
ron obras ferroviarias en la Mesopotamia que conectaban las lineas privadas entre
si. Las cifras de 1935 reflejan esas incorporaciones y la que se produjeron por la
compra de lineas privadas, como el Ferrocarril Transandino Argentino y el
Ferrocarril Central de Chubut (FCCCh).

El segundo quinquenio de la década refleja el crecimiento de la red por las
nuevas construcciones y, en forma significativa, por la incorporacion del
Ferrocarril Central Cordoba (FCCCba) que el Estado comprd en 1938 y aportd
1921 kilémetros de vias, como puede observarse en el corte de 1940. Con estas
adquisiciones los FCE pasaron de 9188 km. en 1935 a 12.772 km. de vias en 1940
que representaba el 30 % de toda la red. La linea estatal del Ferrocarril Central

12 E1 Ferrocarril de Fomento de Formosa a Embarcacién fue librado totalmente el servicio provi-
sorio en 1931, ver EFCE, ano 1931.
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Norte Argentino (FCCNA) llegd a Buenos Aires a través de las nuevas lineas
adquiridas. Si tomamos el afio previo a la incorporacion del Ferrocarril Central
Cordoba a las lineas del Estado, en 1937 el FCCCba registrd unos cuatro millo-
nes de pasajeros y algo mas de dos millones y medio de toneladas de cargas y un
recorrido medio de 311 km. segun los datos de 1936; mientras el Ferrocarril
Central Norte Argentino tuvo unos tres millones de pasajeros y cinco millones de
toneladas de carga con un recorrido medio de 367 km. segtin el registro del mismo
afio!3. De los cuatro mil kilémetros que crecio la red estatal en el periodo que ana-
lizamos en este trabajo, la mitad fue por las nuevas construcciones y la otra mitad
correspondiod a la incorporacion de las lineas de capitales privados. En tanto, el
emblematico Ferrocarril de Huaytiquina qued6 demorado y se terminé en la déca-
da del 40, constituyendo la segunda conexiéon con Chile que unidé Salta con
Antofagasta.

2.1. Las inversiones en los Ferrocarriles del Estado

Los Ferrocarriles del Estado tuvieron un coeficiente de explotacion positivo a
partir de 1933. Aunque reducida, su baja rentabilidad no desalent6 al gobierno ni
a la opinion publica, pues se habia revertido un ciclo de dos décadas de pérdidas
o de escasas ganancias. Se retomaron las obras que, en su mayoria, estaban pre-
vistas desde tiempo antes y algunas contaban con la aprobacion legislativa desde
principios de siglo e incluso su construccion se habia iniciado antes del estallido
de la crisis de 193014

El ejercicio presupuestario mas modesto fue 1931, en los afios siguientes
inmediatos se mantuvo la baja inversion pero sin embargo se procedio6 a efectuar
pagos adeudados en diferentes conceptos, como podemos apreciar en el Cuadro 2.

En los afios mas dificiles de la crisis, el gobierno nacional dispuso de mas de
cincuenta y cinco millones de pesos para el pago de deudas pendientes a través de
pagos extraordinarios y asentados aparte de las cuentas de inversion en obras
publicas. En la década del treinta se vivieron las vicisitudes propias de la crisis
internacional y se reflejo en los vaivenes de la inversion publica destinada a los
ferrocarriles estatales. Como se puede apreciar en el Cuadro 3, entre 1931 y 1932
cayo sensiblemente la inversion en nuevas construcciones y equipamiento, tenien-
do en cuenta que el aflo 1930 muestra la inercia de inversiones de los afios pre-
vios.

Por los retrasos en el registro de los gastos, como sucedia habitualmente, nos
hace suponer que las cifras del afio 1930 incluian parte de los gastos del afio ante-
rior y asi con los afios subsiguientes. Las obras en marcha desde los afios previos
sufrieron interrupciones en los primeros afios de la década a raiz de la falta de fon-

13 El Tranvia a Vapor de Rafaela transportd unos 3500 pasajeros y algo mas de 18.000 toneladas
segun la informacion suministrada por las EFCE, afos 1938; para los demas datos ver EFCE, afios
1936, 1938 y 1942. En otro apartado del trabajo abordaremos otras referencias relativas a su compra.

14 ver trabajos con Regalsky presentados en varios congresos y jornadas, Regalsky y Salerno
(2005), (2006), (2007) y (2008).
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Cuadro 2. Gastos financieros y deudas atrasadas (miles $ m/n)

Gastos financieros y pago de deudas 1931 1932 1933 1934
Gastos financieros 1.526

Déficit explotacion FCE 19.951 4.000

Pago de deuda de FCE a YPF 9.368

Levantamiento de pagarés 3.725
Pago saldo materiales rodante adquirido a plazos 421
Total gastos financieros y pago de deudas 1.526 | 29.319 | 17.500 7.146

Fuente: MCGN (1931-1934).

Cuadro 3. Las inversiones en los FCE anuales, 1930-40

Nuevas obras Gasto en renovacion, construc- | Totales por afio

Afo ferroviarias ciones fijas y equipos

Miles $ m/n % Miles $ m/n % Miles $ m/n

1930 47.712 85,6 8.000 14,4 55.712
1931 9.486 70,4 3.992 29,6 13.479
1932 4.305 38,3 6.923 61,7 11.229
1933 3.951 25,1 11.770 74,9 15.721
1934 20.650 50,4 19.663 48,0 40.961
1935 23.686 65,6 12.409 34,4 36.095
1936 21.228 57,1 15.981 42,9 37.210
1937 25.866 47,9 28.083 52,1 53.950
1938 20.383 46,0 23.925 54,0 44.309
1939 9.248 40,1 13.792 59,9 23.040
1940 11.900 48,7 12.542 51,3 24.442
Totales 198.420 55,7 157.083 44,1 356.152

Fuente: MCGN (1930-1940).
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dos. El trienio 1931-33 muestra fehacientemente la caida de la inversion publica.
En ese tiempo se llevaron a cabo un plan de obras minimas y se procedio a efec-
tuar los pagos pendientes por unos sesenta millones de pesos moneda nacionall>
o algo mas de cincuenta y cinco millones!®, segun la fuente de informacion; ade-
mas, apelando al recurso de la ejecucion de obras con recursos aprobados a leyes
presupuestarias anteriores a la crisis se invirtieron algo mas de cuarenta millones
de pesos (Cuadro 2). Recién en septiembre de 1933 se previeron nuevos fondos
que impulsaron la finalizacion de las obras iniciadas y para llevar a cabo otras a
través de una serie de leyes!’, aunque recién al afio siguiente se observa la recu-
peracion de la inversion. El monto anual supero el de la década anterior, aunque
por problemas metodolégicos hemos dejado las cifras nominales que presentan
las Memorias, a pesar de los cambios de precios y costos en esos afios.

Con respecto a la inversion en los FCE, se experimento un crecimiento de los
gastos en materiales ferroviarios e, incluso, a partir de 1932 el equipamiento
absorbio aproximadamente la mitad de las inversiones de cada afio, experimen-
tando oscilaciones importantes. Si lo comparamos con las décadas anteriores,
cuando la mayor proporcion de la inversion se destinaba a la construccion de las
lineas!8. Mas alla de los avatares, esta década se caracteriz6 por el incremento de
la inversion en equipamiento, siguiendo una tendencia que se habia iniciado en los
afios veinte. La incorporacion de material rodante fue esencial para mejorar la ren-
tabilidad de la red. Desde hacia afios, los FCE tenian una escasez de vagones y
locomotoras que no le permitian satisfacer la demanda del transporte de cargas.

En la medida que mejoraron las cuentas piblicas, el gobierno nacional llevo a
cabo las compras de material rodante y se incorporaron las locomotoras diesel-
eléctricas que marcaban el avance tecnologico. Desde la Primera Guerra Mundial
los Ferrocarriles del Estado habian iniciado la reconversion de las locomotoras a
petroleo para aprovechar la produccion nacional y reemplazar el uso de carbon
mineral importado que escaseaba en época de la guerra y resultaba muy costoso
en los afios treinta, por la falta de divisas, (Cuadro 4).

La inversion en la renovacion de vias tenia el proposito de reemplazar el
material desgastado por el uso y por la necesidad de mejorar la calidad de las vias
para que pudieran soportar maquinas mas pesadas y la mayor carga transportada
por vagon. Desde el siglo XIX, las construcciones eran basicas y dejaban
pendientes las llamadas obras complementarias, las que se realizaban con el
tiempo. En los aflos treinta observamos que se realizaron muchas de ellas, en
particular en las lineas de Fomento del Chaco y la Patagonia. Los talleres
ferroviarios también fueron ampliados y equipados para atender el mantenimiento
del material rodante. La presencia de un fondo de reserva en 1937, nos muestra

ISR, A., PEN (1938) Periodo 1932-1938, vol. VI, p. 325.
16 Memoria de la Contaduria General de la Nacion, afios 1931 a 1934, inclusive.

17 Leyes 11.730, 11.735, 11.736, 11.737 y 11.746 aprobadas en septiembre de 1933, ver R.A.
PEN (1938) vol. VI, p. 325.

18 Regalsky y Salerno (2007), pp. 173-180 y (2008), pp. 113-114.
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Cuadro 4. Las inversiones en materiales, construcciones fijas, talleres y material
rodante, 1930-1940

Total Relacion con Relacion con
Rubros destacados otal por Total Total
rubros ., .
renovacion Inversiones FCE
Miles $ m/n %

Mejoras y equipos 84.742 53,9 23,8
Reconstruccién FC Trasandino Argentino 4.200 2,6 1,2
Renovacion y consolidacion de vias 44.422 28,2 12,5
Talleres 4.900 3,1 1,4
Adquisiciones para stock de almacenes 2.000 1,3 0,6
Fondo de renovacion y reserva 10.000 6,3 2,8
Totz_il de renovacion, construcciones fijas y 154.083 442
equipos
"{;)Ltlaoles de las inversiones en FCE afios 1930- 356,152

Fuente: MCGN (1930-1940).

Nota: Otros gastos de montos menores no han sido incorporados en el cuadro.

Cuadro 5. Las inversiones en los FCE por regiones, 1930-40

Obras ferroviarias Afios Sobre total Sob.re total
1930-40 Obras Ferrov. | Inversiones FCE

Obras ferroviarias Miles de § m/n %

Total conexion con los paises vecinos 53.650 27,0 15,0
Total FCE en las Provincias 83.530 42,1 23,4
Total FCE en la Mesopotamia 28.580 14,4 8,0
I"l\";;gl()];;iFomento y en los Territorios 18.655 94 52
Total nuevas obras ferroviarias 198.420 55,8
Total de las inversiones en los FCE 1930-40 356.152

Fuente: MCGN (1930-1940).

Nota: En este cuadro no se toman en cuenta las obras ferroviarias no identificadas en las

Memorias.
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que la medida tomada a fines del gobierno de Alvear (1922-28) tarda una década
en implementarse pero tampoco se mantiene en el tiempo o por lo menos no se
encuentra registrado en las Memorias de la Contaduria General de la Nacion.

Las obras ferroviarias agrupadas en el cuadro 5 incluyen las obras nuevas y el
replanteo de la linea de Jujuy a La Quiaca por El Volcan con el objetivo de cons-
truir otra alternativa que eliminara la cremallera en ese tramo y mejorara la cone-
xiéon con Bolivia. Mientras los gastos que insumia la reconstruccion del
Ferrocarril Trasandino Argentino se contabiliza junto a las inversiones en equipos
y construcciones fijas, (Cuadro 4).

La mayor parte de las obras se encontraban en las regiones mas apartadas del
norte y oeste del pais, en la Mesopotamia y en la Patagonia. En el Cuadro 6 pode-
mos observar la distribucion con mas detalle de los recursos invertidos.

Cuadro 6. Las inversiones en los FCE segtin las obras principales, 1930-40

1 2 3 4 5
Total Afios 1930-40 i i

miles miles % % %

$ m/n $ m/n
Total conexion con los paises vecinos 53.650 27,04 15,1
FC de Salta a Socompa y a la frontera con Chile 17.307 32,3 8,7
Jujuy a La Quiaca, variante sin cremallera 32.953 61,4 16,6
Embarcacion a Yacuiba 3.389 6,3 1,7
Total FC provincias del centro y norte del pais 83.530 42,1 23,1
J. V. Gonzalez a Pichanal 20.965 25,1 10,5
Pie de Palo y Algarrobal a Mendoza 36.689 439| 18,5
Total FC Mesopotamia 28.580 14,4 8,0
La Paz a San Jaime 10.615 37,1 53 3,0
Parana a Maria Grande 7.036 24,6 3,5 2,0
Total FC Fomento y en los Territorios Nacionales 18.655 9,4 52
FC de Fomento en la Patagonia 9.429 50,5 47 2,6
Total nuevas construcciones ferroviarias en FCE 198.420 55,7
Total de las inversiones en los FCE 356.152

Fuente: MCGN (1930-1940).

(1) Inversion total por region

(2) Inversion en las principales lineas

(3) Porcentaje en relacion inversion total region

(4) Porcentaje en relacion inversion total en nuevas construcciones ferroviarias estatales
(5) Porcentaje de la region en relacion al total de las inversiones en los FCE.

Nota: Se seleccionaron las obras que requirieron mas inversion o que tuvieron impacto
regional.
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Unas pocas obras absorbieron la mayor parte de los fondos ptblicos. Las obras
destinadas a la eliminacion de la cremallera en la linea entre Jujuy y La Quiaca,
con la construccion de una nueva ruta, conocida como la variante de El Volcan, y
el ferrocarril de Pie de Palo a Mendoza, que unia esta tltima y San Juan con la red
de trocha angosta del Central Norte Argentino (FCCNA), absorbieron el 35 % del
total de la inversion en las obras ferroviarias.

En esta época se termind el Ferrocarril de San Antonio a Nahuel Huapi. La
construccion del puente sobre el rio Negro que unia a Carmen de Patagones con
Viedma favorecia a los pasajeros que ya aprovechaban el convenio que tenian los
FCE con el Ferrocarril Sud (FCS) desde la década anterior y que permitia los via-
jes turisticos entre Buenos Aires y Bariloche, combinando ambas lineas y otros
transportes.

En tanto, una de las obras emblematicas del periodo de entreguerras, la linea
de Huaytiquina!® recibié una porcion importante de los recursos pero no se visua-
lizé en su avance. De las construcciones que se iniciaron o avanzaron en los afios
treinta se destacaban varios ramales de la Mesopotamia que unia las lineas de
empresas privadas, ayudando a conformar una red de trocha media. De ese modo
se podia recorrer desde el Territorio de Misiones, donde existia la conexion con
Paraguay entre Posadas y Encarnacion, para transitar por Corrientes y Entre Rios
y se podia llegar a Buenos Aires mediante el cruce con ferry-boats del rio Parana,
a cargo de empresas privadas2?. Ademas, se realizaron obras complementarias que
mejoraban las condiciones operativas de las lineas y en otros casos aportaban
comodidades a los pasajeros.

2.2. Compra de lineas privadas

La crisis impuso un nuevo escenario en la economia. El ferrocarril habia goza-
do del monopolio del transporte terrestre mecanizado durante el siglo XIX y poco
a poco se fue imponiendo el automotor que constituyé una severa competencia
para el riel. Por eso, a los problemas propios de la misma, el sistema de transpor-
tes sobre rieles se enfrentd con el cambio tecnoldgico en marcha desde hacia un
tiempo y que se afianzaba en el periodo de entreguerras.

Los ferrocarriles de capitales britanicos fueron golpeados por la crisis y por la
difusién del transporte automotor, a partir del treinta bajo la rentabilidad y suspen-
dieron la distribucion de utilidades. Las compaiiias inglesas protestaban por la
competencia de los ferrocarriles estatales, pero recurrieron al Estado para salvar
sus inversiones, ofreciendo la venta de las mismas al Estado en el contexto de la
negociacion comercial entre ambos paises. En este caso coincidieron los intereses

19 Bl Ferrocarril de Huaytiquina hoy es conocido como el Tren a las Nubes que se aprovecha con
fines turisticos.

20 Bn las cuentas publicas se registran los pagos con titulos los empréstitos que tomo el gobierno
nacional para el pago de las obras de conexion ferroviaria con Paraguay a través del Ferrocarril
Noreste Argentino, de capitales privados extranjeros, pero no se toman en cuenta en este trabajo por-
que se trata de subsidios estatales a una compaiiia privada.
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empresarios y el creciente consenso acerca de la nacionalizacion de las empresas
ferroviarias2!. En el caso argentino, ya en los afios veinte, el Ferrocarril Central de
Chubut recurri6 al Estado para mantener el servicio activo y evitar nuevas pérdi-
das economicas. El gobierno nacional arrendo este ferrocarril desde 1922 y en
1934 se transfiri6 totalmente a los FCE por un pago en titulos por 1.950.000 pesos
oro?2, Para ese mismo afio, el gobierno fue en socorro del Ferrocarril Trasandino
y compro la linea que se encontraba inoperable después que fuera afectada por un
alud en 193223, Por esos aflos también se concretd la expropiacion del ramal de
Crespo a Hasenkamp en la provincia de Entre Rios que pasé a los FCE que se
estaban construyendo en la Mesopotamia?4.

El presidente Justo (1932-1938) anunci6 el plan de compras de los ferrocarri-
les particulares a fines de 1936, que comenzaria con el Ferrocarril Central
Cordoba (FCCCba). La comunidad de inversores britanicos y los accionistas
tomaron de buen agrado la propuesta. Durante mas de dos décadas se sucedieron
los rumores y planes de compra o arriendo de unos por otros. Luego del veto de
Yrigoyen que frust6 la formacion de una compaiiia mixta, con el FCCCba, éste
ofrecid vender sus bienes al Estado en 1924 pero el gobierno de Alvear lo descar-
to por el alto precio que solicitaba la compaiiia inglesa y las negociaciones se reto-
maron diez afios después, cuando la situacion financiera y técnica del FCCCba
habia variado en 180 grados?>. La nacionalizacion paulatina de los ferrocarriles
privados, el precio de los mismos y la trama secreta de sus negociaciones fueron
parte del debate ideologico de esos afios. El Congreso, receloso del trasfondo de
la compra, autorizé su arriendo hasta que se concretara el contrato de compra y
que fuera aprobado por ese cuerpo legislativo en 193826,

La compra del Ferrocarril Central Cérdoba y el Tranvia de Rafaela en 1938
por parte del gobierno nacional y su incorporacion a los Ferrocarriles del Estado
puso fin a una larga zaga de competencia e intentos de absorcion de una empresa
por la otra durante dos décadas. En la década del diez, el Ferrocarril Central
Cordoba intentd comprar las lineas de los Ferrocarriles del Estado. Primero de la
mano del inversor canadiense Percival Farquhar a la cabeza de un consorcio de
inversores norteamericanos y europeos, La Compafiia Ferroviaria Argentina
(Argentine Railway Company)?7. Luego de la guerra, la empresa Central Cérdoba
se beneficiaba del proyecto de ley de la bancada conservadora del Senado nacio-

21 Ver Scalabrini Ortiz (1986), Ortiz (1946), Dickman (1938), Wright (1980) y R.A. PEN (1938).

22 Memoria de la Contaduria General de la Nacion del afio 1935, tomo 11, p. 861 y afio 1937,
tomo II, p. 733.

23 Para el Ferrocarril Central de Chubut ver. Dumrauf (1993) y para el monto de su compra véase
MCGN, varios afios. Para el Ferrocarril Trasandino, ver EFCE.

24 Memoria de la Contaduria General de la Nacion del afio 1937, tomo 11, p. 645.
25 Wright (1980), pp. 229-248.
26 Sanchez de Bustamente (1939), pp. 58-66.

27 g1 diario La Prensa lo promovia en 1912, ver RPP, 15-3-1912, pp. 653-655. RRP, setiembre de
1912 a junio de 1913 y Ortiz (1978), pp. 601-602 y La Nacién, 5 de julio de 1913, p. 13.
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nal que impulsaba la formacion de una empresa mixta integrada por aquella y los
ferrocarriles del Estado, pero la ley fue vetada por el poder Ejecutivo en 192028,
El veto presidencial puso fin a la dualidad gubernamental que por una parte pro-
yectaba el crecimiento de la red y por la otra vendia o arrendaba sus ramales mas
rentables. Ese criterio generaba una situacion contradictoria en la politica estatal,
por una parte participaba en la actividad ferroviaria y por la otra intentaba aban-
donarla o limitarse a un mero papel subsidiario y de fomento territorial.

La crisis de 1930 puso en una dificil situacion al Central Cordoba, necesit6 de
los recursos del Tesoro nacional para afrontar el pago de sueldos, al punto que ter-
mino con la cesion de la linea al Estado. El FCCCba que habia competido con los
FCE en el transporte de cargas hacia y desde Tucuman, aprovechando la ventaja
de su acceso directo a Buenos Aires, y que habia motivado reiterados proyectos
de compra, arriendo o absorcion de los FCE por parte de la empresa privada. En
los afios treinta el Central Cordoba experiment6 serios problemas de rentabilidad
que lo llevaron a la solicitud de ayuda estatal para mantener su funcionamiento.
El gobierno nacional aportd recursos para que la empresa pagara los descuentos
realizados desde el inicio de la crisis y los incrementos salariales previstos. Las
dificultades desembocaron en negociaciones que concluyeron con la venta del
Central Cordoba al Estado nacional y su incorporacion a la red estatal?9.

Entre 1936 y 1938 se firmaron una serie de acuerdos que concluyeron con la
aprobacion de la ley 12.572 que autorizé la compra del Ferrocarril Central
Cérdoba y del Tranvia a Vapor de Rafaela, subsidiaria de la primera, a fines de
diciembre de 1938. En enero de 1938 se firm¢ el convenio de explotacion entre la
Administracion General de los Ferrocarriles del Estado en representacion del
poder ejecutivo nacional y la empresa propietaria del FCCCba hasta tanto se dis-
cutiera el contrato de compra-venta en el Congreso. El primer contrato de compra
- venta se firmo en diciembre de 1936 entre los ministros de Hacienda y Obras
Publicas y el representante del FCCCba. Un afio mas tarde, el poder Ejecutivo
nacional autorizd6 mediante un decreto a la firma de un nuevo Convenio de
Explotacion y Contrato de Compra - Venta entre Pablo Nogués, Administrador
General de los Ferrocarriles del Estado y el Administrador General del FCCCba,
Harry H. Thornton, que se llevd a cabo en Buenos Aires el 28 de enero de 1938
que fue ratificado a fines de ese mismo afio30. El mismo establecia la transferen-
cia inmediata del FCCCba a los Ferrocarriles del Estado a partir del 31 de enero

281a ley 11106 como la menciona Pretto aunque no figura en algunas de las recopilaciones de
leyes porque fue vetada por el P.E. mediante el mensaje al Poder Legislativo del 16 de octubre de 1920.
El Mensaje de Yrigoyen al Congreso del 16 de octubre del mismo afio 1920, ver Pretto (1926), pp.76-
82 y del Mazo (1945), pp. 93-95.

29 Mario Justo Lopez aborda la venta del Ferrocarril Central Cordoba en Lopez (2007), pp.
137-141.

30 g primer contrato de compra - venta en diciembre de 1936. El Decreto del Poder Ejecutivo
Nacional N° 122.453 del 29 de diciembre de 1937 y el Convenio de Explotacion y Contrato de Compra
- Venta del 28 de enero de 1938. Ley 12.572 del 29 de diciembre de 1938, ver Sanchez de Bustamente
(1939), pp. 58-66.
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de 1938, mientras se seguian las negociaciones legales y legislativas para su defi-
nitiva transferencia. El precio de compra se establecio en un total de £ 9.500.000.
Una parte, £ 700.000 (setecientas mil Libras Esterlinas) se pagarian en efectivo en
Londres y £ 8.800.000 (ocho millones ochocientas mil Libras Esterlinas) nomina-
les en bonos. El gobierno argentino se comprometia a la emisién de bonos con un
interés del 4 % anual a nombre de los Ferrocarriles del Estado y con la garantia
de la Nacion Argentina a favor de la Compaiiia o de las personas fisicas que ésta
estableciera. Esta suma cubriria el pago por los activos fisicos pero no sobre los
materiales acumulados en los depdsitos que se negociarian por separado3!.

De este modo los Ferrocarriles del Estado contaron con vias propias que lle-
gaban hasta el centro de la ciudad de Buenos Aires y tenian acceso al puerto pro-
ximo. Con la nacionalizacion del primer gobierno peronista, la red estatal de tro-
cha angosta que recorria el centro y norte del pais y llegaba a Buenos Aires reci-
bid el nombre de Ferrocarril General Belgrano, como se lo conoce en la actuali-
dad32.

2.3. Comparacion de las inversiones en Obras Publicas

La comparacion de la inversion publica nos permite tomar otra dimension del
gasto en los FCE y en otros rubros, en particular, con la inversion en el desarro-
llo vial que contribuy6 al crecimiento del transporte automotor y a su competen-
cia creciente en el sistema de transportes terrestres. La creacion de la Direccion
Nacional de Vialidad en 1932, que quedé a cargo de Allende Posse, amigo y con-
discipulo del presidente Justo, se sefiala como el inicio del desarrollo carretero a
escala nacional, al punto que durante su mandato presidencial se construyeron y
pavimentaron las rutas troncales del pais.

Si tomamos en cuenta las inversiones previstas en los presupuestos nacionales
en el apartado de Trabajos Publicos, los Ferrocarriles del Estado absorbieron una
cuarta parte del gasto realizado, en algunos afios las inversiones estuvieron por
encima del 30 % del total realizada en cada afio. Sin embargo, si sumamos a estas
cifras, aquellas que estaban previstas y fueron imputadas en otros rubros del pre-
supuesto, deberiamos aumentar la participacion de los FCE en el gasto publico
total (ver Cuadros 2, 7 y 8). En los primeros afios de la década, se cancelaron gas-
tos realizados en los aflos anteriores y estaban pendientes de pago. A fines de la
década del treinta la inversion en FCE bajo drasticamente, teniendo en cuenta que
las compras de las lineas particulares se hicieron en gran parte en titulos que no
figuraban como inversiones en los FCE.

31 Sanchez de Bustamente (1939), pp. 58-66 y Lopez (1999), pp. 18-22 y (2007), pp. 135-141.
En las Memorias de la Contaduria General de la Nacion se puede hacer un seguimiento de los pagos
de esos conceptos.

32Enta actualidad, la linea urbana se la conoce como Belgrano Norte. Para un analisis mas deta-
llado de las caracteristicas de esta linea desde sus origenes, ver Alberto Bernades (1999), pp. 23-29.
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Cuadro 7. Porcentaje de los principales rubros de la inversion en obras publicas,
1930 -1940 (%)

Afio DGF DGA DGNyP | DGPyC DGI FCE OSN DNV

1930 7 10 12 6 36

1931 15 19 16 9 30

1932 12 16 5 26

1933 15 15 6 26

1934 14 16 6 34 13

1935 16 17 5 33 20

1936 15 12 3 23 12

1937 20 16 7 34 15 0,3

1938 19 13 6 25 14

1939 15 27

1940 16 11 27 7 16 29 38,8
1930-40 13 14 2 5 27 14 4,5

Fuente: MCGN, Anexo L Trabajos Publicos, afios 1930-1940.

Notas: DGF: Direccion General de Ferrocarriles; DGA: Direccion General de
Arquitectura; AGNyP: Direccion General de Navegacion y Puertos; DGPyC: Direccion
General de Puentes y Caminos, DGI: Direccién General de Irrigacion; FCE: Ferrocarriles
del Estado; OSN: Obras Sanitarias de la Nacion y DNV: Direccion Nacional de Vialidad.

Mientras en los afios anteriores a la creacion de la Direccion Nacional de
Vialidad (DNV), la cuenta de Trabajos Publicos (Anexo L) del presupuesto nacio-
nal mostraban en detalle las destinadas en la construccion de puentes y caminos.
A partir de la puesta en funcionamiento de la DNV esa informacion desaparecio
de las Memorias, las obras viales estuvieron a cargo del nuevo organismo, que
tuvo autarquia economica. La ley de creacion, N° 11.658, dispuso un fondo de via-
lidad nacional constituido por los recursos que le aportaban el impuesto adicional
de 5 centavos de pesos a las naftas por 15 afios, otro impuesto del 15 % sobre el
precio mayorista de los lubricantes, que se sumaban a la tasa por contribucion que
aportaban las empresas ferroviarias, seguin lo establecia la ley 5315 (Ley Mitre)
de 1907 y que tenia vigencia hasta 1947. La ley misma creacion de la DNV dis-
puso, entre otros recursos ademas de los mencionados, el aporte de 10 millones
de pesos anualmente por parte del Tesoro, aunque algunos afios estos no se efec-
tivizaron

El impuesto a las naftas aportd mas de 230 millones de pesos entre 1933 y
1937, en promedio, casi unos 50 millones al afio, a los que se agregaban los demas
ingresos fiscales previstos. Segun las mismas Memorias de la Direccion Nacional
de Vialidad, entre 1933 y 1936 habian ingresado mas de 196 millones de pesos,
de los que se habian invertido unos 166 millones de pesos y unos 7 millones de
pesos en caminos de acceso a las estaciones ferroviarias, segun lo estipulaba la
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Cuadro 8. La inversion publica en los Ferrocarriles del Estado y en puentes y
caminos, 1930-1940. (En miles de $ m/n)

Anexo L Anexo |
Afo DGF DGPyC FCE DNV Total Anexo L FCE DVN
1930 18.868 68.548 155.999
1931 7.046 13.479 44.508 1.526
1932 20.598 43.755 19.951
1933 70 29.221 61.532 4.000
1934 47.732 119.118
1935 69.076 108.329 3.595
1936 73.770 161.411
1937 53.950 400 157.391 2.193
1938 43.900 174.445 400 10.000
1939 22.500 156.591 340 10.000
1940 24.002 100 60.000 154.444 340
1930-40 24.002 25.985 442.877 60.400 1.337.529 32.346 20.000

Fuente: MCGN, 1930-1940.

Ley Mitre33. Hacia fines de la presidencia de Justo (1932-38) se contaba con unos
14 mil kilometros de caminos de diferentes caracteristicas técnicas; casi 2500
kilometros estaban pavimentados (macadam, concreto y hormigoén), otros 11 mil
kilometros eran de ripio o piedra que permitia el transito de vehiculos. A los que
sumaban los caminos de tierra y los que estaban a cargo de las provincias y muni-
cipios34. De este modo, la DNV cont6 con recursos especificos que le permitieron
llevar a cabo una extensa obra vial en todo el pais y que le permitieron cubrir los
gastos para el mantenimiento de su estructura técnica y burocratica y a las obras
que se encaraban en ese tiempo3>. Estas obras ponen de manifiesto el impulso que
tomaba el transporte automotor en el pais en competencia con los ferrocarriles.
Del analisis de las cuentas publicas se desprenden tematicas relativas al fun-
cionamiento del Estado y el grado de autonomia de sus diferentes dependencias.
Tanto los Ferrocarriles del Estado como la Direcciéon Nacional de Vialidad eran
organizaciones con un grado de autonomia, pues tenian la capacidad de manejar
sus propios recursos, sin embargo estos tenian origen diferentes. Por lo tratado en
otros trabajos, seguimos afirmando que la Administracion General de los
Ferrocarriles del Estado (AGFE)3¢ fue una empresa publica, en que sus ingresos

33 R.A., DNV, Memoria afio 1936, p. 20.

34 R.A., PEN (1938) Vol I, p. 109.

35 R.A. DNV, Memorias afios 1933-1941.

36 Elena Salerno (2003) y (2007), pp. 416-434.
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provenian del cobro de tarifas que les permitia apenas cubrir los gastos operati-
vos, le quedaban pocos recursos en concepto de superavit operativo que la
Administracion podia disponer en los mismos ferrocarriles. Por el tipo de mercan-
cias que transportaban los FCE, en su mayor parte, materiales de las canteras del
oeste del pais y los productos forestales de las provincias de Santiago del Estero
y Chaco, en ambos casos, eran materiales voluminosos y de bajo precio que
requerian una gran cantidad de vagones pero no podian soportar altas tarifas.

La DNV funcion6 como un organismo autirquico y como tal sus cuentas no
figuran en las Memorias de la Contaduria General de la Nacion, salvo algunos
afios se publicaron sus presupuestos y en otros afios se registran algunos aspectos
de las mismas. En tanto, la Direccion Nacional de Vialidad contd con una situa-
cion mas holgada, al disponerse una serie de impuestos especificos. En esencia
fue un organismo publico que no vendia servicios ni tenia la posibilidad de tener
una organizacién empresarial pero que contd con un financiamiento genuino a
partir de impuestos aplicados a los combustibles y a los lubricantes utilizados por
el mismo transporte automotor, usuario de las carreteras, y con un impuesto que
abonaban las empresas ferroviarias previstas por la Ley Mitre, aprobada en 1907,
destinado a la construccion de los caminos de accesos a las estaciones ferrovia-
rias.

3. Conclusiones

Las inversiones estatales en los Ferrocarriles de propiedad del gobierno se vie-
ron fuertemente influenciadas por las condiciones del erario publico que a su vez
estuvo sometido al contexto economico y financiero del pais e internacionales.
Las fluctuaciones de las cifras destinadas a obras y equipamiento en esos afios,
nos muestra los condicionamientos antes sefialados. Recién entre 1933 y 1937 se
retomaron niveles de gastos en los Ferrocarriles del Estado, coincidiendo con las
mejorias de la economia nacional.

Por otra parte, cabe reiterar el crecimiento del gasto ptblico en el equipamien-
to de los FCE y de las mejoras de las instalaciones fijas, talleres, estaciones, ade-
mas de la renovacion de las vias en muchos lugares de la red. Como habia suce-
dido con anterioridad, el plan de obras incluia una larga lista, sin embargo, unas
pocas recibieron la mayor parte de la inversion en el sector, que no se aprecid con
un crecimiento de la red. Se trataron de obras muy costosas y que presentaban
serios problemas técnicos, como el Ferrocarril de Huaytiquina. El crecimiento de
la red de los FCE se debid a la compra de lineas privadas y a la construccion de
vias propias en los afios estudiados en esta oportunidad.

Como una conclusion, conviene sefalar que la presidencia de Justo ha sido
caracterizada por el Pacto Roca-Runciman, en el que el Estado argentino se com-
prometia a establecer politicas reguladoras del transporte que permitirian a las
compaiias ferroviarias inglesas mantener la cuota del mercado. Sin embargo,
mediante la creacion de la Direccion Nacional de Vialidad (DNV) el gobierno
nacional le dio otra dimensién a la construccion de caminos y puentes carreteros
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que se venian haciendo desde tiempo antes que facilitaban las comunicaciones
internas. Asi mismo, durante su presidencia se concretaron las primeras estatiza-
ciones ferroviarias, en parte influido por la crisis y por los cambios iniciados en
la década anterior. Por lo que se desprende, que este periodo controvertido de la
Argentina amerita nuevos estudios y abordajes para profundizar en los matices
que en algunos aspectos anticiparon las transformaciones que se dieron en la déca-
da siguiente.

Abreviaturas
AGFE Administracion General de los Ferrocarriles del Estado
FCCCba Ferrocarril Central Cérdoba
FCCCh Ferrocarril Central de Chubut
FCCNA Ferrocarril Central Norte Argentino
FCE Ferrocarriles del Estado

YPF Yacimientos Petroliferos Fiscales
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