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Los ferrocarriles del Estado y los puertos en la
primera mitad del siglo XX en Argentina:
las limitaciones de la intermodalidad
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Universidad Nacional de Tres de Febrero

Resumen

n este trabajo presentamos los avances de una investigacion en curso en la que estudiamos
las caracteristicas de las conexiones intermodales ferro-portuarias de la red ferroviaria esta-
tal. Durante tres décadas, entre 1908 y 1938, el puerto de Santa Fe fue la cabecera del Ferrocarril
Central Norte Argentino, donde desembocaba una amplia red que recorria el centro y norte del
pais. Mientras tanto, otras lineas del Estado comunicaron los puertos de Formosa y Barranqueras
con el interior del Chaco, y los de San Antonio Oeste, Madryn, Comodoro Rivadavia y Deseado
con la meseta y los valles cordilleranos de la Patagonia. En 1938 las lineas férreas estatales tam-
bién llegaron a los puertos de Rosario y Buenos Aires.
El transporte de cabotaje dominaba en estas conexiones intermodales, con la excepcion de algu-
nos puertos patagonicos y los de Rosario y Buenos Aires. En este trabajo analizaremos el flujo
de carga de los Ferrocarriles del Estado en los respectivos puertos, por donde pasaban cargas
ascendentes para el abastecimiento de las poblaciones lindantes con el ferrocarril y cargas des-
cendentes destinadas predominantemente al mercado interno.
Para este trabajo contamos con las Estadisticas de los Ferrocarriles en Explotacion, las de los
puertos y el Anuario Estadistico.
Palabras clave: Puertos, Transporte de mercancias, Intermodalidad, Ferrocarriles, Fuentes do-
cumentales.
Cédigos JEL: F1; R3; N7.

Abstract

his paper is a preview of an ongoing research. In this research we study the main character-
istics of intermodal connections railways-ports of the State Railway network. During three
decades, since 1908 until 1938, the port of Santa Fe was the head of the Central Norte Argentino
Railway onto where came out a large network that travelled through the middle and the west of
the country. In the meantime another State lines connected the ports of Formosa and Barranquer-
as with the inland of the Chaco. The lines with head in San Antonio Oeste, Madryn, Comodoro
Rivadavia and Deseado connected with the Patagonian plateau and the Patagonian ridge valleys.
Since 1938 the State railways arrived the ports of Buenos Aires and Rosario.
The coasting trade prevailed in the intermodal connections, with the exception of some Patago-
nian ports and the ports of Rosario and Buenos Aires. In this paper we will analyze the railway
freight flows of the State Railway network through the relevant ports: freight flows from the
ports to supply towns adjacent to the railway, and freight flows to the ports mainly directed to
the inner market.
For this research we have used the Estadisticas de los Ferrocarriles en Explotacion (Statistics of
the Railways in Operation), the statistics of the ports and statistical yearbooks of the Republic
of Argentina.
Keywords: Harbours, Freight transport, Intermodality, Railways, Documentary sources.
JEL Codes: F1; R3; N7.
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1. Introduccion

Hasta 1908 los Ferrocarriles del Estado (FCE) habian tenido un caracter inte-
rior. A partir de ese momento alcanzaron la ciudad de Santa Fe y tuvieron acceso
al puerto de Colastiné, préximo a la ciudad, por donde pretendian dar salida a la
produccion del noroeste y que fuera la via de acceso a las mercancias que debian
alcanzar las regiones mas alejadas, compitiendo con las otras alternativas ferro-
viarias que partian desde Buenos Aires o Rosario y llegaban, como mucho, a la
ciudad de Tucuman. Desde alli, al norte y al oeste, las lineas estatales tenian el
control exclusivo del transporte de cargas y pasajeros, aunque representaba una
cifra mucho menor que la que transportaban los otros ferrocarriles en las regiones
mas pobladas del pais y de mayor dinamismo econémico.

En este articulo presentamos los avances de una investigacion en curso so-
bre las caracteristicas de las conexiones intermodales ferro-portuarias de la red
ferroviaria estatal para el transporte de mercancias!. Aunque el concepto de inter-

* En este estudio se toman en cuenta las lineas estatales que constituyeron el Central Norte (més
tarde Central Norte Argentino), las lineas patagonicas y el Central Cordoba a partir de su estataliza-
cion. No se analizan en esta oportunidad las lineas del Ferrocarril Este, que recorrian la Mesopotamia
argentina, ni los puertos respectivos.

! Versiones anteriores se presentaron bajo el titulo “Los ferrocarriles estatales argentinos en busca
de los puertos en la primera mitad del siglo XX”, en el V Congreso de Historia Ferroviaria que se rea-
liz6 en Palma de Mallorca, Espafia, entre el 14 y el 16 de octubre de 2009 (Salerno, 2009b). También
fue discutido en las Primeras Jornadas Interdisciplinarias de Estudios Portuarios. Redes - Red de Es-
tudios Portuarios. Necochea, Buenos Aires, Argentina, 26, 27 y 28 de noviembre de 2009, como “Los
Ferrocarriles del Estado y los puertos en la primera mitad del siglo XX en la Argentina” y fue publicado
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modalidad o sistema de transporte multimodal son terminologias recientes de las
ultimas décadas, sin caer en un anacronismo podriamos aplicar estos conceptos a
la relacion entre los Ferrocarriles del Estado y los puertos con los que se conecta-
ban para intercambiar las mercancias, con las limitaciones de cada caso; en esta
oportunidad analizamos el transporte de mercancias solamente?. Para este analisis
contamos con dos tipos de fuentes, las Estadisticas de los Ferrocarriles en Explo-
tacion (EFCE) y las diferentes fuentes estadisticas portuarias®. En este trabajo nos
proponemos avanzar en el cruce de informacion de ambas fuentes.

A pesar de que los puertos fueron esenciales en la economia agro-exportadora
de la Argentina moderna, no hay estudios profundos ni sistematicos del rol de los
mismos durante ese periodo y tampoco hay trabajos relativos a los estudios de
transporte intermodal o multimodal®. De algin modo podemos tomar a algunos
autores como precursores de estos estudios. En primer término vale destacar el
trabajo de Pierre Denis>, que visito el pais en circunstancias del primer Centenario
de la vida independiente de la Argentina. Casi dos décadas mas tarde, Ricardo M.
Ortiz analizo la situacion de los puertos, tanto en su obra general sobre la histo-
ria econdmica argentina® como en un estudio especifico de los puertos de aquel
entonces’. En afios recientes, Colin Lewis ha analizado los transportes argentinos
desde una vision de intermodalidad y ha estudiado la interaccion de los ferroca-
rriles y puertos®,

El limite temporal del presente estudio esta determinado por un periodo de
algo mas de treinta afios, enmarcado desde el acceso de los FCE a los puertos
hasta los inicios de los afios cuarenta, cuando se conjugaron varios factores: el
fin de una serie estadistica ferroviaria?; los efectos de la Segunda Guerra Mun-
dial sobre el comercio interno y externo; y la proximidad de la nacionalizacion

en las actas del mismo (Salerno, 2009c¢). Con este mismo titulo fue discutido en las XXII Jornadas de
Historia Economica de la Asociacion Argentina de Historia Econdmica, realizado en la Universidad
Nacional de Rio Cuarto entre el 21 al 24 de septiembre de 2010.

2 Michéle Merger plantea estas cuestiones en la “Introduccion” al dossier de articulos dedicados
a “Transportes e intermodalidad en Europa” en el n° 10 de TST, 2006. Véase también Marnot (2006),
quien analiza el concepto de intermodalidad en el transporte de mercancias.

3 Las Estadisticas de los Ferrocarriles en Explotacion (EFCE) se encuentran en diversas biblio-
tecas del pais. En Buenos Aires se pueden consultar en la Biblioteca Tornquist, en la Biblioteca de la
Fundacion Museo Ferroviario y en otras bibliotecas publicas. Por su parte, las Estadisticas sobre puer-
tos se pueden consultar en la Biblioteca Técnica y en la Biblioteca Central del Ministerio de Economia
de la Nacién.

4 Larealidad del transporte en la Argentina no ha sido abordada desde una concepcion intermodal
o multimodal, como se puede apreciar en la serie de trabajos publicados en TST, n°® 10, junio 2006.

5 Denis (1987).

6 Ortiz (1978).

7 Ortiz (1943).

8 Lewis (2002).

9 Las Estadisticas de los Ferrocarriles en Explotacion abarcaron una serie entre 1892y 1942-1943,
publicadas por la Direccion General de Ferrocarriles, que cambioé de nombre en varias oportunidades

desde su organizacion en 1888. Para este trabajo contamos ademas con las Estadisticas de puertos y el
Anuario Estadistico, entre otras fuentes.
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de toda la red ferroviaria privada. El periodo de analisis de alglin modo puede
definirse como parte de la Argentina de entreguerras que registra el avance hacia
la democratizacion plena; en lo econdémico, estaria a caballo entre una etapa que
estaba alcanzando su limite y otra nueva que se perfila con los cambios internos
y externos que se observan con nitidez hacia fines de la Segunda Guerra Mundial
y el surgimiento del peronismo. En este momento se produce el transito de una
Argentina agro-exportadora al de la industrializacion sustitutiva de importaciones,
con una economia volcada en el mercado interno. A su vez, el perfil demogréafico,
transformado por el flujo inmigratorio que habia llegado al pais en las décadas
anteriores, experimenta nuevos cambios con la llegada masiva de las poblaciones
del interior a los grandes centros urbanos. El ferrocarril tuvo un papel transforma-
dor y protagonista del “shock tecnoldgico schumpeteriano”'® que vivié el pais en
la segunda mitad del siglo XIX, aunque a partir de la década de 1930 sufriria el
impacto de la competencia del transporte terrestre motorizado.

Durante tres décadas, entre 1908 y 1938, el puerto de Santa Fe fue la cabecera
del Ferrocarril Central Norte Argentino, donde desembocaba una amplia red que
recorria el centro y el norte del pais. Mientras tanto, por un lado, otras lineas del
Estado comunicaron los puertos de Formosa y Barranqueras con el interior del
Chaco y el oriente saltefio; por otro lado, los ferrocarriles que tenian cabecera en
San Antonio Oeste, Madryn, Comodoro Rivadavia y Deseado comunicaban estos
puertos con la meseta y los valles cordilleranos de la Patagonia. Finalmente, en
1938 las lineas férreas estatales también llegaron a los puertos de Rosario y Bue-
nos Aires, conectando el noroeste con los principales puertos del pais.

El transporte de cabotaje predominaba en estas conexiones intermodales, con
la excepcion de algunos puertos patagénicos y los de Rosario y Buenos Aires. En
este trabajo analizaremos el flujo de carga de los Ferrocarriles del Estado en los
respectivos puertos, por donde pasaban cargas ascendentes para el abastecimiento
de las poblaciones lindantes con el ferrocarril y cargas descendentes destinadas
predominantemente al mercado interno. Aunque los Ferrocarriles del Estado te-
nian poca participacion en el total de las cargas transportadas en el pais, asumian el
transporte de las mismas en gran parte de sus recorridos, pues no tenian competen-
cia, excepto en el trayecto entre Tucuman y Santa Fe hasta 1938. Cuando, a partir
de entonces, los FCE llegaron a los puertos de Rosario y Buenos Aires, lo hicieron
en condiciones de competencia con otras empresas privadas que transportaban la
mayor parte de la carga hacia y desde esos puertos. En principio, la baja partici-
pacioén de los ferrocarriles estatales en el mercado de las mercancias se debia a
las caracteristicas productivas de las regiones que atravesaban; por su parte, estas
lineas fueron decisivas en el transporte y provision de abastecimientos diversos.
Por tal motivo, en la mayor parte de los recorridos las cargas ascendentes fueron
mas importantes que las descendentes.

El analisis que presentamos se encuadra en este marco temporal. Durante el
mismo podemos sefalar tres momentos de la relacion entre los FCE y los puertos.

10" Lewis (2002) rescata este término.
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El primero fue el proyecto de salida del Ferrocarril Central Norte (FCCN) hacia
un puerto del litoral; en 1908 alcanzo la ciudad de Santa Fe y su conexion con el
puerto homénimo, quedando unido con el noroeste del pais y Tucuman. Durante
treinta afios la capital santafesina fue la cabecera de la linea mas extensa de los
FCE, hasta que en 1938 el Ferrocarril Central Norte se conectd con los puertos de
Rosario y Buenos Aires, tras la adquisicion del Ferrocarril Central Cordoba, que
constituy6 el tercer momento. Antes, el segundo momento fue la aprobacion en
1908 y la puesta en marcha de una serie de obras en los Territorios Nacionales, en-
tre otros la construccion de los llamados Ferrocarriles de Fomento (FCF) estatales
que tuvieron cabecera en los respectivos puertos. Los primeros tramos se constru-
yeron en el quinquenio previo a la Primera Guerra Mundial y algunos de los mis-
mos se continuaron tras la superacion de los problemas fiscales provocados por
el conflicto mundial y en los primeros afios de la década de 1930. Algunas lineas
de la Patagonia quedaron truncadas, pero aun asi tuvieron la conexion intermodal
con los puertos del Atlantico que eran cabeceras de esas lineas, como en el caso
del Ferrocarril de Comodoro Rivadavia a Colonia Sarmiento y del Ferrocarril de
Puerto Deseado a Colonia Las Heras'!.

2. Los Ferrocarriles del Estado y los puertos en Argentina

La Argentina agro-exportadora cont6 con las nuevas tecnologias de los trans-
portes para movilizar bienes y personas. Los ferrocarriles y los barcos fueron
esenciales en el comercio interno e internacional y en el traslado de millones de
emigrantes europeos. Ambos medios de transporte se conectaron en los puertos
donde se realizaba el transbordo. En este trabajo nos centraremos en las cargas que
pasaban por los puertos en los que tenian cabecera los FCE. De los pocos trabajos
sobre los puertos se destaca el estudio de Ricardo Ortiz (Cuadro 1).

Cuadro 1. Importacién y exportacion por los principales puertos argentinos

En porcentajes
Puertos Comercio 1890-1900 | 1900-1910 | 1910-1920 | 1920-1930 | 1930-1939
Importacion 86,8 74,0 85,6 76,8 82,6
Buenos Aires -
Exportacion 25,8 41,5 42.4 37,2 39,8
Importacion 8,2 10,2 4,0 7,6 4.6
Rosario
Exportacion 13,1 17,5 20,6 15,2 15,9
Importacion 0,8 2,5 2,0 1,2 0,6
La Plata
Exportacion 1,1 3,8 10,6 10,2 9,7

! En este texto no analizamos la situacion del Ferrocarril del Este, perteneciente al Estado, que
complementaba las lineas de capitales privados en la Mesopotamia.
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Puertos Comercio 1890-1900 | 1900-1910 | 1910-1920 | 1920-1930 | 1930-1939
Importacion 1,7 2,1 1,5 23 1,8
Bahia Blanca
Exportacion 49 10,5 10,0 6,4 6,7
Importacion 0,5 1,1 0,4 23 1,0
Santa Fe
Exportacion 2,8 2,4 1,6 5,6 3,6
Importacion 2,0 10,2 6,2 9,8 9,4
Demas puertos -
Exportacion 52,3 24,2 15,1 25,4 243

Fuente: Ortiz (1943), p. 165.

Del analisis de este cuadro se deduce que el puerto de Buenos Aires mantuvo el
dominio como puerto de entrada de la mayor parte de las importaciones; en el caso
de las exportaciones, se encontraban mas repartidas con otros puertos de referencia
como Rosario o Bahia Blanca, si bien Buenos Aires seguia siendo el principal puerto
de salida. De los productos importados, sobresalia el carbén mineral que arribaba
por el puerto de Buenos Aires y en menor medida llegaba a otros puertos para abas-
tecer las necesidades locales!?. Durante el predominio del ferrocarril como el trans-
porte terrestre dominante, los cereales, la lana, el ganado vacuno y ovino llegaban
por ese medio hasta los puntos de salida, el ganado se faenaba en los frigorificos que
estaban en las proximidades de los puertos, para embarcar sus carnes directamente
en las bodegas de los buques. Por el mismo medio de transporte se distribuian las
mercancias a los mercados consumidores distribuidos por el pais. Cabe sefialar que
la mayoria de las mercancias importadas y de los productos exportados se transpor-
taban en ferrocarriles pertenecientes a empresas de capitales britanicos y franceses.
Los Ferrocarriles del Estado tenian una porciéon menor del mercado de fletes del
pais, sin embargo eran significativos para las regiones en que prestaban servicios.
Para la década de 1930 comenzo a notarse la competencia de los camiones en el
traslado de las cosechas de cereales y lino a los puertos, aunque atun no constituia un
cambio significativo, como sefialaremos mas adelante.

Como planted hace casi un siglo Pierre Denis, los puertos estaban asociados a las
distintas empresas ferroviarias y constituian verdaderos complejos ferro-portuarios.
Por el volumen de sus operaciones, se destacaban Buenos Aires, Rosario, La Plata y
Bahia Blanca, a los que llegaban las lineas férreas de capitales ingleses y franceses
y por donde circulaba la mayor parte de las exportaciones de granos y carnes. En los
puertos de Buenos Aires y Rosario confluian varias compaiiias ferroviarias, mientras
que Bahia Blanca!? estaba formado por varios puertos, cada uno a cargo de diferen-
tes empresas. Frente a esto, los puertos secundarios eran exclusivos de cada linea
ferroviaria, como sucedia también con Quequén, y esta situacion era habitual en los

12 Ortiz (1943), pp. 103-105.

13 En el complejo portuario de Bahia Blanca también estaba el Puerto Militar, hoy Puerto Belgra-
no, bajo control estatal, pero no entra en este estudio.
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puertos instalados sobre las costas del rio Parana'#. Para finales de la década de 1930
y antes del inicio de la Segunda Guerra Mundial, el total de cargas que se movia por
los puertos del pais alcanzaba los 45 millones de toneladas. El 85% correspondia
al movimiento de los puertos de ultramar, por donde pasaban las exportaciones e
importaciones; el 8% era la carga que se movilizaba por los puertos fluviales; y el
7% restante correspondia al resto de movimientos en los puertos de la costa atlan-
tica. Estos dos tltimos casos se referian a movimientos de mercancias nacionales o
nacionalizadas destinadas al mercado interno'>.

Los Ferrocarriles del Estado llegaron a la ciudad de Santa Fe en 1908, donde, a
pesar de que el puerto no contaba con las instalaciones y equipamientos optimos, se
practicaban las operaciones bésicas de un puerto fluvial'®. En los afios siguientes,
al iniciarse las obras de los Ferrocarriles de Fomento en los Territorios Nacionales,
tuvieron acceso a otros puertos a partir de que estas cabeceras ferroviarias se encon-
traban en las proximidades de los puertos. Nos referimos, de norte a sur, a los puertos
de Formosa y Barranqueras, a orillas de los rios Paraguay y Parana, respectivamen-
te, mientras en el Atlantico estaban los puertos de San Antonio, Madryn, Comodoro
Rivadavia y Deseado. Ya en 1938 los FCE alcanzaron con vias propias los puertos
de Buenos Aires y Rosario. Hasta entonces, los FCE atravesaban las regiones menos
atractivas y los puertos a los que llegaban tenian un movimiento predominante de
cabotaje y en menor medida participaban del comercio internacional. La excepcion
fueron algunos puertos de la Patagonia, debido al auge de las exportaciones de lanas
y de carne ovina congelada. Por tal motivo, los ferrocarriles estatales continuaron
cumpliendo con su rol de fomento en las regiones menos favorecidas, que accedian
a puertos con movimientos comerciales reducidos.

3. El acceso de los Ferrocarriles del Estado a los puertos

Los inicios de los Ferrocarriles del Estado quedan fuera de este estudio, pues
las dos primeras lineas fueron interiores. La primera etapa se inici6 con el Ferroca-
rril Andino (FCA) en 1873 y se extendi6 hasta fines de la década de 1880, cuando
el Gobierno de Juarez Celman dispuso la venta y concesion de los ferrocarriles
estatales. El FCA se habilit6 al trafico en el tramo desde Villa Maria, donde em-
palmaba con el Ferrocarril Central Argentino (FCCA), hasta Rio Cuarto en 1873
y luego continué a Villa Mercedes. En 1876 el Estado nacional concluy6 las obras

14 Denis (1987), pp. 266-267.
15 Ortiz (1943) pp. 103-104.

16 El puerto de Santa Fe se inaugur6 en 1911. Hasta entonces los movimientos portuarios se reali-
zaban en Colasting, sitio proximo a la ciudad de Santa Fe, al que llegé el Ferrocarril Provincial de Santa
Fe en 1886. El puerto que funcionaba en el rio Colastiné era precario, aunque cumplia con las funcio-
nes basicas. En Colastiné Sur estaba el antiguo fondeadero y desde 1900 se habilitd Colastiné Norte o
Puerto Nuevo, que quedo relegado con la inauguracion del Puerto de Santa Fe en 1911. Colastiné ha
sufrido cambios por el arrastre de sedimentos y por las variaciones de las costas por el régimen del rio
Parana. Véase Priamo (1991). También se puede visitar los sitios web <<www.histarmar.com.ar/Puer-
tos/PuertosdeSantaFe.htm>> y <<www.histarmar.com.ar/Puertos/Colastine/ColastineBase.htm>>.
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del Ferrocarril de Cérdoba a Tucuman. Ambas lineas fueron precursoras de los
Ferrocarriles estatales que continuaron su construccion en los anos ochenta hasta
que la presidencia de Juarez Celman dispuso su venta o arriendo!”.

Por tal motivo, para los fines de este estudio partimos desde la crisis de 1890,
pues en la medida en que ésta quedaba atras se retomaron las obras de extension
de la linea ferroviaria de Tucuman hacia el norte, alcanzando en 1908 la localidad
fronteriza de La Quiaca, a pocos kilometros de la frontera con Bolivia, y la pers-
pectiva de su conexién con su sistema ferroviario'®. Al mismo tiempo el Estado
tomo a su cargo la gestion de algunas lineas que se terminaron en el interin de la
crisis y que no pudieron arrendarse; como consecuencia de las dificultades eco-
ndémicas, volvid al Estado la linea original del FCA que estaba arrendada. En ese
contexto, no solo se reactivaron las obras en curso, sino que se propusieron nuevos
proyectos. Entre éstos, se comenzo a pergefiar la idea del acceso de los FCE por
vias propias a algun puerto fluvial de la cuenca del Plata.

En este sentido cabe reconocer tres etapas. La primera tenia como objetivo
alcanzar un puerto de la provincia de Santa Fe para conectar la linea de Tucuman a
San Cristobal con la costa del rio Parana, que se logré en 1908 cuando los ferroca-
rriles estatales llegaron a la ciudad de Santa Fe, capital de la provincia homoénima,
y a su puerto fluvial. La segunda clave la encontramos en el plan de obras en los
Territorios Nacionales'® previsto por la Ley de Fomento de los Territorios Nacio-
nales de 1908%, entre los que se incluia la construccién de ferrocarriles en los Te-
rritorios Nacionales del Chaco y de la Patagonia y su conexion con los puertos mas
cercanos, al igual que una serie de obras portuarias para facilitar la navegacion.
Por ultimo, un tercer momento lo constituyd la ya antigua aspiracion de alcanzar
los principales puertos del pais con las lineas estatales. Este objetivo se logro en
1938, cuando el Estado compro el Ferrocarril Central Cordoba (FCCCba), cuyas
lineas se extendian desde Tucuman a Rosario y Buenos Aires.

3.1. El acceso al puerto de Santa Fe

Cuando los rieles estatales llegaron a la ciudad de Santa Fe?!, aunque se trata-
ba de un puerto de menor calado y con menor movimiento comercial, permitia la

17 Lépez (1994).

18 La conexién del sistema ferroviario argentino con el del occidente boliviano se logré en 1925,
véase Salerno (2010).

19 El orden constitucional argentino establece una Republica representativa y federal en el que las
provincias son autonomas, aunque aquellas tierras que se incorporaron al control nacional a fines del
siglo XIX luego del sometimiento de la poblacion originaria no alcanzaron la categoria de provincias au-
tonomas, y el Gobierno creo la categoria de Territorios Nacionales que estaban bajo el control directo del
Gobierno nacional, quien nombraba a las autoridades, manejaba su administracion y proveia los fondos.

20 Ley 5559, sancionada el 28 de agosto de 1908 y promulgada en septiembre de 1908 (Pretto,
1926), pp. 19-27.

2l La Ley 4064 de 1902 habia establecido dos alternativas y el decreto del 11 de octubre de 1904
autorizo el inicio de la nueva linea de San Cristdbal a Santa Fe. Véanse MOP, Memorias, 1904-1905,
p. 26; y MOP (1904), p. 19.

[49]



[50]

TST, junio 2011, n° 20, pp. 42-70

conexion con los demas puertos. Hasta esa fecha los Ferrocarriles del Estado no
tenian acceso a terminales portuarias y por mas de treinta afios habian sido lineas
mediterraneas (interiores) y tributarias de otras compaiias que tenian acceso a los
puertos de Santa Fe, Rosario y Buenos Aires. En 1908, la linea estatal del Central
Norte unio las provincias del norte con el Litoral, conectando las ciudades de Ju-
juy, Salta y Tucuman con la de Santa Fe y su puerto, en las vecindades de la capital
provincial. Por tres décadas la ciudad de Santa Fe fue la cabecera de la principal
linea férrea estatal que transportaba el 80% de la carga total de los ferrocarriles
estatales. Tiempo después, en 1938, cuando el Gobierno nacional adquirio6 el Fe-
rrocarril Central Cordoba, de ancho métrico, igual que el Central Norte Argentino,
los Ferrocarriles del Estado llegaron mediante vias férreas propias a los puertos de
Rosario y Buenos Aires. A partir de entonces Santa Fe perdio su estatus de cabe-
cera de la principal linea estatal, el Central Norte Argentino, aunque mantuvo una
parte considerable del trafico de cargas del mismo.

3.2. Los puertos de la Patagonia y del Chaco y los Ferrocarriles de Fomento

Para el afio 1908, el Congreso Nacional aprob6 una Ley de Fomento de los
Territorios Nacionales??> que preveia una serie de obras para el desarrollo de esas
regiones apartadas que ain no se habian integrado en la vida politica plena del
pais. Por tal motivo estaban bajo la jurisdiccion directa del Gobierno nacional, a
pesar de la organizacion federal del pais.

Para principios del siglo XX, los Territorios contaban con una baja densidad
de poblacion, menor que la de las demas provincias, y sus economias estaban en
una etapa inicial de la explotacion de sus recursos. Con la intencion de incentivar
las actividades econdmicas, el Gobierno nacional habia promovido diversas obras
y se habian otorgado concesiones ferroviarias particulares que no se habian rea-
lizado, por lo que el Gobierno auné muchos de esos proyectos y otros nuevos en
una Ley de Fomento de los Territorios Nacionales, la Ley 5559 del afio 1908. Esta
ley preveia el tendido de ferrocarriles, vias telegraficas, obras en las vias fluviales
para garantizar su navegabilidad, la recuperacion y mejoras de los puertos fluvia-
les y maritimos, obras de irrigacion, entre otras, todas con el objetivo de promover
su aprovechamiento econdmico. En el norte del pais, en el Territorio de Formosa
se construyo6 la linea entre Embarcacion (Salta) y Formosa, capital del territorio
del mismo nombre, a orillas del rio Paraguay, que se concluy6 en 1931. La otra
linea del norte del pais uni6 Metan (Salta) con Barranqueras, puerto cercano a
Resistencia, capital del Territorio del Chaco.

22 Los Territorios Nacionales fueron creados en 1884 y eran los territorios de los Andes, de For-
mosa, Chaco, Misiones, La Pampa, Neuquén, Rio Negro, Chubut, Santa Cruz y Tierra del Fuego; véase
Censo General de los Territorios Nacionales (1920), p. 9.
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Mapa 1.
La evolucion de los Ferrocarriles Estatales en el centro y norte del pais,
y los puertos fluviales
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Fuente: Elaboracion propia a partir de EPCE, MOP (1905) e Itinerarios de trenes de 1914,
1931 y 1941. Nota: en enero de 1948 se habilit6 el ultimo tramo de la linea entre San An-
tonio de los Cobres y la frontera con Chile. En este mapa no se han tomado en cuenta los
ferrocarriles privados de capitales franceses e ingleses, que pasaron a manos del Estado
argentino en 1946 y 1948, respectivamente.

Lo dispuesto en la ley sufrio modificaciones cuando se llevo a la practica y parte
de las lineas aprobadas en la Patagonia no se concluyeron, aunque si se realizaron
las conexiones portuarias como se habia previsto. La tinica linea patagonica que se
concluy6 comunicaba el puerto de San Antonio Oeste con el lago Nahuel Huapi

[51]



[52]

TST, junio 2011, n° 20, pp. 42-70

(Bariloche), recorria el Territorio de Rio Negro de este a oeste y se concluy6 a princi-
pios de la década de 1930. Aunque el servicio entre ambos puntos se cumplia desde
mediados de la década anterior mediante el uso de automoviles que conectaban la
punta de rieles con Bariloche para que los intrépidos turistas pudieran llegar hasta
los bellos paisajes cordilleranos desde Buenos Aires, combinando el ferrocarril esta-
tal y el ferrocarril Sud, las otras lineas previstas no se concluyeron y quedaron como
ramales truncados que no llegaron a conectarse entre si, como fueron los casos del
Ferrocarril desde el puerto de Comodoro Rivadavia a Colonia Sarmiento (Territorio
del Chubut) y el Ferrocarril de Puerto Deseado a Colonia Las Heras (Territorio de
Santa Cruz). Por su parte, el Gobierno nacional primero arrendé en 1922 y luego ad-
quiri6 en 1934 el Ferrocarril Central de Chubut (FCCCh), que unia Puerto Madryn
con las colonias galesas instaladas en la region hasta la Cordillera®.

Mapa 2.
Ferrocarriles estatales y puertos en la Patagonia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Itinerario de trenes de 1931 y Sepiurka y Miglioli
(2001).

23 Dumrauf (1993).
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3.3. El acceso de los Ferrocarriles del Estado a Buenos Aires

La crisis econdmica de 1930 afecté a diversos sectores de la economia y los
ferrocarriles sufrieron dificultades a raiz de la caida de las exportaciones y la com-
petencia del transporte motorizado. El FCCCba?* tuvo serios problemas por los que
recurrié al apoyo del Estado nacional. Luego de mas de dos décadas de propuestas
y rumores de compra de unos por otros, el FCCCba pasoé a formar parte de los FCE
en 19382, De este modo los Ferrocarriles del Estado contaron con vias propias que
llegaban hasta el centro de la ciudad de Buenos Aires y tenian acceso al puerto?®.

El FCCCba 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
habia motivado reiterados proyectos de compra, arriendo o absorcion de los FCE
por parte de la empresa privada. En la década de 1930 el Central Cordoba expe-
rimentd 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 incrementos salariales previstos. Las dificultades
desembocaron en negociaciones que concluyeron con la venta del Central Cérdo-
ba al Estado nacional y su incorporacion a la red estatal.

Los FCE experimentaron el crecimiento de la red estatal y pasaron de 9.188
km a 12.772 km de vias, lo que representaba el 30% de toda la red. Si tomamos el
aflo previo a la incorporacion del Ferrocarril Central Cordoba a las lineas del Es-
tado, en 1937 el FCCCba registrd unos cuatro millones de pasajeros y algo mas de
dos millones y medio de toneladas de cargas, con un recorrido medio de 311 km,
mientras el Ferrocarril Central Norte Argentino tuvo unos tres millones de pasaje-
ros y cinco millones de toneladas de carga, con un recorrido medio de 367 km?’.

4. El movimiento de carga entre los puertos y los Ferrocarriles del Estado

El transporte de las cargas se distribuia de modo desigual entre las lineas del
Estado, como apreciamos en el Cuadro 2; el Ferrocarril Central Norte (FCCN) se

24 El Ferrocarril Central Cordoba tenia 1.921 kilometros de via estrecha desde Tucuman a Buenos
Aires organizados en varias secciones. La primera fue adquirida al Estado en 1889 y era la linea Central
Norte de Cordoba a Tucuman y los ramales de Frias a Santiago del Estero y de Recreo a Chumbicha
(884 km). A ellos se sumaban otras secciones, que inicialmente tenian distintos nombres: Seccion Este
de Cordoba a la frontera con Santa Fe, en San Francisco, inaugurado en 1888 (209 km); el Ferrocarril
de San Francisco a Rosario (288 km); el Ferrocarril Noroeste Argentino de Tucuman a Lamadrid (196
km); y la Extension a Buenos Aires, desde Rosario, con 307 km.

25 El Estado se hizo cargo del Ferrocarril Central Cérdoba y del Tranvia a Vapor de Rafaela en
1938 (EFCE, 1934 y 1938; ¢ Instituto de Economia de los Transportes, 1939).

26 Con la nacionalizacion del primer Gobierno peronista, la red estatal de via estrecha que recorria
el centro y norte del pais y llegaba a Buenos Aires recibio el nombre de Ferrocarril General Belgrano.
En la actualidad, la linea urbana es conocida como Belgrano Norte. Para un analisis mas detallado de
las caracteristicas de esta linea desde sus origenes, véase Bernades (1999).

27 El Tranvia a Vapor de Rafaela transport6 unos 3.500 pasajeros y algo mas de 18.000 toneladas
seglin la informacion suministrada por EFCE, 1938; para los demas datos, véase EFCE, 1936-1942.
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convirti6 en la linea que transportaba el mayor volumen de carga. A partir de la
venta del Ferrocarril Andino en 1909, el FCCN tuvo algo mas de la mitad de las
cargas transportadas, proceso que se acentud con la fusion con el Ferrocarril Ar-
gentino del Norte, la otra linea estatal existente en ese momento (Cuadro 2)%3,

Cuadro 2. Comparacion porcentual de las cargas acumuladas
de todas las lineas del Estado

Porcentaje del total de FCE
Carga Total
Afios FCE Fg? FF SCCEI/A F((:SN FCF | Otros FC
Tn %

1892-1895 1.016.771 50,41 36,33 4,77 -- 8,47

1896-1900 3.636.109 39,55 54,73 5,70 -- -

1901-1905 5.802.780 40,14 53,87 5,98 - -

1906-1910 10.400.173 39,14 59,44 12,84 -- -

1911-1915 11.436.902 -- 79,18 20,81 - -

1916-1920 15.573.997 -- 91,11 3,94 4,52 0,41

1921-1925 19.679.858 -- 89,08 6,66 4,25

1926-1930 25.567.808 -- 86,17 5,38 8,44

1931-1935 23.461.523 86,82 4,06 9,08
1936-1941 (3) 39.951.309 - - - -

Fuente: Elaborado a partir de las EFCE, afios seleccionados. Hasta 1936 las estadisticas
tomaron afios de calendario y a partir de alli fueron por ejercicios de julio a junio del afio
siguiente. (1) Venta del FCA en 1909. (2) Fusion del FCCN y del FCAN, y formacion del
FCCNA en 1917. (3) A partir de 1938-1939 se incorpor6 el FCCCba.

A partir de la llegada de los Ferrocarriles del Estado a la capital santafesina a
través de vias propias, en 1908, en el mismo afio en que los rieles estatales llegaron
a La Quiaca, Santa Fe se convirti6 en el centro operativo del Central Norte Argen-
tino, nombre que adoptd en 1917 por la fusion y conexion de las lineas Central
Norte y Argentino del Norte. Por alli pas6 la mayor parte de las cargas transpor-

28 La periodizacién es quinquenal, excepto para el periodo 1892-1895, debido a la aparicion de
las estadisticas a partir de ese primer afio. Hemos tomado por separado al Andino hasta su venta, y el
Central Norte y el Argentino del Norte hasta que se fusionaron en 1917 con el nombre de Central Norte
Argentino. Los Ferrocarriles de Fomento agrupaban las lineas de la Patagonia y del Chaco, donde
tomamos solamente el Ferrocarril de Formosa a Embarcacion hasta 1931, cuando también fue incorpo-
rado a la red del FCCNA, mientras que el de Barranqueras a Metan quedé incorporado al Central Norte
desde el primer momento. En Otros Ferrocarriles incluimos al Ferrocarril 1° Entrerriano para 1892-
1895; a partir de 1916, al Ferrocarril del Este, en la Mesopotamia, y el Ferrocarril Central de Chubut
desde la década de 1920. Para el afio 1920 hemos sumado al total de las cargas de los Ferrocarriles del
Estado las cargas totales de los Ferrocarriles de Fomento y del Ferrocarril del Este. Entre 1916y 1923
las EFCE hacen coincidir el total de las cargas de los Ferrocarriles del Estado con el total de su linea
principal, el Ferrocarril Central Norte Argentino.
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tadas por los Ferrocarriles del Estado y su analisis permite apreciar el lugar que
ocupaban la capital santafesina y su puerto®.

Las obras nuevas y la compra de material rodante desde la década de 1920
explica el aumento del trafico en los Ferrocarriles del Estado y la mejora de sus
resultados de explotacion, consiguiéndose ejercicios positivos a mediados de esa
década, que se hicieron mas visibles en 1929 y sostenidos a partir de 193339,

En el Central Norte Argentino era predominante el transporte de cargas, pues
acarreaba entre el 80 y el 90% del total de la carga transportada por los FCE (ver
Cuadro 2). El transporte de cargas suponia aproximadamente entre el 68 y el 77,5%
de los ingresos totales de los ferrocarriles del Estado, representando, en 1935, el
80% de sus ingresos. El traslado de pasajeros tuvo una incidencia decreciente en sus
cuentas entre 1910 y 1935. Aproximadamente las tres cuartas partes de los ingresos
de los ferrocarriles del Estado provenian de las cargas. Si los comparamos con algu-
nos de los ferrocarriles privados con los que se disputaban el mismo mercado, como
el Central Cordoba y el Central Argentino, observamos que el primero tuvo cargas
en una proporcion similar (oscilaron entre el 73,5 al 81,5% del producto total para
las dos décadas transcurridas entre 1915 y 1935), en tanto que en el Central Argen-
tino la participacion oscild entre el 60 y el 69% en el mismo periodo, por la mayor
incidencia del trafico de pasajeros que se realizaba entre las principales ciudades del
pais: Buenos Aires, Rosario, Cérdoba, Santiago del Estero y Tucumén?!.

La incorporacion del Central Cordoba a la red estatal en 1938 se reflejo en las
estadisticas de cargas que saltaron desde mas de 5,6 millones de toneladas hasta
mas de 8,3 millones de toneladas de carga por afio; sin embargo, este incremento
no paso por Santa Fe, pues el Central Cordoba comunicaba Tucumén con Rosario
y Buenos Aires.

Aunque los Ferrocarriles del Estado no utilizaban de forma exclusiva el puerto
de Santa Fe, al que también llegaba el Ferrocarril de la Provincia de Santa Fe, fue
un paso importante para el crecimiento de los ferrocarriles estatales. Sin embargo,
desde el Gobierno nacional consideraban necesaria la conexion de sus lineas —me-
diante vias propias— con Buenos Aires, y varios proyectos estuvieron orientados
con ese objetivo.

Mientras tanto, los Ferrocarriles del Estado mantenian una conexion fluvial
entre los puertos de Santa Fe y Buenos Aires. Este modo de transporte se utilizaba
para el transporte de cargas, entre las que sobresalia el azticar. Con este fin, la Ad-
ministracion General de los Ferrocarriles del Estado (AGFE) dispuso de depositos
en el puerto de Buenos Aires para el acopio de mercancias en el trafico hacia y
desde Santa Fe por via fluvial. Aun asi, no se satisfacian los requerimientos de los
FCE. El objetivo era la mejora de la rentabilidad de los Ferrocarriles del Estado,
porque sus lineas eran subsidiarias de otras que tenian acceso directo a Buenos
Aires, a las que aportaban cargas y parte de los fletes. Se mantuvo en pie la idea

29 La situacion del Puerto de Santa Fe se puede apreciar en los Cuadros 3 y 4.
30" Salerno (2003).
31 Salerno (2007), (2008) y (2009a).
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del acceso directo a Buenos Aires, mediante vias propias, para competir con las
demas empresas privadas’2. Hasta que los proyectos no se hicieran realidad para
la extension ferroviaria estatal, el puerto de Santa Fe fue durante treinta afios la
cabecera de la linea més extensa de los FCE: el Central Norte Argentino. En 1938
se pudo concretar el objetivo.

Del analisis en particular de las cargas, cabe sefialar que del total de las cargas
despachadas durante el afio 1909 desde Buenos Aires a otros puertos del pais,
solo algo menos del 15% tenian como destino los puertos en los que se habian
proyectado los Ferrocarriles de Fomento y el puerto de Santa Fe, adonde llegaba
el Ferrocarril Central Norte desde el afio anterior (Cuadro 3).

Cuadro 3. Movimiento de cargas desde Buenos Aires a otros puertos
cabecera de ferrocarriles estatales, afio 1909

Total mercancias Articulos nacionalizados
Al puerto de
En pesos oro En pesos oro %

Barranqueras 1.124.927 821.739 73

Comodoro Rivadavia 65.115 42.170 65

Formosa 653.211 530.352 81
Del puertode |77 - Deseado 200.352 175.345 88
B Aires

Puerto Madryn 461.106 347.524 75

Rosario 116.949 102.569 88

San Antonio 1.471.250 1.205.187 82

Santa Fe 269.218 241.207 90

Total 33.772.865

Fuente: Anuario de la Direccion General de Estadistica del aiio 1909 (1911), pp. 412-441.

De las mercancias que salian desde Buenos Aires a esos puertos, la mayor par-
te de las mismas eran productos que habian entrado en el pais y se enviaban por via
maritima y fluvial hacia los mercados de consumo. Aunque la informacion no esta
discriminada por rubro, partimos del supuesto de que una parte de las mercancias
del aflo 1909 era material ferroviario para las lineas que comenzaban a construirse
a instancia de la Ley de Fomento de Territorios Nacionales.3

32 El decreto del 30 de noviembre de 1920 autorizaba el estudio de factibilidad de una linea férrea
a través de Entre Rios, que combinaba con un doble cruce del rio Parané en ferry-boat entre Santa Fe 'y
Parand y entre Ibicuy y Baradero, para desde alli acceder con otra linea hasta Buenos Aires, para lo cual
se constituy6 una Comision Asesora (BO, 24-12-1920, p. 585; MOP, Memoria Ano 1921-22, pp. 7-8; y
BOP e I, junio 1922, p. 239). Sobre los proyectos de Briano, véase Revista La Ingenieria, 1917 y 1918;
para la conferencia de Briano de 1931, véanse Revista La Ingenieria, 1931, y Lopez (1999).

3 Algunos de los Ferrocarriles de Fomento habian sido estudiados antes de la aprobacion de la

ley, como es el caso del Ferrocarril de Barranqueras al oriente saltefio, cuya construccion se inici6 en
abril de 1909; véase MOP, Memorias, afios 1911-1912, pp. 20 y 21.
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Frente a esto, las cargas enviadas desde los puertos de Formosa y Santa Fe
para el afio 1909 tenian caracteristicas matizadas. La mayor parte de las cargas que
salian por el puerto de Formosa tuvieron como destino Buenos Aires, mientras que
los productos que salian del puerto de Santa Fe tuvieron diversos destinos y solo el
25% de esas cargas estuvieron destinadas a Buenos Aires (Cuadro 4).

Cuadro 4. Movimiento de cargas de los puertos de Formosa y Santa Fe
a otros puertos (1909)

Al puerto de Total mercancias | % respecto al total del puerto
Buenos Aires 298.234 98% de salidas a puertos
Del puerto Nacionales 302.605 nacionales .
de Formosa 67% sobre salidas a todos los
Nacionales e internacionales 444.901 puertos
Buenos Aires 1.174.362 27% de salidas a puertos
Nacionales 4.404.554 | nacionales
Del puerto 6% de salidas a puertos nacio-
de Santa Fe | \cionales e internacionales 19.092.182 nales e internacionales
Internacionales 14.687.628 =~ 50% cereales

Fuente: Anuario de la Direccion General de Estadistica del ario 1909 (1911), pp. 412-
441.

Los Ferrocarriles del Estado alcanzaron diversos puertos. De norte a sur fue-
ron: Formosa, en las margenes del rio Paraguay; Barranqueras, Santa Fe y Rosa-
rio, que estan a la vera del Parand; y Buenos Aires, a orillas del rio de la Plata. Sal-
vo Formosa, en los demas puertos fluviales concurrian también otras compaifias
ferroviarias. Los FCE no tenian competencia en los puertos del litoral atlantico
patagonico; se trataba de los puertos de San Antonio Oeste, Madryn, Comodoro
Rivadavia y Deseado. Los primeros tramos de los Ferrocarriles de Fomento estu-
vieron operativos a principios de la década de 1910, aunque fueron incorporados
a las Estadisticas de los Ferrocarriles a partir de 1916.

Del analisis de las estadisticas de los movimientos de carga por los FCE en
los puertos seleccionados se puede establecer que las cargas que transportaban en
sentido descendente, es decir hacia los puertos, tuvieron un comportamiento dife-
rente segun la linea. Los ramales del FCCNA llevaban una carga descendente que
estaba destinada preferentemente al mercado interno, mientras que las lineas pa-
tagodnicas, con acceso a los puertos del Atlantico, destinaban su carga descendente
al comercio exterior, en el que predominaba la lana. Una excepcion en este ultimo
grupo la constituia el puerto de Comodoro Rivadavia, donde también se cargaba
petrdleo con destino al mercado interno. Otra de las caracteristicas de los FCE era
que las cargas ascendentes superaban a las cargas descendentes, lo que nos hace
suponer que tenian mas injerencia en el abastecimiento de mercancias nacionales
o nacionalizadas a las poblaciones que se servian de esos ferrocarriles que en la
extraccion de la produccién de los pueblos de los Territorios Nacionales, que ha-
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bia sido uno de los objetivos de la construccion de esas lineas, con excepcion de
algunos puertos patagonicos.

A partir de las Estadisticas de los Ferrocarriles podemos identificar las cargas
despachadas por los FCE en las estaciones portuarias, que aportan la certeza de los
datos, mas atn cuando puedan existir dudas o coincidencias con los nombres de
las estaciones urbanas homénimas (Cuadro 5).

Cuadro 5. Movimiento de cargas en las estaciones portuarias
de los Ferrocarriles del Estado (FCE)

En toneladas

Salidas Llegadas

Estaciones 1939- | 1942- 1939- | 1942-

portwarias | 1919 | 1929 | v | O 1019 | 1929 | Ot |
Formosa —| 22890 20451 19.734 —-| 95.888] 243.419] 168.423
Barranqueras | 1.611| 9.442| 29.163| 25.380| 84.828| 32.068| 94.752| 64.689
Santa Fe 6.868 | 133.520 | 143.783 | 98.117| 246.431 | 494.129| 316.876 | 278.095
Rosario | 6923] 16495 | 132.046| 31353
Buenos Aires -— -—-| 24.301 -— - -—- 190.645 -—-
(S;‘e';:;““’““’ —| 17.751] 16370| 16.971 —| 31.143] 16.848| 10.925
Puerto Madryn —| 5.494] 17521 14.140 —| 7782 13235] 15.043
gfv':;:v"lr: —| 7.626| 6800| 8590 —| 38940| 18.033| 9.893
Deseado —| 7875 s5672| 6.565 —| 11667  8586| 13.421

Fuente: EFCE, anos seleccionados.

En este Cuadro 5 puede apreciarse el crecimiento de la carga en los afios toma-
dos como referencia, cuya seleccion responde a una doble explicacion, se trata de
afios significativos en el contexto econémico interno y externo y por su cruce con
otras fuentes. En todos los casos, la estacion del puerto de Santa Fe mantuvo la
supremacia en el movimiento de cargas en comparacion con las demas estaciones
portuarias de los mismos ferrocarriles estatales, aun cuando los FCE llegaron a
Rosario y Buenos Aires, lo que indica que en esas plazas continuaba el predominio
de otros ferrocarriles, pertenecientes a empresas privadas.

Por el puerto de Formosa salia el petroleo que se explotaba en los contrafuertes
andinos; asi, en los registros de 1942, la Standard Oil embarcaba por ese puerto el
petréleo que se llevaba a Campana’*.

Del analisis mas pormenorizado, podemos afirmar que las cargas entradas o
importadas (segun la designacion de las fuentes de la época) por los puertos pa-

34 MOP, dnuario del Movimiento de los Puertos de la Republica Argentina (1945), aiio 1942, p.
367.
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tagonicos era de mayor tonelaje, aunque las cargas que salian eran de mas valor
econdémico (Cuadro 6).

Cuadro 6. Promedio anual de las cargas en los puertos patagonicos,
periodo 1920-1932

Toneladas Pesos moneda nacional
Puertos Aifios
Importacién Exportacion Totales | Importacion Exportacién  Totales
San 1920-24 14.870 3030 17.900| 2554407  2.938.835  5.493.242
Antonio 1925-29 5.293 4908 10201 437141 5012613 5.449.754
Oeste 1930-32 9.942 6573 16515 173.684  2362.590 2.536.274
1920-24 11.826 1392 13218 2755200 1353445  4.108.645
Puerto 1925-29 3.137 1751 4.888 987297  1983.634 2.970.931
Madryn
1930-32 1746 555 7271 362627 2496898  2.859.525
1920-24 11.567 1055 12.622| 2710133  1.060.953 3.771.087
Comodoro |, g 37.804 3053 40965| 7359077 3.562.956 10921433
Rivadavia
1930-32 11.179 3081 14260| 5367.083  2.890.803  8.270.886
1920-24 3.918 29 4147|  1206.634 23677 1432311
Puerto 1925-29 3.123 1376 4499 |  1.088.957 858.711  1.867.748
Deseado
1930-32 1.819 2614 4432 639.648 1520282  2.159.930

Fuente: MOP, Direccion General de Navegacion y Puertos. Monografia y Estadistica de
Movimiento de los Puertos. Patagones, San Antonio, Madryn, Com. Rivadavia, Deseado,
1922-32. Notas: para San Antonio Oeste no se consignan cargas importadas para los afos
1920, 1921, 1925 y 1927; sin embargo, figuran los montos importados en esos afios, salvo
1921. Las cifras de importacion de los afios 1922, 1923, 1925, 1928, 1929 y 1930 se corres-
ponden a la importacion de material ferroviario sin especificar; las del afio 1926 se refieren a
locomotoras. “Importacion” y “exportacion” equivalen a entradas y salidas, respectivamente.
Pesos moneda nacional: moneda de circulacion legal en la Argentina para esa época.

De la lectura atenta del Cuadro 6, y analizando cada puerto por separado, pues
tuvieron comportamientos diversos, observamos que el puerto de San Antonio ex-
periment6 la caida de las cargas importadas en el periodo 1920-1932, en tanto que
las exportaciones crecieron en esos mismos afios. Aunque si tomamos en cuenta
el valor de las mismas en pesos moneda nacional, las importaciones siguieron el
mismo curso decreciente que las cargas, pero las exportaciones tuvieron su mayor
ingreso en el quinquenio 1925-1929; por lo que nos sugiere que la crisis desatada
a partir de 1929 provocé una caida del valor de los productos que salian por ese
puerto, especialmente lanas y derivados del ovino, cuyo volumen exportable cre-
ci6 en los afios de la crisis (1930-1932), pero no el valor de las mismas.

Puerto Madryn y Puerto Deseado tuvieron un comportamiento similar: las car-
gas importadas disminuyeron y las exportadas aumentaron y su valor en pesos si-
gui6 el mismo sentido. Por Puerto Madryn salian productos pecuarios ovinos, que
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en 1933 representaban algo mas del 50% del total de las exportaciones, mientras
que un 40% lo componian pastos y semillas. Por Puerto Deseado salian productos

pecuarios exclusivament

e,

El puerto de Comodoro Rivadavia vivia otro proceso, movido por la explo-
tacion del petrdleo y la exportacion del mismo para el abastecimiento interno,
riqueza que complementaba la produccion pecuaria de las estancias de influencia
del puerto (véanse Cuadros 7 y 8).

Cuadro 7. Exportaciones de lanas y derivados del ovino por los puertos

Promedios anuales. En toneladas.

patagonicos (1920-1932)

Cueros Cueros
, Lana Carneros Total
Puertos y periodos lanares lanares .
. sucia ~ Congelados | acumulado
pelados sucios
1920-1924 - 1 2.830 14.152
1925-1929 5 347 3.935 - 21.431
Puerto San
Antonio 1930-1932 - 376 4.354 - 19.563
Totales
1920-1932 43 4.574 83.128 - 97.845
1920-1924 --- 31,7 1.366 --- 6.959
1925-1929 8 212 1.534 --- 8.757
Puerto Madryn | 1930-1932 7 564 4.573 15.417
Totales
1920-1932 38 2.877 28.218 --- 31.133
1920-1924 - 24 1.035 --- 5.274
1925-1929 34 348 2.747 --- 15.264
Comodoro 1930-1932 1 402 4.14 11
Rivadavia 30-193 6 148 - 2.110
Totales
1920-1932 153 2.296 27.206 - 29.648
1920-1924 25 246 --- 1.354
1925-1929 90 367 789 5.924
Puerto Deseado 1930-1932 - 287 2.725 1.351 13.075
Totales
1920-1932 1.148 11.243 7.209 20.353

Fuente: MOP, Direccion General de Navegacion y Puertos. Monografia y Estadistica de
Movimiento de los Puertos. Patagones, San Antonio, Madryn, Comodoro Rivadavia, De-

seado, 1922-32.

35 MOP, Direccion General de Navegacion y Puertos (1935), Anuario de la Direccién General de

Navegacion y Puertos, parte 3, Puertos Maritimos, aios 1933 y 1934.
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Del analisis del Cuadro 7 observamos que en todos los puertos analizados cre-
ci6 la salida de lanas y de cueros lanares sucios, lo que demuestra el afianzamiento
de la produccion ovina en toda la Patagonia y su salida por la via maritima hacia
Buenos Aires o el exterior, como en el caso de la exportacion de carneros congela-
dos por Puerto Deseado a partir del afio 1926, desde la puesta en funcionamiento
del frigorifico en las cercanias del puerto. Tanto la lana como los cueros llegaban
en su mayor parte en ferrocarril, del mismo modo que los ovinos a pie hasta el
frigorifico. Comodoro Rivadavia repartié su riqueza entre el ganado lanar y el
petréleo, aunque sélo los derivados del ovino se transportaban en el ferrocarril,
y el petrdleo estaba en zonas mas proximas a los lugares de embarque (véanse
Cuadros 5y 8).

Cuadro 8. Comodoro Rivadavia, importaciones y exportaciones
no ganaderas (1920-1932)

Promedios anuales. En toneladas.

Importaciones Exportaciones
i Importaciones
Periodos M:;:::li l;ms Mercaderias  Petréleo y Total +
g . y generales derivados Exportaciones
varios
1920-1924 40.604 1.405 347.071 353.286 393.890
1925-1929 94.390 1.101 1.010.779  1.019.513 1.113.902
1930-1932 62.372 489 1.303.154  1.315.723 1.378.097
Totales
1920-1932 862.088 9.781  1.0698.712 10.811.161 11.673.252

Fuente: MOP, Direccion General de Navegacion y Puertos. Monografia y Estadistica de
Movimiento de los Puertos. Patagones, San Antonio, Madryn, Com. Rivadavia, Deseado,
1922-32.

El petroleo estaba destinado al mercado interno, como sustituto del carbon
mineral importado, mientras que la lana y los subproductos tenian como principal
mercado el externo. El petroleo fue utilizado por los mismos Ferrocarriles del
Estado como combustible para sus locomotoras y después lo adoptaron también
otros ferrocarriles.

En la década de 1930, a pesar de la crisis que impacta en la economia del pais
y también en las regiones menos integradas, mejoraron los coeficientes de explo-
tacion de los Ferrocarriles del Estado. En particular en el tiempo en que la produc-
cion se fue acomodando a las nuevas circunstancias de la economia nacional e in-
ternacional. En ese contexto, los puertos patagdnicos mantuvieron caracteristicas
matizadas, como puede apreciarse en el Cuadro 9.
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Cuadro 9. El comercio interno y externo en los Puertos Patagénicos
(1933-1934 y 1936-1937)

Promedios anuales

. . Comercio
Comercio nacional . X
internacional | Total comercio
Puertos Entrada Salida Total Totales . nacmnfnl ¢
internacional
tn % tn % tn tn %

San Antonio 13.212 63,8 7.502 36,2 20.714 20.714
Madryn 17.528 55,2 14.231 44,8 31758 | 9.184 2243 40.943
Comodoro | ¢ g9 47 1670970 953 1.753.050 | 448400 20,37 2.201.449
Rivadavia
Deseado 11.830 63,8 6.709 36,2 18.539 | 2729 12,83 21.268

Fuente: MOP, Direccion General de Navegacion y Puertos. (1935) Anuario de la Direccion
General de Navegacion y Puertos. Parte 3°. Puertos Maritimos, afios 1933, 1934, 1936 y
1937.

De los puertos patagonicos analizados, el de San Antonio fue el que tuvo me-
nor insercion en el mercado internacional y se caracterizd por mantenerse como
el puerto de ingreso de mercancias para el abastecimiento de las poblaciones de
la regioén que recorria el ferrocarril, por lo que tuvo un papel decisivo. Similar
caracteristica tuvieron Puerto Madryn y Puerto Deseado. Frente a esto, Comodoro
Rivadavia mantuvo un perfil diferente por la creciente explotacion petrolera desti-
nada al mercado interno, que tomd mayor relevancia en los afios treinta, siendo el
puerto de mayor movimiento de carga de la region patagonica.

En el Cuadro 10 incorporamos informacion de los puertos de los Territorios del
Chaco y Formosa para un periodo particularmente complejo. A los cambios de las
condiciones del mercado internacional, impuestos por la crisis econdmica interna-
cional de 1930, se sumaban las incertidumbres de la guerra mundial.

El Cuadro 10 presenta solo las cifras de las exportaciones e importaciones y
no figuran aqui las referidas al comercio interno que incluimos en el Cuadro 113°,
ni se contemplan las fluctuaciones debidas a las variaciones del mercado inter-
nacional, aunque el Cuadro 10 es una sintesis del Cuadro 14 (véase Anexo), en
el que observamos una tendencia a la disminucion del comercio de productos en
toneladas, salvo excepciones, por los efectos de la guerra.

36 En la comparacion de los Cuadros 10 y 11 se pueden apreciar algunas diferencias menores a
pesar que hemos tomado la misma fuente, aunque a partir de cuadros diferentes. Por tal motivo, los
datos son provisionales.
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portuarias exclusivas de los FCE, 1938-1942

Promedios anuales

Importaciones Exportaciones
Puertos
tn $ m/n tn $ m/n
Formosa 2.604 35.799 24.645 6.573.827
Barranqueras 2.626 85.730 71.806 13.965.504
San Antonio 0,8 733 656 600.830
Madryn 367 249.373 1.847 1.900.783
Comodoro Rivadavia 1.023 613.614 972 1.014.345
Deseado 1.953 627.123 1.160 712.880

Fuente: Anuario del Movimiento de los Puertos de la Republica Argentina correspondiente
al ano 1942 (1945). Nota: Las cifras estan tomadas segiin como figuran en el Anuario, sin

aplicarse un mecanismo de deflacion.
$ m/n: Pesos moneda nacional, moneda de circulacion legal en la Argentina para esa época.

Cuadro 11. Comercio exterior e interior en los puertos de ultramar
y de cabotaje durante el afio 1942

En toneladas

Comercio exterior Comercio interior %
Puertos Total .,
Import. Export. Entrada Salida nacional

Buenos Aires 3.909.529 | 27.788.635| 4.610.060 859.355| 12.157.579 41,59
La Plata 185.112 225229 | 1.832.679 | 1.302.789 3.545.809 12,14
Santa Fe 3.534 175.688 557.277 307.932 1.044.431 3,57
Rosario 42.265 732.142 510.969 437984 1.723.360 5,90
San Antonio 4765 1.492 6.257 0,02
Oeste

Pto. Madryn 681 - 20.215 14.521 35417 0,12
Comodoro 360 77368 | 2.375.279| 2.453.007 8,40
Rivadavia

Pto. Deseado 2.871 2.269 14.992 9.856 29.988 0,10

Fuente: Anuario del Movimiento de los Puertos de la Republica Argentina correspondiente
al afio 1942 (1945).

En el Cuadro 11 observamos que los puertos de San Antonio Oeste, Puerto
Madryn, Comodoro Rivadavia y Puerto Deseado, adonde llegaban las lineas esta-
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tales, tenian poca presencia en el comercio exterior. Aunque resulta paraddjico, el
puerto de Santa Fe tenia una participacion similar al de Rosario en el movimiento
del comercio interior, mientras el puerto rosarino lo aventajaba largamente en el
comercio de ultramar.

En la década de 1930 el ferrocarril comenzo a sentir la competencia del trans-
porte automotor, aunque los Ferrocarriles del Estado experimentaban una relacion
de ingresos-gastos favorable. Esta transformacion tecnologica generaria un cam-
bio significativo en el sistema de transporte de mercancias en el pais que también
afectaria a los FCE, aunque no era posible percibirlo en su dimensién en la época
y alin nos resulta dificil cuantificarlo’’.

En el Cuadro 12 siguiente se puede corroborar a través de otras fuentes lo
que se aprecia en el Cuadro 11. En los puertos de Santa Fe y Rosario concurrian
varias empresas ferroviarias privadas, mientras que la participacion de las lineas
estatales fue diferente en cada caso. Asi, Rosario se consolidé como el segundo
puerto exportador del pais, aunque muy lejos de Buenos Aires, en tanto que por el
puerto de Santa Fe transitaban mercancias nacionales o nacionalizadas destinadas
al mercado interno.

Cuadro 12. Entradas y salidas de las mercancias al puerto por ferrocarril:
el puerto de Rosario, ejercicio anual 1942-1943

Mercancias llegadas al Mercancias salidas del
Puerto y lineas ferroviarias puerto por ferrocarril puerto por ferrocarril
tn % tn %

FCCA 143.106 60 55.402 65
FCE (FCCCba) (Estatal) 24.173 10 22.721 27
FCGBA 40.390 17 3.165 4
FCRPB 31.794 13 3.789 4
Total 239.463 85.077 100

Fuente: EFCE, Ejercicio 1942-1943. Notas: FCCA: Ferrocarril Central Argentino; FCGBA:
Ferrocarril Compaiia General de Buenos Aires;FCRPB: Ferrocarril Rosario-Puerto Belgra-
no; FCCCba: Ferrocarril Central Cordoba; FCCNA: Ferrocarril Central Norte Argentino.

37 Para la década de 1930, las estadisticas portuarias registran ingresos de la produccion agrico-
la por camiones. A titulo de ejemplo vale tomar en cuenta que, para 1940, en el puerto de Santa Fe
entraron y salieron en total 1.169.817 toneladas de mercancias, de las que 847.371 toneladas (72,5%)
correspondieron a mercancias que entraron en el puerto y 322.446 toneladas (27,5%) a mercancias que
salieron. Del total que llegaron al puerto, 734.557 toneladas lo hicieron en ferrocarril, el 47,9% de esa
cifra en los FCE, y habian salido 281.202 toneladas, de las cuales 59,8% lo hicieron en vagones de los
FCE. Para 1940 se registr6 el ingreso de 201.405 toneladas por transporte automotor, en 19.291 camio-
nes y 16.197 acoplados, que en su mayor parte transportaban cereales y lino. Informacion tomada del
Anuario de Movimiento de Puertos correspondiente al ario 1940, pp. 232-233.
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Cuadro 13. Entradas y salidas de las mercancias al puerto por ferrocarril:
el puerto de Santa Fe. Ejercicio 1942-1943

Mercancias llegadas al Mercancias salidas del

Puerto y lineas ferroviarias puerto por ferrocarril puerto por ferrocarril

tn % tn Y%
Por FCCA 92.863 18 88.585 32
Por FCSF 161.002 32 51.138 19
Por FCCNA (Estatal) 257.201 50 135.460 49
Total 511.066 100 275.183 100

Fuente: EFCE, Ejercicio 1942-43. Notas: FCCA: Ferrocarril Central Argentino; FCSF: Fe-
rrocarril Provincia de Santa Fe; FCCNA: Ferrocarril Central Norte Argentino.

Seglin se aprecia en los Cuadros 12 y 13, los FCE tenian una posicion domi-
nante en el puerto de Santa Fe, con un 50 % de las entradas y salidas; en el puerto
de Rosario la situacion para los FCE era diferente, para 1942 la linea estatal recibia
un cuarto del tonelaje que se entraba por dicho punto, pero los FCE aportaban tan
solo el 10 % del total del tonelaje que se cargaba en el puerto de Rosario, cuando
era la segunda ciudad del pais y a ella llegaban otras empresas ferroviarias.

Podria suponerse que para este trabajo hemos escogido afios aparentemente
aleatorios, aunque en realidad tienen una explicacion en el contexto de la econo-
mia argentina y de la evolucion de los FCE, como hemos sefialado anteriormente.
Por su parte, los primeros afios de la Segunda Guerra Mundial y los inmediata-
mente anteriores fueron muy cambiantes, como puede observarse en estos ultimos
cuadros.

Por ultimo, en la década de 1930 ya se registraron entradas de mercancias a los
puertos por camiones, lo que significaba la competencia con el ferrocarril, pero en
esta ocasion no lo hemos incluido en el analisis.

5. Conclusiones

Mediante los FCE, el Gobierno nacional se propuso el fomento de las regiones
mas alejadas y de reciente ocupacion en la segunda mitad del siglo XIX y princi-
pios del siglo XX, y ese objetivo también gui6 la conexion de aquellas regiones
con las mas dinamicas del pais. Con ese propodsito, buscaron la conexion con los
puertos mediante vias propias, lo que llevd a los FCE a tener cabeceras en varios
de ellos aun cuando se trataba de puertos secundarios. En cuanto a Rosario y Bue-
nos Aires, llegaron alli a finales de la década de 1930.

Durante tres décadas el puerto de Santa Fe fue la cabecera ferro-portuaria mas
importante de los FCE, pues por alli pasaba la mayor parte de la carga que trans-
portaban los ferrocarriles estatales. En ese periodo, la mayoria de las conexiones
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ferro-portuarias estatales pertenecian a los Ferrocarriles de Fomento, cuyas cargas
eran fluctuantes pero tenian importancia para sus zonas de influencia. En general,
en todas estas conexiones ferro-portuarias el volumen de carga ascendente supe-
raba a la descendente; la carga ascendente estaba constituida preferentemente por
mercancias nacionales y nacionalizadas destinadas al abastecimiento y al consumo
de las poblaciones servidas por los FCE, tanto de la linea del Ferrocarril Central
Norte Argentino como de los Ferrocarriles de Fomento.

Los FCE llegaron tardiamente a Rosario y a Buenos Aires, cuando ya el ferro-
carril sufria la competencia de la carretera. Cuando se concretaron esos proyectos,
los FCE no captaron parte de la carga de carnes y cereales destinada al mercado
externo que continud bajo el dominio de las empresas ferroviarias de capital ex-
tranjero y de via ancha.

Los Ferrocarriles estatales recorrian las regiones que producian preferentemen-
te para el mercado interno y cuyos productos tenian poca insercion en el mercado
mundial, con la excepcion de la Patagonia, en la que la produccién de lana tenia
mercado en el exterior. Sin contrariar este esquema, el Puerto de Comodoro Riva-
davia se caracteriz6 por las exportaciones de los derivados de la produccién ovina
y por la salida del petroleo para su utilizacion en el mercado nacional. Aun asi, las
lineas estatales unian y comunicaban las ciudades y las regiones mas alejadas o
de reciente ocupacion, como en el caso de los Territorios Nacionales del Chaco y
Formosa, y los que se extendian en la Patagonia con las zonas mas ricas del pais.

Por algunos de los puertos pasaba la mayor parte de los articulos provenientes
del exterior y de la produccion destinada a los mercados externos; contaron con
el mayor movimiento de cargas. Otros puertos, fluviales y costeros maritimos,
se dedicaban especialmente a la navegacion de cabotaje, en caso de que tuvieran
un trafico de ultramar, y no sobresalian en el total de las exportaciones. Las pre-
sentes conclusiones tienen un caracter provisorio, aunque queda demostrado que
existid una conexion intermodal entre los Ferrocarriles del Estado y el transporte
fluvial y maritimo, regida por la idea de la promocién de esos territorios menos
favorecidos.

Abreviaturas

AGFE: Administracion General de los Ferrocarriles del Estado
FCA: Ferrocarril Andino

FCAN: Ferrocarril Argentino del Norte

FCCA: Ferrocarril Central Argentino

FCCCba: Ferrocarril Central Cordoba

FCCCh: Ferrocarril Central de Chubut

FCCNA: Ferrocarril Central Norte Argentino

FCE: Ferrocarriles del Estado

FCF: Ferrocarriles de Fomento

FCGBA: Ferrocarril Compaiia General de Buenos Aires
FCCN: Ferrocarril Central Norte
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FCO: Ferrocarril Oeste

FCRPB: Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano
FCS: Ferrocarril Sud

FCSF: Ferrocarril Provincia de Santa Fe
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Anexo

Cuadro 14. Exportaciones e importaciones de mercancias por las estaciones
portuarias exclusivas de los FCE, afios 1938-1942

Importaciones Exportaciones
Puertos
tn $ m/n tn $ m/n
1938 37 11.438 26.489 5.386.500
1939 9.831 90.827 33.911 8.842.842
g;‘:ggs‘;" 1940 1.639 15.987 24207 7.419.948
1941 789 29.943 19.201 5.297.811
1942 728 30.802 19.416 5.922.034
1938 2.627 11.534 69.523 10.713.955
1939 4.402 32.546 98.952 18.040.549
;::::;:zeras 1940 3.210 18.268 59.185 10.904.844
1941 2582 59.861 74.999 16.796.347
1942 309 306.439 56.370 13.371.823
1938 1.476 1312339
. 1939 4 3.664 1.503 1.314.556
s Cow ST e
1941 250 313.091
1942
1938 430 300.958 3.700 3.525.709
1939 177 141.649 2.728 2.513.156
Puerto Madryn 1940 347 337.932 1.265 1.493.053
1941 205 202.752 1.335 1.681.011
1942 675 263.575 208 290.988
1938 1.474 731.130 1.296 1.661.795
Puerto de 1939 679 448.721 1.654 1.378.316
Comodoro 1940 1.260 847.727 639 432.501
Rivadavia 1941 1.192 726208 1.269 1.599.057
1942 510 314.282 57
1938 4.026 793.548 1.552 1.323.966
1939 741 559.327 1.028 595.636
Puerto Deseado 1940 856 787.340 948 517.122
1941 1.193 632.702
1942 2.951 362.700 2274 1.127.674

Fuente: Anuario del Movimiento de los Puertos de la Republica Argentina correspondiente
al afio 1942 (1945). Nota: Las cifras estan tomadas segun como figuran en el Anuario sin
aplicarse un mecanismo de deflacion. $ m/n: Pesos moneda nacional, moneda de circula-
cion legal en la Argentina para esa época.





