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n la Argentina, el Estado financid, construyé y operd los

ferrocarriles estatales guiado por un criterio de
subsidiariedad. Durante la etapa liberal fomento las economias
regionales construyendo en lugares adonde no llegaban los
capitales privados y tortaleciendo, politica y econémicamente, a
las elites provinciales. En ese tiempo se alternaron dos
tendencias: una, que favorecid la inversion estatal y otra, que
propicio la venta de ramales renlables con el objeto de reducir la
participacion estatal o invertir en regiones mas apartadas con
baja o nula rentabilidad econdmica.
A partir del gobierno de Yrigoyen (1916-19292), se introdujeron
cambios y se modificé parcialmente la orientacion de la politica
ferroviaria. Se puso fin a los planes de venta o arriendo de las
lineas del Estado, se retomaron las obras de ampliacién de la
red y, para mejorar su rentabilidad, se impulsaron los estudios de
un acceso directo a la ciudad de Buenos Aires. Cuando los
Ferrocarriles del Estado finalmente llegaron a la Capital Federal
a fines de la década del treinta, el contexto de competencia con
el transporte automotor marcé el inicio de su decadencia. Aln
entonces, el Estado argentino mantuvo una politica subsidiaria
tendente a salvaguardar de los inversores ingleses interesados
en abandonar una actividad que habia dejado de ser rentable,

n Argentina, the State financed, build and operated the State

Railways based on a subsidiary criterion. All throughout the
liberal administration, they fostered the regional economies,
building in those places where the private capitals did not reach
and strenghening the provincial élites politically and
economically. In this way two tendencies alternated: one, which
fostered the state investment, and the other, that gave rise to
the sale of profitable branch lines, aiming at reducing the state
participation or investing in low or no profitable faraway regions.
Since Yrigoyen administration (1916-1922) onward, some
changes were introduced and the railway policy orientation was
partially altered. Sale plans or state lines leasing ended up, the
railway network enlargement was restarted and —to improve
their profitability— research into a direct acces to Buenos Aires
was promoted. When the State Railways finally reached the city
of Buenos Aires at the end of the 30 high level competition
with transport vehicles laid down the beginning of their
decadence. Even then, the Argentinian State maintained a
subsidiary policy tending to protect the English investors
interested in abandoning a no longer profitable activity.
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Introduccion
lo largo de este articulo nos proponemos analizar la incidencia de la poli-
tica estatal Argentina en la construccion y desarrollo de sus vias [€rreas. Nos
interesa estudiar, particularmente, los momentos en que se tomaron deci-
siones clave para la extension o contraccion de la red. El presente trabajo forma par-
te de una investigacion mids amplia referida a los Ferrocarriles del Estado en la
Republica Argentina durante las primeras décadas del siglo XX, previas a la na-
cionalizacion de las empresas ferroviarias de capital privado',

Este abordaje nos enfrenta a la problemitica de la formacion del Estado argen-
tino, estudiada entre otros por Tulio Halperin Donghi y Oscar Oszlak®. Este ulti-
mo analiza la construccién del aparato estatal y, dentro de €1, la funcién de los
ferrocarriles estatales y privados. De la amplia bibliografia especifica referida a
esta cuestion. resaltamos la tesis doctoral de Fernando Lépez del Amo’, quien ha in-

' Esie articulo, presentado originariamente al 1 Congreso de Historia Ferroviaria realizado en Arn-
Juez entre ¢l 7y el 9 de febrero de 20001, y otros trabajos quoe se citan én la bibliogralin han sido avan-
ces de loTesis de Licenciatura «Los comienzos del Estado empresario: La Administracion General de
los Ferrocarriles del Estado (1910- 1928 p»_ dirigida por ¢l Dr. Andrés M. Regalsky v aprobada en 1a
Universidad Nacional de Lujdin en junio de 2002,

2 Halperin Donghia ( 1980 y Oszlak ( 1985).

* Lopez del Amo ( 19490),

Transportes, Servicios y Telecomunicacionas, 2002, n" 3-4
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vestigado las motivaciones politicas e ideologicas que luvieron entre 1880 y 1916
los sucesivos gobiernos en el desarrollo ferroviario argentino’,

Inicialmente, desde fines de la década de 1860, el Estado nacional proyectd sus
vias [érreas en aquellos territorios que no atrafan la actividad privada y asi construyo
el Ferrocarril Andino, de Villa Maria (provincia de Cordoba) a Villa Mercedes (pro-
vincia de San Luis) y el Central Norte que unid las ciudades de Cérdoba y Tucumin,
De este modo quedaron configuradas dos zonas: la del litoral, que garantizaba ma-
yor rédito econdmico y atraia capitales particulares; y la del interior, que carecia de pro-
ductos requeridos por los mercados internacionales como para augurar una adecuada
rentabilidad, recibié las inversiones ferroviarias estatales’. A pesar de estos condicio-
namientos, el Estado hizo un gran esfuerzo durante las primeras décadas, que repre-
sentaba para mediados de la década del ochenta el 45% de la inversion total®.

El gobierno nacional desarrolld esta accidn para cumplir con una multiplicidad
de objetivos politicos, econdomicos y militares, A medida que esa red ferroviaria
crecia se evidencio su subordinacion a las empresas privadas, con las que tenia que
compartir el flete de las cargas transferidas de un ferrocarmil a otro. Para superar es-
las trabas se proyectd el acceso de las vias estatales a un puerto fluvial con salida a
ultramar: el puerto de Santa Fe. A fines del segundo gobierno de Roca (1898-1904)
surgieron otros proyectos para conectar los Ferrocarriles del Estado con los puertos de
Rosario, Buenos Aires e, inclusive, con La Plata y Bahia Blanca. Pero no prosperaron;
su concrecion hubiera significado una competencia frontal entre los Ferrocarriles
del Estado y las empresas privadas dominantes en el drea pampeana.

Grafico 1. Evolucion de la red ferroviaria argentina
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* Por su parte, Mabel Manzanal (1977) analiza el comportamiento de la elite en oportunidad de Ja
construceidn del Ferrocarnl de Cordoba a Tucumiin y el valor politico de esta obra. y planted lu cues
Lidn como un mecanismo de insercion de la cconomia argenting en ¢l mercado mundial. Sinchez Romiin
(2000) indaga sobre la influencia de los lerrocarriles en el desarrollo de Ta indusiria azucarera y reali-
gnsugerentes consideraciones sobre ¢l rol del Estado empresario y del Estado regulador, Regalsky (1991}
se refiere o la conexion entre las elites locales y las inversiones Mrancesas v de aguellis con el gobier-
no nacional especialmente a particde 1880, Palermo (200 1a) analiza la expansion de los fermocarriles del
Estado durante ¢l radicalismo y encuentra en ello una expresion de modernidad que articulaba el pro-
greso. ln modernizocién del Esiado y la democracia.

®Ortiz (1978) p. 132,
® Comblit. Gallo. O"Connell { 1965} p. 50.
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El mercado pampeano continué bajo el control de las grandes lineas ferrovia-
rias de capitales britinicos: el Ferrocarril Central Argentino (FCCA), el Ferroca-
rril Sud (FCS), en una primera etapa y. mis tarde, el Ferrocarril de Buenos Aires
al Pacifico (BAP). Como precursor de la actividad desde 1857, el Ferrocarril
Oeste (FCO), tuvo su cuota de participacion. Se inicid como una empresa de ca-
pitales privados locales —integrada por inversores nativos y extranjeros residen-
tes— que contod con el aporte creciente del Estado provincial hasta que paso al
patrimonio de la provincia de Buenos Aires. Posteriormente, a fines de la década del
ochenta, fue vendido a capitales ingleses. Otras lineas, pertenecientes i inverso-
res privados, vieron limitada su participacion en ese mercado y se dirigieron ha-
cia zonas alejadas de los puertos y con mercados regionales de relativa importancia
en la economia interna del pais. El Estado adopté el mismo criterio, pero con la
intencion de fomentar el desarrollo de las regiones mas apartadas que no generaban
interés para el capital privado’.

La mayoria de las empresas pretendia un acceso propio a los principales puer-
los, en particular, al de Buenos Aires. Desde la superacion de la crisis de 1890, al-
gunas companias privadas bregaron para acceder tanto a los mercados distantes
como a la capital de la Repiblica, el centro urbano mds dindmico y poblado y
principal puerto del pais, para garantizar un flujo de trifico rentable, El Ferroca-
rril Central Argentino controlaba el trifico entre Rosario y Cérdoba y desde alli
absorbia gran parte de la carga proveniente del noroeste y de Cuyo: sin embargo.
buscd una conexion propia con Buenos Aires y la logré mediante la fusion con el
Ferrocarril de Buenos Aires a Rosario, también de trocha ancha®, y reconocida
por el gobierno nacional en 1907,

Grifico 2. Evolucion de Ia red de los Ferrocamriles Estatales
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T Lapez ( 1994), Regalsky (19860, Schvarzer y Gomez (1999) y Zalduendo (1975).

® La trocha ancha es de 1,676 metro (5 pies v 6 pulgadas) v Ta trocha angosta o métrica es de un metro

o 3 pics v 3 pulgadas (Zalduendo (1975) p. 311y Stones (1993) p. 3.
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Si bien el Ferrocarril Central Cordoba (FCCCha) controlaba una extensa red de
trocha angosta, desde Tucumin, a Cordoba y Rosario, se propuso conectar sus li-
neas con Buenos Aires, adonde llegé en 1912, La empresa del FCCCba no estaba
satislecha con esta posicion en el mercado ferroviario e impulsd, por si misma o a
través de un consorcio de inversores, la compra o arriendo de la red de trocha an-
gosta de los Ferrocarriles del Estado. En 1920 la propuesta sufrié el veto del pre-
sidente Yrigoyen y su implementacion quedo descartada. Porque los ferrocarriles
estatales también aspiraban a tener una conexion directa con Buenos Aires, que
alcanzaron en 1938 con la compra del FCCCba, cuando se concreto la operacion
que dos décadas antes habian impulsado desde la empresa particular,

Como podemos observar, el objetivo inicial del Estado nacional fue el fomento
de las actividades econémicas mediante la inversion ferroviaria estatal en aque-
los lugares a los que no accedia el capital privado. Por lo cual, la accion llevada a
cabo por el Estado argentino obedecid a un criterio de subsidiariedad, previsio
como una estrategia temporal hasta que la empresa privada lo reemplazara. Sin em-
bargo, a partir de los anos veinte, el Estado sustituyd a los particulares en la ges-
tién ferroviaria con el objeto de mantener en funcionamiento las lineas y continuar
asi con la politica de desarrollo econdémico nacional.

La politica estatal hasta la crisis del noventa

Los constituyentes de 1853 reconocieron la importancia del ferrocarril y se pro-
pusieron alentar su instalacién’. Por lo tanto, el primer gobierno constitucional
actud en esa direccion, El presidente Urquiza comenzo a delinear los primeros
pasos para la construccion de vias [érreas nacionales desde Rosario a Cordoba", Mis
tarde, Mitre suscribid este contrato que autorizd la obra del Ferrocarril Central
Argentino", y a fines de su presidencia. el Estado nacional dio inicio a una parti-
cipacion directa en la actividad ferroviaria: el gobiemo argentino® decidié emprender
el primer ferrocarril de propiedad estatal, conocido después como el Ferrocarril An-
dino (FCA). Este se realizaria con fondos publicos financiados a través de un
arancel adicional a las importaciones y exportaciones',

A medida que el Estado nactonal se consolidd y los ingresos fiscales fueron mis
estables, los gobiernos previeron inversiones en ferrocarriles, Con el objeto de finan-
ciar el estudio y la construccion de las lineas en regiones en las que los capitales pri-
vados no se armiesgaban a invertir, contrataron préstamos a cuenta de los futuros ingresos.,

El Ferrocarril Andino y el Central Norte, las primeras lineas estatales. quedaron
conectadas con el Ferrocarril Central Argentino, de capitales privados ingleses”. De
este modo, las regiones de economias complementarias, como la vitivinicola cuyana

* Constitucidn Nacional, articulo 67 incizo 16 y el articulo 107, segin su version original de 1853,
Edicion (19800 pp. 135-136 v 168-164,

" Ll decreta del 2 de abril de 18355 foe el primer instrumento legal nacional al respecto. Este autoriza-
ba la construceion de un ferrocarril entre Rosario —puerto de la Confederacidn- y Cordoba ( Vercella-
man (1938) p. 14),

" Ley N7 14 del 5-9-1862 y otras posteriores { Vercellana (1938) p. 14 v Rebuelto (19494 pp. 84-85).
2 Decreto del 15 de noviembre de 1867 (DOP (1891 Memoria 1855- 1888 Tomo 37, pp. 159-160),

" Laley 280 del 14 de octubre de 186 (Schiaier (1904) Tomo 11, p. 5).

"B Ferracarril Andino fue inaugurado oficialmente en noviembre de 1873, aungue funcionaba en
Tforma provisoria desde enero de ese mismo aio, Bl Ferrocioril de Cordoba a Tucumin fue inaugurado
por tramos entre mayo de 1875 y octubre de 1876 en que se celebrd su arribo a Tucumin (Vera de
Flachs (1982) pp. 31-32 y Lépex ( 1904) pp. 100 y 195-197).
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y la azucarera de Tucumin se comunicaron con el puerto de Rosario, a través de
las vias del Ferrocarril Central Argentino. asi como la periferia de la regién pam-
peana. Anle la falta de empresarios particulares dispuestos a arrendar los ferroca-
rriles estatales, el gobierno nacional se dispuso a administrarlos. Con estas obras, el
Estado afianzé la alianza politica nacida al mismo tiempo que las vias férreas. co-
mo en el caso del Ferrocarril de Cordoba a Tucumin en la década de 1870 y la ar-
ticulacion de los acuerdos politicos de los que surgiria el PAN (Partido Autonomista
Nacional), dominante en la vida politica de la época®.

En las primeras décadas del desarrollo ferroviario, los objetivos del gobierno
nacional fueron fomentar las economias regionales y controlar politicamente a
las provincias mas alejadas de Buenos Aires. Con esta finalidad, utilizé el ferro-
carril para transportar las tropas ante eventuales levantamientos armados —frecuentes
hasta esa época—, y el telégrafo para informarse en horas de la situacion a lo largo
y alo ancho de todo el territorio. En tanto. las elites provinciales se fortalecieron con
el desarrollo de las economias regionales y afianzaron su poder politico como
participes de la alianza gobernante en la Nacion y en las provincias™,

Con respecto a esta primera etapa del Estado empresario, debemos mencionar
el tema de las trochas, cuestion crucial y relevante para comprender las dificulta-
des que produjo su falta de uniformidad en el sistema ferroviario del pais. Las
primeras lineas [érreas, como el Oeste, el Central Argentino y el Sud, fueron de
trocha ancha. La eleccidn de la trocha del primer ferrocarril que corrio en suelo
argentino, el Ferrocarril Oeste. no fue producto de un debate, tal vez por una
cuestion fortuita a la que se sumo la creencia de la época que aconsejaba la trocha
ancha en zonas de llanuras, pues no requerian grandes movimientos de suelos'.
El gobierno nacional construy6 el Ferrocarril Andino (FCA) respetando la trocha
del Central Argentino, con el que empalmaba en Villa Maria (Cérdoba)'™.

El mismo gobierno produjo la variacion de la trocha cuando se discutio la con-
tratacion de las obras para la construccion de la linea que uniria Cérdoba con Tu-
cumdan®. La trocha angosta de un metro gozaba de la simpatia de los ingenieros
europeos, algunos de los cuales estaban al servicio del gobierno argentine™. En el
Congreso y a través de la prensa se debatio un amplio plan de construcciones fe-
rroviarias, lodas de trocha angosta™, que contarfan con garantia estatal en caso de
que hubiera capitales particulares interesados. y que unirian Buenos Aires con las
provineias de San Luis, Mendoza, San Juan, y Cardoba con San Juan y La Rioja. En
la polémica prevalecid el criterio de los defensores de la trocha métrica que sos-
tuvieron su posicion a partir del argumento del menor costo en su construccion y
mantenimiento posterior, aun a riesgo de perder la uniformidad de la red: no es-

" st andlisis coincide en parte con el trabajo de Mabel Manzanal (1977) v Lopez del Amo ( 1990),
™ Oszlak (1985) pp. 133-152.
T Zalduendo (1975) p. 308 v 311 Schvarzer y Gomez ( 19949) pp. 183-200 y Wright { 1930) p. 66.

" La ley 280 del 14 de octubre de 1868, Bl decreto del 15 de noviembre de 1867 dispuso gque Pompe-
yo Moneta realizar este estudio, (DOP (1891) Memoria |885- 1888 Tomo 37, pp. 159-160 y Schiatter
(1904 Tomao 1, p. 5).

L ley 280 de 1868 autorizd la extensidn del ferrocar] de Tucumin a Salta y Jujuy, pero sin especi-
licaciones 1éenicas, v la ley 493 del 12 de octubre de 1871 dispuso su construceion con una trocha de
un metro (LN (1918) tomo 11, p. 36 v Schlaver ( 1904) Tomo 2. p. 51

= Wright ( 1980) p. 66,

# Ley 583 del 5 de noviembre de 1872 (RN, Tomo 6. Anfios 187(0-73).
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erimieron la diferencia de trocha como una estrategia para compelir con las li-
neas de otro ancho y despreciaron el encarecimiento de las operaciones por los
transbordos.

En consecuencias, mientras que el primer ferrocarril del Estado fue de trocha
ancha, el segundo se hizo con trocha angosta. Para el Ferrocarril de Cordoba a
Tucumin el gobierno adopto la trocha métrica, y se generd una dualidad en los
ferrocarriles de propiedad estatal que impidid la formacion de una red uniforme y
entorpecié el movimiento de cargas y pasajeros entre las provincias del noroeste,
centro y Cuyo. Estas diferencias téenicas no permitian el aprovechamiento pleno
del material rodante, que hubiera facilitado el envio a cada linea del parque mévil
necesario de acuerdo con los requerimientos del trifico de cada momento. Con
los anos, se conocieron proyectos tendentes a la conformacion de una red estatal
de trocha angosta con acceso propio a los puertos del Litoral (Santa Fe y Rosario)
e inclusive a Buenos Aires®.

La diferencia de trocha fue y es un factor de distorsion para la red ferroviaria
Argentina, que ha dificultado la unidad y operatividad del sistema. Se adoptaron
cuatro medidas para el servicio piiblico de pasajeros y cargas, que fueron las de
trocha ancha (de 1,676 metro), la media o estindar europea (1 435 metro), las tro-
chas angostas de un metro y, en pocos casos, de 75 centimetros. Este tltimo fue
el ancho de via mds frecuente en los llamados ferrocarriles industriales o secun-
darios, de uso exclusivo en algunas explotaciones econdmicas dedicadas a las ac-
tividades agropecuarias, forestales o mineras; para estos fines, lambién se
construyeron ferrocarriles privados con trocha de 50 y 60 centimetros®.

Es evidente que la década de 1880 concluyd con una demostracion clara de que
no existié una decision unanime y definida con respecto al rol del Estado-empre-
sario. Por un lado, la presidencia de Roca abogd por todas las funciones de cons-
tructor y operador de las lineas que construia con crédilo externo y con el aporte
del Tesoro nacional. Por el otro, el gobierno de Juidrez Celman (1886-1890) pro-
picid la enajenacion de las vias férreas estatales que operaban con mirgenes ren-
tables, aunque, al mismo tiempo, el Estado continué construyendo en aquellas
regiones que no tenian condiciones atractivas para el capital privado como en las
provincias del noroeste y otorgd nuevas concesiones ferroviarias con garantia es-
tatal a particulares, sin tener en cuenta su factibilidad.

La politica estatal para el periodo 1891-1916

La crisis de 1890 sorprendié al Estado con ramales dispersos. en general deficita-
rios y con obras en curso que, por falta de fondos, sufrieron postergaciones y sus-
pensiones. La debacle significo un freno al crecimiento de toda la red ferroviaria,
incluyendo la estatal y la privada. Entre otras consecuencias de las medidas de
Judrez Celman, senalamos la fuerte contraccion de los ferrocarriles estatales. que
redujeron su kilometraje de unos 3.500, al inicio de su mandato, a 320 kilometros
en 1890, cuando se produjo su caida™.

2 [y este caso no analizamaos la decision de la rocha media {de | 435 me) del Ferrocarnil 1 Entrerriann,
[pues surgio por iniciativa de empresarios de la provineia de Entre Rios gue contaron con ¢l beneplici-
1o de los gobiemos de la provincia v de la Nacidn,

= Zalduendo (1975) p. 311 y Stones (1993} p. 3,

= En 1890 el Estado nacional conservaba bajo su jurisdiccidn el Ferrocarril de Chumbicha o Cata-
marcit de 65,69 Kilometros, que [ue entregado por su constructor en 1889, v ¢l Ferrocarril Andino, en
su tramo de Villa Maria a Villa Mereedes, cuya concesion habia lracusado pues (ue devuelio por sus
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Pocos anos después, observamos un replanteo de la politica juarista de la déca-
da anterior, El titular de la Direccion General de Ferrocarriles Nacionales en
1893, Miguel Tedin, acepto la existencia de ferrocarriles estatales pero con un ob-
jetivo distinto del que se proponian los particulares. A estos los guiaba la bisque-
da del beneficio econdmico, en lanto gue al Estado lo conducia la necesidad de asistir
al principio del interés general. Sin embargo, ante la falta de fondos piblicos sufi-
cientes, el gobierno se veia en la necesidad de aplicar tarifas promocionales, que de-
bian cubrir los gastos de explotacion y parte de los capitales comprometidos en
su construccion. De este modo, reconocia su disposicion de destinar los recursos de
la nacidn para las obras ferroviarias®. Con esta decision el Estado no buscaba el
lucro sino que ofrecia la posibilidad de aplicar tarifas de fomento con la finalidad de
favorecer a alguna «determinada industria»™, siempre y cuando la beneliciaria
cubriera los gastos de transporte. Una vez que la explotacidn de los ferrocarriles brin-
dara saldos positivos, éstos se aprovecharian para bajar las tarifas o contribuirian
COn 5us aportes al tesoro:

«El Estado neutralizard el superivit adoptando tarifas mis bajas o lo empleard
para aumentar las rentas generales, mientras que las empresas particulares es-
tardn interesadas en aumentar ain mds la ganancia liquida en beneficio de
personas determmadas»’,

A medida que se superaba la crisis econdémica de 1890 se retomd el ritmo en la
construccion ferroviaria en las regiones menos rentables.

En el dmbito de las negociaciones para la liquidacion de los pagos pendientes
de las garantias a las empresas privadas, el Estado nacional adquirid las lineas
que se extendian de Villa Mercedes a La Toma (San Luis) y de Tucumiin a San Cris-
ibal™, en Santa Fe, construidas por capitales franceses con garantia estatal, y las in-
tegrd al Ferrocarril Andino y al Central Norte. respectivamente™. En el interim el
gobierno vendid el Ferrocarril Primer Entrerriano al Ferrocarril de Entre Rios, de
capitales britdnicos. y por el momento abandoné la idea de organizar una linea
estatal en la Mesopotamia™, Con estas incorporaciones y ventas 1a red del Estado al-
canzo en 1896 algo mis de 1.700 kilometros.

arrendatarios en febrero de [890. Ambas lineas sumaban 320 Kilometros. El Ferrocarril Central Norte
que partia desde la civdad de Tucuniin al norte hasta Chileas {Juramento) estaba arrendado y volvid a
minos estatales en oportunidad de laapertura de la linea hasta Salta v Jujuy. en febrero de 1891 (Decreto
del 31 de enerode 1891). La linca de Dedn Funes a Chilecito Tue entregada por su constructor en
1891, El Primer Entrerciano de 10 km, scouia arrendado. De este modo, a fines de 1891 los Ferroca-
rriles Bstatales alcanzaban 1.016 kildmetros, (FECC. (1891) Memoria 1890 p. 5; EFCE (1894) 1892,
pp. 42 v 50; Preto (1926) p. 17 y DIPEF (1946) p. 125.).

= FRCC. (1894) Memoria 1893, p. 69,

= FRCC. (1894) Memoria 1893, p. 104,

T FECC. (1894) Memoria 1893, p. Ti).

2 Sincher Romin (20000, pp. 23-24, sostiene gue su nacionalizacian fue producto de k presidn del Cen
tro Azucarero gue nucleaba a los empresarios weomanos del ramo, para oblener Lunifas mis bajas y
presionar en ¢l mismo sentido a los ferrocarriles privados gue comunicaban Tucumin con el Litoral y
Buenos Adres, el Central Cdrdoba v el Ferrocarril de Buenos Aires a Rosario.

= Regalsky ( TU98R) pp. 151-157.

8 ] Primer Entrerriano estaba arrendado desde 1887 (EIFCE (1894) Afo 1892, pp. 42, 4950 vy DIPF
(1946) pp. 121 y 126).
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A partir de la compra del Ferrocarril de Tucumdn a San Cristébal, el Ferrocarril
Central Norte quedo conectado con el Ferrocarril Provincial de Santa Fe, ambos
de trocha angosta, y a través de este Gltimo, con los puertos fluviales, De esta ma-
nera sumo la segunda conexién. al tiempo que mantenia la otra con ¢l Central
Cardoba y se evitaban asi los costosos y lentos transbordos con los ferrocarriles
de trocha ancha.

Hasta ese momento, las lineas del Estado no contaban con recorridos comple-
tos y rentables. La adquisicion de la linea de Tucumin a San Cristébal acercaba
al Ferrocarril Central Norte al puerto de Santa Fe, pero lo convertia en tributario
de cargas y cautivo de las tarifas del Ferrocarril Provincial de Santa Fe. La legis-
lacion Argentina no preveia el uso de las vias de una compania por otra empresa,
aunque si permitian el trinsito de los vagones de una empresa en la red de otra;
en cambio, consideraba el reparto de los ingresos por fletes entre las empresas
que transportaban la mercancia y los pasajeros. El Ferrocarril del Estado quedo
prisionero de los altos fletes del Ferrocarril Provincial de Santa Fe y para termi-
nar con esa dependencia surgié el proyecto de acceder con vias propias a un puer-
to del frente fluvial™.

Hacia fines del siglo X1X, la Direccién General de los Ferrocarriles Nacionales
planted la necesidad de extender la red estatal con dos metas: una, de cardcter
competitivo, planteaba la biisqueda de una salida propia a un puerto fluvial. que po-
dian ser el de Santa Fe o el de Colasting, vecino del anterior; la otra. con un crite-
rio estratégico, proponia acceder a las regiones de reciente ocupacion y concretar la
conexion ferroviaria con Bolivia. El ingeniero Maschwitz destacaba el valor eco-
nomico de las zonas que atravesaban los ferrocarriles del Estado, y resaltaba las
riquezas forestales de Santiago del Estero y Tucumin: pero, por sobre todo, rei-
vindicaba la pertenencia de las lineas ferroviarias a la 6rbila estatal:

«|...] sirviendo tres provincias apartadas del litoral y proxima a extenderse has-
ta la Repiblica de Bolivia, constituye una importantisima linea, que en el in-
terés mismo de aquellas y de las conveniencias internacionales, no deberia en
momento alguno salir de las manos del Gobierno. tanto mis cuanto que., co-
mo ya se observid, no obstante lo reducido de sus tarifas siempre ha producido
beneficios para el erario pliblico»™.

De este modo, se dejaba de lado el criterio de Judrez Celman y el Estado retomaba
un rol activo en la construccién y en la operatoria de los lerrocarriles, que habia
caracterizado a las presidencias de Mitre, Sarmiento, Avellaneda y Roca,

En los primeros afios del siglo XX, la Argentina habia superado la crisis de
1890 v con el fin de la guerra boer los mercados financieros se habian estabiliza-
dos". La segunda presidencia de Roca fue particularmente rica en nuevos proyec-
tos ferroviarios estatales. En este campo, Emilio Civit, primer ministro de Obras
Publicas que acompand a Roca durante toda su gestidn, impulso la accion de go-
bierno con la colaboracion del ingeniero Alberto Schneidewind desde la Direc-
cion General de Vias de Comunicaciones™. Promediando el mandato presidencial.

A MOPCI901) Memoria Adios TRO9-T901, pp. 119-1200,

B FRCC. (1898) Memoria 1895-98. pp. 41-42. Maschwitz era el presidente de la Direccion de Ferro-
carriles Nacionales.

B Regalsky (19806) pp. 16-19 v (19949) pp. 1 74-2000.

3 En 1898 Ta Direccion General de Ferrocarriles Nacionales, creada dicz afos anles, se lmnsfonna en
la Direccidn General de Vias de Comunicaciones. Entre TH9Y v 1911 la presidid ¢l ingeniero Schnei-
dhewind,
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Civit reivindicaba la «accidn tutelar» del Estado mediante obras «que tienen cardicler
reproductivor para el desarrollo del pais, y la atraccion de capitales privados, a
los que consideraba «la base de la riqueza priblica»*, Las obras propuestas abar-
caban las distintas regiones de la Argentina, su conexion con los principales puer-
10s y centros de consumo y con las naciones vecinas. Las mismas ideas se encuentran
en los mensajes del Poder Ejecutivo al Congreso para fundamentar sus proyectlos de
leyes. que fueron aprobados con modificaciones pero sin alleracion de su esencia,

Los proyectos tenian un claro sentido estratégico y pretendian fomentar el co-
mercio y las actividades econdmicas. Impulsaban las conexiones con Bolivia pa-
ra concretar con el tiempo la idea del Ferrocarril de las Américas y atraer el
intercambio comercial que se generaba en esas regiones™. Se proponia, también,
el estudio de otra conexién con Chile, ademas de la que se encontraba en construccion
a través de Mendoza. El Ferrocarril Transpatagdnico uniria el puerto de San An-
tonio con un puerto del sur chileno, para acortar el viaje entre Europa y Ausira-
lia"”, una combinacion de modos de transportes maritimo y ferroviario conocido hoy
dia como puente terrestre.

Los demis proyectos estipulaban la prolongacion de los ferrocarriles existentes
para unir las regiones del noroeste y Cuyo con los puertos de Santa Fe, Rosario y
Bahia Blanca, y planteaban la conexién con el de Buenos Aires. De tal modo, las lineas
ferroviarias del Estado vincularian entre si las zonas productivas con los centros de con-
sumo y los puertos de salida mediante una trocha unificada en un metro, que inclui-
ria el Ferrocarril Andino. al que proponian convertirlo en una via dual que aceptara
material rodante de trocha ancha y angosta. El Poder Ejecutivo tenia como meta la cons-
truccion de una red estatal integrada «no para ejercer competencia, sino para impedir
monopolios»™, segiin las palabras de Civit, con la idea de poner fin a la subordina-
cidn de las lineas estatales al Central Argentino y a los ferrocarriles de trocha angos-
ta, como el Central Cérdoba y el Provincial de Santa Fe.

Al fracasar los intentos de compra del ramal del Ferrocarril Provincial de Santa
Fe. el gobierno opté por la construccién de una nueva linea entre San Cristébal y
Santa Fe™. El Estado pretendia garantizar una red homogénea, en condiciones
operativas por sus costos y caracteristicas técnicas, que permitiria el acceso a los
puertos. sin depender del transbordo con los ferrocarriles privados ni ser tributa-
rios del trifico de estos dltimos.

La corta presidencia de Manuel Quintana (1904-1906) mantuvo parte de los li-
neamientos politicos de Roca; continud con los proyectos de su predecesor y rei-
terd los objetivos enunciados unos anos antes en materia ferroviaria. Este gobierno
justificaba las inversiones realizadas y reivindicaba la participacion del Estado en
este tipo de obras. en tanto no compitieran con las empresas privadas y garantizaran
la incorporacion efectiva de extensos lerritorios, con un claro sentido politico que
generaba beneficios sociales y econdmicos., La accion gubernamental no significaba

% MOP (1901) Memoria, 189491900 p, 111,

= MOP (19401 ) Memoria 18991901, pp. 124-137, el proyecio de unidn lerroviaria con Bolivia por una
e las guebradas yva lgurmba en los memorias antericres (FECC, (T898) Memoria 189598, p, 40),
FMOP (1904) Prolongacion FELCC. del Estado, pp. 53-54.

A MOP ( 1904) Prolongaciaon FECC. del Estado, pp. 5 v 6.

2 Lsa pueva linea fue autorizada por ¢l deereto del 11 de octubre de 1904, simbalicamente, el dltimo
dia de la gestion de Civit y Roca, v comenzaron axi los estudios de la traza bajo la supervision de la
Direccidon General de Vins de Comunicacion (MOP (1901 Memoria Afios T899-1900, pp. 119-121 v
MOP { 1%15) Memoria Afios 1904- 1905, p. 26,
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un perjuicio para la actividad privada. Al contrario, el gobierno nacional propicia-
ba la proteccidn de los capitales privados y se reservaba el derecho de control pe-
ro no insistia en lacompetencia. Su intervencion se limitaba a la aprobacion de tarifas
como parte de la funcion reguladora del Estado, y de esta manera se diferenciaba de
la aceion del Estado-empresario.

A lamuerte del presidente Manuel Quintana, su vicepresidente José Figueroa Al-
corta accedid a la primera magistratura e introdujo cambios en el elenco ministe-
rial y en la orientacion politica del gobierno. Se produjo, entonces, una ruptura
con el roquismo y la consiguiente pérdida de influencia de Roca y de sus segui-
dores. Enesle contexto politico, Ezequiel Ramos Mexia pasd del ministerio de Agri-
cultura al de Obras Piblicas, en octubre de 1907: permanecio en esa cartera durante
el resto del mandato presidencial de Figueroa Alcorta y en parte del de su suce-
sor, Roque Saénz Pena™.

Desde el Ministerio de Agricultura, Ramos Mexia participo en el disefio de la po-
litica ferroviaria como autor del proyecto de ley de Fomento de los Territorios
Nacionales, al que defendio como ministro de Obras Piblicas en el debate parla-
mentario” . En ese plan se preveian obras hidriulicas, portuarias, la organizacion del
transporte naval en la Patagonia y se autorizaba el tendido de lineas férreas esta-
tales en los Territorios Nacionales de la Patagonia y del Chaco.

Como ministro de Obras Piblicas, Ezequiel Ramos Mexia fij6 las normas di-
rectrices en materia ferroviaria. El Estado nacional renuncid a competir con el ca-
pital privado y llevd a la prictica esta decision con la venta del Ferrocarril Andino:

«El Estado debe reservar sus recursos destinados a construir ferrocarriles, pa-
ra extenderlos donde el capital privado no encuentre incentivos suficientes.

E inversamente:

Donde el capital privado solicite la construccion de vias férreas, el Estado de-
be abstenerse de construir lincas de competencia. |...]

1" que el Estado no debe hacer competencia al capital privado, y 2" que no tie-
ne la Nacién con qué hacerlo, pues si puede obtener el gran capital necesario,
lo que no pongo en duda. hay mil obras urgentes que ejecutar antes de llegar a
construir un ferrocarril que no es ni siquiera necesario»

Los afios 1908 y 1909 fueron paradigmiticos para analizar la accion de gobier-
no de Figueroa Alcorta y de su ministro Ramos Mexia. Hacia el ano 1908, cuan-
do se inaugurd el trayecto entre San Cristobal y Santa Fe, los Ferrocarriles del Estado
alcanzaron el Puerto de Santa Fe a través de vias propias. También en el transcur-
s0 de ese afio, los rieles alcanzaron La Quiaca, a pocos kilometros de la frontera, con

*° Lo el ministerio de Cbras Pablicas lo precedieron o Ramos Mexia durante 1 gestion de Figueroa Alcorta,
Miguel Tedin, gue perenccia al Partido Republicano, y Carlos Maschwite, que provenia de T burocracia
léenica estatal y ocupd cargos cn la actividad Ferroviana priviada, Ezeguic] Ramos Mexia ocupa el mi-
nisterio de Agricullura durante Lo segunda presidencia de Roca v Tue convocado para [a misma cartera
durante la presidencia de Figueroa Alcora ( PR6- 19 10). Asi se convirtic en un hombre del presidente v, co-
mo Ll se desempend en Ja cartera de Obras Pablicas, en ln gue contined hasta julio 1913, Melo (1964)
pp. 105-106, 109 y 111112 Citolo (1985) T, V, pp. 457-458 y Stones (1993) p. Ab-AT.

* Ley N* 5559, suncionada ¢l 28 de agosto de 1908 y promulgada en setiembre del mismo aio {Pretio
(1926) pp. 19-27).
2 MOP (1908) Memaoria Afio TH7-8, pp. XXXVI-XXXVIL
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el objetivo de concretar la conexién con Bolivia, al mismo tiempo que comenzaban
los estudios para llevar a cabo un segundo empalme con los ferrocarriles bolivianos
por Yacuiba.

El ministro de Obras Piiblicas deseché los proyectos de la extension del Ferro-
carril Argentino del Norte hasta el puerto de Rosario y del Andino hasta Bahia Blan-
ca, y desestimé también los estudios para llegar con vias propias hasta Buenos Aires.
Opté por darles prioridad a otras obras. Sus planes confinaron la expansion de los
Ferrocarriles del Estado a la construccion de lineas secundarias en las zonas de
menor desarrollo econdmico para no competir con la actividad privada en los
mercados mis rentables. Sélo asi se explican la venta del Ferrocarril Andino, la com-
pra del Ferrocarril de Cérdoba y Noroeste, y el extenso plan de obras previstas en
los Territorios Nacionales y las provincias periféricas a la region pampeana.

Ramos Mexia consideraba que existian dos zonas en el pais, clasificadas por su
rendimiento econémico y por el atractivo que despertaba en los capitales priva-
dos, en particular aquellos vinculados con los ferrocarriles. En vista de ello, justi-
ficaba la concurrencia del Estado a aquellas regiones que no contaban con el interés
de los inversores particulares, por lo general de origen extranjero; de este modo, de-
finfa las esferas de accion y establecia la no competencia locacional del Estado
con las empresas fordneas®.

En la propuesta de venta del Andino subyace la decision de no competir con
los capitales privados; este ferrocarril podia actuar como un moderador de las es-
trategias tarifarias de las empresas privadas. Por sus empalmes con el Ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico (BAP) y con el Central Argentino, el FCA permitia deri-
var la produccion cuyana y la del occidente de la region pampeana a traves de
una o de otra empresa y se constituia asi en un instrumento idéneo para los pro-
ductores de esas regiones quienes podian optar. a través del Andino, enviar sus
productos por el BAP o por el FCCA, segtin las tarifas de cada linea. Dicha linea
tenia un coeficiente de explotacién semejante al Central Argentino, su rentabili-
dad era comparable a la media de los ferrocarriles privados de trocha ancha, ademis
era una alternativa competitiva para la salida de la produccion.

El mismo Ramos Mexia dejaba en claro sus objetivos, Consideraba la venta del
Andino como una exteriorizacion de la politica gubernamental y una operacion
financiera que le permitiria obtener recursos para llevar a cabo otras obras en las re-
giones mds alejadas, fuera del drea de interés de los capitales particulares. Desde
su ministerio les dio prioridad a los problemas de financiamiento que aquejaban
al sobierno; en consecuencia, propuso dos acciones para paliar la falta de crédito in-
terno: recurrir al endeudamiento externo y decidir la venta del Ferrocarril Andi-
no, cuyos recursos se destinarian a la construccion de las obras en los Territorios
Nacionales de baja o nula rentabilidad futura®.

La comparacién de los proyectos de Civit y de Schneidewind con la accion de
Ezequiel Ramos Mexia permitiria apreciar sus diferencias y les da mas luz a am-
bas propuestas. Sus protagonistas pertenecian al mismo sector ideologico. pero
no existia una uniformidad de criterios. Ezequiel Ramos Mexia, desde el Ministe-
rio de Obras Piiblicas, revirtic los proyectos planteados durante la gestion de
Emilio Civit: a veces se dejaron de lado las obras previstas; en otros casos, se al-
teraron parcialmente y variaron su finalidad.

4 MOP ( 1908) Memoria Afio 1907-8, pp. XXXIV-XXXKVY.
“MOP (1908) Memoria Afo 1907-8, pp. XXX-XXXVLL



228

Transpories, Servicios y Telecomunicaciones, n® 3-4

Al inicio de la década del diez, el ministro Ramos Mexia modifico su propio
plan original, so pretexto de dificultades financieras: suspendio parte de las obras
ferroviarias en la Patagonia y el Chaco, y dejé sin efecto la conexion norte-sur de
las lineas patagonicas, razon por la cual las priva de la posibilidad de comunicacion
longitudinal. reduciéndolas a ramales independientes que conectaran los puertos
atlinticos con los contrafuertes andinos,

Durante esta década existicron propuestas para la compra o ¢l arrendamiento
de los ferrocarriles del Estado®. Por su envergadura debe destacarse la del grupo in-
versor Farquhar®, que planteaba comprar las lineas estatales de trocha angosta e
integrarlas como parte de una sociedad mixta con otros ferrocarriles privados.
Como contrapartida, se comprometia a uniformar todos los ferrocarriles en trocha
ancha y finalizar las obras iniciadas. El proyecto Farquhar tuvo mayor recepcion en
las esferas oficiales cuando en 1913, a raiz de 1a guerra de los Balcanes, el erédito
externo fue afectado por la recesion en los mercados financieros de Europa conti-
nental y al mismo tiempo habia debilitado la propuesta del consorcio privado.

La muerte del presidente Roque Sienz Pena, en agosto de 1914, dejo el Poder Eje-
cutivo en manos de su vicepresidente, Victorino de la Plaza, quien encaro la ac-
cion de gobierno en el marco de los cambios electorales que aventuraban una
transicion politica original, y dentro de un clima incierto producto de las hostili-
dades internacionales. El estallido de la Primera Guerra Mundial sumid a la eco-
nomia del mundo en la vordigine bélica y postergé todo tipo de inversiones. En la
Argentina, los ferrocarriles particulares interrumpieron el crecimiento de sus re-
des troncales y el Estado pricticamente suspendid sus obras, para retomarlas anos
después, una vez que se superaron los problemas generados por la guerra y la
posguerra.

La politica ferroviaria estatal entre 1916 y 1930

La aplicacion de nuevas reglas electorales —como la del voto secreto— permitie-
ron a la Union Civica Radical ocupar el gobierno de la Republica, La primera
presidencia de Yrigoyen (1916-1922) marcé un cambio significativo con respec-
to a la politica estatal de las décadas anteriores. Mantuvo la participacion del Es-
taclo en el financiamiento y construccion de sus propias lineas ferroviarias, y se opuso
al proyecto de privatizacion de gran parte de la red de los Ferrocarriles del Esta-
do. El presidente Yrigoyen vetd la ley 11.106", votada por el poder de la mayoria
conservadora del Senado. El Poder Ejecutivo rechazo su participacion en la Com-
pania de los Ferrocarriles Nacionales, de capitales mixtos, que se formaria con el
aporte de la red de trocha angosta del Estado y otras empresas privadas. El men-
saje presidencial definid a los ferrocarriles como un instrumento para incorporar las
riquezas de las regiones apartadas:

** Entre otras, cabe mencionar el ofrecimiento de la Regie Générale de Chemins de Fer et Travaux Pu-
hlics, compania de uapilu]es Iranceses en la gue participabun Emesto Turnquisi ¥ Porialis (RRP, sep-
tiembre de 1912 a junio de 1913 y Ortiz (1978) pp. 601-602).

*® Percival Farquhar, hombre de negocios de origen norteamericana, encabezaba un grupo inversor in-
legrado porcapitales norleamericanos y de Europa continental. La Compania Ferroviaria Argenting ( Ar
zentime Railway Company ). nombre legal del sindicato Farqubar, proponia constiluir una cmpresa
ferrocarrilera regional, que abarcarn Argenting, Brasil, Urugoay, Paragoay v Bolivia, medianie el con-
tral financiero de empresas privadas y la compra o arriendo de las lineas del Bstado argentino (RRP.
setiembre de 1912 a jumio de 1913 v Orliz (1978) pp. 601-602),

T Laley 11106 recogia en parte la propuesta de Farguhar, en este caso preveia la formacion de una
empresa mixta liderada y gestionada por el FCCCha. en ln gue el Estado aportaria sus lineas de trocha
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«...uno de los primordiales Factores de prosperidad del pais. | ...] en el senti-
do de llevar lo mis ripido y efectivamente posible, todos los beneficios de los
ferrocarriles a los pueblos y zonas de la Repiiblica, donde sus riquezas perma-
necen estancadas sin perspectivas de que se las incorpore al desenvolvimiento
general de la Nacion»™,

Yrigoyen continuaba una linea de pensamiento que habia impulsado las primeras
obras lerroviarias a cargo del Estado. Le sumd el «concepto de solidaridad nacional
a que ella [la ley] debe tender»" y eriticaba que la ley sancionada dejaba a las po-
blaciones alejadas subordinadas a los parimetros de rentabilidad de las empresas
privadas. El criterio del Estado diferfa de los pardmetros empresarios particula-
res. La politica estatal se preocupaba por impulsar las obras ferroviarias y mantener
en operacion los ferrocarriles en aquellas zonas que no interesaban a los capitales
particulares.

El gobierno de Yrigoyen puso fin al criterio imperante durante cincuenta anos,
con el que el Estado trato de delegar la operacion ferroviaria de sus lineas en
cuanto éstas se valorizaran, con el argumento de destinar esos recursos a finan-
ciar nuevas obras en lugares apartados. El veto presidencial eliminé la dualidad
subernamental que, por una parte, proyectaba el crecimiento de la red y, por la
otra, aceptaba desprenderse de los ramales mis rentables. En 1920 se abandond
definitivamente la idea de dejar aquellas lineas a empresas privadas mediante la con-
cesion o venta. Hasta entonces. en materia ferroviaria habia imperado el concepto
de un Estado subsidiario temporario, que por un lado participaba en esa actividad y,
por otro, intentaba abandonarla o reducir su intervencion a un mero papel de fomento
territorial. En esta nueva etapa. el criterio de subsidiariedad permanecio vigenle
y, como veremos mis adelante, resurgio la idea de la competencia con las compa-
nias privadas.

A partir del frustrado intento de privatizacion de las lineas estatales, no se co-
nocen proyectos posteriores de este tenor. Al contrario, se revirtic la tendencia y co-
menzo un lento proceso en que el Estado nacional fue asumiendo la operacion de
lineas particulares, mediante su arriendo o compra con la anuencia de los propie-
tarios particulares —y a veces. incluso, por expreso pedido de éstos ante las difi-
cultades financieras— con el objetivo de mantener el servicio. En el caso del
Ferrocarril Central de Chubut, el gobierno argentino suscribié un contrato de
compraventa ad referendum del Congreso en 1922, y recién doce afios después se
formalizé la ransaccion mediante la sancion de la ley respectiva™.

Durante la primera presidencia de Yrigoyen volvié a plantearse el acceso de los
Ferrocarriles del Estado a la ciudad de Buenos Aires. El objetivo era mejorar su ren-

angosla y sarantizaria las Tuluras inversiones de la compaiin aungue Sin recibir los utilidades posi
bles. Fue aprobada a lines de septiembre de 1920, Los Tundamentos del velo del Poder Ejecutivo lue
ron enviados al Congreso el 16 de octubre de 1920 (LN, ano 1920, pp. 57-59, Pretto (1926) pp. 76-82
y del Mo (1945) pp. 93-435),

 Del Mazo (1945) p. 94,

* Del Mazo (1945) p. M,

B E] 9 de juniode 1922 se firmd el contrato de compraventa entre el Estado nacional v lo Companiia del
Ferrocirri] Central de Chubuot (FCCCh). El Bstada se hizo carco de Tas instalaciones ¢l 17 de noviems-
bre de ese mismo ano. Pocos anos despucs, el gobierno argentino comprendia su ampliacion, constru-
vendo los nuevos trmos con trocha de 75 centimetros. introduciendo una variante con respecto a la trocha
preexistente, que era de un metro. La ley 11868 del 14 de agosto de 1934 aprobd su adquisicion.
{Dumraul (1993} pp. 31 y 33).
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tabilidad porque estas lineas eran subsidiarias de otras que tenian acceso directo a
la capital del pais, y a las que le aportaban cargas y parte de los fletes. En oportu-
nidad de su candidatura a encabezar la Administracién General de los Ferrocarri-
les del Estado (AGFE). en abril de 1917, el ingeniero Carlos Alberto Uttinger™ hizo
priblica su intencion de expropiar el Central Cordoba e incorporarlo a la red esta-
tal para comunicar el Central Norte y el Argentino del Norte —la otra linea esta-
tal- con Buenos Aires. Tiempo después, el Poder Ejecutivo destiné recursos para
estudiar la propuesta del ingeniero Briano que contd con el apoyo de algunos le-
sisladores™, Este proyecto preveia un doble cruce en ferry-boat por el rio Parana: uno
entre las ciudades de Santa Fe y Parand (capital de la provincia de Entre Rios) y.el otro,
entre Ibicuy y Baradero —localidades de las provincias de Entre Rios y Buenos Ai-
res respectivamente—, para legar desde alli a la capital de la Repiblica.

En la medida que se superaban las dificultades econdmicas generadas por la
primera posguerra, el gobierno nacional se propuso un amplio plan de obras fe-
rroviarias de propiedad estatal. Algunas contaban con la aprobacion legislativa des-
de hacia largo tiempo pero se encontraban suspendidas por las restricciones
financieras generadas por la guerra. Otras habian sido estudiadas a solicitud del
Estado o de empresarios privados, y se agregaron nuevos proyeclos que respon-
dian a viejas aspiraciones que no habian tenido eco hasta ese momento,

La superacion de la crisis de posguerra se vislumbraba en 1920 con el aumento de
los ingresos del Estado. El gobierno retoma las obras paralizadas, inicid otras en las
zonas postergadas y se propuso afianzar las comunicaciones con los paises vecinos.
Por su trascendencia regional, destacamos los emprendimientos que tenfan por
objetivo la comunicacion con Chile y Bolivia, y contaban con el respaldo de los
acuerdos diplomiticos. Los ferrocarriles en cuestion eran los de Rosario de Ler-
ma a Huaytiquina, para el empalme con los ferrocarriles chilenos, y de Embarca-
c1on a Yacuiba, proxima a la frontera con Bolivia; y el estudio de la tercera conexion
con Chile a través de la prolongacion de la linea de Zapala a la frontera. Ademads.
también se continud con la construccion de las lineas de fomento suspendidas a me-
diados de la década anterior, A pesar de que, por la cerrada oposicion del Senado,
el Congreso no aprobo el plan de obras, el Poder Ejecutivo igualmente las inici6,
lo que generd fuertes enfrentamientos entre ambos poderes™,

No obstante este desacuerdo, durante la presidencia de Alvear (1922-1928) se
mantuvieron los objetivos delineados explicita o implicitamente en la accién de go-
bierno de la primera presidencia de Yrigoyen. Podemos sintetizarlos en tres puntos:
el fin de los planes de venta o arrendamiento de las lineas del Estado a partir del
veto presidencial de 1920; el proyecto de acceso de los Ferrocarriles del Estado a
la ciudad de Buenos Aires, que no era el primero pero adquirio otra significacién en
el contexto en que fue planteado, y la ratificacion del extenso plan de obras. Al-
vear impulso su aprobacién legislativa junto con un esquema de linanciamiento
de largo plazo y disipar las criticas de los detractores.

Para los Ferrocarriles del Estado la década del veinte se caracterizo por el cre-
cimiento de los pardmetros registrables, a saber: la extension kilométrica de su

L RRE. 13-4-1917.

*2 Bl Ing. Briano asesord a los diputados Herminio 1. Quirds y Eduardo Mouesea, quicnes hicieron su-
yo el provecto de Briano (CD, DS, 29 de septiembre de 1920, pp. 797-820 y mapa y MOP (1922) Me-
moria Afo 1921-22, pp. 7-8y BOP e 1, junio 1922, p, 239),

BBOPe I mavo y junio de 1922,
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red, la cantidad de pasajeros y volumen de cargas transportados, y el producto de su
explotacion. El crecimiento de su red generd una deuda flotante que el gobierno
de Alvear convirtid en una financiacion a largo plazo. A partir de mediados de la dé-
cada del veinte, comenzd a disminuir el déficit operativo y en 1929 se alcanzé un
leve superivil, que durante los primeros anos de la erisis econdmica mundial se trans-
formao nuevamente en perdidas.

La politica ferroviaria estatal en los afios treinta

La crisis de 1930 en la Argentina tuvo una faceta politica que se manifesto en el
derrocamiento de Yrigoyen por un golpe militar, luego de transcurridos dos afios de
su segundo mandato. La debacle afecté seriamente a la economia agro-exporta-
dora y a las empresas de servicios que se vinculaban a esta actividad. A medida
que se atenuaron los efectos de la crisis, los Ferrocarriles del Estado experimenta-
ron nuevamente una rentabilidad positiva a partir de 1933, Aunque ¢sta era baja,
no desalentd al gobierno ni a la opinion publica, pues se habia revertido un ciclo
de dos décadas de pérdidas o de escasas ganancias. El crecimiento de las vias férreas
estatales permitia contar con una red integrada y econdmicamente operativa; ade-
mas, las inversiones en material rodante realizadas durante los anos veinte garan-
tizaban su funcionamiento.

Debido a que los ferrocarriles de capitales britanicos fueron golpeados por la
crisis y por el notable aumento del transporte automotor, a partir del treinta su-
[rieron una caida en su rentabilidad y suspendieron la distribucion de utilidades. Las
companias inglesas protestaban por la competencia de las lineas férreas estatales,
pero recurrieron al Estado para salvar sus inversiones, ofreciendo vendérselas al go-
bierno argentino como parte de la negociacion comercial entre ambos paises™.

A lines de 1936, el presidente Justo (1932-1938) anuncidé el proyecto de com-
pras de los ferrocarriles particulares que comenzaria con el FCCCba. La comuni-
dad de inversores britinicos y los accionistas tomaron con agrado la propuesta.
Durante mis de dos décadas se habian sucedido rumores y planes de compra o arrien-
do de unos por otros. Luego del veto de Yrigoyen que frustré la formacion de una
compaiia mixta, en 1924 el Central Cordoba habia ofrecido vender sus bienes al Es-
tado. pero el gobierno de Alvear habia descartado la transaccion por el alto precio
que solicitaba la compaiiia inglesa. Sin embargo, las negociaciones se retomaron
diez anos después, cuando la situacion financiera y téenica del FCCCba se habia
agravado atin mis™.

La paulatina estatizacion de los ferrocarriles privados. el costo de su adquisi-
cién y la trama secreta de los tratados comerciales fueron parte del debate ideolé-
gico de esos anos. El Congreso. receloso del trasfondo del asunto. autorizo su
arriendo hasta que se concretara el contrato de compra y fuera aprobado por ese cuer-
po legislativo. En el transcurso de 1938 se concluyd la operacién, A fines de ene-
ro se firmaron el convenio de explotacion y el de compraventa, y en los ultimos dias
del mismo ano recibieron consentimiento legal™,

Asimismo, en 1934, después de dos anos de encontrarse inoperable por un
alud. el Estado habia tomado a su cargo el Ferrocarril Transandino, y en 1938
compro el Ferrocarril Central Cérdoba y el Tranvia a Vapor de Rafaela. Con esta ad-

% Garcia Heras (1985) pp. 80-105 v ( 1994) pp. 300-32%; Wright (1980) pp. 161-200 y 229-248,
s Wright ( 1980) pp. 229-248.
% Institulo de Estudios Econdmicos del Transporte { 1939) pp. 38-06,
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quisicion los Ferrocarriles estatales accedieron a la ciudad de Buenos Aires, con mis
de 12,000 kilémetros de vias propias, que representaban el 30 % de la red total®,
Una gran parte estaba interconectada y tenia acceso a los puertos de Santa Fe,
Rosario y Buenos Aires™. Sefalamos que los cambios tecnologicos en el trans-
porte terrestre y la proximidad de la Segunda Guerra Mundial no facilitan un es-
tudio profundo sobre las consecuencias de esta operacidn.

Conclusiones

En este articulo hemos realizado un ripido recorrido por las politicas imple-
mentadas por el Estado argentino en lo concerniente a sus lineas, y cuyas accio-
nes produjeron un crecimiento o regresion de la red ferroviaria estatal.

Durante todo el periodo analizado, observamos el consenso sobre la participacion
del Estado en la construccion de lineas férreas para el fomento de los territorios y
provincias con menor insercion en el mercado econémico interno y externo.

A partir de la presidencia de Yrigoyen, se revierte el eriterio de venta o arriendo
de los ramales rentables. Esta politica coincidid con el interés de algunas compaiias
privadas de desprenderse de sus bienes; esas empresas encontraron en el Estado
un comprador interesado en ampliar su red o mantener en funcionamiento algu-
nos ferrocarriles con el tinico fin de propender al desarrollo de ciertas regiones.

Durante mis de tres décadas, uno de los objetivos de los Ferrocarriles del Esta-
do fue acceder a Buenos Aires con vias propias. Desde principios del siglo XX el
gobierno bregd para llegar a la capital con lineas de su propiedad y busco conec-
tar el norte del pais con el principal puerto y el centro de consumo mis poblado.
Paraddjicamente, los ferrocarriles estatales accedieron a la regién pampeana en
un momento en que el mercado del transporte terrestre estaba en plena transfor-
macion, lo lograron en ¢l contexto del inicio de la decadencia del transporte fe-
rroviario, Sin embargo, esta circunstancia y la proximidad de la Segunda Guerra
modifican los pardametros de andlisis del fendmeno de los ferrocarriles.

Como conclusion podemos afirmar que el Estado argentino cumplié con sus
objetivos de fomento a través de inversiones ferroviarias directas en las provin-
cias y territorios nacionales que se encontraban fuera del drea pampeana, y man-
tuvo las caracteristicas de una politica subsidiaria incluso cuando pudo ingresar
en los mercados pampeanos y alcanzo los principales puertos argentinos. Inicial-
mente, el rol subsidiario tuvo un cardcter temporal que duraria hasta la aparicion
de inversores privados interesados en la explotacion de los ferrocarriles. A partir
de la primera presidencia de Yrigoyen, el Estado asumid ese papel en forma per-
manenie y lo sustentd, inclusive, durante la década del treinta. Las operaciones de
compra de las empresas privadas realizadas en ese tiempo se dieron en el marco
de la salvaguarda de los inversores ingleses deseosos de abandonar una actividad
gue habia dejado de ser rentable. Quiza podriamos aventurar como hipotesis para
ofro trabajo que este criterio permanecio subyacente durante la nacionalizacion
de tada la red ferroviaria en los inicios de la primera presidencia de Perdn.

A modo de sintesis podemos decir que el papel de los ferrocarriles estatales fue
clave para determinar la maduracién de un Estado empresario en Argentina. Este
nunca perdié de vista su rol subsidiario tanto en la exiension de uno de los modos

5 Con la compra del Central Cordoba y su subsidiana, el Tranvia a Vapor de Ralacla, los Ferrocarriles
del Estado pasaron de 9989 kildmetros de vias a 12685 kildmetros, de este total salo 1644 kilome-
tros eran de trocha ancha y 657 Kilometros de trocha media, el resto, 10374 Kilometros enn de trocha
angosta (EFCE, aflos 1938-39 v 1939-4(),

B EFCLE, afios 1934, [938 y 1939,
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de transporte mds relevantes para el crecimiento del pais como su utilizacion para
el fomento de las regiones mas apartadas.,

SIGLAS

BAP: Ferrocarril de Buenos Aires al Pacilico
FCAN:  Ferrocarril Argentino del Norte

FCA.: Ferrocarril Andino

FCCA:  Ferrocarril Central Argentino
FCCCba: Ferrocarril Central Cérdoba

FCCN:  Ferrocarril Central Norte

FCE: Ferrocarriles del Estado

FCO: Ferrocarril Oeste

FCS: Ferrocarril Sucd

Bibliografia

BOP e I: Boletin de Obras Piblicas e Industria. Mayo-junio de 1922, Buenos Aires.

CD, DS: Republica Argentina; Cimara de Diputados, Diario de Sesiones. Ano 1920,
Buenos Alres,

Constitucion de la Nacion Argentina (1980), Comentada por Miguel Angel Divito. Bue-
nos Aires, Abeledo-Perrot,

Del MAZO, Gabriel (comp. y prologo) (1945), El pensamiento escrito de Yrigoyen. Buenos
Aires.

DOP: Departamento de Obras Publicas de la Nacion (1901), Memoria del anio 1889-91.
Tomos I, I1, Il y sfn°®,

DOP: Departamento de Obras Pablicas de 1a Nacion (1891), Memoria del ano 1885-89.
Buenos Aires.

DOP: Departamento de Obras Pablicas de la Nacion (1885), Memoria del ano 1854,
Buenos Aires.

DIPF: Direccion de Informaciones y Publicaciones Ferroviarias (1946), Origen v Desarrollo
de los Ferrocarriles Argentines. Buenos Aires, Ed. El Ateneo.

Direccion de Ferrocarriles Nacionales (1891), Memoria de los Fervocarriles nacionales.
Ao 1890. Oficina de Contabilidad y Control, Buenos Aires.

DUMBRAUE, Clemente 1, (1993), El Ferrocarril Central del Chubut. Origen de la ciudad de Puer-
to Madryn, Rawson, Chubut (Argentina), Centro de Estudios Historicos y Sociales.

EFCE: Direccion de Ferrocarriles Nacionales; Estadistica de los Fervocarriles en explota-
cion. Anos 1892-1942/43, Buenos Aires.

Ferrocarriles del Estado; [tinerario de Trenes. Informes quincenales. Buenos Aires.

Ferrocarriles del Estado, Memorias del Afio 1921. Buenos Aires.

Ferrocarriles, Memorias de Ao 1883, Buenos Aires,

Ferrocarriles, Memorias de Ano 1893, Estadisticas. Buenos Aires,

Ferrocarriles, Memorias de Ao 1894, Buenos Aires.

FECC.: Direccién General de Ferrocarriles Nacionales (1894), Memorias de los Ferroca-
rriles correspondiente ano 1893, Buenos Aires.

FECC.: Direccion General de los Ferrocarriles Nacionales (1898), Memoria de la Diree-
cion General de los Ferrocarriles Nacionales, 1895-1898. Buenos Aires,

GARCIA HERAS, Ratl (1994), «Los ferrocarriles britanicos y la politica de coordina-
cion de transportes en la década de 19300 en RAPOPORT, Mario (Comp.) Economia
¢ Historia, contribuciones a la historia economica argentina. Buenos Aires, Tesis Grupo Edi-
torial Norma.



234

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, n°® 3-4

GARCIA HERAS, Rail (1985), Automatores norfeamericanos, caminos v modermizacion wr-
bana en la Argenting, 1918-1939. Buenos Aires, Libros de Hispanoameérica,

HALPERIN DONGHI, Tulio (1980), «Una nacion para el desierto argentinos, en Pro-
yecto y construccion de una nacion (Avgenting 1846-1880). Caracas, Biblioteca Aya-
cucho, pp. XI-CIL

Instituto de Economia de los Transportes (1939), El Ferrocarril Central Cordoba. Su desarrollo
econdmico-financiero y sut incorporacion a la red del Estado. Buenos Aires, Universidad de
Buenos Aives, Facultad de Ciencias Economicas.

Itinerario de Trenes. Publicacion oficial semestral. Buenos Aires.

LN: Recopilacion de las Leyes Nacionales (1918), Buenos Aires.

LOPEZ del AMO, Fernando (1990), Ferrocarriles, ideologia y politica ferroviaria en ¢l pro-
yecto liberal argentine (1852-1916) Madrid, CEDEAL (Centro Espanol de Estudios de
Ameérica Latina),

MANZANAL, Mabel (1977), «Los ferrocarriles y la organizacion nacional. El caso del
Ferrocarril Central Norte. Determinantes de su construccion (1866-1872): Informe
final de investigacion. Buenos Aires, Instituto Torcuato Di Tella (Mimeo).

MOP: Ministerio de Obras Plblicas (1904), Prolongaciones de Ferrocarriles del Estado. Pro-
yeeto de leyes y antecedentes. Buenos Aires.

MOP: Ministerio de Obras Piablicas, Ministerio de Obras Pablicas, Memorias Anuales Afos
1898-1940. Buenos Aires,

ORTIZ, Ricardo M. (1978), Historia economiica de la Argentinag. Buenos Aires, Ed. Plus Ultra
[17 ed. 1954).

OSZLAK, Oscar (1985), La formacion del estado argentino, Buenos Aires, Editorial de
Belgrano.

PALERMO, Silvana A. (2001a), «Democracia, Progreso y Modernidad: El Radicalismo
y la Expansion de los Ferrocarriles del Estado», Latin American Studies Associa-
tion, Washington DC, September 6-8, 2001 [Irabajo leido después de la elabora-
cion de éste],

PALERMO, Silvana A, (2001b}, «The Nation Building Mission: The State-Owned Rail-
ways in Modern Argentina (1870-1930) Ph. Diss, State University of New York at
Stony Brook. [Trabajo conocido después de la elaboracion del presente articulo|

PRETTO, Ratl U. (1926), Ferrocarriles del Estado. Formacion vy desarrolio de la red. Ley or-
ginica y antecedentes. Kilometraje y capital. Buenos Aires, R.A., MOP, Direccion
General de Ferrocarriles.

REGALSKY, Andres Martin (1986), Las inversiones extranjeras en la Argenting (1860-1914).
Buenos Aires, Centro Editor de América Latina, Biblioteca Politica Argentina, 151.

REGAISKY, Andrés Martin (1988), «Las Inversiones Francesas en los Ferrocarriles Ar-
gentinos (1887-1900)» en Siglo XIX, Revista de Histovia, Finanzas, Inversiones y Politica
estatal en ¢l siglo XIX (Brasil, Ecuador, Avgenting, Uruguay y México) Ano 1, n? 5, enero-
Junio de 1988, Monterrey-México, Facultad de Filosofia y Letras, Universidad Au-
ténoma de Nuevo Ledn, pp. 125-166.

REGALSKY, Andrés Martin (1991}, Capital extranjero y desarvollo fervoviario en la Argentina:
las inversiones francesas, 1900-1914. Buenos Aires, Instituto Torcuato Di Tella, Centro
de Investigaciones Sociales, febrero 1991, Documento de Trabajo N® 113, Version
revisada del trabajo publicado en el Journal of Latin American Studies, 21:2, no-
viembre 1989, pp. 425-452.

REGAISKY, Andrés Martin (1999), «Capital extranjero y desarrollo ferroviario en la
Argentina: las inversiones francesas en ferrocarriles 1900-1914 en AMARAL, Samuel
y VALENCIA, Mart; Argentina: ¢l pais nuevo, Problemas de historia econémica, 1800-1914. La
Plata, Editorial de la Universidad Nacional de La Plata.



235

Dossier
ELENA SALERNO Los Ferrocarriles del Estado, mnrr:!im'dm{r pumﬁ{'u e o ﬂrgw:fr'n:i

REGALSKY, Andrés Martin (2002), Mercados, inversores v élites. Las inversiones francesas
en la Argentina, 1880-1914. Buenos Aires, Universidad Nacional de Tres de Febrero.
Coleccion Universidad y Sociedad.

RN: Registro Nacional de la Republica Argentina, Anos 1870-1873. Buenos Aires.

RODRIGUEZ CARRASCO, Angel (1998), «El ferrocarril en la Cuenca del Platas en
SANZ FERNANDEZ, Jesiis (coord.); Historia de los fervocarriles en [beroamérica (1837-1995).
Madrid, Ministerio de Fomento y Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles.

RRP: Review of the River Plate, Buenos Aires,

SALERNO, Elena (1997), tApuntes para un estudio de la politica estatal ferroviaria:
los antecedentes de la Administracion General de los Ferrocarriles del Estados Jor-
nadas Internas de la Division Historia, Departamento de Ciencias Sociales, Uni-
versidad Nacional de Lujan, 20 y 21 de agosto de 1997,

SALERNO, Elena (1998), «Los primeros anos de la Administracion General de los Fe-
rrocarriles del Estado: problemas e hipétesis», XVI Jornadas de Historia Economi-
ca, Asociacidn Argentina de Historia Economica, Quilmes, Universidad Nacional
de Quilmes, 16 al 18 de septiembre de 1998,

SALERNO, Elena (1999}, «FEl Estado regulador y el Estado empresarios, Boletin de
Historia Ferroviaria, n? 13, Ano 4, marzo de 1999, Buenos Aires. Fundacion Museo
Ferroviario.

SALERMO, Elena (1999), «Estado regulador y Estado empresario en el desarrollo fe-
rroviario argentino: la formacion de los organos téenico-administrativos del Estado
nacional, 1862-1909» en Munoz Rubio, Miguel; Jests Sanz Fernandez y Javier Vi-
dal Munoz; Siglo y medio del ferrocarril en Espana, 1845-1998. Economia, Industria y So-
ciedad. Alicante, Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles.

SALERNO, Elena (1999), «Los conflictos politicos y las dificultades financieras en los pri-
meros anos de la Administracion General de los Ferrocarriles del Estados, [1l Jornadas
de investigacién-Division Historia y Departamento de Ciencias Sociales, Lujan.
Universidad Nacional de Lujin, 2 y 3 de junio de 1999,

SALERNO, Elena (2000), «Politica y finanzas en los Ferrocarriles del Estado en los
anos veinter, XVII Jornadas de Historia Economica. Tucuman. 20, 21 y 22 septiem-
bre de 2000.

SALERMO, Elena (1999), «La Administracion de los Ferrocarriles del Estado en la
transicion politica de 1916 y durante la primera presidencia de Yrigoyen», Jorna-
das de Inter-escuelas de Historia. Neuquen. Universidad Nacional de Comahue,
22, 23 y 24 de septiembre de 1999,

SCHALATTER, Eduardo (1904), Leyes, Contratos y Resoluciones referentes a los ferroca-
rriles y tranvias a traccion mecinica de la Repiblica Argentina. Buenos Aires.

SEPIURKA, Sergio y Jorze MIGLIOLI (2001), La Trochita. Un viaje en el tiempo y la distan-
cia en ¢ Vigjo Expreso Patagonico. A Jowrney through time and distance on the Old Patagonian
Express. Buenos Aires, GA.C. (Grupo Abierto Comunicaciones).

STONES, H. R. (1993), British Railways in Argentina, 1860-1948 Kent (England), PE. Waters
& Associates.

VERA de FLACHS, Maria C. (1982), El Ferrocarril Andino v el desarrollo socioeconomico del sur
de Cordoba, 1870-1880. Buenos Aires, FECIC.

VERCELLANA, Juan E (1938), «Cincuentenario de la creacion de la Direccion General
de Ferrocarriles Nacionales» en Congreso Sudamericano de Ferrocarriles. Ano XXI1, Julio-
agosto de 1938, n® 50, p. 13-22.

WRIGHT, Winthrop R. (1980), Los ferrocarriles ingleses en la Argenting. Su influencia en
el nacionalismo econémico, 1854-1948. Buenos Aires, Emecé Editores.

ZALDUENDO, Eduardo A. (1975), Libras y Ricles. Las inversiones britanicas para el desarro-
Ho de los fervocarriles en Argenting, Brasil, Canada ¢ India durante of siglo XIX. Buenos
Aires, Editorial El Coloquio.





