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. Introduccion

Durante la primera presidencia de Hipdlito Yrigoyen las tarifas de los ferrocarriles, tanto
para cargas como para pasajeros, experimentaron sucesivos aumentos, todos autorizados por el
gobierno nacional®. Aunque hubo rubros o servicios excluidos y, en algunos casos, diferencias
entre empresas, el incremento de las tarifas generales, desde octubre de 1916 a octubre de 1922
fue, aproximadamente, del 56%>2. El aumento en el precio del transporte por ferrocarril fue
debido a la suba de los combustibles, fundamentalmente el carbén, y los demas materiales de la
explotacion, por la guerra mundial. También hubo un crecimiento en los costos laborales, por
cambios en la reglamentacion del trabajo, aumentos de sueldos e implementacién de un régimen
general de jubilaciones y pensiones®. El gobierno radical se preocupé siempre en mantener un
minimo de rentabilidad en las empresas ferroviarias privadas y en base a ello fue autorizando los
ya citados aumentos.

El ultimo incremento en junio de 1922 fue el mas discutido y el que tardé mas tiempo en
obtener la aprobacion gubernamental. Para cuando las empresas comenzaron a percibir las
nuevas tarifas algunos costos habian comenzado a descender. En los balances de los ejercicios
cerrados en junio de 1922, todavia no beneficiados por el Gltimo aumento, ya puede observarse
un importante crecimiento de los beneficios y una reduccion del coeficiente de explotacion. Las
asambleas de accionistas para considerar dichos ejercicios se celebraron, como de costumbre, en
el mes de octubre y noviembre cuando el segundo presidente radical, Marcelo T. de Alvear,
acababa de hacerse cargo del gobierno. Para entonces si ya estaban en vigencia los fletes
elevados y el trafico, terminada la recesion de posguerra, comenzaba a ser mayor. La expansion
de la agricultura, impulsada por mejores precios internacionales, a expensas de la ganaderia, ya
estaba en marcha en 1922 y las importaciones volvieron a crecer en ese afio. Todo lo que iba

hacia los puertos o provenia de ellos se transportaba por ferrocarril y proporcionaba, en

! L6pez (2010%) y Lépez (2010b)

% L6pez (2010%). En 1917 el incremento fue del 22%, con excepciones; en 1919 del 10%, también con
excepciones y en 1922, en promedio y para las empresas méas grandes, del 16%.

% Lépez (2011). Para compensar las contribuciones patronales a la Caja de Jubilaciones las empresas
fueron autorizadas a aumentar las tarifas en un 5%.



consecuencia, mayores tonelajes de carga®. El futuro cercano para las compafiias ferroviarias
parecia promisorio, lejos de los dificiles tiempos de la guerra y la inmediata posguerra. Los
antecedentes del nuevo jefe de Estado argentino indicaban, ademas, que no habria de variar la
politica de transporte y de valoracion de las inversiones extranjeras seguida hasta el momento.
Los balances de los ejercicios a junio de 1923, los primeros cerrados bajo el nuevo gobierno,
muestran con evidencia el cambio en los resultados de explotacion que comienzan a ser

nuevamente favorables.

Cuadro 1: Indicadores de la actividad ferroviaria 1921-1923

Utilidad millones de £ | Coef. de explotacion % Carga millones de Tn Pasajeros millones

Afio | 1921 | 1922 | 1923 | 1921 | 1922 | 1923 | 1921 | 1922 | 1923 | 1921 | 1922 | 1923

BAP | 098 |215 |319 |8568 | 71,24 |6326|55 |498 |582 ]10,83 11,32 | 12,73

SUD 1137 | 216 | 3,64 |8483| 743461991510 |454 |542 |31,27 | 39,70 | 43,02

CA 197 205 |345 | 7982|7826 |6767]705 |644 | 7,71 ]2598 | 27,19 ] 36,29

0 0,38 | 087 |157 |90,88 | 78,72 |6618])202 |205 |222 10,78 | 11,13 | 12,40

CcC 0,29 [ 039 080 |8962]8520| 7404243 [200 |232 | 252 | 259 | 2,69

ER 0,13 | 0,18 032 |8938|81,29|6893}087 [079 |078 | 046 | 0,40 | 0,40

NEA | 0,03 | 0,07 013 | 9436 | 86,76 | 7806}033 [030 028 | 0,23 | 0,21 | 0,21

Fuente: Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico, Sud, Central Argentino, Oeste, Central Cérdoba, Entre Rios y
Nordeste Argentino 1921, 1922 y 1923.

El propdsito de este trabajo es reconstruir lo llevado a cabo por el gobierno de Alvear en
materia de tarifas ferroviarias. Es un tema al que la bibliografia especializada le ha prestado poca
atencion vy, en general, se ha limitado a repetir descripciones estereotipadas provenientes de la
historiografia politizada que se inspird en la version yrigoyenista de la controversia interna
radical. Asi por ejemplo, Paul B. Goodwin, en su obra sobre la politica ferroviaria entre 1916 y
1930 sdblo dedica 50 paginas a los seis afios del gobierno de Alvear en una obra que llega a las
trescientas y sin dar ninguna justificacion sostiene que la politica ferroviaria de Alvear fue
“conservadora™. Corresponde, en consecuencia, prestar la debida atencién a este gobierno y
liberar al andlisis de la subjetiva herencia de quienes tomaron partido en las luchas politicas. El
trabajo contara con la informacion proveniente de una serie de fuentes primarias como las

siguientes: diario La Prensa, archivo del Foreign Office (Correspondencia de la embajada de

* Las exportaciones e importaciones que para 1921 habifan caido a U$S 486.000.000 y U$S543.000.000,
respectivamente, en 1923 ya estaban en U$S 605.000.000 y U$S 681.000.000. Cortés Conde (2005), p.
83. Por su parte, el Ferrocarril Sud destacaba la recuperaciéon del comercio exterior sefialando que
importaciones y exportaciones sumadas pasaron de 1366 millones de pesos oro en 1922 a 1640 en 1923 y
a 1840 en 1924 (Ferrocarril del Sud 1925). EI Central Argentino destacaba lo importante que era para la
empresa el aumento de las importaciones ya que el trafico que generaban era el que recibia mejores fletes
(Ferrocarril Central Argentino 1925).

> Goodwin (1974), p. 232. Winthrop Wright, alin mucho mas superficial e inexacto que Goodwin, dice
que “Alvear reflejaba la actitud de la elite”. Wright (1980), p. 150.



Gran Bretafia en la Argentina), expedientes de la Direccion General de Ferrocarriles, memorias y
balances de las empresas ferroviarias, publicaciones oficiales sobre acciones llevadas a cabo por

el gobierno nacional y diarios de sesiones del congreso nacional.

I1. La recuperacion de la actividad econémica y los ferrocarriles. 1923-1926.

La recuperacion de la actividad econdmica iniciada en 1922 se refirmd en los afios
siguientes haciendo olvidar la severa crisis de posguerra. La agricultura inicio un ciclo de
expansion impulsada por buenos precios internacionales a expensas de la ganaderia afectada por
precios en baja y mercados que comenzaron a cerrarse. La recuperacion de las exportaciones fue
acompafiada por similar tendencia en las importaciones. La balanza comercial tendié a ser
favorable o neutra y el peso argentino, luego de llegar a un punto muy bajo en 1922 y 1923,
recobr6 su valor a partir de mediados de 1924 para llegar en 1926 cerca de la tasa de cambio de
antes de la guerra, cuando existia conversion a oro, que habia sido de $ 11,45 m/n por cada £°.

Cuadro 2: Tabla de monedas. $m/n necesarios para comprar £ o USS

Afio 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926
£ 9,26 12,04 12,30 13,25 12,64 12,01 11,99
U$s 3,14 2,77 2,90 2,91 2,48 2,46 2,46

Fuente: Olarra Jiménez (1965) y Corté Conde (2005)

Todo ello impuls6 la recuperacion de la actividad ferroviaria y la tendencia mostrada
desde fines de 1922 se acentud. Aumento el trafico, en base a mayores volumenes de carga
transportada y de pasajeros. En éste ultimo fue muy importante el crecimiento del trafico local
alrededor de Buenos Aires que fue favorecido por el progreso general pero especialmente por el
alto precio de los inmuebles en las zonas urbanas centrales y la existencia de crédito bancario
para nuevos desarrollos en zonas suburbanas a las que los ferrocarriles ofrecian un acceso rapido.
Para aquellas compafiias que habian comenzado a introducir innovaciones en los servicios
suburbanos, sobre todo la electrificacion, antes de la guerra, el servicio de pasajeros llegé a
representar, en conjunto, un porcentaje de los ingresos cercano al 30%, como en los ferrocarriles

Sud, Oeste y Central Argentino’. Para el incremento del trafico de cargas las compafifas

® La tabla que sigue muestra la evolucién del valor del peso en estos afios. Cabe sefialar que las
fluctuaciones no se debian sélo a problemas del peso argentino sino también de la libra esterlina. Gran
Bretafia, en definitiva, llevé adelante una politica de valorizacion de su moneda hasta llegar a reestablecer
el patrén oro en 1925 a la paridad anterior a la guerra. Al respecto ver Lopez (2009).

" Ferrocarril Sud 1924 y 1925. El Central Argentino otorgaba préstamos hipotecarios al 4% a sus obreros
y empleados para que se radicaran en la zona de Fisherton, cerca de Rosario. Ferrocarril Central
Argentino 1923.



consideraban importante que se avanzara en el fraccionamiento de las grandes estancias, que se
dedicaban a la ganaderia y se promoviera la colonizacion. En ese sentido vieron con agrado la
accion del Banco Hipotecario Nacional que posibilitd la compra de fracciones pequefias. Las
compafiias grandes, por su parte, impulsaron, la agricultura mediante estaciones experimentales
que a partir de 1923 volvieron a recibir apoyo del Ministerio de Agricultura®. Algunos cultivos
industriales, como el vino en la region de Cuyo, comenzaron a ser importantes y otros crearon
expectativas para el futuro cercano, como la fruta en el valle del Rio Negro. También generaban
expectativas el algodén y la yerba mate.

Las tarifas actualizadas a mediados de 1922 se combinaron con los mayores volumenes
transportados generando ingresos brutos por un monto antes no conocido. Los gastos de
explotacion se mantuvieron, en general, controlados y los coeficientes de explotacion
disminuyeron respecto de los habidos durante la guerra y la crisis posterior, aunque no de manera
uniforme y completa. Los directorios adjudicaron la resistencia de los gastos a volver a sus
puntos mas bajos a la necesidad de encarar obras de reparacidén y mantenimiento dejadas de lado
en los afios criticos. Uno de los mayores éxitos en la contencion del gasto fue la sustitucion del
carbon importado por fuel oil de produccion local. La Compafiia Ferrocarrilera de Petroleo
formada por los ferrocarriles Sud, Oeste y Pacifico fue aumentando su produccion de cerca de
20000 toneladas en 1922 a 26000 en 1923, 36000 en 1924, 70000 en 1925 y 137000 en 1926
para cuando las tres compafiias involucradas cubrian casi el 50% de sus necesidades de
combustible con el derivado del petréleo®.

La reactivacion econémica que beneficio al modo ferroviario también permiti6 el aumento
en la importacion de automotores y su nimero crecié notablemente en el pais. A pesar de ello no
fueron vistos todavia como una amenaza. Por el contrario, el transporte por ferrocarril de
vehiculos y repuestos fue destacado por algunas empresas como un nuevo trafico que pagaba
elevados fletes'®. Aunque algunas compafiias sefialaron casos de competencia puntual de

omnibus en areas urbanas y otras destacaron como aumentaba el transporte de materiales para

8 Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico 1923 y 1924 y Oeste 1923, 1925 y 1926.

® Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico 1926, Sud, 1923 y Oeste 1926. Los directorios de estas empresas
sefialaban lo importante que habia sido el combustible local para reducir los efectos adversos de la gran
huelga minera en Gran Bretafia de 1926. Sin embargo, en la medida en que el precio del carb6n de Gales
volvia a los precios mas bajos se planteaba la disyuntiva de si era conveniente la utilizacién de petréleo.
Ver al respecto los costos comparados que figuran en Brady (1926), pp. 24y 25.

19 Asf en la memoria del Ferrocarril Central Argentino para el ejercicio cerrado el 30 de junio de 1925 se
destaca que la empresa habia llevado s6lo 180 vehiculos en 1915 pero para 1923 y 1924 esa cifra habia
llegado a 4721 y 5434. Es curioso que, a pesar de sefialar en la misma memoria que el promedio de
vehiculos importados por afio entre 1911 y 1922 habia sido de 6920 y que la importacion en 1924 habia
llegado a 40372 no se comprendiera los efectos adversos que ello podia tener para los intereses de la
compafiia.



construir caminos afirmados ninguna acerté a ver en los automotores un peligro para su
negocio™.

La recuperacion del valor del peso disminuyé lo que las compafias denominaban
“pérdidas de cambio” contribuyendo a mejorar su rentabilidad. La contabilidad de los
ferrocarriles era llevada en £ y en $0/s pero los ingresos en la Argentina se recibian en $m/n. Por
dos afios consecutivos, en 1919 y 1920, ante la debilidad de la libra esterlina, el valor del peso
fue superior al que tenia en la convertibilidad. La Direccion General de Ferrocarriles objeto, en
esas circunstancias, que algunos ferrocarriles, como el Sud, no mantenian dentro de los ingresos
corrientes el margen de ganancia que eso producia y lo mandaban a una reserva especial. Cuando
el proceso se revirtio a partir de 1921 y se agravo en los afios subsiguientes el gobierno argentino
se desentendio del problema y las empresas vieron disminuir sus disponibilidades. Se calculaba
que cada ferrocarril remitia al exterior alrededor del 40 % de sus ingresos, entre compras de
combustibles y materiales, pago de servicios a los bonos y dividendos a las acciones. Ese
porcentaje significaba, para el conjunto de empresas, entre £ 10.000.000 y £ 20.000.000 anuales.
En la medida en que el peso moneda nacional s¢ alejaba de la paridad de $11,45 m/m por £ (o 47
5/8 peniques por $) producia una diferencia de las remesas transferidas a moneda extranjera que
era relevante™. A partir, de 1922 o 1923, segun los casos, todas las compafiias comenzaron a
destacar en sus memorias el quebranto que la diferencia de cotizacion con la paridad de la
conversion les producia. Cuando el problema se redujo igual siguieron prestandole atencion.
Empresas con un giro tan enorme, con capitales extranjeros e insumos importados corrian graves
riesgos si se perdia la estabilidad monetaria. Pero el gobierno argentino mantuvo su indiferencia
ante el problema concreto de las enormes compafiias de servicios publicos montadas sobre dos
economias y dos monedas que oscilaban. Aunque si se preocupd en defender el valor del peso
dentro de su politica econémica sobre todo a partir de la asuncién en la cartera de Hacienda de
Victor Molina en 1923. La revalorizacion de la moneda papel argentina y la caida de las
llamadas “pérdidas por cambio”, sumadas a las tarifas actualizadas en 1922, el crecimiento del
trafico y el control de los gastos, permitié el crecimiento de las utilidades de las compafiias. Las
mas chicas de ellas comenzaron a cubrir los saldos negativos acumulados en sus cuentas por

servicios y dividendos impagos a los bonos y acciones preferidas que gozaban de acumulacion®.

Y Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico 1926, Oeste 1926 y Central Cérdoba 1926.

12 Ferrocarril Sud, 1923 y Ferrocarril Central Cérdoba 1923.

13 | os ferrocarriles de Entre Rios saldaron su deudas con las acciones preferidas en 1924 y en 1926
volvieron a pagar un dividendo a las ordinarias luego de muchos afios. Ferrocarriles de Entre Rios 1923,
1924 y 1926. Hasta los ferrocarriles Central Cérdoba y Noreste Argentino cubrieron sus saldos negativos
en 1926. Ferrocarril Central Cérdoba 1923, 1924 y 1925 y Ferrocarril Nordeste Argentino 1925.



Y dividendos de 6, 7 y hasta 8% a las acciones ordinarias en las grandes compafiias hicieron

resurgir las expectativas de que podian volver a levantar capitales en Londres.

Cuadro 3: Pérdidas de cambio de las compafiias britanicas en £

Ejercicio 1921/2 1922/3 1923/4 1924/5 1925/6
BAP 120512 268149 580855 203337 70219
SUD 205003 401293 755734 375785 197445
CA 258300 309000 817574 322251 146312
OESTE 195420 342809 171157 99408
cC 42268 112338 163522 119009 45244
ER 18898 50470 116241 38584 18682
NEA 16334 24621 9480

Fuente: Memorias 1922 a 1926

La disminucion de las “pérdidas de cambio” compenso en las grandes empresas de trocha
ancha la leve caida en los ingresos netos por la disminucion del trafico por problemas climaticos
en los ejercicios de 1925 y 1926. La persistente crisis ganadera no afectd a todas las empresas
por igual. EI méas perjudicado fue el Ferrocarril Oeste que servia a las zonas de invernada del
oeste de Buenos Aires y al Mercado de Hacienda de Liniers*. Sin embargo, en muchos casos,
aunque la actividad ganadera se mantenia deprimida, problemas climaticos, como sequia,
obligaban al traslado de hacienda y a un aumento de trafico que beneficiaba al ferrocarril. El
crecimiento de la actividad econdmica y el repunte de las importaciones produjeron un aumento
del transporte de mercaderias generales, uno de los mas remunerativos. Por otra parte
comenzaron a dar sus frutos inversiones hechas en la primera década del siglo que la depresion a

partir de 1913 habfa impedido usar a pleno®.

Cuadro 4: Indicadores de la actividad ferroviaria 1923-1926

Utilidad millones de £ | Coef. de explotacion | Carga millones de Tn Pasajeros millones

Afio] 23 |24 |25 |26 |23 |24 |25 |26 |23 |24 |25 |26 |23 |24 |25 |26

BAM 3,19] 3,26| 2,63/ 2,27] 63,3| 64,3| 68,1| 70,0] 5,82| 6,38| 5,19| 5,17] 12,7| 14,1| 14,4| 153

Suj 3,64| 4,30| 3,83| 4,56] 62,0| 60,4| 67,0| 64,2] 5,42| 6,57 | 6,64| 7,08] 43,0| 47,7| 50,9| 53,0

CA | 3,45| 3,84| 3,50| 3,39] 67,7| 66,2| 69,7| 69,9] 7,71| 8,35| 8,64| 8,83] 36,3| 39,9| 43,2| 43,8

14 E| transporte de hacienda representaba el 30% de las entradas por cargas en el Oeste mientras que en
los deméas ferrocarriles de trocha ancha rondaba sélo el 10%. Ver Ferrocarril Oeste, Situacion
economica... (1925), pp. 12 y ss.

1> Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico 1923. Una nota en diario La Prensa 11/1/1925 firmada por Harold
Neill fue titulada “Los ferrocarriles argentinos. Brillantes resultados del ultimo ejercicio”.



O |157|184|1,66|1,77]66,2| 62,6| 65,0| 64,3] 2,22| 2,29| 2,06| 2,37] 12,4| 16,1| 17,9| 19,4

CC | 0,80| 0,85| 1,03| 1,03} 74,0| 73,2| 69,4| 70,4] 2,32| 2,44| 2,65| 2,90} 2,7| 29| 3,0/ 33

ER | 0,32| 0,45/ 0,52| 0,56| 68,9| 62,4| 60,9| 60,9} 0,76| 0,92| 1,07| 1,11} 04| 04| 04| 05

NEA 0,13| 0,18| 0,22| 0,23) 78,1| 72,8| 68,8| 68,8] 0,28| 0,34| 0,40| 0,42} 0,2| 0,2/ 0,3| 0,3

Fuente: Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico, Sud, Central Argentino, Oeste, Central Cordoba, Entre Rios y
Nordeste Argentino 1923, 1924, 1925 y 1926™°

[11. La politica ferroviaria en la primera mitad del gobierno de Alvear. 1923-1926

El nuevo presidente y su gabinete, como se preveia, no introdujeron cambios en la politica
ferroviaria. Se siguié pensando en el ferrocarril como el Unico modo terrestre de transporte y se
mantuvo la confianza en el modelo adoptado en base a la accion fundamental de las grandes
compafiias privadas extranjeras. En consecuencia, persistio la presion para que éstas reanudaran
sus proyectos de expansion. Sin embargo, los deseos del gobierno encontraban obstaculos. Por
un lado, las grandes compafiias tenian conciencia de que no existian demasiadas regiones sin
servicio ferroviario que pudieran generar trafico que justificara la inversion de nuevos capitales.
Por otro lado, aun en el nuevo clima economico instalado desde 1923 no era sencillo levantar
esos capitales en la forma en que lo habian hecho en épocas anteriores. Para las empresas, antes
de pensar en expandir las respectivas redes, era necesario retomar la actividad de renovacion de
lo ya existente, renovacion que la crisis de la Guerra habia demorado. También era necesario
afrontar obras que la demanda ya existente de trafico exigia, especialmente en las zonas
suburbanas, o que eran requeridas por el progreso tecnoldgico. El ferrocarril Sud, ademas de
hacerse cargo en 1924 de la explotacion del Ferrocarril Bahia Blanca y Noroeste hasta entonces a
cargo del Pacifico, procedié a cuadriplicar las vias de su seccién suburbana, a renovar estaciones
en ella 'y a ampliar y construir un nuevo edificio en su estacion terminal de Plaza Constitucion.
También incorporé nuevo material rodante y reemplazé el que se habia convertido en obsoleto.
El Pacifico, por su parte también inici6 la cuadriplicacion de su via en los alrededores de Buenos
Aires y la construccion de instalaciones para el transporte de vinos que se habia convertido en la
principal carga. Pero su obra mas importante fue renovar la via principal con rieles de mayor
peso y balasto de piedra lo que le permitiria en breve incorporar locomotoras mas pesadas. El
Oeste completo la electrificacion de su linea suburbana, interrumpida en 1914, alcanzando la
localidad de Moreno. El Central Argentino inicié la incorporacién de nuevo material rodante y

planed extender la electrificacion del servicio suburbano. Todo ello llevo al sobregiro de la

16 A partir de 1925 el Ferrocarril Bahia Blanca Noroeste se incorpora a las cifras del Sud y deja de estar
en las del Buenos Aires al Pacifico. En esta Gltima empresa, a diferencia de las demas, la carga
transportada incluye el peso de la hacienda.



cuenta capital y las primeras emisiones de titulos por esta época se destinaron a cubrirla, aunque
la situacion de la plaza oblig6 en algunos casos a tener que lanzar obligaciones a s6lo 10 afios.
Por otra parte cualquier propuesta de expansion o aumento de capital generaba el escepticismo
de los accionistas que dudaban acerca de la rentabilidad de las nuevas inversiones que se le
planteaban® .

Sin embargo, alguna respuesta hubo a la demanda oficial de expansion. Se construyeron
en estos afios cortos ramales y enlaces que no requerian, por su escasa dimension, de una ley de
concesion. El Pacifico puso en servicio 60 kilémetros de ramales en la zona del Gran Oeste
Argentino en Cuyo. El Central Cérdoba construyé ramales de 5y 10 kilémetros en la zona de los
ingenios azucareros. El Sud extendid en algunos kilometros su red de decauvilles iniciada en
1920. De todas estas extensiones sin ley especifica la mas importante fue la via hacia el oeste
desde Caleufu en el territorio de La Pampa que el Ferrocarril Oeste puso en marcha a partir de
1926, con un presupuesto de £ 300000 para 70 kilometros™®. También se inici6 el trémite para la
sancion de leyes de concesion en obras de mas envergadura a partir de 1924 y su discusion en el
Congreso ofrece datos importantes para reconstruir la politica seguida por el gobierno y los
partidos politicos.

El Ferrocarril del Sud solicit6 en junio de 1924 el permiso para construir tres ramales: de
Azul a la linea de Tres Arroyos a Bahia Blanca pasando por Chillar y Juan E. Barra de 280
kilometros; de Napaleofu a las cercanias de Loberia de 60 kilémetros; y del empalme San
Vicente al pueblo del mismo nombre. La empresa calculaba que tendria que invertir en su
construccion £ 1.500.000. El proyecto fue rapidamente sancionado por la Camara alta pero
encontrd en Diputados resistencia. Los radicales yrigoyenistas, que tenian la representacion
mayoritaria de la provincia de Buenos Aires, esperaron a que el gobierno provincial diera su
conformidad pues algunos sostenian que podia haber alguna superposicion con proyectos del
ferrocarril que era propiedad de aquélla. Una vez obtenida dicha conformidad se transformaron
en los principales defensores del pedido del ferrocarril britanico y pidieron y obtuvieron que el
mismo se tratara sobre tablas en la sesion del 7 de septiembre de 1926. Hablaron en su favor los
diputados Francisco Emparanza, Diego Luis Molinari y Leopoldo Bard quienes tuvieron que

enfrentar la oposicion de los socialistas José Luis Pena, Raul Carballo y Enrique Dickmann. Sin

7 Ferrocarriles Sud, Buenos Aires al Pacifico, Oeste y Central Argentino 1923 a 1926.

'8 Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico 1926, Central Cérdoba 1926, Sud 1925 y Oeste 1925 y 1926. Se
habia autorizado por ley a principios de siglo que el Ejecutivo aprobara construcciones de vias hasta 80
kilometros sin necesidad de intervencion del Congreso.



embargo, con la sola oposicion del bloque socialista, lograron la aprobacion del proyecto que dio
lugar a la ley 11354%°.

El ferrocarril Buenos Aires al Pacifico solicitd la concesion de un ramal desde Laboulaye,
en su via principal, hasta el enlace de Vicufia Mackenna a Sampacho. El 3 de diciembre de 1925
el proyecto respectivo fue aprobado por la Camara de Senadores. En la Camara baja el proyecto
se discutid en la misma sesion que los ramales del Sud tratados en el parrafo anterior y también
fue aprobado, con la Unica oposicion del diputado socialista Pena, sin mayor discusion, dando
lugar a la ley 11355%.

El Ferrocarril Central Argentino pidio diversos ramales. En julio de 1924 solicit6 la
concesion de una linea entre Villa del Rosario (Cérdoba) y Garza (Santiago del Estero) de mas
de 400 kilémetros de recorrido. Habia sido concedida en 1911 y declarada caduca en 1917. En
mayo de 1925 también solicité un ramal de La Ramada a Rosario de la Frontera, de unos 160
kildbmetros, y de las estaciones Hersilia o Ceres al paralelo 28 en el limite entre Santa Fe,
Santiago del Estero y el territorio del Chaco. Su recorrido llegaba a los 200 kilémetros. La
empresa reconocia que su solicitud, hecha por requerimiento del gobierno, podia invadir zonas
pretendidas por los Ferrocarriles del Estado o el Ferrocarril de la Provincia de Santa Fe?. El
primero de los pedidos se inici6 en la Camara de Diputados. Despachado favorablemente tuvo
oposicidn en el recinto por lo ya previsto por la compafiia britanica: el Ferrocarril Central Norte
tenia el proyecto de hacer extensiones en la zona servida. Recién fue tratado en el plenario a
fines de las sesiones de 1927. Las posiciones de los diputados no siguieron lineas partidarias,
salvo entre los socialistas que se opusieron en bloque. Apoyaron la iniciativa José Urbano
Aguirre (antipersonalista), Alejandro Mifiones (yrigoyenista) y Mariano Ceballos (demdcrata de
Cordoba). Se opusieron J. R. Rodriguez y J. L. Pena quienes no pudieron impedir que se
aprobara el 30 de septiembre. Tratado ese mismo dia en el Senado, con la solitaria oposicion de
Juan B. Justo, fue también aprobado dando lugar a la ley 11398%. Los otros dos ramales
solicitados no avanzaron en el tramite.

En definitiva, la accion del gobierno argentino de propiciar la extensién de su sistema
ferroviario en base a la accion de las compaiiias privadas obtuvo el apoyo de la mayor parte de

los partidos representados en el Congreso, con la Unica excepcion de los socialistas. Los pedidos

19 Ferrocarril del Sud, 1924, 1925 y 1926; Senadores 1924, 1:138 y 1925, 1:458; Diputados 1925, 3:684
y 4:188,y 1926 5:64, 149y 171 a 192.

“ Senadores 1925, 2:573; Diputados 1925, 6:56 y 1926, 5:174. Esta concesion inicié su tramite
legislativo junto con la aprobacion del convenio entre la Direccién General de Ferrocarriles y el Pacifico
para la construccion de su estacion terminal en Retiro. Este convenio se aprob6 recién en 1927, con la
Unica oposicion del socialismo, dando lugar a la ley 11407.

2 Ferrocarril Central Argentino 1924, 1925 y 1926.

%2 Diputados 1926, 6:326 y 1927, 6:518; Senadores 1927, 1051.



de concesion fueron defendidos por radicales antipersonalistas y por radicales yrigoyenistas vy,
también, por representantes de partidos provinciales agrupados dentro del vago calificativo de
“conservadores”. La oposicion socialista, aunque permanente, carecid de sélidos fundamentos.
Los diputados de este origen, en especial José L. Pena, repitieron acusaciones que surgian cada
tanto tiempo pero no aportaron datos concretos que las respaldaran. Asi se dijo que las
compafiias habian sido controladas por “camarillas de industriales” que les imponian compras de
materiales con sobreprecios, que sus capitales estaban “aguados” y de esa manera se ocultaban
mayores ganancias, que las disposiciones de la Ley Mitre permitian una accién empresaria
descontrolada y que, en definitiva, era un error de politica seguir confiando en el modelo
adoptado. Como contrapartida proponian favorecer al transporte automotor, no otorgar
concesiones y, en caso de que ellas se dieran, introducir clausulas que importaran una
modificacion de le legislacion vigente®. La posicion socialista merece un breve comentario. La
cuestion del transporte automotor fue puesta sobre el tapete por Enrique Dickmann al discutir las
concesiones del Sud en septiembre de 1926. Afirmo que, ante el surgimiento de los automotores,
el Estado debia enfrentar el problema de la vialidad y permitir el desarrollo de ese modo. Europa
y Estados Unidos habian tomado ese camino y ya habia en este Gltimo pais empresas ferroviarias
que entraban en bancarrota. En cambio, en la Argentina se continuaba otorgando concesiones
como treinta afios atras y se pretendia seguir desarrollando la red, en especial por el propio
Estado, para satisfacer una demanda de transporte que podia muy bien ser cubierta por el
automotor. El argumento era serio pero el diputado socialista no se preocup6 en desarrollarlo en
esa oportunidad ni en ninguna otra. Su partido no propuso nada concreto al respecto ni reitero la
cuestion en otros debates en los que debid hacerlo. Mas parecia un recurso retérico para oponerse
gue una preocupacion seria y pensada sobre la politica de transporte. La cuestion de las clausulas
para una nueva legislacion era aun mas superficial. Al discutirse cada concesion los bloques
socialistas de Diputados y del Senado insistian en que se incluyera en la ley articulos que
dispusieran que el concesionario se obligaba a publicar sus balances y memorias en castellano, a
tener un directorio local con plenas facultades para resolver conflictos laborales y a aceptar
someterse a arbitraje en esos conflictos. Como en cada oportunidad era sefialado por diputados
radicales, yrigoyenistas o antipersonalistas, y conservadores, lo propuesto era absolutamente
superfluo e inocuo. No era cierto que no hubiera una versién castellana de la contabilidad de las
compafiias, mas alla de que nadie podia sostener seriamente que la falta de traduccion fuera un

problema grave. Toda la informacidn que se presentaba a la Direccion General de Ferrocarriles

2 puede verse al respecto lo dicho por Pena y E. Dickmann en Diputados 1926, 5:171 a 187 y por Justo y
Bravo en Senadores 1927, 1051 a 1083.
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estaba en castellano y las memorias y balances eran publicados en los diarios y semanarios de la
época en ese idioma. Ademas, el directorio local tenia plenas facultades y si consultaba las
respuestas que daba a las autoridades con personas ubicadas en Londres era algo que no podia
cuestionarse. Las empresas no eran contrarias al arbitraje pero crear una obligacion a someterse a
él no correspondia a una ley de concesion sino a una reglamentacién del trabajo ferroviario como
afios atras se habia discutido en el Congreso.

La superficialidad socialista, sin embargo, rozaba una pregunta que merecia atencion: la
eficiencia de los directorios de las empresas. Hacia ya unos afios que un funcionario de la
legacion britanica en Buenos Aires, Harry Owen Chalkley, venia cuestionando la forma en que
se administraban las compafiias britanicas de ferrocarriles en la Argentina. Veia como algo
negativo que existiera un directorio en Londres ya que la distancia le hacia perder clara
conciencia de la realidad del pais y de la gravedad de los problemas. Sostenia que las compafiias
debian tener un presidente residente en la Argentina, como era el caso del Canadian Pacific
Railway?*. Otra caracteristica de los directorios londinenses que se consideraba negativa era la
elevada edad de sus componentes. Las compafiias ferroviarias llevaban décadas de actuacion y
asi como sus miles de accionistas permanecian estables (lo que refutaba el mito de las
“camarillas de industriales” que tomaban control) también perduraban sus directores. Para la
década de 1920 la mayor parte de ellos eran personas de avanzada edad pero s6lo dejaban el
cargo por enfermedad o por muerte. Asi, entre otros casos, en 1924 habia fallecido el presidente
del Sud Albert Bowen, luego de casi veinte afios como director, siendo reemplazado en ese cargo
por Henry Allen que habia ingresado a la compafiia en 1883 como empleado. En 1926 fallecio el
presidente del Central Argentino J. White Todd que era director desde 1888. Si bien la edad
avanzada podia ser causa de incomprension de las novedades que se venian produciendo, en
materia de asuntos politicos y economicos (se acusaba a los directores de dirigir sus empresas
como “antes de la Guerra™), también era evidencia de experiencia y todos ellos habian ocupado
diversos cargos, habian hecho carrera en las empresas, habian residido afios en la Argentina hasta
alcanzar las posiciones mas encumbradas. Y en ellas no reducian la actividad. Era comdn que los
presidentes de los directorios visitaran el pais y pasaran en él largas temporadas. Ninguna de

estas cuestiones, importantes o no, eran consideradas por los legisladores radicales o

24 Chalkley, nacido en 1882, habfa ingresado al Foreign Office en 1906. Desde 1909 estuvo destinado a
Centroamérica y desde 1916 formd parte de la legacion en Buenos Aires, como secretario comercial. Ver
Foreign Office List (1929), pp.193 y 194. Sus informes son fuente importante para conocer la discusion
sobre los intereses econdmicos britanicos. Las ideas que se mencionan en el texto fueron incluidas por
primera vez en un informe de 1918 y reiteradas después. PRO, FO 566/1084 y 371/13549, folio 63.
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conservadores ni por el Poder Ejecutivo. Solo los socialistas habian rozado el tema pero de la
seriedad de su planteo ya nos hemos ocupado®.

La refutacion de las propuestas socialistas implicaba la conformidad de los bloques
mayoritarios con la legislacion ferroviaria vigente. Muy lejos estaba su posicion de la que habia
predominado antes de la asuncion a la presidencia de Hipdlito Yrigoyen cuando se cre6 en
Diputados la Comision Especial de Legislacion Ferroviaria, que comenzé presidiendo Rogelio
Araya, para proponer el reemplazo de la leyes 2873 y 5315. Si pasamos revista a los casos en que
se discutio alguna reforma a esas leyes en estos afios el cambio de posicion resulta evidente.
Respecto de la Ley Mitre hubo sélo dos proyectos de reformas, ambos vinculados con la
administracion del fondo de caminos creado con el impuesto que pagaban las empresas
ferroviarias, iniciados por diputados de partidos provinciales que no prosperaron®®. Respecto de
la Ley General de Ferrocarriles la Gnica iniciativa correspondi6 a los senadores Justo y Bravo en
1925. Fue brevemente discutida en las sesiones de 1927. Se proponia establecer como normas
generales aquellas clausulas que los socialistas pretendieron incluir sin éxito en los pedidos de
concesiones. La propuesta sufrié la oposicion de todos los demés senadores. Solo respecto de
algunos temas conexos los socialistas obtuvieron respaldo de radicales antipersonalistas como el
senador por Catamarca Alejandro Ruzo®’.

Otra cuestion relevante para comprender la politica ferroviaria de la primera mitad del
gobierno de Alvear es lo ocurrido respecto de los ferrocarriles del Estado. Como, resulta de los
parrafos anteriores, si en algin momento se cuestiono la confianza puesta en el modelo de
explotacion ferroviaria en manos de compafiia extranjeras fue cuando surgia la opcion de dar
preferencia en alguna zona a las lineas de propiedad publica. Pero ese cuestionamiento fue
esporadico y limitado a algunos legisladores que estaban muy lejos de ser mayoria y no llevé en

ningun caso al disefio de nuevos cursos de accion que dieran mayor empuje o preponderancia a

% as opiniones de Chalkley fueron muy influyentes entre los diplomaticos britanicos y en el Foreign
Office sus juicios sobre los directores ferroviarios fueron tomados como ciertos. También compartia esa
forma de pensar el embajador britanico en Buenos Aires en los Gltimos afios del gobierno de Alvear,
Malcolm Robertson. A fines de 1928 Robertson comentd a un amigo, F.W. Goodenough, por carta, que
las empresas britanicas que operaban en la Argentina estaban dirigidas por personas de avanzada edad
que, en su mayoria, no conocian el pais. Goodenough hizo puablicos esos juicios en un discurso en
Birmingham lo que motivo la protesta del Ferrocarril Sud ante el Foreign Office. Ver la incidencia en
PRO, FO 371/12737, folio 101.

%8 Diputados 1924, 3:67 y 1925, 1:455.

% Senadores 1927, 116 a 121, 172, 437, 1055 a 1084. Ademas de Ruzo, en menor medida, simpatizaron
con ciertos reclamos socialistas los antipersonalistas Saguier y Sanchez de Bustamante. El yrigoyenista
Delfor del Valle siempre estuvo en contra de los socialistas.
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la presencia estatal en el modo de transporte®®. Hubo iniciativas, tanto del propio gobierno como
de distintos diputados para dotar a la Administracion General de los Ferrocarriles del Estado de
una nueva organizacion pero ninguna de ellas, aunque aprobadas en comision, llego a tratarse en
el plenario®. Lo mismo ocurrié con las iniciativas para un plan de construcciones ferroviarias,
desde el elaborado por el Ejecutivo en 1923 a otros posteriores de diversos legisladores®. El
tendido de ramales, que la administracién de Alvear llevd a cabo con mayor ritmo, siguio
haciéndose por estos afios, como en tiempos de Yrigoyen, sin contar con las partidas
correspondientes, lo que generd al aumento de la deuda flotante, el pago de elevados intereses
bancarios y la mora en algunos vencimientos lo que llevé a graves escandalos®. Al promediar
1924 se nombré como nuevo Administrador General a Enrique S. Pérez que en el mes de
noviembre elevd al Ministro de Obras Publicas un informe muy critico de la situacion financiera
dejada por la gestion anterior®’. Todo ello dio impulso a pedidos de informes y al inicio de una
actividad de investigacion en Diputados. En 1923 se logrd crear, luego de varios intentos
frustrados una comision investigadora que obtuvo informacién del gobierno. Sin embargo, su
labor result6é entorpecida por accién de los diputados yrigoyenistas ya que lo que se pretendia
investigar era lo ocurrido durante la gestion del Administrador General Fernandez Beschted
designado por el presidente anterior. Los diputados de ese sector llegaron a sostener que habia
que comenzar la investigacion con lo hecho desde 1905 (Obdulio F. Siri) o que los miembros de
la comision, antes de emitir despacho, tenian que recorrer todas las lineas férreas estatales (M.
José Barbich). En junio de 1925 la comision se desintegro. Para entonces ya habian renunciado
el Administrador General y el propio Ministro de Obras Publicas y s6lo se preocuparon por
mantener viva la accion de la comision, sin éxito, los socialistas®>. Pero la gestion estatal, privada
de un plan de obras aprobado con partidas presupuestarias, seguia su marcha irregular. Al afio
siguiente, otro intento socialista de crear una nueva comision investigadora respecto de la
compra irregular de material rodante no encontré eco en los diputados de los otros bloques*. El

gobierno de Alvear continud en su intento de ordenar las cuentas de la empresa estatal hasta que

%8 |_a actitud mayoritaria en Diputados no cambié aun cuando la Camara pasé de un control radical a un
control por una alianza de antipersonalistas, conservadores y socialistas. Lo mismo ocurri6 en Senadores.
El control se refleja, sobre todo, en la designacion de autoridades.

% Diputados 1923, 1:327 y 581; 5:8 y 34; 8:80; 1924, 2:252; 5:364; 1925, 1:482; 1926, 6:9; 1927, 1:522;
y 4:682.

* Diputados 1923, 1:339; 6,427; 1924, 3:460, 5:364; 1925, 1:478; 2, 158; 1926, 6:9; 1927, 1: 36 y 517; y
3, 361.

% La Prensa 11/1/1925. En un editorial este diario critica el plan “grandioso sin ningan estudio”
elaborado por el Ministerio de Obras Publicas y que se hayan emprendido trabajos sin disponer de los
fondos. También el haber destinado a gastos de explotacion fondos girados para construcciones.

%2 \er el informe en Pérez (1924).

* Diputados 1925, 1:45 y 2:132 a 154. Sobre esta cuestién puede verse Elena Salerno (2002), pp. 93 a 96

% Diputados 1925, 6: 39 y 40; 1926, 5:150; y 1927, 1:389.
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en el segundo semestre de 1927 logré emitir un empréstito de consolidacion de la deuda flotante
por $ 142.000.000 m/n. La administracion desordenada, la falta de aprobacion de un plan de
construcciones, el no dictado de una nueva ley organica que creara una organizacion empresaria
mas eficiente contribuyeron a que, mas alla de la retorica puesta de manifiesto en algunos
discursos en la Camara de Diputados, los ferrocarriles estatales no surgieran como opcion frente
a las empresas privadas®. Esta situacion, incluso impidié, en casos concretos, que la gestion
estatal reemplazara a la gestion privada en amplias regiones como cuando una propuesta de venta
del Ferrocarril Central Cérdoba elaborada en 1923 fue dejada sin efecto en 1925 por falta de
respuesta del gobierno®.

IV. La cuestion de la tarifas hasta 1926

La recuperacion de la rentabilidad ferroviaria tuvo como efecto que diversos sectores y
personas comenzaran a preguntarse si no era posible una reduccion de las tarifas incrementadas
en repetidas oportunidades desde 1915 hasta 1922. En julio de 1924 el diputado por Tucuman
Ernesto E. Padilla presenté a la Camara un proyecto de resolucion por el que se solicitaba al
Poder Ejecutivo que informara si no habian desaparecido las causas que motivaron los aumentos
posteriores a 1914 y si no era posible poner en marcha un procedimiento para reestablecer los
precios del transporte vigentes a ese afio. También se pedia al gobierno que informara si nuevas
inversiones no podian reducir temporariamente la rentabilidad de las compafiias y perturbar el
procedimiento de rebaja. Padilla estimaba que los sucesivos aumentos habian elevado los fletes
en un 75%. La conformidad prestada por el gobierno habia estado justificada por las
perturbaciones de la guerra y las empresas habian dejado de tener utilidades y algunas hasta
llegaron a estar cerca de volverse deficitarias. En esa circunstancia no se podia defraudar a
quienes habian confiado en la Argentina. Pero los aumentos no eran definitivos y no habia ya
razones para su subsistencia. Padilla sostenia que se habia llegado a la situacion de sobrepasar el
limite de ganancia que fijaba la Ley Mitre. Basaba sus dichos en los balances del Central
Argentino, al que consideraba una empresa seria que brindaba un buen servicio. Para esta

compafiia aquella ganancia llegaba al 7,05% sobre el capital invertido, siempre segun Padilla. El

% Un pormenorizado relato de los problemas de financiacion, crecimiento de la deuda flotante, pago de
elevados intereses e intentos de poner orden en la Administracion de los Ferrocarriles del Estado puede
verse en Salerno y Regalsky (2008), pp.157 a 183. Debilitaba la posicion de la empresa estatal el hecho

de que, como recuerdan estos autores (p. 183), la explotacion era deficitaria y responsable del 30% de la
deuda acumulada. También puede verse Elena Salerno (2002), pp. 76 a 101.

% Ferrocarril Central Cérdoba 1925. En La Prensa 11/1/1925 todavia se afirma que el gobierno estudia la
compra de este ferrocarril “cuya situacioén financiera sigue siendo poco sélida”.
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proyecto fue aprobado sin oposicion®’. Unos meses después, sin que el Ejecutivo hubiera
contestado la minuta, el diputado cordobés José Heriberto Martinez presentd un proyecto similar.
Se manifestaba que la Camara veria con agrado que el Poder Ejecutivo interviniera en las tarifas
para llevarlas a las de 1914 y que al fijarlas respetara la uniformidad. Martinez trajo los mismos
argumentos que Padilla aunque aportd datos no sélo del Central Argentino sino también del Sud,
el Pacifico, el Oeste y el Entre Rios. Traté de mostrar que el ejercicio cerrado en junio de ese afio
1924 habia sido mucho mejor que el del afio anterior y que el beneficio habia llegado incluso
hasta “uno de nuestros ferrocarriles menos prosperos”, refiriéndose, sin nombrarlo, al Entre Rios.
Agregaba Martinez que el pago de dividendos méas altos habia llevado a una mejora en la
cotizacion de las acciones ordinarias. Concluyd su informe recordando la legislacion aplicable.
El nuevo proyecto también fue aprobado sin discusion®.

El Poder Ejecutivo no dio, en principio, mayor importancia al tema. Con las resoluciones
de la Camara baja se iniciaron sucesivas actuaciones administrativas en la Direccion General de
Ferrocarriles y se le encomend6 al Inspector General Comercial y Administrativo, Manuel F.
Castello, que estudiara el tema. Luego de recopilar informacion el funcionario elaboré un
proyecto de respuestas a las preguntas de la Camara que elevo al Director General Herminio
Capdevilla el 11 de agosto de 1925. En él se concluia que no habian desaparecido las causas que
motivaron los aumentos de tarifas. Se reconocia que habia aumentado el producto bruto pero los
gastos también se habian mantenido elevados. Respecto de las posibilidades de intervencién de
la reparticion se recordaban las normas aplicables diferenciandose el caso del articulo 9 de la ley
5315, que autorizaba a intervenir en caso de exceder una utilidad del 6,8% anual sobre el capital
reconocido, de las previsiones de la ley 2873, que establecia que las tarifas debian ser
“razonables y justas”. Por el primer caso la Direccion habia iniciado actuaciones sdlo respecto
del Ferrocarril Central de Buenos Aires. Castello advertia al respecto que la aplicacion de la
norma de la Ley Mitre se volvia dificil porque el Estado habia reconocido los capitales sélo hasta
1912. La Direccién, en cumplimiento de un decreto de agosto de 1924, estaba tratando de
establecer pautas generales para avanzar en ese reconocimiento. Respecto de la Ley General,
Castello parecia insinuar que no autorizaba a intervenir para modificar tarifas ya vigentes.
Respecto de la cuestion de nuevas inversiones planteadas por el diputado Padilla el informe
concluia que todas ellas necesitaban la autorizacién de la Direccion, que era politica de ésta
estimular sélo las inversiones necesarias y que en base a ese criterio estaban en estudio

inversiones por todas las compafiias hasta 1929 por sumas elevadas. Para citar sélo los casos mas

%" Diputados, Tarifas ... (1926), pp. 3 a 8.
% Diputados, Tarifas ... (1926), pp. 11 a 19,
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relevantes, el Sud planeaba invertir sesenta millones de pesos oro y el Central Argentino
cincuenta y uno. Los anexos recopilados brindaban mucha informacion. Habia un seguimiento de
como aumentaron los productos y los gastos entre 1913 y 1923, aunque con la omision de alguna
empresa importante como el Pacifico. Algunos célculos daban para el Sud y Central Argentino
rendimientos en el uUltimo ejercicio que tocaban el limite de la Ley Mitre. También se
enumeraban todos los aumentos de tarifas habidos desde el 1 de octubre de 1915 y se adjuntaban
planillas con una enumeracién de las obras que se proyectaba construir con nuevos capitales®.
En principio el nuevo Ministro de Obras Publicas, Ortiz, retuvo el informe elaborado por
Castello y ordené su archivo “porque en la minuta de la Camara no se ordenaba que se
informara”. En realidad, para cuando Castello termind su tarea, el reclamo por una rebaja de
tarifas se habia vuelto general a partir del mes de junio de 1925 cuando una peticién de la
Sociedad Rural Argentina provocd la adhesion de otras asociaciones de productores
agropecuarios y de comerciantes de esos productos. Se solicitaba que se extendieran todas las
tarifas especiales reducidas que se habian logrado convenir con las compafiias desde el afio
anterior y se pedia que el gobierno iniciara un estudio a fin de resolver si habian cesado las
razones de los aumentos otorgados desde 1915 y se procediera a una revision general de los
fletes™’. En esas circunstancias el gobierno no consideré oportuno hacer publico el informe de la
Direccidn General de Ferrocarriles y tratd de eludir el problema. Sin embargo, los pedidos de las
camaras empresarias y de los formadores de opinion volvieron a arreciar y en julio de 1926 se
constituyé en la Camara de Diputados la Comision de Estudio del Cumplimiento de las Leyes
Ferroviarias y el Régimen de las Tarifas*. Poco después el diario La Prensa se preocup en
recordar que eran muchos los pedidos, de todas partes del pais, que buscaban la reduccién de las
tarifas. La situacion de las compafiias era prospera, continuaba el matutino, y éstas se habian
beneficiado por el alza de tarifas autorizadas por el gobierno hasta 1922. Por un tiempo los fletes
elevados no fueron un sacrificio para los productores porque los precios internacionales eran
altos. Pero pronto estos comenzaron a oscilar y no recuperaron el valor anterior pero las tarifas
no cambiaron. En esas circunstancias era esperable que las compafiias ferroviarias renunciaran a
parte de sus ganancias. Pocos dias después el mismo diario pedia en un editorial la intervencién

del gobierno®.

% Diputados, Tarifas ... (1926), pp. 27 y siguientes. Los expedientes iniciados llevaron los niimeros
017012-C-1924 (Padilla) y 030514-C1924 (Martinez).

%% La Prensa 9/6/1925, nota titulada “La Sociedad Rural Argentina y el estudio de las tarifas ferroviarias”.
* Reiteracion de reclamos pueden verse en La Prensa 30/6/1925, 29/7/1926 y 6/8/1926. Sobre la
Comisidn y sus primeras actuaciones ver Diputados 1926, 7:12

*2 LLa Prensa 9/8/1926 y 16/8/1926.
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En esas circunstancias el Poder Ejecutivo, para mostrar que no era indiferente al reclamo
generalizado, decidio enviar a la Camara de Diputados el informe redactado por Castello un afio
antes. Pero lo hizo con una nota, firmada por Alvear y el ministro de Obras Publicas Roberto M.
Ortiz, en la que, luego de informar los pasos seguidos desde que se habia recibido la minuta
pedida por Padilla, se afirmaba que, “mas alla de lo que dicen las oficinas intervinientes, el Poder
Ejecutivo Nacional considera la posibilidad de reducir, en general, las tarifas vigentes”. Para ello
acababa de designar una comision a fin de reunir antecedentes sin perjuicio de gestionar ante las
empresas una reduccién inmediata de las tarifas de cereales®.

Lo cierto es que la celebracion de acuerdos con las empresas para establecer fletes
reducidos para ciertos traficos afectados por algin problema era practica comuan. Desde 1924
habia fletes reducidos de un 20 a un 50% para la hacienda de invernada, la que volvia de
Mataderos y la que se trasladaba de campo a campo. Las tarifas especiales tenian plazo, por
ejemplo seis meses, al cabo del cual se renovaban si persistia el problema. Con la hacienda,
cuyos precios no repuntaban, las compafiias ferroviarias habian sido flexibles y renovaron
continuamente la rebaja de tarifas. Pero en cereales su actitud habia sido distinta y se negaban a
conceder la disminucion. De alli el reclamo para que el gobierno la impusiera. En agosto de 1926
el problema se habia planteado con el maiz y ello movilizaba la agitacion®.

Por un tiempo los reclamos se aquietaron y la cuestién no volvio6 a ser considerada ni por

los Diputados ni por el Ejecutivo.

V. El desempefio de las empresas en 1927 y 1928

Los reclamos por las tarifas cobraron fuerza ante un nuevo mejoramiento del desempefio
de las empresas de ferrocarriles. El ejercicio cerrado el 30 de junio de 1927 mostrd un resultado
excepcional para las compafias mas grandes. La principal razon de ello fue un aumento en los
volimenes de carga transportados lo que fue posible por una abundante cosecha. Las
exportaciones de productos agropecuarios, luego de tres afios de suave declinacion, repuntaron.
El ferrocarril Pacifico transportd casi un 10% de carga mas que en el ejercicio anterior, en el Sud
y el Oeste el incremento fue de alrededor del 13% y en el Central Argentino el crecimiento fue
de mas del 21%. En todos ellos, salvo en el Oeste, el tonelaje de trigo acarreado a los puertos fue
muy superior en el ejercicio de 1927 que en el anterior pero el cereal donde hubo un crecimiento

extraordinario fue el maiz. El Central Argentino, por ejemplo, paso de transportar algo mas de

*3 Diputados, Tarifas ... (1926), p. 25.
* Sobre renovacion de fletes especiales para la hacienda ver La Prensa 5/1/1926 y 28/1/1926. Sobre
negativa de las empresas por el maiz ver La Prensa 16/8/1926.
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dos millones de toneladas a llevar mas de tres millones y medio. La pérdida de cambio
practicamente habia desaparecido y todo se aunaba para que los ingresos netos de la explotacion
alcanzaran cifras no conocidas antes. Las acciones ordinarias siguieron recibiendo dividendos del
7% en el Pacifico y Oeste y del 8% en el Sud. EI Central Argentino volvié a pagar 7% como
antes de la guerra®™. En los ferrocarriles menores el afio 1927 no fue mejor que el anterior por
diversos factores. En el Central Cordoba la cosecha de azlcar se demord por conflictos locales,
en el Entre Rios la pérdida de un ferry el afio anterior afecté el trafico y en el Nordeste Argentino
los problemas vinieron por una restriccion a las importaciones desde el Paraguay. Eso no impidio
que el Central Cordoba continuara con su politica de reducir el capital en circulacién y que el
Entre Rios volviera a pagar un dividendo del 6% a las acciones ordinarias*. En un articulo
publicado en el diario La Prensa en febrero de 1928, Harold Neill comentaba que los excelentes
resultados de las compafiias ferroviarias les habian permitido ganar en conjunto el 6,9% del
capital invertido. El crecimiento del trafico era sefialado como la principal razén de ello®’.

Todo coincidia para que los reclamos por una disminucion de las tarifas volvieran a
resurgir con fuerza. Las compaiiias ferroviarias habian alcanzado una situacion de extrema
bonanza gracias al esfuerzo del sector agropecuario que habia aumentado su produccion. La
mayor superficie cultivada, a veces a expensas de la ganaderia, ayudada por buenas condiciones
climaticas, parecia ser el factor primordial de la produccién record. Pero el menor valor del
producto, sobre todo en trigo, hacia que el productor se beneficiara menos por todo ello y que el
flete ferroviario se llevara mayor porcentaje del valor total de la cosecha.

Lo ocurrido en el ejercicio siguiente, del 1 de julio de 1927 al 30 de junio de 1928, no
modificé la situacién planteada. Es cierto que los precios de los productos argentinos subieron,
en especial el maiz*. Las exportaciones en valor alcanzaron cifras superiores a 1924 y lo mismo

ocurrio con las importaciones. Pero ello no cambio la idea instalada de que correspondia una

** Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico, Sud, Central Argentino y Oeste 1926 y 1927.

*® Ferrocarriles Central Cérdoba, Entre Rios y Nordeste Argentino 1927.

" LLa Prensa 6/2/1928. El autor comentaba que el rendimiento, aunque bueno, era menor que en otras
actividades ya que “cualquier empresa gana el 10%” y que los dividendos del 7 y 8% se debian a la
existencia de bonos y acciones preferidas que obtenian menos (entre el 4 y 6%) y que integraban el
capital. Neill obtenia el dato del rendimiento consignando que los capitales invertidos llegaban a £
214.068.000 y que las utilidades de 1927 habian sido £ 14.808.000.

*8 | a eficiencia de los productores no parecia mejorar. EI Sud destacaba que Canada en la época del
Centenario estaba a la par que la Argentina en exportaciones de trigo y que para 1927 la superaba por el
doble del volumen. Ferrocarril Sud 1927. El Central Argentino, por su parte, mostraba que el rendimiento
de los cultivos de trigo en el pais estaba muy por debajo de sus competidores: 11 bushels por acre contra
14 en Australia y Estados Unidos, 18 en Canada y 31 en Inglaterra. Ferrocarril Central Argentino 1927.

* El maiz pas6 de $ 24,81 o/s por tonelada en 1927 a $ 35,26 o/s al afio siguiente. También subieron la
carne vacuna enfriada y la congelada pero sus volimenes de exportacion descendieron. Ferrocarril Sud
1928.

18



rebaja de los fletes ya que los resultados de las compafiias ferroviarias siguieron siendo

excelentes®.

Cuadro 5. Indicadores de la actividad ferroviaria 1926-1928

Utilidad millones de £ | Coef. de explotacion | Carga millones de Tn Pasajeros millones

Afio | 1926 | 1927 | 1928 | 1926 | 1927 | 1928 | 1926 | 1927 | 1928 | 1926 | 1927 | 1928

BAP | 2,27 | 2,44 |248 | 7002|6935 6997|517 |568 |556 | 1527 | 1543 | 1593

SUD | 456 | 480 |425 |64,24|64,79 68241708 |803 |823 |5302| 5549 | 56,89

CA 339 |[4,13 | 4,43 |69,88|6732|67,73]8,83 | 10,71 | 11,71 ] 43,84 | 45,73 | 47,60

) 1,77 1185 | 1,79 |64,32|6490 | 6599237 |267 |273 |19,44 | 20,69 | 21,94

cC 1,03 | 093 |091 |70,42 | 74,09 | 74591290 |298 |286 | 3,34 | 346 | 3,62

ER 056 |044 |057 |60,86|6691|6236)111 |101 |126 050 | 0,47 |047

NEA 10,23 | 021 | 0,23 | 6883|7232 7022|042 |041 |043 | 026 | 0,26 | 0,26

Fuente: Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico, Sud, Central Argentino, Oeste, Central Cérdoba, Entre Rios y
Nordeste Argentino 1926, 1927 y 1928.

En estos afios los ferrocarriles, con mucha cautela, se dedicaron a emitir nuevo capital, a
construir extensiones concedidas y pedir algunas nuevas y a renovar y aumentar el material
rodante. El Pacifico hizo aprobar por la asamblea de accionistas de 1928 un aumento de capital
por £ 3.000.000 en acciones preferidas aunque demor6 su emision hasta 1929. En la empresa
controlada Gran Oeste Argentino el aumento fue de £ 3.500.000, también en preferidas, para
cubrir la cuenta capital. EI Sud inici6 la construccién de los ramales concedidos anteriormente y
pidio nuevas concesiones, la mas extensa de todas partiendo de Darwin a traves de la isla de
Choele Choel y por el sur del Rio Negro hasta Carmen de Patagones. En las extensiones invirtio
£ 837.000, en la renovacion de la via permanente £ 876.000 y en la ampliacién del material
rodante £ 1.790.000. Para todo ello aument6 el capital en £ 5.000.000 de los cuales £ 2.910.000
fueron en acciones ordinarias y el resto en preferidas. EI Central Argentino, ademas de comenzar
a construir las extensiones concedidas, solicitd dos cortos ramales en la zona de San Francisco.
Para cubrir la cuenta capital y hacer frente a las nuevas obras emitio £ 4.000.000 en acciones
preferidas en octubre de 1926. EIl Oeste inauguré la extension desde Caleufu. EI Entre Rios y el

Nordeste incorporaron locomotoras Garratts, de gran potencia y bajo peso por eje, las que le

*% |_a valorizacién del peso argentino también beneficié a los ferrocarriles que por un tiempo pasaron de
tener pérdidas por el cambio a lograr pequefios beneficios. Para el ejercicio 1928 el Sud contabiliz6 £
33924 a favor, el Central Argentino £ 41040 y el Oeste £ 10612. Ferrocarriles Sud, Central Argentino y
Oeste 1928.
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permitieron un importante ahorro de combustible. También fueron incorporados dos ferries
diesel®",

Los ferrocarriles privados, a instancias del presidente Alvear, formaron la Compafia
Ferroviaria de Colonizacion con la finalidad de entregar préstamos a pequefios agricultores.
Ezequiel Ramos Mejia fue designado presidente del directorio en el cual cada empresa tenia un
representante®?. El Sud y el Oeste fueron las compafiias que encararon la tarea de colonizacién
con mas entusiasmo Yy adquirieron tierras para fraccionar. Estas dos, junto con los ferrocarriles
Entre Rios y Nordeste formaron, ademas, la Compafiia Argentina de Distribucion de Frutas, con
la idea de fomentar el transporte y exportacion de fruta fresca que comenzaba a ser importante en
ciertas regiones. Por ultimo, es necesario mencionar que los ferrocarriles Sud y Oeste reforzaron
sus directorios locales, como una respuesta a las criticas recibidas por la lejania de los directorios

de Londres®.

VI. El gobierno impulsa con energia la revision de las tarifas ferroviarias

Al promediar el primer semestre de 1927, cuando ya era evidente que el resultado del
ejercicio que terminaba a fines de junio seria excelente, se reinicié el reclamo por la reduccion
del precio del transporte por ferrocarril. Una nota editorial del diario La Prensa del 4 de mayo, al
analizar una presentacion de la Bolsa de Comercio de Rosario, comenzaba haciendo un repaso
sobre las normas que regulaban las facultades del Estado en relacion a las tarifas. Asi se dejaba
sentado que ya habia jurisprudencia firme que rechazaba la posicion de las empresas que
pretendian gozar de libertad para fijar los precios en la medida que no excedieran el maximo de
utilidades de la Ley Mitre. Por el contrario, sostenia la nota, el gobierno podia y debia siempre
controlar toda modificacion tarifaria a fin de lograr su “justicia y razonabilidad”. Sin embargo, y
aqui se comenzaba a recorrer un camino no transitado hasta entonces, segun La Prensa, se daba
ahora un nuevo caso consistente en que el Estado debia intervenir en tarifas vigentes, que las
empresas no pretendian modificar, a fin de establecer si seguian siendo “justas y razonables”. El
diario concluia, siguiendo a la Bolsa de Rosario, que habian cambiado completamente las
circunstancias de 1921 cuando se habia iniciado el ultimo aumento. No s6lo habian bajado los

precios de los materiales de explotacion sino que, ademas, habian bajado los precios de los

*! Ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico, Sud, Central Argentino, Oeste, Central Cérdoba, Entre Rios y
Nordeste Argentino 1927 y 1928. PRO, BT 31 Company Nro. 17405 (BAP) Box 40373; Company Nro.
24345 (GOA) Box 36197; Company Nro. 6982 (Buenos Aires y Rosario por el FCCA) Box 40357.

*2 La idea surgi6 de una reunién que Alvear tuvo con los presidentes de los directorios locales el
17/3/1927. Ver Rogind (1937), p.652.

%% El Sud elevé a siete el nimero de directores locales (4 argentinos y 3 britanicos) y el Oeste a cinco (3
argentinos, dos de origen britanico, y 2 britanicos). Ferrocarriles Sud y Oeste 1927 y 1928.
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productos agricola-ganaderos respecto de aquellos que habian sido considerados la base sobre la
cual fijar los fletes™. A partir de alli se sucedieron reclamos de cédmaras empresarias de
productores de cereales y el mismo diario dedicé dos notas editoriales mas al tema>. La
persistencia del reclamo y su presencia en la prensa cotidiana obligaron a la Camara de
Diputados a prestarle alguna atencion y a mantener constituida la Comisién de Estudio del
Cumplimiento de las Leyes Ferroviarias y Régimen de las Tarifas. Con representantes de
distintos partidos durante 1926 y 1927 paso a estar controlada por los yrigoyenistas en 1928. El
cambio de composicion no modifico su inoperancia y su labor, de recopilacion de informacién,
se mantuvo siempre a la zaga de lo que iba haciendo el Poder Ejecutivo®.

El gobierno, por su parte, ante la situacion planteada cambié de actitud. Fue importante
para ello el ascenso, dentro de la Direccion General de Ferrocarriles, de Manuel F. Castello. En
febrero de 1927 habia renunciado para jubilarse Ariodante Giovacchini, que ocupaba la
Subdireccion. En junio del mismo afio pidié licencia el inocuo Herminio Capdevilla que
desempefiaba el cargo de Director, al menos nominalmente, desde septiembre de 1922. A ambos,
sucesivamente, los reemplazo Castello, en el caso del segundo al principio en forma interina
hasta que, finalmente, en febrero de 1928, fue designado en forma permanente®’. A Castello
recurrio el gobierno para llevar adelante un plan de accion que satisficiera el reclamo
generalizado. El funcionario actué de comun acuerdo con el Ministro de Obras Publicas Roberto
M. Ortiz en quien el presidente Alvear delegé la cuestion. Entre ellos delinearon los pasos a
seguir que importaban un apartamiento del criterio adoptado por la Direccion hasta entonces y
que fuera puesto de manifiesto en el informe elevado a la Cadmara de Diputados en agosto de
1926.

Castello inici0 las tareas para preparar un informe y proponer cursos de accion poco antes
de asumir el cargo de Director en forma definitiva. Hasta entonces sus esfuerzos en materia de
tarifas se habian dirigido a la unificacion del clasificador para cargas para lo cual habia sido
expresamente autorizado por un decreto de septiembre de 1927. Sin embargo, ya en el mes de
noviembre esa tarea quedé abandonada y pasé a la redaccion del informe®. En sus propias
palabras, éste pretendia reunir datos “con referencia a la situacion econdémica del pais y al estado

de sus industrias, frente a las tarifas ferroviarias que siguen los distintos traficos”. Se estudiarian

% La Prensa 4/5/ 1927, Editorial “Revision de las tarifas ferroviarias”.

*° |a Prensa 10/5, 24/5 y 6/6/1927.

*® Diputados, Antecedentes sobre cumplimiento ... (1930), pp. 3 a 127.

> LLa Prensa 6/2 y 2/6/1927 y 4/2/1928.

%8 Sobre la unificacion del clasificador ver Expedientes 023426-D-1927, 019739-F-1927 y 02458-1-1927
de la Direccion General de Ferrocarriles. Esta tarea contaba con la conformidad de las empresas que
habian accedido a integrar una comisién de estudio.
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todas las empresas pero comenzando “en primer término el caso del Ferrocarril del Sud, por
conceptuar que era el que presentaba mayor relieve frente al problema planteado, dada su
brillante situacion™®. Con la informacién reunida, el propésito del gobierno era iniciar una
negociacion a fin de obtener que la empresa en cuestion accediera a reducir en forma permanente
sus precios. Asi fue que en enero de 1928 el Director General de Ferrocarriles citd al presidente
del directorio local del Ferrocarril Sud a fin de poner en su conocimiento el resultado de la
investigacion que, a juicio del funcionario, mostraba que se habia superado el limite maximo
fijado por la Ley Mitre. Sigui6 una negociacion en la cual la empresa britanica llego a ofrecer
una disminucion de tarifas que fue juzgada insuficiente. Cuando la discusién parecia agotada, los
directores locales del Sud entrevistaron al Presidente de la Nacion, pero Alvear se desentendio
del tema y derivd la cuestion a Ortiz. Mientras tanto, habiendo trascendido lo ocurrido, se
reclamaba publicamente que el gobierno decidiera por si la rebaja de fletes. Después de consultar
con el directorio de Londres, el directorio local del Sud manifestd que no podia acceder a una
disminucion mayor y Ortiz resolvio hacer publico el estudio preparado por Castello el 3 de abril.

El camino para tomar la decisién de intervenir en las tarifas de oficio estaba abierto®.

VII. El estudio de la Direccion General de Ferrocarriles y el decreto de reduccion de tarifas del
Ferrocarril Sud

El estudio elaborado por Castello constaba de cuatro partes. La primera de ellas se
encargaba de pasar revista a las normas juridicas que regulaban la actividad ferroviaria y a la
jurisprudencia de los tribunales que las habfan interpretado®. De ello se deducian las facultades
del gobierno en materia de tarifas. Al respecto cabia distinguir dos situaciones. Una de ellas era
la que resultaba de la Ley Mitre, de caracter contractual, para evitar que las compafias
excedieran la utilidad maxima fijada por esa norma. Se trataba de una facultad que ya existia en
las leyes de concesidn originarias 0 en otras que habian aceptado reorganizaciones, como el
decreto que aprobaba la fusion entre los Ferrocarriles Buenos Aires y Rosario y Central
Argentino. Lo que habia hecho la ley 5315 habia sido establecer condiciones iguales para todas
las compafiias. La otra situacion, que resultaba de las leyes 2835 y 2873, tenia la finalidad de

asegurar la justicia y razonabilidad del régimen tarifario de un servicio publico monopolico

% Republica Argentina, Ministerio de Obras Publicas, Direccién General de Ferrocarriles, Tarifas
ferroviarias..., (1928a), p.3,

% | a Prensa 14/3, 28/3, 10/4 y 12/4/1928. Ferrocarril Sud 1928.

61 LLas normas invocadas eran el articulo 6 de la ley 2835, los articulos 33, 44, 49 y 71 de la ley 2873 y el
articulo 9 de la ley 5315. La jurisprudencia analizada era la del conflicto suscitado antes del aumento de
1922, resuelto por una sentencia de la Corte Suprema de Justicia de la Nacién de 1926. Ver Republica
Argentina, Ministerio de Obras Publicas, Direccion General de Ferrocarriles, Tarifas ferroviarias ...
(1928a), pp. 5 a 16.

22



como era el ferroviario. Era una aplicacion del poder de policia del Estado. Las tarifas dependian
de los costos y era la empresa la que las proponia porque “era la parte interesada en cuidar y
acrecentar su trafico”. Pero el Estado era quien las aprobaba antes de que fueran aplicadas. La
actuacion del Estado, decia el informe de Castello, “supone por parte de la autoridad
administrativa un empleo cuidadoso, a fin de no atentar contra los respetables derechos de los
ferrocarriles, y las soluciones adoptadas deben justificarse ampliamente en situaciones
econdémicas que comprueben la equidad que tales medidas de gobierno exigen para las partes en
juego”. Agregaba, luego, el Director General de Ferrocarriles que al analizar las tarifas debe
buscarse un equilibrio: que el cargador pague lo que corresponda y no mas y que “la empresa
obtenga los medios necesarios para su explotacién mas el beneficio legitimo, que no podra
exceder del limite de la ley 5315, pero que debera acercarse a él todo cuanto los intereses
generales lo permitan™®. La segunda situacion se desdoblaba en la actuacion del Estado cuando
las empresas proponian aumento de tarifas, como habia ocurrido en 1915, 1917, 1919 y 1922, y
en “la intervencion a posteriori”, cuando la acciéon del gobierno obedecia a que las tarifas
vigentes habian dejado de ser justas y razonables. Esta segunda aplicacion de la segunda
situacion era las “mas grave” y “sélo en caso de grandes crisis podia producirse una intervencion
general” de este tipo®. La cuestion de la cautela y la necesidad de respetar al capital ferroviario
aparecia en forma reiterada en el trabajo del Director General y de ellos son prueba los siguientes
parrafos. “La opinion publica, sefialaba Castello, a veces considera que el gobierno todo lo puede
en materia de tarifas, con la idea de que las empresas de transporte ferroviario atentan contra el
desarrollo de la produccion, ganando demasiado a su costa, lo que constituye un error evidente,
cuando es ademas justo recordar la enorme influencia que el riel, y en particular el respetable
capital extranjero, han tenido en el portentoso desarrollo del pais”. “Debo sin embargo también
admitir, se decia en el informe citando textualmente las palabras del Procurador General del
Tesoro Vicente Lopez, que la mayor parte de las veces las empresas cuidan como el gobierno de
no gravar o perjudicar la produccion de los articulos que se destinan a su transporte, de modo que
la accién policial del Estado para el control de las tarifas es una medida de excepcion que sélo
debe aplicarse en casos perfectamente justificados, sin invadir los derechos que la ley de
concesion ha acordado a las empresas”GA.

La segunda parte del informe entraba en el estudio de las llamadas “industrias nacionales”.

Entre las conclusiones relevantes merece citarse la afirmacion de que los precios de los cereales

%2 Republica Argentina, Ministerio de Obras Plblicas, Direccién General de Ferrocarriles, Tarifas
ferroviarias... (1928a), pp. 17 a 19.

% Idem, p. 20.

% Idem, pp. 21 a 23.
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y del lino habian sufrido bajas que se suponia iban a persistir. Entre enero de 1922 y octubre de
1927 la disminucién habia sido del 15,8% para el lino, del 1,7% para el trigo y del 2,3% para el
maiz®. También es importante el reconocimiento de que la produccién agricola sufria por
factores adversos de los que no eran responsables los ferrocarriles. Los productores carecian de
créditos para retener lo producido y su necesidad de vender en forma inmediata a la cosecha los
perjudicaba; carecian de conciencia cooperativa Y faltaba una accion del Estado para protegerlos
como en Canadé donde se habia dictado The Canada Grain Act en 1912. Todo contribuia a que
la produccion unitaria argentina fuera inferior a la de Australia, Estados Unidos o Canad4, salvo
en lino, por la falta de tecnologia. Ademas un alto porcentaje de productores (el 61,1%) estaba
formado por arrendatarios que habian sufrido un incremento en el precio del alquiler. Habia
impuestos a la exportacion, que no existian en otros paises productores, que reducian el beneficio
de los agricultores. A pesar de existir legislacion desde 1900 no se habia avanzado en la
construccion de elevadores y ello impedia introducir el transporte a granel que abarataba los
fletes en un 50%. Respecto del costo del transporte también encarecia la falta de caminos
secundarios. El acarreo de la produccion a las estaciones representaba el 26,4% del costo total
del transporte a pesar de que la distancia a recorrer era de unos pocos kilémetros, 10 a 20 veces
menos que la distancia recorrida por ferrocarril, que representaba el 45 % de ese costo. El resto
era el flete maritimo®.

Fuera de la agricultura tradicional habia algunas producciones en situacion de crisis a las
que en el informe se pasaba revista al iniciar la tercera parte referida a los fletes ferroviarios.
Entre esas actividades con problemas se citaba al algodon, la produccion de forraje, la madera y
la lefia, el azucar y la ganaderia. En todas ellas las compafiias ferroviarias habian concedido
rebajas de fletes temporarias, en la forma de tarifas especiales aprobadas por la Direccion, con el
objeto de volver a las tarifas mas altas en la medida de que la crisis cesara. Asi, respecto de la
ganaderia en 1922 no se aplicaron aumentos, a pesar de la elevacion general, y dos afios después
comenzaron a aplicarse rebajas del 20 al 50% segun los casos que para 1927 seguian existiendo
entre el 20 y el 30%. En estos analisis en particular, el informe de Castello sefialaba que era
necesario convertir en definitivas algunas tarifas especiales y en algunos casos, como en la
ganaderia, reducirlas aun mas. Lo mismo ocurria en la produccion agricola pues las empresas en
malos afios (en caso de pérdida de cosechas o baja abrupta del precio) concedian rebajas que

luego quedaban sin efecto al vencimiento de un plazo, generalmente seis meses. A la misma

% |dem, pp. 27 a 31. Cabe observar que la disminucién no era grave, salvo en lino y que, apenas tomados
los datos, los precios subieron. Ademas, en avena, cebada y centeno, siempre segln el informe de
Castello, habia subas.

% Idem, pp. 32 a 44.
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conclusion se arribaba en la tarifa de pasajeros. La mayoria de estos gozaba de tarifas especiales
en la forma de abonos y el informe apuntaba a que lo que era especial se convirtiera en general®’.
Respecto del tema de fletes en general la tercera parte del informe comenzaba diciendo que los
precios del transporte ferroviario en la Argentina eran superiores al de paises similares como
Estados Unidos y Canada. Ademas estos se veian recargados por tasas de descarga, traspaso,
clasificacion y embolsado, todo ello debido a la falta de transporte a granel. Se reconocia que las
empresas ferroviarias eran protagonistas de actividades que tenian como finalidad el aumento de
la produccion, como la division de la tierra, la colonizacién y la introduccion de tecnologia, pero
ello no impedia juzgar que los fletes en general seguian siendo elevados. De alli que, afirmaba
Castello, el informe contenia un “andlisis ..., indice de una situacion econdmica general no muy
satisfactoria, que justifica en buena parte los petitorios presentados ante ese Ministerio y esta
Direccién General en pro de la revision de ciertas tarifas ferroviarias hoy vigentes”. Con ello,
continuaba el funcionario, “no se busca ...afectar las finanzas de las empresas, sino dar a los
interesados las seguridades necesarias de que las tarifas s6lo variaran cuando causas plenamente
justificadas lo demanden”®®. La parte vinculada con el analisis de los fletes ferroviarios conclufa
con un estudio de los aumentos llevados a cabo entre 1915 y 1922. Al respecto se resaltaba que
dichos aumentos, en repetidas oportunidades, habian sido calificados de provisorios por el
gobierno y que su finalidad habia sido que las empresas no obtuvieran utilidades extraordinarias
sino un interés minimo que les permitiera seguir funcionando y levantar los capitales para
satisfacer las necesidades de los mismos ferrocarriles y de las industrias del pais. Ese interés
minimo, en 1922, se habia fijado en alrededor del 4%,

La ultima parte del informe se referia a la situacion financiera del Ferrocarril Sud, que se
afirmaba era la “mas brillante que se recuerda en su historia” y que se atribuia al desarrollo y
pujanza de la zona atravesada. Luego de las crisis de la Gran Guerra y la posguerra la compafiia,
a partir de 1922, comenz6 a crecer en los sucesivos ejercicios. Esa bonanza s6lo podria ser
interrumpida, seguia diciendo el informe, por causas fortuitas, como problemas climaticos. Los
gastos se habian normalizado y el Ferrocarril habia aumentado en forma considerable su fondo
de renovacion, cuyos aportes eran considerados gastos de explotacion. No obstante ello mostraba
altos rendimientos que, en opinién de la Direccidon General, habian excedido el limite fijado por
la Ley Mitre, exceso que la Direccion no podia invocar en razon de que el Estado no habia

completado los tramites para el reconocimiento del capital. Segin Castello los rendimientos

%" Idem, pp. 99 a141.
% Idem, pp. 46 a 54, 19y 144.
% Idem, pp. 147 a 158.

25



anuales eran del 7,65% en 1922, 9,01 en 1923, 7,49 en 1924, 7,69 en 1925y 7,71 en 1926. Por
ello se concluia proponiendo rebajas que tuvieran como objetivos llevar a un limite razonable el
producto bruto y permitir un mayor beneficio a la produccion nacional sin afectar el desarrollo
normal de las operaciones de la empresa y sin perjudicar su crédito frente a nuevas inversiones
de capital ya autorizadas. Se aclaraba que en esa propuesta la Direccion General no invocaba la
norma del articulo 9 de la ley 5315 ni las que autorizaban la intervencion estatal para homologar
nuevas tarifas pedidas por la empresa. Sino que actuaba para modificar las existentes a fin de
evitar inconvenientes al trafico que debia servir. No pretendia reducir el producto porque se
habia excedido el maximo legal, sino para impedir que la empresa abusara del monopolio en
desmedro de la economia en general ™.

El informe de la Direccion General de Ferrocarriles fue bien recibido por los érganos
formadores de opinién aunque hubo criticas por no haberse actuado con anterioridad’. El
Ferrocarril del Sud se apresurd a impugnar lo hecho por el érgano de contralor y el Poder
Ejecutivo, luego de algunas discusiones, acepto la interposicion de un recurso de reconsideracion
solicitandole a la Direccién su contestacién’®. La misma mostré otros aspectos relevantes a la
cuestion. El Ferrocarril Sud no aceptaba la afirmacion de que los aumentos de tarifas otorgados
durante el gobierno de Yrigoyen habian sido precarios, aspecto que la Direccion consideraba
central. La empresa cuestionaba también la pretension de bajar los fletes porque algunos
productos tenian precios inferiores. Sostenia al respecto que el precio del transporte tenia sus
propios costos y que no podia quedar sujeto a las oscilaciones permanentes del mercado. En este
tema los argumentos de Castello mostraron debilidad pues tuvo que admitir en la contestacion
que para entonces, transcurrido el primer trimestre de 1928, muchos precios, entre ellos los del
trigo, del lino y del maiz, se habian elevado. Frente a ello el Director General introdujo el
argumento de que “de precios momentaneos no se pueden deducir consecuencias duraderas”, que
era lo mismo que venia diciendo la empresa”. A continuacién Castello agregaba que la no muy
buena situacion de la produccion nacional se deducia de las cifras que mostraban que el pais
habia exportado mayores volimenes para obtener ingresos similares. Sin embargo, la réplica de
la Direccion General fue centrandose, en la medida que avanzaba la nota, en la idea de que la

rebaja correspondia porque “el exceso de beneficios obtenido (era resultado de) aumentos

70 |dem, pp. 159 a 183. Las inversiones autorizadas llegaban a £ 10.800.000 (Elevadores en Bahia Blanca,
reconstruccion de Plaza Constitucién, nuevas extensiones, ampliacion del tren rodante y renovacion de las
vias principales).

! |a Prensa, notas editoriales del 12 y 16/4/1928.

72 La Prensa 13/4/1928.

”® RepUblica Argentina, Ministerio de Obras Plblicas, Direccién General de Ferrocarriles, Tarifas
ferroviarias ... (1928b), p. 13.
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concedidos provisionalmente” para luego terminar en un intento de demostracion de que el Sud
obtenia rendimientos anuales superiores al 6,8%'*. Largos parrafos de la contestacion de la
Direccion General fueron destinados a ello impugnando partidas de gastos y de la cuenta capital
presentadas por la compafiia. En ese sentido Castello concluia, usando la afirmacién de la propia
empresa de que las rebajas que se pretendian imponer ocasionarian una reduccion del 1,1% en el
rendimiento, que el proceder de la Direccidén no iba a impedir que el Ferrocarril Sud siguiera
obteniendo ingresos netos suficientes para remunerar adecuadamente el capital invertido y para
atraer nuevo capital para su expansion’>.

El gobierno, luego de la contestacion de la Direccion General siguié adelante y mediante
decreto del 13 de junio ordend al Ferrocarril del Sud a que presentara un nuevo cuadro tarifario
con las modificaciones ordenadas. Interpuesta una nueva reconsideracion se dio vista al
Procurador General de la Nacién y al Procurador del Tesoro quienes en sendos dictamenes
dieron razdn a la pretension de reducir las tarifas. En base a ellos el Poder Ejecutivo dictd un
nuevo decreto, el 23 de julio, no haciendo lugar al pedido de la empresa y ratificando su decreto
anterior. El Sud no tuvo otro camino que presentar las tarifas reducidas que fueron aprobadas por
un dltimo decreto del 14 de septiembre para que comenzaran a regir a partir del 1 de octubre™.
En la asamblea de accionistas celebrada en Londres el 24 de octubre el presidente de la compafiia
manifestd que el perjuicio causado por la medida del gobierno de Alvear, a la que calificé de
juridicamente objetable por lo que se habia iniciado un reclamo judicial en Buenos Aires, era
dificil de determinar pero que confiaba en el presidente Yrigoyen, que acababa de asumir su
segundo mandato, porque siempre se habia preocupado por los ferrocarriles y porque a él se

debia la actual prosperidad’.

VIII. La revision de las tarifas del Ferrocarril Central Argentino
Apenas presentado el informe sobre el Ferrocarril del Sud, Castello inici6 la redaccion de

uno similar sobre el Ferrocarril Central Argentino’®. Fue elevado al Ministro de Obras Publicas

* Idem, p. 14 (lo transcripto) y pp. 35 a 60 (la afirmacién de utilidades excesivas).

> |dem, p. 63.

’® El decreto puede verse en Republica Argentina, Ministerio de Obras Publicas, Revision de las Tarifas
del Ferrocarril Sud (1928%). Los dictamenes de los abogados del Estado se encuentran en Republica
Argentina, Ministerio de Obras Publicas, Revisién de las tarifas del Ferrocarril Sud (1928b). También
ver La Prensa 21/7/1928.

"7 Ferrocarril Sud 1928. El presidente del directorio, contestando a un accionista, concluyé con estas
palabras: “El (Yrigoyen) es un viejo amigo y confiamos en eso, es su segundo mandato y va a actuar aun
mejor que lo hizo antes. Creo que vamos a tener un tratamiento muy justo bajo su gobierno”.

’® LLa Prensa 17/4/1928.
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el 20 de junio y remitia al anterior en todo lo que se referia a las normas juridicas aplicables y a
la situacion de la produccién en el pais’.

La actuacion respecto del Ferrocarril Sud y el Central Argentino despert6 de su letargo a la
Comisidn creada en 1926 en la Cdmara de Diputados. Presidida por Diego Luis Molinari desde
el inicio hasta comienzos de 1928 no habia llevado a cabo labor relevante alguna. En julio de
1928, presidida ahora por Julio C. Borda, realizd una serie de entrevistas a funcionarios, ex
funcionarios, directores de ferrocarriles y representantes de camaras empresarias que permiten
recoger opiniones valiosas frente a la cuestion de la revision de las tarifas. EI 18 de julio
concurrid el Director General de Ferrocarriles Manuel F. Castello quien explic6 por qué razén no
habia podido invocarse la Ley Mitre para intervenir las tarifas del Sud. Las compafias
ferroviarias habian recurrido los decretos de 1919 que reconocieron los capitales hasta 1912
porque ordenaban amortizar partidas reconocidas con anterioridad. Si bien el Procurador del
Tesoro Vicente F. Lopez habia dado la razon al gobierno, el Procurador General de la Nacion
José Nicolas Matienzo no. Ante ello Alvear, mientras era Ministro de Obras Publicas Eufrasio
Loza, pensé en rectificar el reconocimiento de 1919 para concluir el conflicto. Como no tuvo
consenso no lo hizo, pero ello paraliz6 todos los tramites de reconocimiento posteriores. Al no
haber capital reconocido no podia alegarse la existencia de utilidades excesivas dentro de lo
dispuesto por el articulo 9 de la ley 5315. El 26 de julio concurrié el ex Director General de
Ferrocarriles Pablo Nogués quien, pasando por alto lo anterior, sostuvo que la revision de las
tarifas correspondia porque las empresas estaban ganando por encima del limite fijado por la Ley
Mitre. Con ello coincidié el Ministro de Obras Publicas Roberto M. Ortiz, que concurrié el 5 de
septiembre, aunque reconocié el problema que planteaba la falta de reconocimiento de capital y
sostuvo que era necesario sancionar una nueva ley para terminar con la cuestion®

Mientras en Diputados se hacian las entrevistas el tramite respecto del Central Argentino
seguia su marcha. El informe de Castello sostenia que su situacion era similar a la del Sud. Sin
embargo, a pesar de que los gastos de explotacion habian disminuido notablemente para todos
por igual, esta compafiia presentaba coeficientes de explotacién mas elevados que el otro gran
ferrocarril. También su cuenta capital tenia mas problemas y en este caso la Direccion General

estaba convencida de que las utilidades superaban el limite de la Ley Mitre en mayor medida que

¥ Republica Argentina, Ministerio de Obras Plblicas, Direccién General de Ferrocarriles, Tarifas
ferroviarias ... (1928c), pp. 3a 5.

8 Diputados, Antecedentes sobre cumplimiento ... (1930), pp. 129 a 150 (Castello), 151 a 164 (Nogués) y
286 a 310 (Ortiz). Todos coincidieron en defender la seriedad de las grandes compafiias ferroviarias. Por
ejemplo Nogués decia lo siguiente: “A mi juicio hay un fendmeno de orden psicologico; el hecho de que
los ferrocarriles se desenvuelvan bajo el régimen de monopolio, hace que se atraigan forzosamente la
antipatia popular, aunque sus utilidades sean escasas, aunque se arruinen. De ahi esas leyendas de los
libros dobles, de las utilidades disimuladas, que son completamente infundadas” (p. 160).
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en el Sud. Un tema que la Direccion no podia dejar de lado era que, a diferencia del Sud, el
Central Argentino tenia traficos en competencia con el Central Cordoba, la Compafiia General, el
Provincia de Santa Fe y el Rosario y Puerto Belgrado y que cualquier decision sobre las tarifas
debia contemplar la situacion de estas empresas mas débiles. La conclusion era que el estado
financiero excelente y el porvenir brillante del Central Argentino mostraban que las tarifas
aplicadas habfan dejado de ser razonables y justas por lo que correspondia su reduccién®. El
tramite de ahi en mas fue diferente al seguido con la otra compafiia porque el Central Argentino
intentd llegar a un acuerdo con el gobierno.

Luego de algunas reuniones entre Castello, Ortiz y el presidente del directorio local, se
llegd a un principio de acuerdo consistente en que no habria rebajas que fueran mas alla de los
aumentos de 1922 y que se trataria de que la empresa obtuviera un rendimiento cercano al
méaximo autorizado por la Ley Mitre. Ambas partes coincidian en que no querian un debate
juridico que podia derivar en un juicio. La empresa presentd esas pretensiones en una breve nota
de fecha 18 de julio y el gobierno dicté un decreto, también muy escueto, el 24 del mismo mes®.
Siguiendo con el compromiso asumido el Central Argentino present6 el 14 de agosto un nuevo
cuadro tarifario. Pero, analizado por la Direccion General, no tuvo la conformidad del gobierno y
con fecha 21 de septiembre aquélla elevd al Ministro de Obras Publicas una serie de objeciones
que dieron lugar a que el 24 del mismo mes se dictara un decreto imponiendo mayores rebajas.
Las nuevas tarifas comenzarian a regir el 8 de octubre para cargas y el 1 de noviembre para
pasajeros. Contra esa decision el Central Argentino interpuso una reconsideracion con fecha 1 de
octubre. Sus argumentos centrales fueron que se producia una importante merma en las
ganancias a las que legalmente tenia derecho, que se habian reducido tarifas mas alla de los
aumentos de 1922, que las tarifas que el propio ferrocarril habia ofrecido eran razonables y justas
y que se colocaba a esta empresa en una situacion peor que al Ferrocarril Sud®. En la asamblea
de accionistas celebrada el 11 de octubre el presidente del directorio fue muy parco respecto del
conflicto suscitado. Solo dijo que la disminucidn de los ingresos por la accion del gobierno podia
llegar a £ 785.000 pero que confiaba en Hipélito Yrigoyen que debfa asumir al dia siguiente®*.

La confianza depositada probd ser valida. El nuevo presidente, mediante decreto del 31 de
octubre, prorrogo sin plazo la entrada en vigencia del anterior de Alvear que mandaba aplicar las

tarifas reducidas y el Central Argentino no vio disminuido sus ingresos como si le habia ocurrido

8 1dem, pp. 6 a 36.

8 Todos los detalles de lo llevado a cabo después del informe de junio estan en el Expediente 028032-C-
1928.

& Expediente 028032-C-1928, pp. 1 a 10.

8 Ferrocarril Central Argentino 1928.
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al Ferrocarril del Sud. Sin perjuicio de ello, el Director General de Ferrocarriles, que habia
quedado descolocado por el cambio repentino de politica del Ejecutivo, prosiguié con el tramite
de la impugnacion. En febrero de 1929 contesto la impugnacion de la compaiiia ferroviaria en un
largo escrito de 90 paginas. En él aceptaba que se habia reducido tarifas mas alla de los aumentos
de 1922 pero que ello no violaba lo acordado porque a lo que el gobierno se habia comprometido
era a que, en general, las tarifas del Central Argentino no fueran inferiores a las anteriores a
dicho aumento de 1922. Los casos en los que se habia ido maés alla, aislados, provenian de
expresas instrucciones del Ministro Ortiz, como los abonos de pasajeros suburbanos y el flete de
la lana y la leche. Pero no se habia pasado ese limite en las tarifas de cereales que constituian el
gran volumen de carga de la empresa. El Director General insistia en que el Central Argentino
estaba recibiendo utilidades mayores a las permitidas, en promedio de un 7,60% en los ultimos
ejercicios, y que con las rebajas dispuestas ello disminuiria al 6,89%, mientras que para el Sud la
rebaja implicaba llevar los beneficios al 6,62%. Aclaraba que si la Direccion no habia
establecido rebajas mayores era debido a que la compariia tenia un programa de inversiones por
£ 10.000.000, habia dado mejoras a los obreros y empleados y podria haberse perjudicado a las
compafiias ferroviarias que competian con el Central Argentino y que eran mas débiles. La
ltima parte del extenso escrito se referia a la acusacion al Central Argentino de que en su
proyecto tarifario habia intentado concentrar todas las rebajas en distancias cortas para enfrentar
la competencia automotor. De esta parte del escrito de Castello resultan datos importantes para
conocer hasta donde los automotores habian arrebatado traficos al ferrocarril ya en 1928, hecho
generalmente negado por las autoridades y los propios directivos de las empresas®. Més alla de
todo esto, lo cierto es que la cuestion de las rebajas de tarifas del Central Argentino ya era un
asunto terminado. Después de la contestacidon de Castello el nuevo Ministro de Obras Publicas
José Benjamin Avalos dictd sucesivas resoluciones en las que decia que se estaba estudiando la
posicion de la Direccion frente a la impugnacion. Esos actos interlocutorios cesaron tras el golpe
de Estado del 6 de septiembre de 1930%.

IX. Conclusiones

Todo lo relatado hasta aqui permite hacer una serie de reflexiones, sobre todo en relacion a
la intervencion en las tarifas de los Ferrocarriles Sud y Central Argentino en 1928. Una primera
cuestion que surge es indagar acerca de cuales fueron los motivos que llevaron al gobierno de

Alvear a realizar acciones que implicaban un apartamiento de la forma de hacer politica

& Expediente 028032-C-1928.
8 1dem.
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ferroviaria seguida desde 1907. Se ha tratado de ver en la accion que condujeron Ortiz y Castello
una motivacion de politica inmediata, de lucha por el poder. Por ejemplo, Goodwin, tomando
comentarios del momento, sugiere que lo buscado fue restringir la capacidad de maniobra de
Hipolito Yrigoyen en su segundo mandato que se veria impedido asi de llevar adelante la
deseada expansion de los servicios ferroviarios o el otorgamiento de mayores beneficios sociales
a los trabajadores del sector®’. Este razonamiento nos parece completamente infundado, como lo
es también sostener que la intervencion de las tarifas haya sido una maniobra electoralista de
corto plazo, para influir en las elecciones presidenciales de comienzos de 1928, ya sea a favor de
la Union Civica Radical en general o a favor de la fraccion Antipersonalista. Alvear, més alla de
su caracteristica de no intervenir personalmente en las cuestiones de gobierno y de depositar su
confianza en los ministros, dio muestras constantes de evitar aquellas acciones que podian
interpretarse como tomar partido en la lucha por el poder estatal. Personalmente no tenia ningun
proyecto politico luego de dejar la Presidencia y no cedi6 a las presiones de algunos de sus
ministros de favorecerlos en el enfrentamiento que habia dividido al oficialismo. Lo ocurrido
respecto de la intervencion federal a la Provincia de Buenos Aires es buena muestra de ello.
Tengamos, ademas, en cuenta que las elecciones se celebraron el 1 de abril de 1928 y que el
gobierno esperd para hacer conocer la investigacion respecto al Ferrocarril Sud hasta el 3 de ese
mes. Mas bien nos parece que lo llevado a cabo por Castello y Ortiz se hizo de tal modo que no
influyera en dichas elecciones ni en la escision radical, que parecia definitiva. Alvear debe haber
impuesto este modo de proceder en el tema™.

Lo hecho, en nuestra opinion, fue una respuesta a los repetidos reclamos de los
representantes de los cargadores, particularmente de aquellos vinculados con la produccién
agricola. Los productos ganaderos gozaban desde 1924 de tarifas especiales reducidas y la Unica
presion era para hacerlas definitivas. La respuesta del gobierno a esos reclamos se combino con
la creencia generalizada de que el futuro de la economia argentina, y en ello también de las
empresas ferroviarias, era excepcional, y con la conviccion en la esfera gubernamental de que
algunas compafiias ferroviarias estaban obteniendo utilidades superiores a las maximas fijadas

por la Ley Mitre.

8 Goodwin (1974), pp. 287/290. Este autor toma esta idea de un articulo sin firma aparecido en The
Review of the River Plate del 27/7/1928. El articulo, que no cita fuentes de informacion es completamente
vago Yy su tema central es hacer un prondstico de coémo iba a ser la segunda presidencia de Yrigoyen. Ver
también PRO, FO 371/12737, folio 175, donde se cita ese articulo y no se lo comenta.

8 E| embajador de Gran Bretafia, Malcolm Robertson no opinaba asi. Para él todo se debi6 a la debilidad
del presidente Alvear, que dejaba hacer a sus ministros a pesar de sus propios puntos de vista y de lo que
habia prometido en reuniones con el diplomético. Muy distinto, segin el embajador, era Yrigoyen, con
quien llego a entenderse muy bien, que tenia un estilo de conduccion personal y centralizaba todas las
decisiones. Informe de Robertson del 3/11/1928 en PRO, FO 371/12737, folio 197

31



En segundo lugar, corresponde reflexionar sobre si el camino elegido por el gobierno
argentino en esas circunstancias (reclamos generalizados, creencia en un porvenir brillante,
creencia en ganancias excesivas) fue el mas adecuado y si no habia otras respuestas a mano. Nos
parece que el gobierno de Alvear eligio el camino mas facil pero no el mejor. La produccion
agricola argentina enfrentaba otros obstaculos, que incidian en su rentabilidad, ademéas de la
cuestion de los fletes ferroviarios. La mayor parte de ellos fueron reconocidos por el propio
Castello cuando elabor6 su largo informe previo a determinar rebajas en las tarifas del Sud: el
precio de los arrendamientos, falta de instalaciones para manejo de los granos a granel, falta de
caminos vecinales, falta de crédito, arrendamientos elevados, desproteccion en la
comercializacién, falta de espiritu cooperativo, escasa tecnologia, etc. Si, como se decia, los
precios en el mercado internacional oscilaban y no llegaban a los maximos de afios atras, si los
paises compradores tenian problemas y habia trabas al comercio internacional, si la Argentina
para mantener una adecuada balanza comercial tenia que exportar mayor volumen, si los
productores veian con desconfianza su futuro, habia muchas acciones que llevar a cabo. De entre
todas ellas la mas facil e inmediata era lograr que las empresas ferroviarias redujeran sus tarifas y
eso fue lo Unico que intentd el gobierno. Pero, elegido este camino, el gobierno pudo haber
actuado de otra manera. La conviccion en las ganancias excesivas abria el camino para la
aplicacion de la Ley Mitre pero para ello debia llevarse a cabo un paso previo que era completar
el tramite del reconocimiento del capital que injustificadamente el gobierno habia demorado
primero y abandonado después. El trdmite debid haberse terminado, en el &mbito administrativo,
en 1919 o 1920. Yrigoyen no lo hizo. Alvear intentd hacerlo en 1924 y ante lo discutible del
tema tampoco procedio. Concluir la via administrativa, en una u otra forma, era importante para
el mantenimiento de un estado de cosas no arbitrario. Las empresas, si no estaban conformes con
lo hecho por el Poder Ejecutivo, tenian abierta la via judicial que, aunque lenta, daba un punto
final al asunto cuando se dictara la sentencia definitiva. Este camino no fue transitado y se perdio
un tiempo valioso. La urgencia y el facilismo, nuevamente, llevaron por otro rumbo. A la
incertidumbre juridica creada por la no conclusion del procedimiento del reconocimiento del
capital siguio la incertidumbre juridica creada por una actuacion del ejecutivo no conforme a los
precedentes. También incidid en ello un error de célculo. EIl gobierno de Alvear creyé que las
compafiias ferroviarias, ante la presion oficial, serian proclives a un acuerdo y que se lograrian
tarifas reducidas con conformidad de ellas. Al error de célculo oficial se sumé un error de
estrategia de dichas compafiias que podrian haber obtenido mejores resultados siendo
conciliadoras que yendo al enfrentamiento. El Ferrocarril Sud, como era caracteristico, no quiso

ceder nada, cuando creyo que se avanzaba sobre sus derechos legitimos y el Central Argentino,

32



siempre un poco mas flexible, no encontré un punto de equilibrio que fuera aceptado por las
autoridades.

En definitiva, como consecuencia de la innovacion en la politica ferroviaria que llevd a
cabo el segundo gobierno radical se produjo una ampliacion de los casos en que era aplicable el
poder de policia en materia de tarifas ferroviarias. Hasta entonces, en base a las leyes 2835, 2873
y 5315 existian dos casos diferenciados en los cuales el Estado intervenia en esta materia: la
intervencion prevista en el articulo 9 de la ley 5315, cuando los ingresos netos excedian el 6,8%
sobre el capital reconocido; y la intervencion que resultaba de las otras dos normas para controlar
que las tarifas nuevas que proponian las empresas fueran razonables y justas. Sobre ello habia
jurisprudencia firme y no cabia mayor discusion en 1928. Lo llevado a cabo durante el primer
semestre de este afio, como expresamente lo habia anticipado Castello en su informe, implico
crear un tercer caso, 0 una segunda versién del segundo: el Estado intervenia para controlar la
justicia y razonabilidad de una tarifa vigente, no para aprobar una nueva tarifa sino para
modificar una existente y reducirla. Este caso resultaba de una nueva interpretacion normativa y
no habia jurisprudencia, ni firme ni no firme que la avalara. Creaba, en consecuencia, un nuevo
problema juridico. El gobierno de Alvear no se habia atrevido a resolver el problema juridico
heredado de Yrigoyen en materia de capitales porque habia dictdmenes encontrados de los
abogados del Estado respecto de si era acorde a derecho amortizar partidas reconocidas
previamente. En un momento, agosto de 1924, Alvear y su Ministro de Obras Publicas Loza
habian querido transitar el camino mas seguro, probablemente por influencia de José Nicolas
Matienzo, y aceptar los argumentos de las empresas acerca de la intangibilidad de esas partidas.
Luego, ante el temor a la reaccién de la opinion publica, desistieron pero no dieron los pasos
necesarios para avanzar en el reconocimiento del capital siguiendo el criterio de los decretos de
1919. Esa omision llevo en 1928 a actuar de modo tal que se cred una nueva cuestion juridica,
tan 0o mas incierta que la de 1924. Y dentro de las cuestiones pendientes, el gobierno tampoco
avanzoO en otro tema relacionado: los fondos de renovacién. La regulacion imprecisa de los
mismos llevaba a que las compafiias oscilaran en los aportes que hacian a los mismos. En afios
malos no los incrementaban y en afos buenos pretendian recuperar el terreno perdido realizando
aportes superiores a lo previsto. La Direccion General solo se ocupaba de este ultimo caso
porque las partidas asignadas a esos fondos eran consideradas gastos y reducian el monto de los
ingresos netos. Era una actitud irresponsable sin lugar a dudas. Probablemente, como habia
sefialado Ortiz ante la Comisidon de Diputados, el problema del capital y el de los fondos de
renovacion exigia una solucion legislativa. Pero el gobierno tampoco transité este camino, no

prepard ni presentd ningun proyecto de ley como tampoco lo hicieron los legisladores. Llegado
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el momento del cuestionamiento de las tarifas, pasé por alto todo ello, cred un nuevo caso de
intervencion y resquebrajé la claridad de la legislacion en materia ferroviaria. Ello alterd el
modelo de explotacion en el que confiaban todos, el Presidente de la Nacion, su Ministro de
Obras Publicas, el Director General de Ferrocarriles y los partidos mayoritarios en el Congreso.
Es dificil concluir si el abrupto cambio llevado a cabo por Yrigoyen inmediatamente después de
haber asumido tuvo como objetivo corregir esto. No era una caracteristica suya hacer explicitas
las politicas que adoptaba. Pero los pasos que siguio en su breve segunda presidencia parecen asi
indicarlo.

Para 1928 habia sefiales de que los presupuestos sobre los que se habia disefiado el modelo
de explotacion ferroviario argentino estaban cambiando. Las dificultades del mercado de
Londres para proveer capitales, la inestabilidad de las monedas que habia producido las llamadas
“perdidas de cambio”, la alteracion del comercio internacional y el surgimiento de lo que se dio
en llamar después el “deterioro de los términos del intercambio” y, sobre todo, el surgimiento del
automotor, parecian aconsejar que se repensara dicho modelo. Sin embargo, el gobierno de
Alvear actudé sobre la base de su solidez y en la creencia de que la capacidad de generar
utilidades en las empresas ferroviarias no se veria afectada. Las consecuencias de su poco
previsor proceder no pudieron ser adecuadamente medidas dado que la tormenta de 1930 arrasé

con todos los parametros.
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