“‘EL FERROCARRIL PROVINCIAL DE BUENOS AIRES” -UNA SI  NGULAR
EXPERIENCIA DE ESTADO-EMPRESARIO EN LAS POSTRIMERIA S DEL
MODELO AGROEXPORTADOR-.

INTRODUCCION:

Los cuadros dirigentes de la provincia de BuenessAlemostraron poseer
una temprana vision de la importancia que revedtfarrocarril para la economia
del Estado provincial, como elemento vinculantdogecentros de produccion con
los puertos de salida y como proveedor de mediestds de comunicacion entre
las diversas localidades bonaerenses. Fue estageola que otorgo la primera
concesion ferroviaria en la Argentina, la del Fearal Oeste en 1854, que habria
de concretar en 1857 la apertura de su primermtram

Consecuente con esta concepcion del rol su gobiante el agotamiento de
la compafiia privada que cinco afios antes habidramltsesta linea férrea, acepto
en 1862 asumir la operacion directa de la mismda tiinicial escasez de capitales
privados disponibles para este tipo de emprendiosén

El hecho de que el primer ferrocarril argentinceréuerigido sobre la base
de capitales privados locales, ha dado lugar axtems$o debate dentro del cual se
discute la existencia y/o suficiencia de estostabgs para posibilitar el desarrollo
del sector, la necesidad o no de recurrir al capiranjero, asi como también el rol
del Estado tanto en lo que hace al contralor detlagpmo en su caracter de
promotor de la expansion ferroviaria.

Para ciertos autores, el caso del Ferrocarril dest®© - como el de los
primeros frigorificos - aportaria pruebas en eitise que el pais disponia de los
recursos necesarios para iniciar su despegue etmmono obstante lo cual se
reconoce que la inversion extranjera resulté dddorental importancia a los fines
de consolidar la infraestructura y la red de transs. Esto no tendria en si nada de
objetable, a no ser por la falta de un control addo que caracterizd al proceso y
(zque habria de conducir al desenfreno especulatigcogasionaria la crisis de 1890.

Asi, el propésito de este trabajo es explorar ea de las primeras
experiencias de Estado empresario que tuvo lugéa Angentina, a comienzos del
siglo XX, por parte del Gobierno de la ProvinciaRieenos Aires y en el sector
ferroviario, que se materializé con la creacion“@elrrocarril del Puerto de La Plata
al Meridiano V”, denominacion oficial que luego daaria por la de “Ferrocarril
Provincial de Buenos Aires”.

! Sschvarzer y Gomez (2006). Zalduendo (1975): 338
2 Rapoport (1988): 177. Véase también Lépez (L9Zalduendo (1975).

1



Este ferrocarril, que funcion6 en la orbita provahcentre 1912 y 1951,
representd uno de los casos mas singulares y gertions de intervencion estatal
en la economia, en pleno apogeo del modelo agroaxjoo y cuando las visiones
spencerianas acerca del rol del Estado todavibastagentes. Dicha singularidad
esta dada en el hecho de haber poseido la Provarcia segunda mitad del Siglo
XIX, su propia red de ferrocarriles, que luego véra un consorcio britanico en
medio de la crisis econdmico-financiera de 189Mnteeafios antes de emprender
esta nueva experiencia. Ademas, por el hecho derdéiarse en una de las zonas
de mayor densidad ferroviaria, o que estaba eacit@ con su importancia
demogréfica y econémica.

Coherente con este propésito, en una primera sesei®@frecera una breve
resefia de los antecedentes de la politica ferraviaovincial, seguida de otra
referida a la iniciativa de la creacion del Ferratal Meridiano V y los primeros
avatares a que dio lugar la misma. En la tercarai@e se intentara un analisis de
las razones esgrimidas por las autoridades patHigass la creacién del nuevo
ferrocarril, mientras que en la cuarta y Ultimaegectuara un balance provisional
del emprendimiento.

DESARROLLO:

1. La politica ferroviaria provincial. Del primer “estado empresario” a la
privatizacion y la busqueda de nuevos caminos, 188@04:

La estrategia estatal conducente a atraer inversiaxtranjeras al sector
ferroviario comprendié en primer lugar, el otorgantd de garantias de un
beneficio minimo de hasta el 7% sobre el capitgleado, algo solicitado por todas
las compafiias a partir de la primera concesionstke tgpo, la de la Provincia de
Buenos Aires a favor del Ferrocarril del Norte (anSFernando) en 1839.
Oportunamente algunas empresas prefirieron reauaaste régimen en la medida
en que sus ganancias superaban el limite impuestégte, de manera tal de no
perder la libertad de fijar las tarifas. Otros resiibs a la inversion externa fueron
las concesiones de tierras adyacentes a las aiagrdduccion de materiales libres
de derechos y, por Gltimo, la exencién imposifiva.

Al igual que lo sucedido a nivel nacional, esteuesfo ferroviario
bonaerense, mas que el resultado de acciones e planificadas, se
inscribiria en la categoria de “proceso en consibu€. En efecto, tras hacerse
cargo de la compaiiia originaria, los sucesivosegnbs fueron visualizando sobre

% Schvarzer y Gémez, 2006.
* Ibid, 179.



la marcha las alternativas que estimaban mas adasyara un mejor desarrollo
del sector. Es asi que tras la federalizacion deiddad de Buenos Aires, el
gobierno provincial concibid diversas estrategiasdientes a recrear los elementos
perdidos en el nuevo &mbito provincialpor ejemplo, el contar con un sistema
portuario eficiente como complemento natural defofearril. Consecuente con este
diagndstico, contratd la construccion del puerto Lde Plata y concesion6 al
Ferrocarril del Sud la construccién y explotaci@hde Bahia Blanck.

A medida que la linea va extendiendo el trazadsugevias con el logico
correlato del incremento de sus niveles de traieohace patente la necesidad de
insuflar al emprendimiento un mayor volumen de tedpasi como también dotarlo
de una estructura organizativa acorde a las nueiwasnstancias. Es en este
contexto en el que la sociedad propietaria delo€arril del Oeste arriba a un
rapido acuerdo con las autoridades provinciales,viegimd del cual el Estado
bonaerense adquiere la propiedad y con ella pltawdtades de organizacion y
direccion, sin perjuicio de que los antiguos prtasies continlen manteniendo
lazos formales y sobre todo econdémicos con la esapi®e esta manera, en 1862 la
Provincia de Buenos Aires inaugura la experien@aEdtado empresario en la
Argentina, en el sector ferroviario, la cual secexera en lo que atafie a este caso
particular, hasta 1890 en que en medio de los afede la crisis econdémico-
financiera desatada en ese afio, transfiere sicéeriloa un consorcio britanico.

En el caso del Ferrocarril del Oeste las contingesnde la politica oficial
culminaron con la ley del 23 de octubre de 188% dispuso su controvertida
enajenacién a un consorcio britarficlecho que fue percibido en importantes
franjas de la sociedad bonaerense como un virtti@oeso para los intereses de la
provincia®

Esto no ocurrié sin un encarnizado debate prexigo eje conceptual paso
por el rol del Estado como administrador, facetae de era taxativamente
desconocida por los politicos que adherian a kdatespenceriana en boga, entre los
que se destacaban el presidente Juarez Celmagop&inador bonaerense Maximo
Paz. Este udltimo, en su mensaje a la Legislatumangviendo la venta del
ferrocarril, esgrimié como uno de los principalegumentos para fundamentar la
iniciativa, la equidad en materia tarifaria:

“Creo que ha llegado el caso de que se establezcaina ley especial la

uniformidad de tarifas para todos los ferrocarribeiyas concesiones hayan
sido acordadas por la Provincia, uniformidad quexiate establecida por el
Congreso, en cuanto a los ferrocarriles de caraeteional, pues no es justo
gue un productor goce de una tarifa mas baja pail Extension de transportes
en competencia ventajosa con otro productor que debvirse de una linea
distinta. Es por demas evidente también, que ebrfacordado a los

® Lopez, (1991): 234. Véase también Salerno (29@3lermo (2006).
% bid., 247, 248.
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productores de la zona que recorren las lineag&steldo, se traduce en una
injusticia notoria desde que perjudica a los prtates de las demas zonas que
no pueden competir en precios con los que tienerpggar menor flete’.”

Como era de esperarse, esta linea “privatizadouv&’ lspjaba del poder
central, también afecté a los emprendimientos Véarios de otras provincia$.

Sin embargo, la decisién de desprenderse del @estbedecié Unicamente
a razones ideoldgicas; también reconoceria contorfaausal el rigor de la crisis
financiera que habria de estallar plenamente ef,188/0s sintomas mas visibles
fueron la fluctuacion en el precio del oro y deposductos agropecuarios, como asi
también la falta de créditd. Sin perjuicio de las criticas que motivara esta
operacion, es necesario tener presente que, laiazada virtual competencia con el
Sud, al Oeste lo sorprendio la crisis del noverattando de concretar un ambicioso
plan de expansion, el que le depar6 como contidpamin extraordinario
endeudamiento externo. Asi, el Estado bonaerensiinpdamente endeudado, opté
por vender su ferrocarril y, si bien no podria faarse a esta medida como
inevitable, debe convenirse que las alternativasran mucha¥

Tras la venta del Ferrocarril del Oeste, el golmede Maximo Paz hizo
sancionar una nueva Ley General de Ferrocarriletaderovincia (1890), que
ademas de liberalizar el régimen vigente para gstmssagro la desaparicion del
Estado en su rol de empresario ferroviario. Pootsd lado, intentaba codificar
mejor la fiscalizacion de las empresas ferroviagstablecidas en la Provincia. Asi,
comenzaba definiendo como ferrocarriles sujett@sjarisdiccion provincial a los
establecidos en su territorio y a los que en atkelsa construyeran por concesion de
sus poderes publicos, a los cuales imponia laadibg de informar sus horarios y
tarifas publicandolas, en caso de modificacioralenenos dos diarios.

Creaba asimismo una Direccion General de Viase&gry Canales de
Navegacion, compuesta por un presidente y cuatcale® inspectores, que tenia
por cometido vigilar el cumplimiento de la normatiy aplicar las multas y
apercibimientos que resultaran pertinerfes.

Superada la crisis de 1890, las grandes compaéiesvifirias de capital
britAnico consolidaron su predominio, a través deastenido proceso de fusiones
y adquisiciones, Yy acrecentaron sus rendimierdasocconsecuencia de la notable
expansion agropecuaria que se verificO en esos. &logirtual monopolio que
establecieron estas compafiias en sus respectivas, ztambién tuvo su impacto en
el cuadro tarifarid? El problema de las tarifas ferroviarias -queitfamal costo del

° PBA-MM.GG. 05/01/1889. Véase también Barry y Gart@004).

Y Ferns (1979): 441. Véase también Regalsky (1986)

1 7alduendo (1975): 339.

12 Regalsky (1986): 36.

13 RA-MOP-DGVC: T.I: 311-322.

14 Ibid., 334-337. Véase también Regalsky (2002)rgabde Blacha (1991).
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transporte- , se tornaba prioritario en ese pertglobajos precios internacionales
de los productos agropecuarios, debido a la dirext@encia que dicho factor
ejercia sobre los margenes de rentabilidad debisemtrateniente. A la baja en los
precios se sumaba la valorizacion del papel moneldafusion de las compafias
ferroviarias. En el primer caso, esta claro queingsesos de los exportadores se
veian reducidos, mientras que en el segundo, puéstg@se un aumento de tarifas
como resultado de la eliminacién de la competeticia.

Los reclamos de los productores no tardaron ayaidl@ los despachos
oficiales, particularmente durante la gestion dathegnador Udaondo (1894-98),
gue por su parte, sefialaba lo dificil que resultabartir la situacion:

“...en lo relativo a las tarifas han llegado al &oHjecutivo reclamos mas o
menos justos que se ha procurado satisfacer emocloapermiten las leyes y
contratos que, como sabéis, limitan en este puntoaytan en demasia la
accion del Estado®

Su sucesor, Bernardo de Irigoyen, también dabiani@sio en sus mensajes a
la Legislatura de la insistencia de estos reclamos.

“...pero formdlanse reclamos, en todas las dioges, contra lo que se llama
la tirania de las tarifas. Juzgo que estas pratéistaen, en parte, razot”.

Al mismo tiempo expresaba las dudas de que laist#avencion tarifaria
pudiera resolver los problemas planteados porrodyzctores.

“Admito que las tarifas vigentes son elevadas ygiedes; pero sospecho que
la equitativa modificacion de ellas, so6lo suprimigarcialmente las
dificultades actuales. La extension del recorr@m sus inevitables gastos; el
reducido valor de algunos ramos de la produccidional y la mayor o
menor distancia que medie entre los establecinseptoductores y las
estaciones de las vias férreas, son inconvenigat@salcanzar las radicales
modificaciones anhelada¥”.

Consecuente con este malestar, las sucesivasdaaesi provinciales fueron
adoptando algunas iniciativas para resolverlo.

Asi, el 31 de diciembre de 1897 se sancion0 la deyFerrocarriles
Agricolas y Econdmicos, que permitia a los paréig construir lineas férreas de
trocha angosta, bajo el cumplimiento de una sezieedquisitos legales y técnicos.
Dicha ley fue reglamentada mediante un decret@®ale julio de 1898, que a su

15 Regalsky (2002): 328.

16 pBA-MM.GG. 28/05/1897.
7 bid., 01/05/1901.

18 Ibidem.



vez fue modificado por otro del 6 de septiembrel869. Finalmente, el 6 de
septiembre de 1904, bajo la administracion Ugagesanciond una nueva ley de
ferrocarriles econémicos que, junto a las lineascipales de un metro, preveia la
construccién de las lineas auxiliares con troch@xg 60 centimetros, establecia la
caducidad de las concesiones en caso que las mmsnfassen ejecutadas antes del
afio de su otorgamiento, y les acordaba una suertewl propia al no permitir
durante el lapso de quince afios la construccidrtrds vias paralelas a las propias a
una distancia de siete kilometros y medio a cada lde las mismas. Por fin,
contemplaba la intervencién oficial en las tariéas caso que el producido de las
lineas excediera del 8% sobre el capital invertideroducto de esta normativa se
otorg6 en 1904 la concesion a Enrique Lavalle y, @iz daria origen al Ferrocarril
Midland de Buenos Aire®

Recapitulando, es posible advertir que la politieeoviaria provincial
coincidio en alguna medida con la seguida por &desnacional , diferenciandose,
sin embargo en que mientras la Nacidn hizo semtacsion en regiones periféricas,
la Provincia hizo lo propio en otras caracterizag@s su elevada densidad
ferroviaria, lo que supuso una mayor cuota de cividad con las compafias
britanicas establecidds. El desarrollo asistematico y por momentos ariéooque
tuvo el sector, tanto en la esfera provincial canda nacional, constituy6 otra de
las notas distintivas, que seria la fuente de nasesrconflictos.

2. La iniciativa para un nuevo ferrocarril provincial y sus primeros avatares
(1902-1907):

Los principales motivos de queja de los producteeascontra de las
compafias ferroviarias tenian que ver con lasagripero también con la falta de
material rodante adecuado en temporada de codeebpecto del primer problema,
James Scobie cita estudios técnicos que reflejmisamayores costos del transporte
en la Argentina, en relacion a los Estados Unidosique considera que estaban
dentro de lo razonable (un 10% de los costos). €tatién al segundo tema, el
mismo autor lo explicaba por la acentuada caratieaiestacional de la demanda.
Asi concluia que si se efectuara una relacion dosteficio objetiva, el resultado
de la misma presentaria al ferrocarril extranjesma@ un factor que contribuyé
positivamente al desarrollo argentiffo.

Esta dependencia que padecian los productoresctesgel ferrocarril,
habilitaria el siguiente interrogante: ¢por quélisponian de importantes recursos
propios y de considerable influjo sobre el Estado, se habrian planteado
seriamente la posibilidad de implementar un sistalteanativo que les permitiera
superar ese condicionamiento estructural? Regétdinente a los fines de

19 RA-MOP-DGVC. T.I: 334-341.
20 Rogind (1937): 348, 406, 407.
2 Ferns (1979): 355.

22 Scobie (1968): 126.



responderlo, el andlisis que realiza Jorge F. Bakat el sentido que a los
integrantes de esta élite se le presentaban mejp@sunidades de negocios en
otros rubros, interpretacion que es coincidentelzue realiza H. S. Ferfs.

A este desinterés de la élite por la explotacigecth de los ferrocarriles,
habria que afadirle como causa —ademés de la lptsmibde dedicarse a otros
negocios mas redituables-, la alternativa de recalrEstado en el caso que el
servicio de transporte brindado por las compafgsicplares no resultase de
acuerdo a sus expectativs.

Debido a su autoexclusion del rubro ferroviariogat no concibieron como
negocio, los productores bonaerenses debieronrsendel transporte que le
brindaban las compaiiias inglesas, con quienesrd@rém en entrar en colisidn por
los motivos que han sido indicados mas arriba, Hago cuales subyacia su
pretension de minimizar costos frente a la no matexsdida determinacion de
aguellas tendiente a maximizar sus dividendosortd tel discurso mediante el cual
se expresaba la protesta de estos sectores -requida prensa y por funcionarios
publicos-, no debiera tomarse sin embargo comoadimetto para atribuir a éstos
una actitud basica de anglofobia, teniendo en eukmst réditos que el acceso al
mercado britanico les reportaba. Reflejaria en éansin malestar ante la accion de
las compafias que, ejercida sin un real contragéase competencia- avanzaba
sobre sus margenes de rentabilidad. De ahi entolacapelacion al poder politico
tendiente a un replanteo del problema en térmire®rébles a sus intereses
sectoriale$®

Como se ha sefialado, los problemas de las taeifesviarias se agudizaron
en los noventa con la fusion de las compafiasurgtancia que extremaba la
situacion desventajosa de los productores. A filgessa década era posible advertir
la formacion de cuatro grandes bloques ferroviagog actuaban en defensa de sus
intereses como verdaderos grupos de presion: ebdeeril del Sud, el Oeste, el
Central Argentino y el Buenos Aires y Ros&fo.

La fusidén de los ferrocarriles Central Argentin@yenos Aires y Rosario,
ocurrida en 1902, vino a significar otra vuelta terca en el proceso de
concentracion ferroviaria a favor de los grupos nmagortantes, a la vez que
proporcioné argumentos a favor de una movilizaaidas contundente de los
sectores afectados por el alza tarifaria. Mienlagsautoridades de las empresas
tramitaban ante el gobierno nacional la convaliade la fusion, comenzaban a
aplicar la “tarifa parabdlica” (que aumentaba leses en los recorridos cortos y los
reducia en los mas largos) al transporte de lesteBe inmediato, entidades
representativas del sector como la Liga de Def@uwaercial, la Camara Gremial
de Cereales de la Bolsa, la Camara de Comercia @apital y de Rosario y la Liga

2 Sabato (1988): 136. Ferns (1979): 339, 405.
24 Ortiz (1987): 590.

Scobie (1968): 124, 126.

%6 Ortiz (1987): 590.



Agraria, elevaron sus reclamos los que se sumaotros que ya habian sido
presentados en el parlamento. Se form6 una comidatefensa contra el aumento
en las tarifas ferroviarias, presidida por el Daustino Alsina, un hacendado de
Baradero, quien asumié una posicion muy dura errzare la fusion de esas
empresas, alegando que el aumento de tarifas dpi@nhalispuesto era elevado e
ilegal 2’ Ejemplos de los aumentos fueron comentados opartente en el Senado
bonaerense:

“...la Liga Comercial demostré con evidencia quénalantacion de aquella
nueva tarifa elevaba el flete de los articuloseleda y roperia entre el 70 y el
300 por ciento; los de almacén y ferreteria, et y el 200 por ciento; las
magquinarias agricolas, de un 10 a un 90 por ciaitazlcar, del 25 al 150
por ciento; el carbon de lefia, del 20 al 40 pantoiemaderas del pais, del 45
al 66 por ciento; haciendas, del 20 al 70 por oieet 100 por ciento en el
fierro de canaleta; y aumentos también, aunquewgnpeguefa escala, a los

cereales®®

Fue el gobernador Marcelino Ugarte, que ejercideeh®02 y 1906, quien
intenté una solucibn mas radical a esta problematiComo expresaba en un
mensaje a la Legislatura en 1906, era el Estadmeldebia tomar a su cargo la
explotacion directa de las lineas férreas, pueglefiaico que garantizaria el logro
del interés general al tiempo que cubriria contikglaholgura los gastos que
demandase su mantenimiento:

“Primero, conceder en la actualidad una linea emtas zonas donde la
riqgueza esté creada, equivale a donarla en plaztocidesde que el tréfico
costea con exceso el interés y la amortizaciérajgtal, dejando, ademas, un
remanente. Prueba: el Ferrocarril del Sud o eOdslte. Segundo, porgue no
hay conveniencia en aceptar tarifas elevadas, ocubadtarian, otras mas
reducidas, aun para pagar integramente las lirt&sthdo™

Asi anunciaba la construccion de una linea esttaln mensaje a las
Céamaras de diciembre de 1903:

“...el Poder Ejecutivo tiene el pensamiento de proenda construccion, por
secciones sucesivas, de una red provincial, de costimo, con terminal en el
puerto de La Plata. Abriga la conviccién que ehdstdel crédito le permitira
costearla con obligaciones hipotecarias sobre lammi linea y a tipo
conveniente. El producido seria amplio, segin piemternandose en zonas
aptas para la produccién agricola. Y ain cuanddanggantaran tarifas
reducidas, se obtendrian compensaciones indire#agnportancia, en la
contribucién territorial y muy principalmente en @nsiderable trafico que
necesariamente habria de provocar por el puertbadBlata... Siempre he

27 pBA-DSS: 19/08/1913.
% Girbal de Blacha (1991): 15, 24.
2 pBA-MM.GG.: 01/05/1906.



creido que las grandes vias de transporte son sddigiobierno y simpatizo
con la idea de construirlas por cuenta del Estaldoyal puede aplicar tarifas
minimas o aun a pérdida, contando con amplias cosag@®nes indirectas®.

Esta iniciativa de Ugarte logré consenso en unaitapte franja del sector
terrateniente, quien se mostraba sensible a unrds@olitico que articulaba sus
intereses sectoriales con el proposito subyacentd mismo y que apuntaba nada
menos que a la recuperacion de un atributo de @oifaede la provincia, que habia
resignado su liderazgo a nivel nacional tras Iaigrinstitucional del ochenta.
Independientemente de su presencia personal & fdeth gobierno de la provincia,
esta influencia estaba llamada a perdurar dadadatacion de que gozaba en
influyentes sectores ganaderos, para quienes @knd de lo que consideraban la
"feliz experiencia" del Ferrocarril del Oeste, a@guia vivo en su memoria:

"Recuerdo que en un momento de expansién me digrtelgtengo dos
grandes anhelos: uno es el resurgimiento del Bdeda Provincia; el otro es
el restablecimiento del ferrocarril del Estadodesir, la linea que teniamos
al Oeste, por un ferrocarril amplio y vasto quevieia a los intereses
econémicos®

Es que el cuadro de situacion descripto abria uplianespacio para la
accion politica del gobernador, en coincidencia oralianza tactica que habia
establecido con el presidente Roca. En efecto,imermedio de "Los Partidos
Unidos" -nombre que recibia el agrupamiento comsw que habia erigido en la
Provincia-, ejercio influencia decisiva en la Asdmsabde Notables celebrada en
1903 en la que se impuso la candidatura presideseidDr. Manuel Quintana, en
sintonia con los designios del general Roca, codfizen que a la postre podria
convertirse en su sucesor a la presidencia ded®iN¥

La iniciativa del ferrocarril estatal comenzé omm decreto de febrero de
1904, que ordenaba los primeros estudios de la Ar@nstruir. En su mensaje a la
Legislatura del 7 de mayo de 1904, el gobernadba daenta detallada de dichos
estudios, e incluia entre los objetivos del empraighto la reactivacion del Puerto
de La Plata:

“Dos comisiones estudian actualmente sobre elrtered trazado de una linea
que arranca del Puerto de La Plata, cruza losdpartie San Vicente, Monte,
Saladillo, Veinticinco de Mayo y Nueve de Julidubtandose en este punto en
dos ramales: uno que llega al Meridiano V, intedude en los partidos de
Pinto y Villegas y otro que corre paralelamente {aade Flora al citado

meridiano. El desarrollo de esta linea sera deiseities kilbmetros, con zona
de influencia suficiente para asegurar su renditoiePero acrecera, ademas,
indirectamente, la renta publica volcando conslderanovimiento sobre el

Puerto de La Plata, aun cuando se adopten tarifiaisnas —de amparo a la

%0 PBA-MM.GG.: 03/12/1903. PBA-MOP (1913): 28, 40./RBIOP (1925): 44-49.
31 pBA-DSS: 19/08/1913.
32 Barba (2000).



agricultura- y sin perjuicio para el fisco. Se hala obra emitiendo
obligaciones hipotecarias o dando en garantiaema’r

También se negociaba en esos momentos un arr@glepproblema de las
cédulas hipotecarias de la Provincia y, sugestiméne! grupo representado por O.
Bemberg, responsable de dicha negociacion, apacenia el principal interesado
en el proyecto ferroviario provincidl. En su mensaje de diciembre de 1903, Ugarte
anunciaba la firma del contrato con dicha casaslenaracter de apoderada de la
Corporation of Foreign Bondholders y del Comité Benedores de Cédulas,
tendiente a liquidar el asurto.

Sin embargo, las tramitaciones por el ferrocamiéadpron en suspenso al
poco tiempo, para retomarse recién con el decreltd4l de agosto de 1907, que
encaraba el estudio definitivo de un Ferrocarré gebia correr entre el Puerto de
La Plata y el Meridiano \°

El motivo de esta demora se debio a las otrasaligas que ensayd Ugarte
para modificar la situacion creada en el sistemayario, y que llevaron a diferir
la accion directa del Estado. Aprovechando la ctwanfavorable que debido al
auge agropecuario y el alza en los mercados fiaegieuropeos, alentdé a otros
grupos empresarios a concretar inversiones ercersal tiempo que no desdefid la
negociacion directa con las compaiiias britdnicagprimera alternativa, basada en
la Ley de Ferrocarriles Econdmicos, dio lugar a ewgsas concesiones, de las que
habria de concretarse una, la del Ferrocarril Muilacoincidiendo con otras
concesiones que en similares términos otorgd eliegud nacional a grupos
inversores franceses (Ferrocarriles Compafia GerdgaFerrocarriles en la
Provincia de Buenos Aires, y Rosario-Puerto Belgrarespectivamente). La
segunda alternativa, es decir, la negociacion @ireon las comparias, mostrd al
gobernador Ugarte asumiendo un perfil alto conus gor un momento parecio
doblegar la resistencia de las compafiias. Lodleetie estas negociaciones fueron
asi expuestos por Ugarte:

“Busqué, en el anhelo de llegar a un acuerdo,fétraula, reconociendo que el
enunciado tiene dos excepciones: primero, cuanéstado carece de eficacia
financiera; segundo, cuando pueden concertarsastaguivalentes a las que el
mismo Gobierno cobraria; y propuse, en consecuega@se sometieran a un
régimen comprensivo de estos puntos capitales:ccéttu de la tarifa;

intervencion del Gobierno cuando produjeran cipdrzentaje bruto, sobre un
capital claramente establecido; fiscalizacion d#atampliacion de capital, y
reconocimiento, a favor de la Provincia, de unasdada, por kilémetro, que
deberia de aplicarse a la construccion de camiaogteros. Las companiias
observaron que no podian salir del régimen queatgbuye la legislacion

33 PBA-MM.GG.: 07/05/1904.

34 RA-MOP-DGFC. T.VII: 334-337.
PBA-MM.GG.: 03/12/1903.

%6 pBA-RO, 1907.
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nacional, sin haber, tampoco, coincidido en lalittad de los puntos. (...)Me
proponia obtener por este medio una entrada datae®sd libras esterlinas al
afio, o sea el servicio necesario para atender yréstito de un millén
doscientos mil libras esterlinas, con cuatro pentt de interés y uno por
ciento de amortizacion anual. Extinguida la dewtio es que podria repetirse
la operacion, recibiendo la Provincia una fuertetidad, de tiempo en tiempo,
puesto que la contribucion tenia caracter permandnt)El Directorio de
Londres no creyd que la propuesta era compatibiesaanterés. Por mi parte,
mantengo la conviccion, de que he sostenido esgacrecion dentro de
términos perfectamente razonables, quizas conbfledddes favorables a las
empresas, por que me seducia la idea de redutateecorrespondiente a casi
toda la prgsluccién provincial, que ellas transgzata sin referirme a una sola
seccion...”

Probablemente, las razones por las cuales la maxistancia empresaria
rechazo el planteo que se le hacia desde el golemaerense, tendria que ver con
su decisidbn de no aceptar ningun precedente deestpua los ferrocarriles en
retribucion de servicios administrativos. Esta asirlterpretacion que hace un
historiador del Ferrocarril del S

Fue recién tras el fracaso de estas negociacia@e4906, que Ugarte puso
en marcha el proyecto de construccion de un femibesstatal, cuyos estudios
definitivos serian aprobados —como se expreséandita gestion de su sucesor. El
propdsito oficial era construir una linea que uwmiet puerto de La Plata con el
Meridiano V, demarcacién fronteriza con el Teriitdlacional de La Pampa, obra
que era presentada con visos de reparacién hisforic

De acuerdo a lo expuesto, la construccién de wodarril del Estado no
deberia entenderse como una iniciativa aislad&alée la accion gubernativa de
Ugarte. Por el contrario, representaria el nexoteginte entre la base agropecuaria
y la superestructura politico-institucional condiacpor el propio gobernador. La
instrumentacion del ferrocarril estatal iba a péirma aquellas élites superar las
restricciones que a su margen de rentabilidad imaplanaccion de los ferrocarriles
particulares, a la par que posibilitaria a ésteondr su proyecto politico personal
que, bajo un discurso reivindicativo de la gravdacque la provincia habia
resignado tras la crisis del ochenta, cobijariaaapraciones presidenciaf®<€n
cuanto a los sectores rurales, la instrumentabradel Estado en orden a sus
intereses sectoriales, derivaba los costos y reesigosu implementacion sobre el
conjunto de la socieddd.

37 parce (1959): 186.
% Rogind (1937): 357.
39 Allende (1967): 54.
0 Barba (2000).

1 Sabato (1988): 147.
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3. Las razones de la creacion del ferrocarril; algunasonsideraciones:

Las razones invocadas para justificar la constémcde este ferrocarril,
desde una vision estrictamente econOmica, podesumirse en estas tres: dotar a
la provincia de un instrumento de fomento de suezq; proveer a su gobierno del
medio adecuado para controlar las tarifas de lgwesas particulares y; provocar
un mayor volumen de operaciones al puerto de L&a.PEn el orden politico, el
ferrocarril serviria para unir sélidamente a lavtroia con su ciudad capital,
rompiendo asi el aislamiento de La Plata, provogaitdas compafias particulares
gue convergian sobre Buenos Aires.

La primera de las razones citadas, remite al dedmdtee si cabria reconocer
al Meridiano V el caracter de ferrocarril de foneeptetendido por sus promotores.
El hecho que la zona en que incursiono estuvigradsedesde hacia muchos afios
por otras lineas —Ferrocarril del Oeste y Ferrdcdet Sud- y, desde unos pocos,
por la Compafia General y el Ferrocarril Midlandcédn que este caracter sea muy
discutible. Mas aun, las gestiones que culminala @onstruccion del Meridiano V
fueron contemporaneas con las que en el ambitarpartario nacional realizaban
las dos primeras lineas precitadas, tendientestalblecimiento de ramales dentro
del &rea que tenia previsto penetrar el ferrocaetiEstadd? No obstante ello, se
argumenté que las zonas por donde habria de teazalisea del Estado se hallaban
en gran medida despobladas y que tenian un gtangi@ agricola. Considerando
esto ultimo, el hecho de que las vias de las empresistentes corriesen a diez 0 a
mas kilbmetros de distancia de los campos que sdagponer a trabajar, tornaba
inviable su explotacion econdmica debido a lasucistancias detalladas en el
comentario que se transcribe a continuacion:

“En la actualidad, todos los terrenos situados gomdistancia de legua y media
de la estacidn, no pueden dedicarse a la agriauljarque el transporte en carro
de las cosechas, cuando éstas son buenas, esogcavadn acarreo superior al
flete del ferrocarril; y ademas se convierte, egrtas épocas, debido al mal
estado de los caminos, casi en un problema irrdegolu cualquier precio, como
se ve en cada cosecha, que hay que guardar eralfmnegs particulares, los
productos por largo tiempo, por la inaccesibilidkedlas estaciones de todos los
ferrocarriles. Es pues, una gran ventaja, muy digé&enerse en cuenta, ya que
es reproductiva esta reduccion del transporte pmos que importa la nueva

I’ed".43

La segunda finalidad, en cambio, encontraria stestemm dos datos
primordiales. Por un lado, el caracter monopdliebservicio, con la consiguiente
desproteccion de los usuarios. Por el otro, pareleied que la Unica estrategia

42 RA-DSCD, 1908.
43 pBA-DSS: 19/08/1913.
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conducente a que las compafiias particulares madesaroperatoria pasaba por la
presion directa. Como antecedente de esto Ultimdrigp mencionarse el acuerdo
gue en 1881 alcanzaron el gobierno bonaerense~gredcarril del Sud, en virtud
del cual la compafiia se avino a introducir rebd@basta un 30% en sus tarifas, a
cambio del compromiso oficial de no expropiar lmeH También, las
negociaciones mantenidas por Ugarte con las coepddiitanicas a las que se
hizo referencia mas arriba y que fracasaron anteefgativa de los directorios
londinenses a convalidar la importante rebaja quee la presion del gobierno
bonaerense, habian insinuado los gerentes Iotal&in embargo, una objecion
l6gica que admitiria el proceder del Estado-Empieses que la rebaja tarifaria
introducida en la zona servida por su ferrocamifjinaba una flagrante injusticia
para la gran mayoria de la poblacién que quedalsa fde esa asistenéfaEsta
objecién, precisamente, constituyé en su oportuhidao de los principales
argumentos para justificar el desprendimiento @etdearril del Oeste por parte del
Estado provincial:

“Es por demas evidente también, que el favor aclordalos productores de la
zona que recorren las lineas del Estado, se tragluama injusticia notoria
desde que perjudica a los productores de las demd®ss que no pueden
competir en precios con los que tienen que pagaonfkete.”’

Por fin, la idea de potenciar el puerto de LadPtatmo boca de exportacion
no era mala en teoria. De concretarse, contribaiganerar un mayor movimiento
comercial a la ciudad homoénima, a la par que depdarria la saturacion que
padecia el puerto de la Capital Federal. No obstéatrealidad se imponia sobre la
teoria, teniendo en cuenta que la supremacia @e U##no estaba por demas
consolidada, desde el momento en que todas laaslifé@reas lo tenian como
cabecera o, por lo menos, conectaban con él. Parpairte -y mas alla de las
contingencias politicas apuntadas-, el hecho quedainistracién provincial
aceptara transferir el puerto platense a jurisdicaiacional, podria interpretarse
como sintomético de la poca confianza que tenitéagmroyeccion del mism&
Respecto al verdadero potencial de este puertolfagsertinente la evaluacion que
realiza Scobie, segun la cual al concluirse lamhle construccion del Puerto
Madero, vio considerablemente reducidas sus cBateeonsolidarse como centro
exportador de primera magnitud, no obstante suslexes condiciones naturales.
El hecho de hallarse tan cerca de Buenos Airesalqueé los barcos prefirieran
operar en este ultimo, opcion que contaba adem@elcaliciente de las rebajas de
tarifas aplicadas por los ferrocarriles a los esidivectos que se hacian al mistho.

* Ortiz (1987): 267.

4 pPBA-MM.GG.: 01/05/1906.
“® 1bid., 05/01/18809.

47 Ipidem.

8 Ortiz (1987): 637.

9 Scobie (1968): 138.
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Precisamente, a causa de las excelentes condidoeegsresentaba, durante
el periodo que se extiende desde su inauguracidialan 1890 hasta su traspaso a
jurisdiccion nacional en 1904 tiene lugar el mayolumen de operaciones, el cual
habria alcanzado su punto maximo en 1896. En efeutntras el Puerto de La
Plata pertenecié a la Provincia de Buenos Aires, fwelles se encontraban
abarrotados de mercaderias, y los buques debidrdbiejos, provocando demoras
y gastos. Se realizaron estudios que comprobarerelqouerto estaba ubicado en la
zona menos afectada por las bajantes del estigpiatense, y al verificarse que el
calado era de 21 pies, el Gobierno Nacional prohias operaciones de carga y
descarga en rada abierta y espacios abiertos detleila Plata, debiéndose
efectuarlas en muelles y diques de la Capital B&dgisélo las podian hacer en La
Plata aquellos que no operaran en la rada portéde@ medida trajo como
consecs%encia una marcada disminucién del traficel gmuerto platense entre 1896
y 1904:

Otro factor que incidié fuertemente en la mermaoperaciones verificada
durante el periodo mencionado fue el cese de isdjacion provincial sobre las
vias del ferrocarril que accedia al puerto de laaRllo que habia posibilitado el
otorgamiento de precios especiales para el tratesgercereales. Tras el pase de las
mismas a jurisdiccion nacional, las tarifas se bdstéeron en funcién de las
distancias recorridas, medida que junto con la idéuden el parrafo anterior
beneficiaba claramente a los envios dirigidos &rgoude Buenos Aires, toda vez
gue los empalmes se encontraban mas cerca de it@lGaguleral, y los costos de
transporte se reducian notablemente. Por otra, pautegue las tarifas del puerto
platense fueran inferiores a las del de BuenossAeemayor costo de transporte
gue insumia el envio de carga al primero hizo guenayoria de los operadores
terminara optando por derivarla a Buenos Aires, pa$e a que por sus condiciones
estructurales y operativas el puerto platense abpea su par portefio, el conjunto
de circunstancias que han sido mencionadas determuie en la practica quedara
relegado frente a éste; salvo en ocasiones enuasuga muy buena cosecha
obligaba a tenerlo en cuenta ante la insuficiedeigas terminales de Buenos Aires
y de Bahia Blanca. No obstante ello, las deficeshde calado y operatividad del
Puerto Madero obligaron a las autoridades nacisrelactivar la construccion del
Puerto Nuevo, para consolidar la supremacia péstdarBuenos Aires.

En opinién de algunos estudiosos, coherente caradicion centralizadora,
Buenos Aires no podia admitir la competencia deuarto eficiente como lo era el
de La Plata; encima tan cercano geograficamentelopque gravitd para dejarlo
virtualmente desconectado de la red general de$pate nacional, con excepcion
de un ramal del F. C. del Sud. Asi, la carenciau vinculacion ferroviaria y
econdmica con la zona productora de la Provinci@uenos Aires justificaria la
falta de estabilidad en el régimen comercial derfmuplatense en visperas de la

*0 Scarfo (1998).
*L Ibidem.
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creacion del F. C. Provincial, que no por casudlifize bautizado inicialmente
como “Ferrocarril del Puerto de La Plata al Meria/”.>?

En lo que tiene que ver con la recuperacion ecoredmme la Provincia, el
proyecto ferroviario formaba parte de un esquenmrdedel que cabria incluir el
reflotamiento del Banco Provincia -profundamentectfdo for la crisis financiera
de 1890-, y la solucién al problema del créditootéparic® pero, si a ello se lo
yuxtapone con la transferencia del puerto de L#@aPdala orbita nacional y la
concesion otorgada por el gobierno central al Earrd Compafila General,
quedaria abierto un interrogante referido a lostolgs concretos que perseguiria la
politica ugartista: ¢se trataba de restablecerswtus-quo” anterior a 1880, o
simplemente revitalizar circuitos econdémicos funeies al desarrollo de la
provincia aun bajo jurisdiccion del gobierno naeidh Ciertamente, el puerto
continuaria sirviendo a la economia provincial -quienismo tiempo redimia una
parte considerable de su deuda exterior con eluprdd de la transferencia,
liberandose de los costos de explotacién-, mienttas la construccién del
ferrocarril atenderia las demandas locales.

Resulta interesante notar cual era la lectura guesth problematica hacian
las compafiias britanicas, muy diferente por ciexta del gobernador bonaerense.
En una carta al ingeniero Emilio Mitre fechad2&lde noviembre de 1907, Mr. A.
Bell, miembro del directorio londinense, se quejaasgjamente de la actitud
asumida por las autoridades bonaerenses, la quguei® no solo seria ilegal sino
gue pecaria ademas por ingratitud. Sefialaba estgofiario que la condicion
acordada con el Estado bonaerense al momento dpradenel Ferrocarril del
Oeste habia sido que éste no interferiria con dai$as a fijar por la nueva
administracion hasta que las lineas no redituar@sta el 10% sobre el capital
invertido. No solamente habia hecho publica serdehacion a intervenir en las
tarifas, sino que también habia anunciado la oarEbdn de lineas de su propiedad
dentro de la esfera natural de influencia de laspadiias britanicas, a las que no
podria sin embargo acusar de falta de iniciativaaérsentido, pues habiéndoles
propuesto oportunamente construirlas por si, enmam todo tipo de obstaculos.
Mr. Bell culminaba su reclamo, solicitandole a Mitjue interpusiera su influencia
en favor de los intereses de las compafiias inglésas

4. Un balance provisorio:

*2 |bidem.
>3 Ferns (1979): 370, 371; 419-424; 476, 477.
> Museo Mitre. Archivo Ing. Emilio Mitre.
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En 1907, durante la gestion del sucesor de Uglgmeacio Dario Irigoyen,
fue sancionada la ley que autorizaba la constraoccdé la red ferroviaria en
cuestion, por intermedio del grupo Bemberg, quéastnanciada con titulos de
4,5% de interés al precio minimo de 85%, por doitlemes de pesos orb.

Sin embargo, la inauguracion del primer tramo debla, La Plata-Saladillo
(209 km), recién tendria lugar en marzo de 1912idahpo transcurrido desde la
elaboracion del proyecto de la red ferroviaria proal -febrero de 1904- hasta la
habilitacion de su primer tramo -marzo de 1912-esglicaria por los obstaculos
gue debid sortear y que serian producto de la noifjn de factores complejos. Por
un lado, el impacto ejercido por la alternancifrehite del gobierno bonaerense de
distintas banderias politicas, con los consigugengalineamientos respecto de las
administraciones nacionales de turno. Por el d&r@usencia de un pensamiento
uniforme en la materia, que es dable advertir @ntetior de los grupos dirigentes
de la provincia.

Oportunamente se ha hecho referencia a esta auestibre la que es
necesario insistir desde el momento en que no tdd®sinvolucrados en la
probleméatica del transporte ferroviario estabanveonidos que una linea estatal
fuera la mejor solucion para la misma. Algunosrprietaban que con los frentes de
competencia abiertos, se habian creado condiciacestables para los intereses
agropecuarios. En cuanto al tendido de nuevas slitpee el sector pudiera
demandar en funcion de sus necesidades de expamsidsideraban preferible
negociar su construccion con los grupos estableais importantes, en lugar de
aventurarse con un ferrocarril estatal cuya implga@on comprometeria las
finanzas de la Provincia por el término de varidssalLa coyuntura favorable por la
gue atravesaba el sector, habria motivado un caembgu orden de prioridades. En
efecto, el aumento en los precios internacionaédesl productos agropecuarios y el
consiguiente alza en el valor de la tierra, hahiasp en un primer plano la
necesidad de extender el transporte ferroviarimpglias zonas aun no alcanzadas
por el mismo, con lo que el abaratamiento de legedl pasaba a constituir una
preocupacion secundaria. El hecho que las solestylesentadas por el Ferrocarril
del Sud, el Ferrocarril del Oeste y por el Femolc&€entral Argentino para el
trazado de nuevos ramales aparecieran avaladasespamcieros y comerciantes,
reflejaria la conviccion existente en el seno desesectores que la expansion del
servicio en la medida que las circunstancias laeggn solo era posible a traves de
las grandes compafiias estableciiassimismo, tras la sancién en 1907 de la Ley
N° 5315 (Ley Mitre), que en su Art.9° contemplabairtervencion del Poder
Ejecutivo en las tarifas cuando el producto netamie compania superara el 17%
en promedio de los ultimos tres afos, siempre nawmdos gastos de la misma no
hubieran excedido del 60% de las entradas, se almieexpectativa para los

* PBA-RO, 1907.
°¢ Regalsky (1986): 32.
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productores en el sentido que las empresas nogpooelévar sus tarifas por encima
de ciertos limites razonables; al menos en t&bria.

5" RA-MOP-DGFC. T.VII: 334-337.
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CONCLUSION:

La Provincia de Buenos Aires asumio decididamenteal pionero en la
historia del desarrollo ferroviario en la Argentipadiéndose advertir de inmediato
el alto grado de consenso existente entre susidades gubernativas y los actores
dinamicos de la economia en cuanto a la contribugige cabia esperar del mismo
dentro del contexto mas amplio del desarrollo enood y social de la Nacion.

Esta circunstancia explicaria el inequivoco apogiodado a la iniciativa
privada orientada a la construccion de ferrocargjee se dio con el Ferrocarril del
Oeste, como asi también que el propio Estado m@itomara su lugar cuando
ésta se declaré incompetente para continuar cemgtendimiento; todo lo cual era
basicamente coherente con lo que se entendia peli@gjafios como el legitimo rol
del Estado en la economia.

Sin embargo, el caso analizado a lo largo de eatmjp ha permitido
constatar la irrupcion en este esquema de factwtsodoxos, si se quiere, por
cuanto su incorporacion tanto al discurso como griactica de los actores
involucrados suponen un apartamiento de la ort@degbnomica impuesta por el
liberalismo dominante por entonces.

La heterodoxia a la que se hace referencia seriporgue implica la
asuncion por parte del Estado de facultades deverteion directa en la economia,
ya no para suplir una eventual ausencia de laalivei privada o bien para
fortalecerla debido a la insuficiencia de éstap sjue, por el contrario, su accion
aparece ahora claramente orientada a direccionapsportamiento empresarial
cuando no a competir con ella; motivaciones queigabferir de dos hechos muy
concretos, como lo son que el emprendimiento sejuaddentro de la zona que
goza de mayor densidad ferroviaria del territorimvpcial y que en los
considerandos de la iniciativa se mencione la esgbih de tarifas.

Aqui residiria la mayor singularidad de la expesiande que se trata y
también el caracter controversial que cabe atlduiero también, el hecho de que
la Provincia tendio su propia red ferroviaria y gumenos de veinte afios de haberla
enajenado al capital britanico, reincida en el del empresaria de este rubro a
despecho de lo establecido por la doctrina vigeBtste solo hecho abriria
numerosos interrogantes, comenzando por el de privatizacion de 1889 fue
resultado de una conviccion madura o fue impuestdgpcoyuntura econdémica de
crisis que se vivia en esos afios. También, hafdlita preguntarse por los
resultados que en términos del desarrollo econommacial habria arrojado dicha
privatizacion, tanto a los ojos de las autoridagebernativas como los de los
actores sociales involucrados.
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Probablemente, no serd posible responder a edtsogantes o efectuar
estas valoraciones en términos lineales, puestagagonderacion equilibrada de
la realidad demanda considerar una serie de maticesierto es que tanto en el
momento de desprenderse del primer ferrocarrilipoied (F.C. Oeste), como en el
de lanzar el segundo ferrocarril provincial (Meaild V), las decisiones surgieron
en medio de fuertes debates, en los que aunquecalguterlocutores se repitieron,
a menudo cambiaron de postura de acuerdo a lamstencias imperantes en el
momento.

Tal vez seria caer en un exceso de simplifica@bmar que la emergencia
de este segundo ferrocarril estatal provincial reglyce pura y exclusivamente por
la concurrencia de factores econdmicos presentamarncoyuntura determinada;
ignorando la incidencia de otros no menos sigrtifioa como lo fueron los efectos
de la lucha politica partidaria, los factores ideatos, las apelaciones al imaginario
social, etc., que, se interpreta, conformariamgtrato de la cuestion.

Sin perjuicio de ello, el andlisis precedente dai a inferir que este
proyecto nacia en un contexto de opiniones divgliela el interior de los estratos
dirigentes de la Provincia, lo cual habria de imaiducialmente en su evolucién y
resultados.
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