> .“"-\__ﬂ prm i Yy g eoomenas., ’-_F,r'"-_ T ; L ,-"‘;I ".1. ::..-*':'.‘:— F;
& W | A ’= { " 4 [ ] g B & B
" L : Peet ' i | Eod b ' :
=R | ko : B N
| | l oo | i =g ] o %
; e X Tk
| i B B ) [
1 1 { I ::" ) 1 i { I : 1‘,
N B EEE N ER
Lo o\ o | ie L & @ N BN
\ \ i / ] \ : \ {I i \ J
E'_-_ 1 g ok I ) oy ' Bl U Vel

REVISTA DEL COLEGIQ LIBRE DE ESTUDIOS SUPERIORES

— - e e L —m—————e g

ECONOMIA ARGENTINA
Vi

TRANSPORTES

RICARDO M. ORTIZ: El trifico fluvial: vias navegables.
. EMILIO REVUELTO: Los ferrocarriles argentinos. Su evo-

lucion historica y situacién actual.

— e — T

s o — ]
!,--a = " W "":l Ik I
1 .\-\..“ ![l‘:-'\r{\-‘\v _r\h\'. \ 1 ‘." 1". __' f' 1 _—ir ‘ (i 1
i ) TS lll‘ \li‘ \"___:_:_ i L—E\\L_I"‘II\_ i'."‘}tx.‘__,-f_ .':‘:’E,rr‘,=| r 5] i
AN AN RN\ a4 'a
A X AN (E L[-*"I Ve s WAT o & lfnl‘{i Y i 2 g " |
i \ Al AU hoa & P N I\ y 5 . f
: N\ BRI A ) e .
B, %, 'L % o o % - - *
— \: /'j f '-\j e A\ J‘x\'{ “r AL = -‘E-: L : f
\‘:'-h NN NEYN it 7 Ty |
— N \LL\\\1 ‘L\ .". i ~ E,-* f‘\-\_\ \;‘:“:_1.‘3 L.‘ f;""(_r'-\_.- ] EEH: .l .' ;
! - B, S LG L | L“*. by el R, SRR
= < —r i e e N — o
I = - *h—-n_rf”:__:x:\“ﬁ;“‘l\“ ] l \ L i lll b - r-::".._ {‘{;\Q];Q ﬁ?.‘.\l:"ﬂ Y e ’f
- _ o __..,--..'h_ N ?‘H"' S, & \ .1'1 et - % I":I N _' = i
g g e | | f LA L R e
— o ' . — et - i < 1 .
? - - = ?‘;‘“\* J@ }] *"!‘{x- ) WS g :Tgt‘f s
: W g B e gl @AY | - gl ™
! = < Sl AU e S Doy
i —_ ‘_.-"':__.—-" d-{’ # __,.-“' :",.r;_ _,"'i".- ™ —— h‘-..______:-_‘--'_-.
- § pr- SRS iy | - — e B o
= Iil _ et ol i = _,.."" d ] '1"
| ([Cmy i
f “H_-‘-_.‘.;-\..f { | — B :
e N T N R S NS e —— |
i '_*---""- - --""——--""--..__h'_.- ',' = e g H‘ﬂ\"‘_._‘-M‘h-q____._‘ = [L‘- R
L = P == -~ — e T
: > A = = L= N
i g g = = =3
| o s
{
i
i
|
i
i

i i g i e - R i i

| VIDA DEL COLEGIO: Curso colectivo sobre diversos aspectos de
Chile. — Presentacién. — Homenaje de despedida a los profeso- :
I . I'¢S cyﬂel}os: Amanda Laba_rca H., Humberto Fuenzalida, Francis- .
[hiveo Walker Limardey Novvestorpiniig e ntinas | www.ahira.col
E {
i

|
|

ANO X - N6 @zgﬁﬁg SEPTIEMBRE de 1941

VOLUMEN XIX g BUENOS AIRES




 CURSOS ¥

 CONFERENCIAS

REVISTA DEL COLEGIO LIBRE DE ESTUDIOS SUPERIORES
Aparece el 30 de cada mes

La revista publica las versiones taquigraficas de 1los
cursos y conferencias que se dictan en el COLEGIO LIBRE
DE ESTUDIOS SUPERIORES, revisadas y autorizadas por
10s mismos profesores, como también trabajos de sefialado
interés cientifico v cultural.

Ademads, en su seccién de comentarios a libros y revis-
tas, se ocupa de todo lo més significativo que aparece en la
produccién contempordnea. Solicita, por eso, un amplio
| canje, y asegura el resumen analitico de las publicaciones
| que se le envien,

12— — NUMERO SUELTO, $ 1.50
LIBRA ESTERLINA é 5 DOLARES

SUSCRIPCION ANUAL, $
EXTERIOR, ANUAL, 1

DIRECCION Y ADMINISTRACION: CANGALLO 1372—U. T. 38 - 2432
BUENOS AIRES - ARGENTINA

COMITE EDITORIAL

— e,

ROBERTO F. GIUSTI - LUIS REISSIG _
ALEJANDRO E. SHAW.
Secretario: ARTURO FRONDIZI

« SUMARIO DEL NUMERO ANTERIOR

CARLOS LUZZETTI: Los problemas de 1la poblacién., —
QI'A:N MIGUEL VACCARO: Poblacién Argentina, — FRAN-
CISCO C. BENDICENTE: Distribucién geogrifica, de la. PoO-

( '-g;_' /( 3'_'b'lnci6_11-_ Células demograficas de Ja Repuablica Argentina.

—— e
= - . L — —

- e




ANO X — N¢ O C u R S O S SETIEMBRE DE 1941

VOLUMEN i Y BUENOS AIRES

= CONFERENCIAS

Fl trafico fluvial: Vias navegables

Por RICARDO M. ORTIZ

l.a mayor ventaja que supone el transporte fluvial, consiste
en la importante reduccién, comparativamente a Otros medios, del
esfuerzo necesario para transportar un mismo peso. Tratandose. en
ofecto de velocidades reducidas, tal como se practican en la mayoria
de los canales europeos, el desplazamiento de una tonelada, que por
camidn, exigiria un esfuerzo de 25 a 30 kgs., sélo impone el em-
pleo de una fuerza cincuenta veces menor.

La resistencia a vencer en los canales y rios navegables es va-
riable con la forma y velocidad que se desee imprimir al barco. Es
necesario tener en cuenta estas variaciones, cOmo dice Colsom, quien
domina toda la cuestién de la eleccidén del material de transporte, Y
rambién la de los trabajos a ejecutar para transformar las vias na-
vegables, haciéndolas accesibles a los barcos, cuyo empleo es mas

‘ventajoso. .

I.a forma del barco se vincula al esfuerzo de traccidn necesa-
rio para una misma velocidad, estableciendo que éste no es propor- .
cional al peso transportado, sino a la superficie sumergida en su .f

mayor seccién transversal. Es posible segun esto, emplear barcos
que dispongan de la mayor eslora posible, no obstante que alcan-
zando, ésta una cierta longitud, ya no podria ser aumentada sin
comprometer 12’ estabilidad -del! barcol B$Iprecise awmentaritambiénom ar
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las otras dimensiones y en consecuencia, el area de la seccidn maes-
tra, es decir, aumentar el esfuerzo de traccion.

La resistencia del agua es menor cuanto mas afinada es la for-
ma de la embarcacidén, pero a igualdad de seccién, es mayor cuanto
mis reducido es el tirante de agua disponible en el canal o en el
rio 0 cuanto mas pequefia es su seccidén transversal.

Por ultimo, el esfuerzo de traccidén necesario para despla-
zar un mismo barco, crece rapidamente cuando la velocidad aumen-
ta, o lo que es lo mismo cuando aumenta la de la corriente de
agua en la cual aquél se desplaza. Para velocidades de doce a quin-
ce kilémetros, que son las comunmente usadas en la navegacién
interior, la resistencia es proporcionada al cuadrado de la veloci-
dad. Se sobreentiende que es la relativa del barco con respecto
a las margenes y en consecuencia, debe restarse de la propia del rio
o del canal cuando se los remonta y sumarse durante el viaje en
sentido contrario.

La velocidad de la corriente de un rio, que es variable de un
punto a otro de su cauce y de uno a otro estado del mismo, depen-
de de su pendiente y en consecuencia, el numero que la mide, es de-
terminante relativamente a las posibilidades econdémicas del curso
de agua. En las vias navegables artificiales, la velocidad del agua
es generalmente despreciable; ellas se disponen segin un conjunto
de tramos, que pierden pendiente en forma brusca, mediante la
intercalacién de esclusas, adoptando la traza de una vasta escalera.
Es evidente que, si el desnivel total a salvar con el canal es muy
importante, el nimero de esclusas, en tanto pueden llegar a cons-
tituir una apreciable causa de demora, supone la inversién de un
capital, cuyas cargas conspiran contra el resultado econémico de la
obra.

En conclusién, pues, podemos decir que la navegacion inte-
rior, sea ella practicada por medio de canales artificiales o de vias
mejoradas o no, realiza un tipo de transporte altamente econdmi-
co, si los gastos de establecimiento de lal via no exigen cifras ele-
vadas y si la velocidad impuesta se mantiene dentro de cifras redu-

.~ aldas; ivamen _ :
Archivo $9as; aelativamente. 3, 10s, otros medios de (transporte.

U U¢

Las necesidades del trafico interno, han impuesto el ano al-

timo en el pais, el desplazamiento de 46,5 millones de toneladas
de mercaderias nacionales o nacionalizadas, con un recorrido de €3
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trece mil millones de toneladas-kilémetros. Excluimos de esta ci-
fra, primeramente, las que corresponden al transporte interno de
petréleo crudo, que las Empresas poseedoras de Yacimientos en Co-
modoro Rivadavia, realizan entre este puerto, La Plata, Buenos Ai-
res, Campana y San Lorenzo; el mismo supone la movilizacién de
tres millones de toneladas, con un recorrido de cerca de cinco mil
millones de toneladas-kilémetros y la razén de su exclusién del tra-
fico general, consiste en que es realizado mediante embarcaciones
propias de dichas Empresas, las que en consecuencia no concurren
a2l mercado en demanda de transporte. También hemos exlcuido el
trafico que corresponde al cabotaje costero, que implica la trasla-
cién de 500 mil toneladas, mediante un recorrido de 600 mil tone-
ladas-kilémetros. Este trafico, que se realiza fuera de cabos, no po-
dria ldégicamente, homologarse al trafico ferroviario ni al camine-
ro y lo hemos considerado en detalle en otra clase de este curso.

En resumen pues, las cifras que caracterizan al trafico inter-
no propiamente dicho, son en numeros redondos, las siguientes:

———

e ——

Transportado Tonehadas eves  ofo ki
pot en miles en millones transporte
EE:2 CCi . - 40.000 86,0 11.500 86,7 287
Cab. fluvial . 3.000 6,5 1.300 9,8 433
Camiones . . 3.500 s D 450 3D 128
Totales . « - 56.500 100,0 13..250:-100;00285 =2

A estas distancias medias y deducida de la relacién entre las
entradas brutas totales, para el transporte de cargas Y el recorrido
total de ellas, corresponde, por ferrocarril, un flete medio de 3,4
centavos Ppor tonelada-kilémetro. En cuanto al transporte fluvial,
computando; solamente {a tarifa que rige para mercaderias gene-
rales, por medio de Vvapores de carga, que es evidentemente la mas
baja, resulta que, por tonelada y kilometro, alcanza, a la distancia
media consignada, a 2,5 centavos; esta tarifa desciende hasta 1,7
centavos por 1.000 kilometros, siendo poco superior a un centavo
por tonelada-kilometro, para recorridos superiores 2 1.000 kilo-
metros: Nada podria decirse acerca de la relacién que puede vincu-

lar al Flete percibido-por lalempresd Advierasy al/costo e transpors

te: contrariamente a cuanto ocurre con el transporte ferroviario, el
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régimen legal vigente en el pais para considerar las cuestiones atin-
gentes a los servicios navieros, no contempla intervencién alguna
por parte del Estado en su régimen financiero. Por ultimo y en
cuanto concierne a la tarifa que rige el transporte por camiones,
computando la distancia que le es favorable, o sea los 120 kiléme-
tros, si se trata del transporte de cereales, que es la mercancia que
carga en mayor cantidad, no realiza un flete inferior a 8 centavos
por tonelada-kilémetro sobre camino de transito permanente.

El pais practica pues, en reducida proporcidn, el trifico flu-
vial. La tarifa resulta atin menor si se considera que las cifras men-
cionadas precedentemente, en forma casi exclusiva, corresponden al
rio Parana, del que un tercio de extensién ha sido adaptado al
trafico de ultramar, y en consecuencia el de cabotaje usufructiia de
ventajas que no le han sido directamente destinadas. |

Su produccién es no obstante, del tipo o de caracteristicas ca-
paces de requerir, para su desplazamiento, el flete mas modico.- Sea
que nos refiramos a la época inmediatamente anterior a la emanci-

"pacidn, durante la cual la economia de la colonia giraba alrededor
de la explotacién minera, sea que la consideremos ya bajo la forma
de la explotacién ganadera o en un estado superior, en la que apa-
rece dedicada a la agricultura; o en fin, en el periodo que media
entre la guerra 1914-18 y nuestros dias, en que la industrializacién
de productos que el pais produce y destina al consumo interno ad-
quiere real importancia, la influencia del flete para desplazamien-
tos internos, decide o condiciona evidentemente la mayor expan-
s16n de la produccién y de su consumo en el pais. .

: LLa mineria fué en efecto, la actividad maéas desarrollada en
América antes y durante la conquista hispana, actividad que se
abandona cuando la antigua colonia descubre en Ia explotacion ga-
nadera un medio menos azaroso y mas concorde con sus posibili-
dades de transporte a los centros mas densamente poblados. Aque-
Ila actividad no ha podido Iuego ser retomada, porque cuando el
pais resolvid este otro problema, el régimen de los fletes era ya pro-
hibitivo. LLa materia prima se produce en efecto, lejos de los cen-
tros poblados, en tanto que los ferrocarriles aplican a los produc-
tos. Esta circunstancia bace que las industrias implantadas en el
ArchipaisHiloiosean diavatiabletente\ljuntolNalS1osV it ros) I de Caiat
yor demlpc}ad de poblacién, impidiendo el afianzamiento e
la poblacién en el lugar de extraccién de la materia prima y el
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retorno de la materia elaborada, a causa de altas tarifas y de
la consecuente menor capacidad de consumo de las poblaciones le-
janas de los grandes centros. Tampoco resisten los largos recorri-
dos. ni los productos de la ganaderia, ni los eventualmente mas
valiosos productos de la agricultura, ni los que la industria nacio-
nal o aun la extranjera, destinan al consumo del pais, si aquel se
realiza mediante un flete que por via ferroviaria no desciende de
cuatro centavos por tonelada y por kilometro. Independientemente
de otras circunstancias que pueden ser concurrentes, ni la expansion
de las zonas destinadas a las labores agropecuarias, ni la expansion
de la propia red de transportes, practicamente paralizada durante
los tltimos quince anos, parece ostimular su empleo excluyente, tal
como ha sido realizado en la media centuria anterior a 1930, epo-
ca en que el pais inicia la ejecucién de la red caminera.

Buen ntmero de productos que el pais desplaza y que tienen
gran volumen y poco precio, como la lana, los cereales, los cue-
ros, las maderas, los minerales en general, el cemento, las maqui-
narias agricolas, podrian justificar perfectamente la busqueda y la
construccién de vias interiores de navegacién. No es, evidentemen-
te. una cuestién que afecte a la velocidad de transporte, la que
impedido la ejecucion o adaptacién de aquellas rutas. Si el pais
hubiese resuelto rapidamente Sus problemas politicos, en cuanto
decidié su emancipacién, y hubiese podido dedicar sus energias a
su construcciéon econdmica, es probable que, coincidiendo con la
¢poca en que en (Europa se practicaba aun intensamente la nave-
gacién interior, hubiese tratado de adoptar este sistema. Ocurre que
entre 1810 y 1860~1a economia nacional apoya sobre la expor-
tacién de carne sala — transporte de materia prima al puerto de
embarque — y debido a la guerra civil que entonces se desarrolla
asperamente, la ejejcucion de un plan de comunicaciones internas,
no estd precisamente estimulada. Posteriormente a 1860, cuando el
pais se dispone a la reconstruccién, Europa y EE. UU. habian en-

- damente en la construccion ferroviaria, que cra por

trado ya decid
en tdncds)rel sisteman de transporte _unicamente posible, porque la
maquina de vapor

to, al trafico fluvial ni al caminero. El pais entrd pucs al inter-

no habia s1do aplicada, con ¢l Mi¥mio @endimicar

.ar
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cambio mundial, en una época eminentemente ferroviaria, que al-
canzando ripida expansién y realizando de inmediato el monopo-
lio del trafico interno, limita o define las zonas productoras y sy
puerto de embarque respectivo.

No es pues una necesidad imprescindible de velocidad la que
decide el desarrollo de la red ferroviaria; es simplemente que el fe-
rrocarril era el Uinico medio de transporte posible, en una regién
que carecia en absoluto de otro medio, si se prescinde de sus cinco
millares de huellas, en pésimo estado de transitabilidad y de su
riqueza hidrica, no definida ni en posicidn ni en cantidad. El fe-
rrocarril no satisface pues, una necesidad de rapida traslacidn; dos
razones abonan esta afirmacién: la primera, afecta a las relaciones
comerciales internacionales y la segunda a las velocidades efectiva-
mente cumplidas en su funcidén de transporte. El pais, en su con-
dicion de semi-colonia, econdmicamente considerado, no ha senti-
do mayormente la angustia de la rapida concurrencia al mercado
de consumo: ha producido casi de encargo su volumen exportable,
ya sea que a éste se lo considere cuando estaba constituido por la car-
ne salada, o por la carne frigorificada, o aun por los productos de la
agricultura. La totalidad, o casi, de su produccién, estaba ya des-
tinada a un determinado sector del consumo, prescindiendo por di-
versas razones del productor de articulos similares: la concurren-
cia que podria significar la produccién ganadera australiana, por
ejemplo, estd eliminada por la relativa posicidn geografica de At-
gentina y Australia con respecto a Inglaterra, y en cuanto a la pro-
duccion triguera, es sabido que su competidor del hemisferio Not-
te tiene con el productor nacional una natural separacién de seis
meses. L.a otra circunstancia a que hemos aludido se refiere a las
velocidades realmente obtenidas por el ferrocarril, en su transpor-
te de cargas generales o de ganado. El Reglamento General de Fe-
rrocarriles, aprobado por Decreto del afio 1894 y dictado en con-
cordancia con lo que establece la Ley de Ferrocarriles Nro. 2873,
sancionada en 1891, acuerda plazos, para el recorrido de trenes es-
peciales de ganado, que no obligan a una velocidad superior a 10
kilémetros por hora, y los acordados para trenes conduciendo car-
ga general ———-IIICIIIYEI'I}CIO los cereales— no 1mponen ajla empresa

ArCh!\porteadora|Cun9veloc1dad sino’ apenas 'superior a cinco Kilometros

por hora, velocidades ambas que son compatibles con cualquiet
sistema de transportes.
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Pero si durante la segunda mitad del siglo XIX, pudo ser
exacto que, desde el punto de vista de la velocidad y desde el no
menos importante de la capacidad de transporte, el ferrocarril era
- discutible, la posterior adaptacién de la maquina de vapor, pri-
mero, y del motor a explosion, a la navegacién interior y al trafi-
co caminero, han transformado los términos, en forma que, inva-
riablemente, y a partir de principios de este siglo, las naciones eu-
ropeas y Estados Unidos, en tanto que han detenido la expansion
de vias férreas, aplican sumas importantes 2 la adaptacién, mejora-
miento y construccién, donde es posible, de vias de navegacién in-
terior. -

ESTADOS UNIDOS, que hasta la primera mitad del siglo
YIX, habia invertido una cifra superior a mil millones de ddlares
en obras de mejoramiento y construccién de vias interiores de na-
vegacidén, 1nicid hacia 1840 la construccién de vias férreas cuya
.competencia a los medios de transportes existentes en la época. ad-
.quiere una violencia extraordinaria y que concluye por absorberlos
o6 neutralizarlos. No obstante sus 330 mil kilémetros de ferroca-
rriles, en el periodo que media entre 1920 y 1932, el Gobierno de
Estados Unidos invierte 600 millones de doélares en construccion
.de vias navegables, continuando con ello una actividad iniciada
veinte afios antes, tendiente a reducir el costo de transporte inter-
no. Este importa en efecto, hacia 1938, un centésimo de ddlar por
tonelada y por milla o sea, aproximadamente 2,5 centavos de nues-
tra moneda por tonelada y por kilémetro si el transporte Se efecttia
por ferrocarril y computando solamente, cOmo &5 natural, el mo-
vimiento sobre los rieles; el costo de transporte PpOrT camiones es
de 5 a 7 veces superior, Si bien se realiza de puerta a puerta; ef
cuanto al trafico por agua, cuesta en promedio 0,8 centavos mo-
neda nacional por ronelada y kiléometro. Corresponde agregar que
ol trafico por las vias de navegacion, - yterior, cuya longitud es de

45.000 kilometros, alcanza a 150 mil millones de toneladas-kilo-
t del total del trafico interior de 12 Union

metros, o sea, el 18,3 %
que sus entradas totales suman veinte millones de délares anuales.

FRANCIA contaba a principios de la guerra de 1914 con
16.700 kilémetros de rios ¥ canales navegables, habiendo invertido

en ellos durante el medio siglo inmediatamente anterior a esa fecha,
1.500 millones de francos oOro: su trafico anual estaba representado
por 34 miillones de! téneladas; dAlizande] en total, cingo mil millo-

e
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nes de toneladas-kilometros; combustibles, materiales de constryc.
cion, abonos, materias primas de la metalurgia, maderas, metales y
maquinas, productos agricolas, etc., constituyen los titulos mas im.
portantes de este trafico, cuyo recorrido medio es de 150 kms. 2
una tarifa equivalente a 1,5 centavos de nuestra moneda.

HOLANDA que posee una red de vias de navegacién interior
de 7.500 kilémetros, lo que supone una densidad media de 230
Kms., por Km2. de superficie, ha totalizado hacia 1929 y en lo
que va del siglo, la ejecucién o mejoramiento de mas de 3.000 kms.,
mediante una inversién de 1.200 millones de francos. Del total
mencionado, corresponden 1.155 kms. a longitud de grandes rios,
264 kms. a canales por los que pueden circular embarcaciones de
mas de 1.200 tons.; 750 kms. aptos para barcos desde 400 hasta
1.200 tons. de capacidad; 2.200 kms. para barcos comprendidos
entre 100 y 400 tons. y finalmente 3.300 kms. de canales que
admiten embarcaciones desde 20 hasta 100 tons. Holanda, que po-
see ademas una red de vias férreas cuya longitud es de 3.500 kms.
transporto durante el afio 1932 siete millones de toneladas por fe-
rrocarril y 30 millones por rios y canales.

ALEMANIA, extraordinariamente favorecida por las condi-
ciones naturales de sus rios, ha creado no obstante, una red de vias
navegables que tiene una longitud total de 13.000 kms.: el
82 To de ellos corresponde a vias navegables naturales y mejora-
das y el 18 % a vias artificiales; siendo Ia superficie de Alemanta
de 470 mil km2., corresponden 2,8 kms. de vias navegables a cada
100 kms2. de superficie. El trifico de éstos que excede de 15.000
millones de tn-kms. supone la carga de 40 millones de toneladas.
Austria, Bélgica, Rusia desarrollan asimismo en Ia medida de sus
recursos y posibilidades naturales su red de navegacidén interior —
la que corresponde a esta Gltima media algo mas de 80.000 kms.—;
pero hasta Inglaterra, cuya densidad de vias férreas, cuyos excelen-
tes y seculares caminos y cuya dilatada longitud de costas parecen
atributos negativos, disponia hacia 1914, de 8.000 kilémetros de
vias navegables; habia invertido en obras de construccién y mejo-
ramiento, 800 millones de francos oro y ellas eran utilizadas por

~un trafico de 24 millones de toneladas. :
ArChIVO HIRpES Q6 Ravisish general ‘etropea hacia fines del siglo
XIX, en cuanto atafie a Ia cuestién que tratamos, ella esta elocuen-
temente planteada en las opiniones que reproduciremos y que por
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la alta autoridad de quien provienen, como por la causa que las
origina, adquieren importancia extraordinaria. “Engineering’ en un
namero de la época, haciéndose eco de una investigacién parlamen-
taria ocurrida en el Reino Unido respecto a cuestiones de transpor-
te interno, incluye estas opiniones.

“Podria suponerse que la competencia de los ferrocarriles ha-
bria necesariamente traido una reduccién en el costo del transpor-
te; pero, por el contrario, nos encontramos que cuesta mas, des-
pués de 50 afios de construida la via férrea de Manchester a Liver-
pool, la conduccidn de un fardo de lana, de una ciudad a la otra,
de lo que costaba en 1829. En el canal Aire vy Calder el flete del
carbén se ha.reducido a 0,05 peniques por tonelada milla, mientras
que por via férrea es de 0,5 peniques. Los productos ceramicos pue-
den enviarse a Londres via Liverpool y Nueva York, con 7.000
millas de recorrido, con menor costo que por Via férrea directamen-
‘te a Londres; y si Londres remite té, café, etc., a los condados del
cenitro (Midlands) cuesta menos por via maritima —700 millas—
que por embarcaciones del canal. 50 millas. Mr. Alfred Hickman
de Wolverhampton, atribuye la decadencia del comercio del hierro
en su distrito a las extraordinarias Y excesivas tarifas de los ferro-
carriles. En el canal Birminghan, bajo el control de la Compania
de] ferrocarril London y North Western, el flete de la materia pri-
ma, por tonelada-milla, es de 1 1/2 peniques, mientras que en'eli
continente (europeo) los canales fransportan €sos mismos materia-
les a razén de 1/15 a 1/20 por tonelada, por milla, de manera que
en Inglaterra se paga un flete de 50 a 60 veces mayor que €n el
continente. :

‘““Bs posible apreciar lo que el pais ha sufrido por esta situa-
cién, y lo que perderd en ol futuro es cuestién que el tiempo dira.
Mientras la supremacia de la manufactura inglesa era un hecho que
nadie pretendié disputar, podiamos despreciar los dones de la na-
turaleza; pero todo ha cambiado y para no Ser ve'nc1dos tenemos
hoy que sacar de ellos todas las ventajas posibles. S1 las companias

de canales hubieran peleado su ¢a _ ;
menos de opresién de las industrias por los ferrocarriles y tendria-

mos medios alternativos de transportes, por lo menos para mate-

rias pesadas.

“Es un hecho; hoy bienccorodid6; ! cadacivez mejor apreciadQi(

de que para contrarrestar la competencia extranjera, los ferrocarri-

mino como hombres, oiriamos:

‘_'ﬂ
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les no pueden ser los transportadores universales para pasajeros,
materia prima pesada y mercancias livianas manufacturadas.

“Es evidente que nuestro sistema de ferrocarriles no es todo lo
que podriamos desear en materia de transporte y es tiempo ya de
preocuparnos de la manera de mejorar Jo presente, Instintivamente
volvemos la vista a nuestro sistema de rios y canales, con tanta ma-
yor razdn, que vemos cuinto ha hecho la navegacién interna en el
adelanto de nuestros vecinos del continente.”

Contemporaneamente con aquel suceso, Mr. Charles Hawks-
ley, Presidente del Instituto de Ingenieros Civiles de Londres, en
ocasién de tomar posesion de su cargo, se expresa hacia 1901, en
estos términos:

“Debido al reducido costo de la traccién en los canales, estos
son eminentemente apropiados para el transporte de carbon, pie-
dra. ladrillos, fierro, maderas y otros materiales pesados y volumi-
T10SOS.

“El extinto Mr. Thomas Haksley (que fué Presidente del
Instituto) sostuvo por muchos afios la conveniencia de Ja unién
de los intereses, y de la promocién de la mejora de los canales que
se extienden desde Londres a los condados del centro, tanto en 'ven-
tajas de la comunidad como de las compafiias propietarias de esos
canales, y afortunadamente, la Compafiia Grand Junctién ha da-
do recientemente el primer paso en esa direccién comprando dos ca-
nales y entrando en arreglos al mismo objeto con otros propietar1os.

“En esta época de demanda universal del transporte barato,
para ayudar a los manufactureros, fabricantes y agricultores, a con-
trarrestar la competencia extranjera, parece bien digno de la mas
seria consideracién una combinacién de todos los canales de Ingla-
terra v el Paiz de Gales, para emprender las tan necesarias mejoras
en las vias de agua, asi en su construccion como en Ssu adminis-
tracion. ' '

““Es bien digno de considerarse la necesidad de reavivar la pros-
peridad de esos canales que han sufrido de la competencia con los
ferrocarriles, y unirlos con los que, mas afortunados, han mante
nido su actividad, combinacién que promoveria los intereses PU-

_ b_lic_:oi proveyendo medios de transporte baratos en nuestras yias
Archivodeliagua)cutilizande \els vapor. a2 electricidad\Vy/ \todo | poder mecar
nico donde sea posible. Para que esta combinacién pueda dar tO-

do el resultado deseable, seria necesario, al mismo tiempo, libertar
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del control de las companias de ferrocarriles a los canales interme-
diarios, de su propiedad o que-ellas manejan.’

En cuanto atafie al pais, nos corresponde establecer si como se
expresa aun en la actualidad, nuestro sistema hidrografico, o mejot
nuestra. pobreza hidrica es la que ha impedido el desarrollo de este
sistema de transporte.

II.—EL SISTEMA HIDROGRAFICO ARGENTINO

El Ministerio de Obras Publicas de la Nacién ha editado un
mapa de cuencas hidrograficas que compendia la riqueza hidrica del
pais, desde el punto de vista que importa considerar para nuestro
objeto. Son ellas, las siguientes: I) Cuenca del rio Uruguay, que
comprende el conjunto de afluentes de este rio, los cuales se des-
arrollan eni una zona cuyo limite Este es el propio rio'y el Oeste es
aproximadamente el eje de la mesopotamia; no existe en ella, con
excepcién del rio Uruguay, cuyo caudal medio anual en Concor-
dia, es de 5.400 m3/s., - 1dicacién alguna sobre las cifras tipicas
de sus rios, debiendo ello atribuirse @ su reducida 1mportan-
cia. II) Cuenca de los rios Parand y de la Plata. Corres-
ponde a esta cuenca, una vasta extensién del pais, cuyo limite Es-
te es el eje de la Mesopotamia; por o] Norte queda limitada por los
rios Yguazu, Parana, Paraguay, Pilcomayo, Grande de Tarija y el
primer tramo del Bermejo; en sus OLros costados limita. por una 1i-
nea que partiendo del rio de la Plata en o] extremo Norte de la
Ensenada de Samborombon, alcanza el Sur de Santa Fe, cruza la
provincia de Cérdoba entre los rios Cuarto Y Quinto, tuerce al
Norte a lo largo del limite entre Cérdoba y ‘San Luis hasta el rio
Segundo, al Sur del cual vuelve a buscar el limite de Cérdoba con
Santa Fe, desde donde, pasando 1] Este de la laguna Mar Chiquita

y con direccion 1] N. O., deja a un {ado el rincén S. O. de San-

tiago del Estero, 1a provincia de Tucuman, el territorio de Los An-

des, hasta alcanzar el limite Norte del pais, en el rincon N. O. de
Jujuy. :

Esta cuenca cuya extension
de kildometros cuadrados, mide en el sector
o delSpais 1800 (niil RmsZAsY posee 10s cursos
¢tantes: el Parana, cuyo cau

total es de dos ¥y medio millones
que se desarrrolla den-
de agua mas impor-

dal medio-anual es de | 12.000 -mBl/sclen

Q)

i
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Posadas y mas de 16 mil en Corrientes; el Paraguay, que acusa: fren-
te a Barranqueras mas de 4.000 y el Yguazu que en el N. O. de Mi-
siones acusa 2.000 m3/s. Se encuentran también comprendidos ep
esta cuenca, el Bermejo, cuyo mddulo medido en su naciente es de
283 m3/s., el San Francisco, que acusa 82, el Salado, que en Sal-
ta acusa 38 y en Santiago del Estero no dispone sino de 21 y el
Tercero que en su embalse en Cérdoba mide 28 m3/s.

III) Cuenca del Atlantico. Esta cuenca esta dividida en dos
secciones que carecen de comunicacidn entre si y que comprenden, la
primera, los rios de la Provincia de Buenos Aires desde el Sambo-
rombdn hasta el Naposta, comprendiendo, el Salado, que es el mas
importante, el Ajé, Quequén Grande y Quequén Salado. Esta pri-
mera seccidén de la cuenca Atlantica, estd incomunicada, de lo que
corresponde al Atliantico Sur, por una vasta extensién del N. O. de
la provincia de Buenos Aires, N. E. de La Pampa, Sur de Codrdo-
ba y mitad Este de San Luis, en la cual no existe ningin curso de
agua. La segunda seccién, o sea a la que corresponde la naciente y
desarrollo del sistema de rios que desembocan en el Atlantico a
partir del Colorado, comprende, el extremo Oeste de La. Rioja, San
Juan, Mendoza, una vasta franja que corre a lo largo de la cor-
dillera de los Andes hasta el estrecho de Magallanes y la reducida
zona del valle de cada uno de los rios que la componen, en su des-
arrollo desde la cordillera hasta el mar. El mds importante de es-
te sistema es el Negro, cuyo médulo, determinado en general Ro-
ca es de 1.000 m3/s. y que recoge las aguas que descienden de las
laderas andinas, en forma directa, o no, en todo el frente del te-
rritorio de Neuquén; sus afluentes inmediatos, le entregan cn la
confluencia del Limay 790 m3/s. y el Neuquén 260. Le precede
en orden geogrifico el Colorado, que recibe el aporte de todos los
afluentes que en las provincias de San Juan y Mendoza, enrique-
cen el candal del curso que se 1lama alternativamente Bermejo, 1Jes-
aguadero, Salado y Curacd; el Colorado, en Puchi Mahuida acu-
sa un médulo de 140 m3/s. Los rios Chubut y Senguer registran
respectivamente un caudal medio de 45 y 52 m3.: del rio Deseado

_mo Izgdgia darse dgterm___inacién alguna habiendo perdido su impor
AICHIVO taricia)ldesdeCque HaVde jato /deCser ndtaral | déHg e del fago Buenos
A‘ires: y por ltimo el rio Santa Cruz, que nace en el lago Argen-

tino, y cuyo médulo bha sido apreciado en 700 m3/s.

Completa la descripcién de las cuencas hidrograficas, la men-
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cién de las que no poseen desagiie al mar, no obstante no estar pri-
vadas de algin curso de agua; ellas son: 1% la del N. O., que abar-
ca la provincia de La Rioja, el tercio N.O. de Cérdoba, la mitad
Oeste de Santiago del Estero, Tucuman, Catamarca y el Territorio
de Los Andes; 2* un pequefio sector de la Provincia de Buenos
Aires y territorio de La Pampa, situado al Qeste de Bahia Blan-
ca, donde desemboca el tltimo de los rios que componen el sistema
Atlantico Norte; la serrania del centro de la provincia de Buenos
Aires que se extiende en direccion S.O. es quien impide el desague
de esta pequena cuenta que retiene su contenido hidrico en las la-
gunas, Alsina, Epecu¢n, Blanca, etc. 3¢ se clasifican por ultimo en
cuencas de meseta sin derrame, a toda la extensién ocupada por la
Patagonia, exceptuando sin duda, los cauces de los rios ya des-
criptos. |

Fn conclusién pues, y de acuerdo a cuanto precede, corres-
ponde establecer que cuanto el pais pudiera realizar en materia de
utilizacién, con fines de transporte, de su contenido hidrico, debe-
ra planearlo y desarrollarlo: 1° en la cuenca de los rios de la Plata
y Parani, procurando ol acceso desde Salta y Jujuy al Parana, me-
diante el caudal del Bermejo o el conjunto de rios que constitu-
yen ¢l curso del Salado, y en menor escala, acercando ¢l Sur de
Cérdoba mediante la utilizacion de los rios Tercero v Cuarto. 28
en la cuenca del Atlantico Norte, por medio del rio Salado. Que-
quén Grande y los vastos caudales que escurren durante la ¢poca
de lluvias y cuyo derrame ha ‘nducido a la ejecucion de amplias
obras de desagiie. 3¢ en la cuencd del Atlantico Sur, provocando el
acceso desde San Juan vy Mendoza al Colorado. su desague natu-
ral; y mediante los dos cursos importantes del pass. exceptuando el

sistema del Plata propiamente dicho, ¢l Negro y. ol Santa Cruz.

La utilizacion de los rios Parand, Paraguay Y Uruguay, sin
ser cxtraordinariamente intensa, monopoliza las actividades que s
desarrollan en ¢l pais en materia de navegacion interior. Las lineas
aje fluvial, se extienden en efec-
a lo largo del o Parand
i y. siguiendo por el 10
[ Tiismo déntro’ deloBrasile

argentinas que practican ¢l cabot
to, particndo siempre de Bucnos A1res,

Paraguay, hasta Coramba en e

om.ar

e
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Por ¢l rio Uruguay se realizan en sus dos tramos extremos,
va que ¢l tramo central no es por sus condiciones naturales, prac-
ncable.

Tanto ¢l rio Parana, cuyo moddulo frente a Corrientes, excede
los 16 mil m3/s., como ¢l Uruguay, cuyo modulo en Concordia
es de 5.500 m3/s.. se caracterizan por un movimiento medio anual
que los adapta favorable y alternativamente para la evacuacidn de
la produccién agricola, ya que el Parana entre los meses de Enero
2 Junio se encuentra sobre el nivel de aguas medias, en tanto que
¢l Uruguay, pasa por ese estado, durante los meses de Abril a No-
viembre. Ambos tienen una pendiente de 4 cm. por km., cuya sua-
vidad hace que su velocidad media en los estados extremos no ex-
ceda nunca de 2 m/s.

El primero de estos rios, por los cuales se realiza el 30 % de
nuestro comercio exterior y el 28 % del interior, ha sido artifi-
cialmente profundizado para adaptarlo, hasta el puerto de Santa Fe,
a las necesidades del barco de ultramar. En esta tarea, el Estado ex-
trae anualmente mas de seis millones de m3. a un costo probable-
mente superior a cinco millones de pesos. Aguas arriba de la linea
Santa Fe-Parani, solamente se practica la navegacién de cabotaje
fluvial, mediante embarcaciones cuyo calado no es superior a diez
pies, nq obstante que el periodo de aguas medias, cuya duracion he-
mos indicado, supone un aumento en altura de 2,50 ms.

Menos importante es el rio Uruguay desde el punto de vista
de su utilizacidén. Desde luego su posicién de limite internacional,
le asegura un rendimiento del 50 % ; sus condiciones naturales,
ademas, lo colocan en desventaja, pues su lecho rocoso es dificil-
mente profundizable y su tramo medio, en el que presenta dos sal-
tos —el Grande y el Chico— a la altura del km. 330, limita a
este punto su explotacién. Aguas arriba de los saltos, en cuyo tra-
mo superior el rio adquiere nuevamente excelentes condiciones
de navegabilidad, el intercambio tiene ya menos importancia. La
dificultad de perforar los pasos situados en su tramo inferior, han
reducido la navegacién de ultramar en este rio hasta la poblacién
de Coldén, no obstante que la importante oscilacién de sus aguas
por una parte y los proyectos ideados con el fin de eliminar el in-
conveniente que suponen sus saltos, contribuirin a facilitarle un

acceso mas profundo. Utiliza el rio Uruguay el 0,5 % de. nuestro
cOmMercio “extertor. ' '
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_Por ult11:1'1f) e% ralo‘de la Plataj, por el cual circula el 55 %  de
puestro comercio interior y exterior, es surcado por las embarca-
ciones de ultramar que llegan a Buenos Aires y La Plata y las Lu
por los canales de Martin Garcia, se dirigen a los puertfos del qu:-
rana y delﬁ Uruguay. Las profundidades de este rio, se mantien;n
casi exclusivamente a lo largo de sus canales artificiales, por medio
del dragado, que supone una extraccidon anual de 22 a 23 millo-
nes de m3. Todas las rutas de los rios mencionados y desde luego
también las del rio Paraguay, se encuentran totalmente balizadas,
lo que facilita la navegacién sin interrupcidn.

Son estas las Unicas rutas de navegacidon interior que posee
el pais, adaptadas a las exigencias del barco, es decir, cuyas profun-
didades se conservan y senalan en forma sistematica.

Excluyendo el petréleo crudo que llega a la destileria de San
Lorenzo y los derivados, cuyo transporte adquiere caracteristicas
especiales, desde que la Empresa portadora es, por lo comun, la
misma productora de la materia prima o del producto elaborado,
el trafico fluvial transportando mercaderias nacionales o naciona-
lizadas, estd representado anualmente en este sistema hidrografico
del Plata, por dos millones de toneladas en sentido descendente y
800 mil en el ascendente.

En el primer sentido, se realiza un recorrido de 780 millones
de toneladas-kilémetros y en consecuencia, un recorrido medio de
390 kms. Todo ese trafico o cuando menos un 98 % del mismo,

se refiere a mercancias de produccion nacional, que busca el puerto

de Buenos Aires, sea con el propésito de encontrar alli su mercado

de consumo, sea con el de alcanzar ol barco de ultramar. Sus cifras

caracteristicas son estas:

Distancia

Despachados Toneladas Ton-Kms. : media de

dESd;-ﬂ prlt.;:rtus en miles 0/©  en millones transporte
Paraguay . . . 57 3 81 14 ;P;r’é kms.
s gustorico 580 31 202 <o
Parand 17256 66 485 )
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En el sentido ascendente, el recorrido total de la mercancia
transportada y cuyo origen es siempre el Puerto de Buenos Aires.
va se trate de mercancias de produccién nacional, ya secan mercan-
cias importadas, suma 480 millones de ton.-kms., acusando pues
un recorrido medio de 600 kms. Las cifras caracteristicas de este
movimiento son:

e = E— ——— T - -

ibido en Toneladas Ton-Kms. Dist_anciu
piﬁiosddel rio e:. r:iii{ea o/o en ;illones E:S;iui‘;
Paraguay - . . 326 4 45 1.436 kms.
WYruguay” . . . 87 11 30 C 2 7
Parana . 650 85 405 623 .

Este trafico, practicamente unico en el pais que utilice Ja via
del agua, es atendido por una empresa, que segun informacion del
Elenco de 1a Marina Mercante Nacional, cuenta con 143 embar-
caciones, cuyo tonelaje de registro neto total suma 62.400 tns.
Eliminando las embarcaciones auxiliares, lanchas, pontones, remol-
cadores, cisternas, etc., asi como los 27 buques que conducen pa-
sajeros y cuyo registro total alcanza a 21.500 tns., dispone de 43
buques de carga registrando 20 mil tns., o sea unas 480 por buque.

Estos “‘cargos’’ realizan a la tarifa que hemos mencionado, Y
acerca de cuyo rendimiento financiero nada podria decirse, un rc-
corrido equivalente a 18 kms. por hora.

Dentro de este sistema hidrografico, el Estado realiza con f1-
nes de fomento, pero sin registrar inversién alguna en cuanto S¢
refiere al mejoramiento de la via fluvial, la navegacién del rio
Bermejo, entre su. desembocadura y el Km, 253. Transporta anual-
mente 8.000 toneladas de carga general —productos de la zona ¢
el descenso y material de consumo en los viajes ascendentes— cO
un recorrido total de 2 millones de ton-kms. Por la manera en que
se realiza, es decir, utilizando el rio en sus formas naturales, es in-
dudablemente deficitario, poco econdémico y desprovisto de toda
perspectiva, desde que las embarcaciones que lo surcan quedan SU-

i

dad de carga es sumamente reducida,
El rio Bermejo, cuya longitud es de 1,300 kms., tienc und

- Archivoneditades;al tizapte \de aguarmipimony,en conseouencian suoFHPAY
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pendiente media que no excede los 12 cms. por km.: su caudal ex-
perimenta oscilaciones bruscas en tanto que su caudal solido posee
extraordinario valor. Ambas circunstancias proveen variaciones en
su lecho de tal magnitud, que no podrian ser eliminadas con los me-
todos aplicados comunmente en otros rios del pais para facilitar su
trifico. Estudios practicados ultimamente, aconsejan dar preferen-
cia al canal lateral, utilizando desde luego. el caudal que le ceden
sus principales afluentes. Sea esta la solucién o la de estabilizacton
y profundizacion, aun cuando parcial, de su cauce natural, es pre-
ciso reconocer el alto de ambas obras.

[ a experiencia europea y americana enm este sentido, permuite

-
-

establecer que aun cuando el gasto de mejoramiento de vias nav
gables naturales pareceria ser mas reducido que el de comstruccion
de canales, tomando las lineas mas importantes, las cifras que las
miden, son comparables. Sobre ¢l Rédano, por cjemplo. agua arn-
ba de Lyon, s¢ han cjecutado trabajos. con ¢l objeto de concentm
las aguas bajas en un lecho mas estrecho v regularnizar su escurn-
miento, por medio de espigones transversales: habidndose llegado
2 obtener un tirante de agua de 1.60. m. —antes.no registrado—
durante 250 dias por afo. s¢ ha invertido 77 millones de trances
o sea 230 mil francos por km. En ¢l Sena., ¢l Marne y el Sarre. tra-
bajos dc canalizacion. con el objeta de impedir ¢l doscenso de las
las crecidas, suponen. € promedio.
una inversién de 430 mil francos por tm. Obras de reparacion ¥
me joramiento realizadas en canales del Nocte, Este y Centro de
Francia, 'han costado en promedio hasta 200 mil francos por kmu..
en tanto que, lincas nuevas. como ol canal del Este, cuesta 230 mul
francos, ¢l del Oise al Aisné cuesta 730 mil y ¢l nuevo canal del
Norte, en el cual ha sido necesario perforar un tunel de 7 kms..
se ha invertido 1.320.000 francos por km.

Volviendo al caso del rio Bermejo, lo indudable es pues, que
siendo su caudal medio, en proximidad de su naciente, de 283 m3/s.,
el caudal de crecida es cinco veces superior; se trata pucs de un vo-
lumen que sobriamente manejado, debe constituir una cconém?ca
salida de la produccién de Rolivia, de Salta y de Jujuy: el trafico
de pctréleo, azucar, metales Y productos forestales, agrcgado 1 las

demas ventajas que implica el curso de agua regulado. atribuyen al
| | facilite, su_uso, integral, par-

l.'.:"

~

aguas en estiaje y el desborde de

ticular importancia ¢ inminente urgencia.
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Menos posibilidades parecen ofrecer, para su utilizacién in-
tensa, los demas cursos de agua existentes en esta cuenca. Parciales
utilizaciones, mediante costos reducidos, son posibles en los rios
Corrientes v Guayquirard y en el ultimo tramo del Salado. A es-
tar a los estudios que incluye el ingeniero Rodolfo Ballester en su
obra “‘Aprovechamiento de rios interprovinciales’”, el curso de es-
te ultimo, permancce en seco durante un trimestre del ano, en lar-

go trecho de la provincia de Santiago del Estero, no obstante que

°n épocas de lluvias crea a la provincia de Santa Fe un problema de
desagiie, no de riego, y en consecuencia no puede descartarse en
forma absoluta aquella posibilidad.

Todos los cursos de agua que pertenecen o tienen su naciente

al Norte del paralelo 40, reciben su aporte hidrico de las laderas

andinas, mediante multitud de arroyos diseminados en su respec-
tiva cuenca; la época de deshiclos o de grandes lluvias los presenta
aportando un importante caudal que su propia disposicidn geogra-
fica, impide conservar por algin tiempo, sin recurrir a la reserva

artificial. Esta circunstancia, sumada a la caracteristica general que

presenta el desarrollo de nuestros medios de transporte interno, ha
hecho que, considerandolos impracticables, desde este punto de wvis-
ta, solamente se atendiera, y en forma absolutamente parcial, a su
utilizacién para el riego; lo tnico de exacto que de ellos se cabe,
cs pues, lo que interesa al regante, es decir, la variacidn de su cau-
dal; esta informacién, si no estd ligada a la de la permanencia de
un cierto perfil, es insuficiente para decidir respecto a sus posibles

condiciones de navegabilidad, pero es ya un elemento de juicio que:
puede inducir a un mas amplio conocimiento. Dependiendo maés

que los otros sistemas de transporte, de condiciones naturales deter-
minadas, las vias hidrdulicas son agentes de una funcién perma-
nente de la naturaleza, cual es la de facilitar el movimiento cir-
culativo de las aguas. Cuando la intervencién del hombre, dice E.
Leopold, en este proceso se hace necesaria por una u otra causa, la
exigencia de este rol de escurrimiento de las vias navegables deben
ser respetadas ante todo; los esfuerzos deben dirigirse a dejar que
este escurrimiento Se desenvuelva en tales circunstancias: que el
efecto 1til del agua, y sobre todo lo que con ella esté relacionado, sea
elevado al maximo y que los efectos perjudiciales sean reducidos
,‘ '.3,1-__' mfi'ni:mo_, Ta~le§ esfuétzos| constituyen: el objeto Vdé/ 4. e hdhia
hidraulica, es decir de la administracidn y explotacidn sisteméatica:
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de las vias lhidraulicas y en este sentido debe comprenderse la uti-
lizacidn de las vias hidraulicas, para las necesidades dci trafico. Una
red de cursos de agua que satisfaga las necesidades de-.la circulacidn,
debe apoyarse por lo tanto, en los sistemas hidrdulicos creados por
la natutraleza.

En la zona que consideramos, ésta no concurre sino con el ca-
nal a lo largo del cual;se produce el escurrimiento de las aguas, en
una forma absolutamente irregular: su integral utilizacidn parete
pues, depender de la ejecucién de la obra de reserva, en vista de equi-
librar los gastos y realizada en forma que contemple el panorama
regional en su vasta amplitud.

También los rios que desaguan en el Atlintico Norte, es de-
cir en jurisdiccién de la provincia de Buenos Aires participan de
esta caracteristica: unos, los que desembocan al Norte de Bahia
Blanca, constituyen el desagiie natural de dicha provincié. cuyas
normales de precipitacién exceden de 600 mm.; el otro, el rio Co-
lorado, es natural desagiie de un vasto conjunto de rios de diversa
importancia, los cuales, a su vez, recogen sus caudales de la lade-
ra andina, en correspondencia con las provincias de San Juan vy
Mendoza y el territorio de La Pampa. Tiene particular importan-
cia entre los primeros, el Salado y el Quequén Grande y entre los
que constituyen el sistema del Colorado, el Mendoza, el Tunuyan,
el Diamante y el Desaguadero.

I a2 Provincia de Buenos Aires, aparece pues, pobremente do-
tada de cursos naturales, capaces de contribuir con su caudal, a re-
solver sus problemas de transporte. No obstante esta primera im-
presién, ocurre considerar que los problemas hidraulicos de este Es-
tado, son de desagiie de los importantes volimenes almacenados en
sus vastas llanuras por las Iluvias. Para satisfacer estas necesidades
—que en forma completa parece no haberlo logrado— ha inverti-
do cuantiosas sumas en obras de canalizacién. Una observaciéon de
los niveles generales de la Provincia y de la distribucién de las cur-
vas de igual precipitacién, induce a suponer que la solucién de este
problema puede concebirse, abarcando el aspecto que cofresgonde-al
ttansporte) | aanCenandoy fuese este ealizada- a lo Jargo, dg distancias
no superiores a 200 kilémetros y mediante embarcaciones de re-
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ducida capacidad. La utilizacién de este sistema de canales y la si-
multinea capacitacién, mediante obras de correccion o de reserva a
lo largo de los cauces del Salado y en menos extensidn, del Quequen
Grande, es posibilidad que no debe descartarse, cuando ocurra eli-
minar definitivamente el perjuicio periddico que suponen las cre-
cidas. Confirma esta apreciacién la circunstancia que el transporte
de cereales a los puertos de la Provincia, situados al Sur de La Plata,
se efectiia preferentemente por camiones, que no recorren una distan-
cia superior a 120 kilémetros y solamente cargan, por unidad, 5 to-
neladas. Una adaptacidén del sistema portuario o una complementa-
cién de éste, mediante obras sumarias, podria acaso confirmar el
viejo axioma que establece que ‘‘la politica de la navegacidn inte-
rior es la politica de los puertos de mar’'.

Mayor importancia y una trascendencia muy superior debe
atribuirse al sistema del rio Colorado, cuya cuenca, que abarca frac-
ciones de las Provincias de Catamarca, La Rioja, San Juan, Mendo-
za, San Luis y Territorio de La Pampa, mide unos 250 mil Kms®
Sin que ello signifique abrir juicio alguno respecto al proyecto en
si presentado hacia 1896 al Congreso Nacional, sobre canalizacién
de esta impresionante ruta, corresponde establecer que de todo ese
sistema, solamente se conocen aforos de los rios San Juan, Mendoza,
Diamante y Atuel, pero se ignora en absoluto, toda otra caracteris-
tica hidraulica y topografica capaz de facilitar opinidn, acerca de
aquel proyecto o de alguna realizacidn similar., Lo exacto es que
todo el sistema de afluentes del Desaguadero, recibe en sus épocas
propicias, importantes caudales, cuya medida es apreciada, por lo
comun, por los perjuicios que ellos causan.

En tanto se emprenden estudios que permitan definir esta cues-
tidén, el rio Colorado, frente a Pichi Mahuida donde totaliza el
caudal de sus afluentes, tiene un mdédulo de 140 m?®. /s. y en los tres-
cientos kilémetros que median entre dicha localidad y el mar, sus
caracteristicas permitirian una navegacién de porte mediano, si la
creciente utilizacién que con fines de riego se efectfia en sus aguas
no neutraliza las condiciones naturales. Una vez mis pues, se en-
frentan las necesidades de riego y las del transporte, injustificada-

~ mente por cierto, pues al moédulo de 140 m”. /s., corresponden largos
ArChi\eses,Senlos cuales se registran’\candales supetigres 4 300! Une po-
sible y econémica obra de reserva, armonizaria intereses que son con-
currentes y creando un'tréfico que las 34,000 hectareas bajo riego
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permiten suponer intenso, justificaria la penetracién del transporte,
hasta donde los cursos naturales y las condiciones econdmicas, crea-
das o a satisfacer, lo permitiesen.

.EI panorama de nuestros rios se altera fundamentalmente s1
consideramos la zona del pais situada al Sur del paralelo 40. Exis-
ten en ella cuatro, que como todos los rios argentinos y segura-
mente como todos los rios del mundo, exigen acondicionamiento,
pero dos de ellos, el Negro y el Santa Cruz ofrecen acceso al gran
calado, en tanto que los otros, el Chubut-Chico y el Deseado, per-
mitirian una navegacién de menor porte.

La caracteristica general de la Patagonia, consiste en que los
cuantiosos caudales que ceden, por lluvia o deshielo, las laderas an-
dinas, se recogen naturalmente, en un verdadero collar de lagos que
se extienden al pie de la cordillera, desde el Alumind, en proximi-
dad de Zapala, hasta el Argentino, en el extremo sur de Santa Cruz

'y que, a cada uno de ellos, corresponde un curso de agua, que con-

duce sus excesos hasta el mar. El sistema hidrografico del Atlan-
tico Sur estd pues dispuesto segun un vasto plan de riego, en el cual,
el lago, es el embalse natural y el rio que de él deriva, es el canal
principal.

El rio Negro, participa aun, de la caracteristica propia de los
rios del Norte, en cuanto recibe el aporte del Neuquén, que a su
vez recibe sus aguas, directamente, de la ladera andina y de la pro-
pia de los rios patagbénicos, en cuanto recibe, por intermedio del
Limay y sus afluentes, los desbordes de los lagos Nahuel Huapi,
Traful, Huechulafquén, etc.

El Estado practica con fines de fomento, la navegacién de este
rio en los 700 kiléometros que median entre Viedma y Neuquén.
Se trata de un servicio que mueve 300 toneladas, con un recorrido
de medio milléon de tonaledas-kilémetro y utiliza para ello, embar-
caciones de 80 - 100 toneladas de capacidad a plena carga, pero
cuyo calado, no excede los dos y medio pies, que admiten los pa-
sos. en estado de estiaje. Analogamente a cuanto ocurre pues, en

V6l Blefimejo/ces @ste [anseryicio precario;; CUyo jrégimen financiero,
istido “por el Estado, realizando; -con' " '

negativo, solo podria ser res
el rio en sus condiciones naturales, un servicio complementario, en
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una zona, productora, pero en la que no abunda el instrumento de
trafico local.

[_as caracteristicas hidraulicas del rio Negro, son aproximada-
mente las siguientes: tiene su primer crecida, a causa de lluvias,
durante los meses de Mayo.a Agosto, aumentando su caudal desde
200 hasta 3000 m?®/s.; desciende luego hasta 1500, durante el
mes de Setiembre y crece nuevamente, debido esta vez a los deshie-
los de primavera, hasta Diciembre en que alcanza 2000 a 2500
m®./s.; a fines de Diciembre, comienza el descenso de las aguas,
que alcanzan puntos criticos, durante Marzo y parte de Abril. Obe-
deciendo su ciclo a una misma causa, que tanto afecta al Neuquén y
sus afluentes como al Limay, gerieralmente ambas ondas se superpo-
nen alcanzando alturas que prestan a los caudales evacuados, parti-
cular violencia: no obstante ello, y consideradas en particular, las
ondas del Neuquén, resultan en parte aminoradas por la exi-ten-
cia del dique construido en su desembocadura, en tanto que las
ondas del Limay, proviniendo de excedentes de los -lagos, son en
general mas suaves. Otra caracteristicas distingue a ambos: en tanto
que las crecidas del Neuquén, arrastran un caudal sélido, medido
en 20 millones de m®. anuales, los del Limay carecen practicamer-
te de arrastre, habiendo actuado los lagos, de dique decantador
Por 1ultimo y aun cuando estas determinaciones tienen un carac-
ter marcadamente aproximativo, se sabe que las velocidades me-
dias, en los tramos en que ellos acusan’ los valores maximos, son
de 5 km./h. en aguas medias.

La profundidad media del cauce del rio Negro, medida bajo
el plano del estiaje, es de 2,20 m., siendo la oscilacidén, debida a
la diferencia de caudales consignada, de 4.00 ms. frente a un pet-
fil tipo. Pero existen, a lo largo, del rio, 101 sitios, cuya profun-
didad es inferior a 1 metro bajo el plano del estiaje —siendo Ia
profundidad media de sus crestas de 0,62 m.—: la longitud total,
cuya profundidad es en estiaje menor de 1 m. es de 35 mil ms. Si
pues, hubiese de cavarse un canal, cuyo ancho fuese de 20 ms. en
12} solera y cuya profundidad, no fuese en ningin momento infe-
rior a 1 m., seria necesario extraer 350 mil m’. o sea, que, a razon

Archivade 115000/ Gm® 0 pot dialS rerd imieiizs miéximo’ 'deé "\itia 'ermbarcacion
de este tipo, le impondria durante e] afio e] trabajo ininterrumpi-
do, no obstante que las crecidas que habrian de ocurrir durante €l

periodo de trabajo, destruirian sin duda, I3 profundizacién reali-
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~ada. No es pues, mediante los métodos comunes de dragado, que
habria de obtenerse el mejoramiento de este rio. Los trabajos de
Cippoletti y proyectos formulados por la Direccion General de
Irrigaciéon, permiten establecer, que las necesidades de la navega-
cién, hasta asegurarle un calado minimo de seis pies y las propias
del riego, cuya gradual reduccién de caudales, crea dificultades a
las tomas situadas aguas abajo de las nuevas, es problema comun-
mente resuelto y puede obtenerse regulando el derrame de los lagos.

Posteriores proyectos de utilizacion de los caudales de crecida
de este rio, hasta ampliar la zona bajo riego, a 800 mil hectareas,
de las cuales la mitad en terrenos de valle y el resto en zonas de
mesetas, sefialan luego, la- extraordinaria capacidad de esta re-
gién, que en la actualidad, contando con solamente 80 mil hecta-
reas regadas, despacha anualmente 100 mil toneladas de fruta, 50
‘mil de vino y 75 mil de alfalfa. Corresponde sefialar, por ultimo,
que la regulacion de los lagos, al par que permitiria realizar en el
rio Negro cualquier obra de profundizacién O de correccion, con
toda probabilidad de conservacién, permitiria anexar, a un servi-
cio permanente de navegacién, a gran parte del curso del Limay.
Embarcaciones, calando 10 a 12 pies, durante diez meses del ano
y no menos de ocho el resto, con curvas de mayor radio, transfor-
marian fundamentalmente 2 fisonomia regiomal, que ademas de
poseer una extraordinaria riqueza agricola y ganadera, posee ma-
deras, metales diversos Y combustible.

Muy superiores sOn atin las condiciones naturales del rio San-
ta Cruz. Debe su caudal a desbordes sdel lago Argentino, que reco-
nocen como causa unica, los deshielos; aqui el ciclo se cumple me-
diante una simplicidad total: el rio alcanza su minimo caudal,
apreciado en 500 m®./s. en el mes de Setiembre; a partir de Octu-
bre, empiezan los deshielos v el rio comienza a crecer, & razén de
centimetros por dia, hasta totalizar 3 ms. frente a un perfil tipo,
lo que ocurre a fines de Marzo, en que su caudal mide 1200 m®/s.
La limpidez de las aguas que aportan los deshielos al lago Ar-
gentino, sumada a la decantacidon que alli se opera, hace que el
caudal sélido de este rio, sea practicamente nulo: ambas circunstan-
cias concurren pues 2 definir un rio, cuya estabilidad queda com-

probada por dos levantamientos distancias entre si de veinte anos. .

N&) son0 lascvelocidades deneste tio, particularmente durante
su periodo de creciente, obstaculo alguno para su explotacion-ieco-

™ :-,.l




oy RICARDO M. ORT[z

nomica; durante el periodo de aguas medias ella oscila, en tramogs
de suficiente longitud, entre 5 km/h. y 8 km/h.

Su pendiente que mide 0,49 por km. no es, asi como las rio
Negro que mide 0,38 ms., la que caracteriza a los rios de régimen
tranquilo; permaneciendo lejos de la calificacién de régimen torren-
ctal.

Este rio tiene una profundidad media bajo el plano del es-
tiaje de 3,50 ms. anotindose 26 pasos cuya profuindidad es infe-
rior a 1,50 ms. pero siempre superior a 0,90 m. Tanto la estabi.
lidad de su lecho, como la posibilidad de levantar su pelo de agua,
levantando evidentemente el del lago, atribuyen a este rio condi.
ciones de navegabilidad por calados muy superiores a las necesi-
dades de un futuro mediato. Es pues una extraordinaria via en po-
tencia, que puede ser ampliada por la navegacidén del lago Argen-
tino, por la del rio Leona, que une el lago Argentino con el Vied-
ma v con la de este Gltimo. El frente de cordillera, es decir de cam-
pos dotados de superior capacidad, de este sistema, excede los 150
kms.

Dos rios completan el sistema hidrografico de la Patagonia
Y Sus caracteristicas o sus perspectivas de utilizacidén igualmente am-
plias, son diferentes. El rio Deseado, que fué desagiie natural del
lago Buenos Aires y cuya condicién perdié por circunstancias acci-
dentales, que pueden neutralizarse con relativa facilidad, debié te-
ner un ciclo semejante, aun cuando quizd menor caudal, que el
rio Santa Cruz. Si se recuerda que el lago Buenos Aires, aun per-
teneciendo en su mayor exteisién a Chile, tiene una longitud, se-
gun su eje mayor, de 300 kilémetros y el rio Deseado una de 500,
se esta sin duda frente a una via de posibilidades insospechadas y
cuya reconstruccidn no podia ser demorada. Por tltimo el siste-
ma del Chubut, constituido en realidad por dos rios: el Chubut,
que recoge sus aguas de las laderas andinas, mediante un conjun-
to de riachos, de los cuales el Chico y e] Norquincé son los mas
importantes, y el Senguer, que luego de formar su caudal por apor-
te de algunos arroyos que bajan de los Andes, desemboca en uno de
los lagos centrales del Chubut y sale por el otro, bajo el nombre
de o Chico, desembocando nuevamente en | el ilsimon tramor del
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La disposicién geografica, Iz centralizacién de los emisarios
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en favor de cualquier obra, que en un futuro, haya de realizarse
en este rio, para adaptarlo a un tipo de barco, cuyas caracteris-
ticas, no podrian senalarse, porque no se conocen las propias del
rio. En cuanto al rio Senguer o Chico, el hecho natural de su ali-
mentacién por los lagos centrales del Chubut, induce a considerar
factible su utilizacién con fines de transporte, si las obras que han
de realizarse, sin duda, con otros fines, atiende a ella.

Queda expresado que sin admitir la esterilidad del Norte Ar-
gentino en cuanto atafie al tema que tratamos, evidentemente es en
la Patagonia donde el pais puede obtener de sus vias las maximas.
realizaciones. Cuando el pais planed, en su zona Norte, el sistema
de transportes internos, mediando las circunstancias que hemos con-
signado, atribuyé a la red ferroviaria un virtual monopolio, reali-
zado de inmediato por imperio de la nerviosa estructuracion de su
economia y facilitada por los procedimientos expeditivos, que bas-
tan en nuestras llanuras para el trazado ferroviario. Ello condujo
2 la construccién de 35 ms. de via por km®. de superficie, adoptan-
do tal densidad, que no queda en aquellas punto alguno que diste
mas de 40 kms. de la via. Las lineas troncales y sus ramales de 1n-
tercomunicacién, saturan la zona de inmediato rendimiento, crean-
do o estimulando un tipo de produccién compatible con su des-
arrollo.

Esta absorcién del trafico, agregada a la necesidad de estu-
dios pacientes y prolongados en el tiempo, que exige el uso Fls.:—:l'
agua, impiden toda utilizacién de ella. No era posible admitir
en efecto, la implantacion de un canal de navegacién dentro de la
zona del cereal y su ejecucién fuera de ella, que habria favorecido a
zonas no agricolas, quedaba supeditada al cruce de éstas, para al-
canzar los mercados de consumo o los puertos de embarque.

La concordancia con otro vehiculo, ha sido pues imposible,
mientras variaciones fundamentales de aquellas circunstancias, no
la impusiesen: a partir de 1920, el pais desi_ntcgra aquel monopo-
lio, introduciendo el uso del camino, que si por momentos com-

pite con aquel, en realidad lo perfecciona y

habertesuclto-el problema;del. trapsporte
del flete. sino desde el de acceso a rcglones

no habia llegado.

desde el punto de vista

amplia, no obstante no

Tas queé ‘el'ferrocartil
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transporte interno; en ella, el ferrocarril parece decididamente gy.
plantado por el plan vial. Corresponde pues, utilizando Ia eXpe-
riencia de los ultimos setenta afos, esforzarse por realizar una in-
teligente coordinacidn, que permita a las vias de navegacidén inte-
\ rior que alli pueden crearse, el desarrollo que le fué sustraido en
Ja zona Norte. Corresponde evitar que el desarrollo del plan de
& vialidad, solo atienda a sus exigencias o a su caracteristica, que es
la velocidad, facilitando su uso, donde las modalidades econdmi-
cas puedan hacerla imprescindible; es preciso, en fin, procurar que
el camino no penetre densamente en la zona de mas inmediato ren-
dimiento, aislando desde luego, las que momentdneamente puedan
ofrecer mas inferiores perspectivas y que impida con ello, o neutra-
lice, las extraordinarias ventajas que pueden significar para el pais
el uso de su riqueza hidrica.
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En la zona Sud, comienza ahora la creacién de su sistema d,
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. Los ferrocarriles argentinos

Su evolucién histérica y situacion actual

Por EMILIO REVUELTO

I
GENERALIDADES

Ias condiciones geograficas y climaticas de la Republica At-
gentina, han impuesto en el pais un tipo de vida econdmica, en el
que las vias de comunicacioén en general y los ferrocarriles en par-
ticular, adquieren una extraordinaria importancia.

Se trata de una inmensa llanura, apenas interrumpida por las
clevaciones aisladas de las sterras pampeanas Yy las depresiones de
Mar Chiquita y Salinas Grandes; flanqueada en el borde occiden-
tal por la mole cordillerana de Los Andes, y recostada hacia el Es-
te en- las riberas del Parana. Sobre esta dilatada planicie, ligera-
mente inclinada hacia el Sud-Eeste, cae una escasa precipitacion plu-
vial, limitada apenas a 500 milimetros anuales en zonas mas eX-
tensas, y en ella viven, dispersos, los pocos millones de habitantes
que forman la poblacién total —trece o catorce— de los- cuales
una gran parte, se encuentra aglomerada en las ciudades del litoral

B dnosAires; Resario, L.aPlatay Santa Fe— y el resto en, otros.
nticleos muy distantes de los anteriores’y tambien entre si: Cordoba,

Tucuman, Mendoza...
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Este conjunto de especiales circunstancias, ejerce una influencia
que se traduce, por un lado, en la escasez de rios navegables inte.
riores y en la dificultad de conservacion de los caminos naturales de
tierra; y por otro, en colocar toda la vida del interior del pais, don.
de existen los puntos productores de materias primas, bajo la depen-
dencia de sus posibilidades de comunicaciones con el litoral fluvia] y
maritimo. '

En efecto; la falta de grandes declives en la horizontalidad pam-
peana, unida a la escasa lluvia de la regidn, no facilita la formacidn
de cursos de agua en el interior del pais; los que se llegan a for-
mar bajando de las sierras cordobesas, mueren en su mayoria sin
alcanzar la cuenca del Parana; los proveniente de los deshielos an-
dinos del Norte y centro, se agotan igualmente, absorbidas sus
aguas en el largo recorrido a través de las llanuras. Sélo en la pat-
te Sud, (Patagonia), despoblada por ahora, pueden senalarse cur-
sos de agua que, nacidos en la cordillera, logran conservar un im-
portante caudal al desembocar en el Atlantico. El sistema hidrogra-
fico argentino, no ofrece oportunidad para establecer rutas de na-
vegacioén interna, salvo, naturalmente, la costera de los rios Para-
na v Uruguay.

Para la conservacidn de los caminos naturales de tierra tam-
poco existen favorables condiciones. ILa falta de pendientes que
aseguren el desaglie, lo arenoso del suelo en ciertos puntos, la poca
resistencia del “‘loess pampeana’ a los efectos de las aguas estanca-
das, conspiran permanentemente contra un estado por lo menos
aceptable, para los caminos en el interior de la Republica, exceptO
en las regiones onduladas (Entre Rios), o montafiosas (Cdrdoba,
Mendoza, San Juan). No hay pues que pensar en otro tipo de vias
de comunicacién que en los caminos artificiales, de alto costo, da-
da su mucha extensidon, y en los ferrocarriles.

En cuanto a la necesidad de comunicaciones, es tan evidente
que resulta pueril destacarla. Excepto el Brasil, que dispone de un?
extensisima red interna de rios navegables, es la A:rgentina el mas
' dilatado pais de Sud América y donde por lo tanto, mas impres-
. cindible resulta la existencia de conexiones entre Ingares de produc
ATChIVO HUS v de‘donsumé: VA 12 dispersidn. db 1os pobladores, se ‘agrega1a

presentada por las riquezas y productos naturales. El trigo se Pro-
duce a mas de quinientos kilémetros de los puertos por los que ¥4
a ser exportado. El azicar viene 2 los grandes mercados consurm’’
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dores de Buenos Aires, Rosario, etc., desde el extremo Norte (Tu-
cuman y Salta), debiendo efectuar recorridos tanto o mas extensos
que los correspondientes al vino y a la fruta de Cuyo. La cal de
Cérdoba, el petrdleo de Comodoro Rivadavia, las maderas del Cha-
co, los minerales del Nor-Oeste, son otros tantos ejemplos de un
hecho dominante en la economia argentina: las distancias que es -
forzoso salvar, es el mayor de los inconvenientes opuestos a la co- 4
mercializacidn de casi todos los productos del suelo o de la in-
dustria nacional. |

El panorama tiene perfiles muy diversos en Chile, donde la

configuracién del pais, alargado longitudinalmente, ofrece puertos 4
maritimos a distancias de cien o doscientos kilémetros, como ma-
ximo, en cualquier punto; también difiere de la situacién ofrecida Z

por el Uruguay, con una mayor proporcién de costas en relacidon
con la superficie, de la parte mas densamente habitada; y por la del
Brasil, con la ramificacién profusa de sus rios interiores, como ya
hicimos notar. Entre nosotros, en. cambio, puede decirse que “todo
esta lejos’’, v que ‘‘no hay ni caminos ni rios”’. Ha sido forzoso re-
currir a los ferrocarriles, y por muchas razones, —llanura, que fa-
cilita su construccién, y productos agricolas que exigen el trans-
porte de vollimenes enormes—, sera necesario, por largos anos, con-
tinuar recurriendo y dependiendo de los ferrocarriles, a pesar de
cuantos caminos se construyan y cuantas esperanzas optimistas se

funden en el uso de los automotores.

ALGUNAS CARACTERISTICAS DE LOS
FERROCARRILES; ARGENTINOS

Imposibilitados, Iﬁor la indole breve y sintética del presente
s limitaremos a mencionar algunos

trabajo, para citarlas todas, no .
d ferroviaria argentina de las que

aspectos que distinguen a la re

comunmente se encuentran en otros paises.
Una de estas caracteristicas, es 1a falta o escasez de ramales. El

predominio de las lineas troncales o principale's es 'evi_dente, y en
ciertas empresas, es dable observar una linea ﬁ'nlca, sin una sola bi-
furcacién. El ejemplo tipico es el F. C. Rosario a Puerto Belgrano,
Arde 793 KimlCextendiéadéser desde < Rosario hasta Bahia, Blanca.
El E. C. Central Cércioba, extension a Buenos Aires, (vinc¢ulado
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después a otras empresas), era también un tramo de 724 Km, g
ninguna linea afluente. El F. C. de Formosa a Embarcacién, ¢,
702 Km., es otro ejemplo; las tres lineas construidas en la Patago-
nia por el Estado ofrecen igualmente este caracter. E1 F. C. Centra]
de Buenos Aires, entra en la misma categoria que los anteriores, To.
dos cllos carecen casi de ramales, lineas secundarias, prolongacio.
nes laterales, etc., que tan necesarias son para traer trafico sobre I3
linea principal, asi como los afluentes contribuyen a engrosar ¢
caudal de los rios. :

Sobre un mapa ferroviario de Francia, Alemania o Inglaterra,
las lineas se extienden dibujando una verdadera ‘‘malla’’, o red, in-
tegrada por numerosisimos tramos cortos, empalmados entre si y
cubriendo toda la superficie de la nacién. En la Argentina, en vez
de redes, se observan mas bien “‘haces’” .de lineas, que radian des-
de un puerto, y que se extienden penetrando en el interior del pafs,
sin ramificarse ni vincularse, o verificindolo en forma sumaria. El
E. C. Qeste, por ejemplo, estd constituido por una larga linea que,
desde Buenos Aires se prolonga hasta mas alld de Colonia Alvear,
en Mendoza; de otra linea que penetra hasta Ingeniero Luiggi en
LLa Pampa; de otra que termina en Telen, etc. La tinica unién en-
tre estas se hace por el ramal Lincoln-Roberts-Timote, mas al
Oeste del cual las lineas siguen varios centenares de kilémetros sin
ramales ni vinculacién entre si. Unicamente en el F. C. Provincia de
Santa Fe y en el Buenos Aires al Pacifico, aparecen trazados “‘arbo-
rescentes’’, formados por una linea principal, de la que se despren-
den otras. El F. C. Sud y el Central Argentino, de mayor longitud
de vias en explotacién que las otras empresas citadas, han tomado
ya un aspecto mas parecido al de ‘“‘red’’, como se observa en Euro-
pa, pero en el mismo Central Argentino subsisten largos tramos
como el de Casilda a Dalmacia Vélez, Firmat a Chucul, Venado
Tuerto a Rio Cuarto, etc., sin presentar ramales que se desprendaf
de ellos, ni empalmar con otras ineas.

En conjunto, sobre un total de 40.008 Km. de vias, acus®
dos por la Estadistica oficial a fines del afio 1935 (ultima publica-
da), existen:

Archivo Histo2zo8d3: Kae\delineas principaleso |o)V57\537 %

17.195 Km. de ramales, desvios y vias secundarias, © 2
42,97 %. En las lineas europeas es comtin que los ramales seall

e ———— —— e & S
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tan numerosos, que hace dificil diferenciarlos en el conjunto de la
red, sobrepasando en longitud a las lineas principales.

Como los ramales son lineas afluentes que vuelcan trafico so-

bre la linea principal, se concibe facilmente que la carencia de es-

tas vias tributarias cause una forzosa debilidad de trafico en la prin-
cipal, a la vez que limita enormemente la zona de influencia del
ferrocarril. Ha de contribuir en parte este detalle a explicar el mal
resultado econdmico obtenido en la explotacidn de algunas empre-
sas, pues entre las que mas graves penurias financieras experimen-
tan, se encuentran las que menor proporcién tienen de ramales.

Ejemplos:

Longitud de &% doi 1op

Ferrocarriles - ramales so-

lineas principales ramales bre el total
Prov. de Santa Fe . . . 1.373 Km. 712 Km. 34
Comp. General . . . . . gld o 45725, 35
Entre B168 + v 4 o ZI8 S 22
Central Bs: As. . . ._. 319 ;. 360" .., 15
N—BaBe o o o i (11} § 108 <5 9
Rosario a Pto. Belgrano . 793 . L 4

En los ramales hemos incluido las vias accesorias, desvios en
los puertos o cerca de las estacioes cabeceras y empalmes con otras
empresas, a pesar de lo cual, segiin se demuestra, hay empresas con
menos de 10 % de longitud de ramales.

Otra caracteristica de los ferrocarriles argentinos es la falta de
estaciones terminales. No nos referimos con esto a las de Buenos
Aires, ciudad desde donde se inician casi todas las lineas, sino a las
establecidas en el extremo opuesto, en las “‘punta de rieles”’. En
Europa, el caso comin es el de un ferrocarril trazado para unir dos
puntos de importancia demogréfica o industrial, entre los cuales se
desarrolla un transporte intenso desde muy antiguo, a lo largo de
caminos que por perfeccionamientos sucesivos, llegaron a convertir-
se en ferrocarriles. Estos aparecieron en la mayoria de los paises del
vie jol icontinente,|como representando una. Gltima fase de la evolu-

cién de-los caminos primitivos, que adquiriéron last una -mayor’ ca-

pacidad de transporte, y de ahi que ni exista ni se conciba, desde el

m.ar
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sunto de vista europeo la posibilidad de construir un ferrocarril ha-
cia una regidén desierta. ;

Pero en la Argentina, y también en Norte Ameérica y en otras
naciones centro y sudamericanas, el ferrocarril surgié en forma
muy distinta, como un elemento no sélo colonizador, sino conguis-
tador de territorios ocupados por los indios. La historia argentina
esta pletdrica de ejemplos y de resefias sobre la vinculacién de los
soldados vy los constructores de ferrocarriles; de como los fortines
de frontera eran luego transformados en estaciones y de como ante
la llegada de la locomotora, huian a veces despavoridos los guerre-
ros aborigenes. Muchos afios pasaron desde estas épocas herdicas;
numerosas ciudades se alzaron en las vastas superficies a cuya con-
quista contribuyd el ferrocarril, pero aun quedan huellas del mo-
do como se iniciaron sus avances sobre el desierto; cdnstruir pri-
mero la linea, para llevar con ella la poblacién que después utili-
zaria el ferrocarril, justamente a la inversa del tipo clasico de ins-
talacidn europea: esperar que haya bastante génte o utilidad indus-
trial para que se justifique la posterior ejecucién del ferrocarril.

De ahi que’ lleguen muchas linea a puntos donde existe esca-
sisima densidad demografica, o muy débil movimiento comercial.
Son puntos donde antes imperaba el desierto, y hoy, casi puede ase-
gurarse lo mismo. El ferrocarril llega y termina, donde no hay na-
da o muy poco que transportar.

Los ejemplos de estos tramos finales donde la estacién termi-
nal es de escasa importancia, se encuentran frecuentemente. Zapala,
punto terminal de la linea Bahia Blanca hacia el QOeste, no llega 2
3.500 pasajeros por afio. Menos aun tienen Huinca Renancd,
(2012); Cannensa, del F. C. Qeste, (769): Goitré, (107); etc
Ciertamente, en Europa hay estaciones de muy débil trafico en el
extremo final de algunos ramales secundarios; pero aqui, en los ca-
sos citados y en muchos otros que podrian agregarse, se trata de
estaciones finales de largas lineas principales, que tienen ese carac-
ter en sus tramos originarios, y lo van perdiendo ripidamente con-
forme penetran en el interior del pafis.

Archiva Hi&r cuanto a das caracteristicas. del (réfico, citaremos- sofagpente

dos; una relativa a pasajeros y ofra a cargas.
Los pasajeros, en la Republica Argentina, se aglomeran en ufl
reducidisimo numero de estaciones, efectiian viajes muy cortos ¥
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ocupan los coches de primera clase, todo esto en proporciones ex-
traordinariamente diversas de lo que ocutre en otros paises.

Existen en servicios unas 2.740 estaciones, que distribuidas
sobre los 40.008 Km. de lineas corresponden a un término medio

de una estacidén cada 14,6 Km. En 1935, el total de las estaciones
despacharon 136.149.966 pasajeros, de los cuales corresponden:

A Plaza Constitucion (F. €. Sud) .. = «: w- 20.316.527
A Retireo (C. Argentino) .. «: ss sn ws 5 10.248 .571
A Once (F. G Oeste) .o aw o w0 wi = ws 9.237 .432
A Retito (B. Aires al Pacifico) .. .. .. <. .. 2.427 .287

En sélo cuatro estaciones. tomaron el tren un total de

42.729.817 pasajeros, o sea un 31 %, quedando el 69 % restan-
te para repartirse entre las otras 2.730 estaciones, entre las cuales

se cuentan-las catorce capitales de provincias, los grandes puertos

de Rosario y Bahia-Blanca, etc.

Semejante desproporcién se agrava cuando se consideran cier-
tas empresas aisladas. El F. C. Sud despacha unos cincuenta millo-
nes de pasajeros anualmente, por sus 445 estaciones; pero como en
Plaza Constitucién pasan de los veinte millones, resulta que el 40
por ciento de los pasajeros se scumula en una estacién. La “macro-
cefalia” de Buenos Aires, con respecto al total de la Republica que-
da bien en evidencia.

Y menos mal si estos pasajeros tomasen el tren para viajar
sobre un largo recorrido; pero el término medio es de 28 kilome-
tros. ridiculamente corto. El predominio del trifico urbano en los
alrededores de las grandes ciudades, produce esta cifra desconcer-
tante. que traduce un pésimo aprovechamiento del ferrocarril, por
parte del publico. Lo utiliza poco menos que como Uil tranvia, de-
jando vacios los trenes que van hasta largas distancias.

Esta caracteristica ya habia sido notada hace mas de treinta
afios, si bien se ha intensificado en los ultimos tiempos. El F. C.
Trasandino Argentino, linea de construccidn cara, que exigio la
perforacién de un largo tunel bajo la cordillera de los Andes, para

establecer la conexién con los ferrocarriles del pais chileno, funcio-
vir Jos, suburbios. .de

Mendoza. En 1913, se tenia:
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Pasajeros despachados por la estacion Mendoza . . 174 .178
Pasajeros recibidos en: .
e Bl L e o ool o e P 39 449
G, Meldldns 6, vo o Hies sm ww 48 312
Khine Bl 002 o ws a8 mu wy 20 850

e ————

Total de pasajeros bajados en los primeros doce
G MOITOSREME RS = 5 0N 5 v ww ms = o & 4 133 .060

Esto representa un 76 % de los salidos de Mendoza: eran
principalmente obreros de los vifiedos y de las bodegas que lo uti-
lizaban para sus viajes diarios. Los que seguian hasta Las Cuevas,
eran 932, y hasta La Frontera, 225, cifra irrisoria como indice de
lo que era el empleo del Trasandino como via de comunicacién con
Chile. Cuando la competencia de los automotores se hizo sentir, el
ferrocarril experimentd una merma importante en su trafico, que-
dando de hecho condenado a una vida precaria.

Sobre el F. C. Sud, que dispone de una red de 6.939 Km.
(sin incluir al Bahia Blanca y Nor-Oeste que actualmente admi-
nistra) encontramos la misma situacién: el movimiento de pasaje-
ros se concentra en tal forma alrededor de Buenos Aires, utilizando
apenas cincuenta Kkilémetros de la red, que uno se pregunta cOmo
iran vacios los trenes en los 6.880 kilémetros restantes. En 1935,
se tenia:

Pasajeros despachados por la estacién Constitucién 20.316.527
Pasajeros recibidos en: =

JEannis Eomamai 4.013.743
[FasPlataSesesa 3 330.897
Banfield 5 755 588
Lomas . . 7 348 .896
Quilmes . 1 985 .67
Témperley . 1 424 .430
Adrogué . . .. . {351 391
BB cal R L] 14546
G€ mendPlds Alrgeniinas | Www. 832/ 1770
L R

ffotaligaiamionsiediie - - 19,188.851

e e R E————
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Es claro que no todos los pasajeros recibidos en estas estacio-
nes pertenecen a los salidos de Constitucién, pues algunos habran
procedido de estaciones intermedias, pero tampoco hemos contado
los recibidos en Avellaneda, Villa Dominico, Gerli, etc., a menos
de 50 Km. de Buenos Aires. No se puede llevar mas adelante est2
indagacidén estadistica, pero es indudable que los numeros trans-
criptos mas arriba dejan suponer un numero reducidisimo de via-
jeros en el resto de Ja red y entre las 435 estaciones abiertas en ella.

.a caracteristica del trafico de cargas, no es la concentracion
en una zona reducida como sucede con el de pasajeros, sino el pre-
dominio de una direccién sobre otra. El volumen de cargas que vie-
ne del interior hacia el litoral, llamado comunmente trafico des-
cendente, supera en mucho al que lleva el rumbo contrario, o tra-
fico ascendente. El hecho se explica en primer lugar por la gran
masa de la produccién agricola, forestal y en menor proporcién mi-
nera, (cal de Cordoba, marmoles de San Luis) e industrial, (vino
de Mendoza, aztcar de Tucuman, carbon de lefia de Santiago, ta-
nino del Chaco, etc.), que es enviada hacia los grandes mercados
consumidores de Buenos Aires, Rosario, Santa Fe, Bahia Blanca,
etc. Pero el desequilibrio entre la intensidad de las dos corrientes,
podria atenuarse, si el interior del pais consumiese mercaderias ge-
nerales productos elaborados, objetos de importacién, etc., que po-
drian llevarse aprovechando el viaje de vuelta de los vagones, el

- i ii ’ 1y
que debe ser hecho casi siempre, vacios .
[ _as cifras globales que suministra la Estadistica, para las to-

neladas movidas en trafico ascedente y descendente, asi como de los
kilémetros de trenes vacios, no traducen bien esta caracteristica, por
dificultades inherentes 2 la compilacion adecuada de los datos. Es
mas significativo estudiarlo en algunas estaciones,‘ para las cuales
se conoce la carga despachada y la recibida. La primera s propor-
cional a la capacidad de los vagones que fué necesario remolcar has-

ta la estacion, para cargarlos alli; 1 > . :
capacidad de estos vagones que en término medio llego aprovechada

hasta la estacién. La diferencia demuestra la magnitud de la ca-

pacidad de vagones no aprovechada, o vacia. He aqui algunos ejem-
plos tomados de la estadistica de 1935 y sobre la linea del Cen-

tral Norte Argentino:

a segunda, se corresponde con la

i
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Carga o _‘;-T:

Estacion E P:E::?i?iadgi:

despachada en ton. recibida en ton. bre la yo.

cibida
@hepesee i h . L s v . 24 .823 2.759 11
Altos de Chipin . . . 16.556 1.435 8
Ehorroatinia & oot 10.401 880 8
IDumesnilad it ot 88 .354 6.339 7
EasasBambat e o 47 .769 268 6
Eolombre st s 16.400 988 5
@alileguaiasiasit ™ . 54.609 1 417 3
@halicanSes et . 20 .462 767 3
Etc.

" Quiere decirse que en término medio y redondeando las ci-
fras, por cada 100 vagones que salieron cargados de Calilegna o de
Chalican, llegaron hasta dicha estacién 97 vacios y 3 cargados. Es
cierto que estas diferencias se deben muchas veces a la naturaleza es-
pecial de la carga que obliga al empleo de material rodante espe-
cial, como sucede en San Andrés que carga 56.730 toneladas en su
mayoria de cafia de azlicar, en vagones cafieros, que deben ir for-
zosamente vacios, y recibe 161 ton. de articulos varios: o como
Hickman de donde salen 220.831 toneladas de petréleo en vagones
tanques y recibe 380 ton. Ninguno de estos casos extremos estd in-
cluido en las estaciones detalladas.

En la zona cerealista atravesada por las lineas del Central
Argentino, del Sud y del Buenos Aires al Pacifico, también abun-
dan ejemplos de esta clase, acerca de los cuales volveremos a hablar
cuando estudiemos el trifico de cargas.

IMPORTANCIA DE LOS FERROCARRILES EN LA
ECONOMIA NACIONAL

Reside esta importancia, en la funcién que ejercen al trans-

| portar los productos de las industrias rurajes a los puertos por don-
ey dahet e rlacdR enrittaa Arnantinac:l \aninar =

Archide) vansacexportaesek? en/[lasasumasique distribuen \Bajo | férha’ de
sueldos a sus numerosos empleados: en [ magnitud de los capita-
les invertidos en las construcciones e Incorporados asi a la riqueza
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publica; en la valorizacién que la proximidad de una linea férrea
representa para las propiedades rurales; en las facilidades que ofre-
cen para extender la colonizacidén y la radicaciéon de inmigrantes en
zonas del interior del pais, etc.

Cualquiera de estos aspectos encierra suficientes temas de in-
terés para dar origen a extensos comentarios, orientados hacia el sos-
tenimiento de una u otra tesis, segiin las opiniones con que se juz-
gue la actividad de las empresas ferroviarias en la Argentina. No
deseamos dedicar-excesivo espacio a este asunto, para no salir de la
brevedad apropiada a una exposicién de generalidades como la pre-
sente. Ni queremos tampoco desarrollar defensas ni ataques. Por
tal razén nos limitaremos a exponer algunas cifras tomadas de la
estadistica oficial.

En 1935, los ferrocarriles empleaban un total de 130.346
empleados y obreros en término medio por mes. En anos anterio-
res habia llegado a mayores cifras, siendo 154.365 en 1939. EI to-
tal gastado en sueldos y jornales alcanzd en 1913 a 116.609.843
pesos oro, computado a 2,27 6 sea unos 264.700.000 § m|n., que
se reparten integramente en el pais, pues no estan incluidos en esta
suma los gastos del Directorio en el extranjero. En 1931 lo pagado
en sueldos y jornales sobrepasé los trescientos veinte millones de
pesos mjn. :

Suponiendo que cada obrero o empleado sea jefe de una fa-
milia compuesta en término medio de cuatro personas, resultaria
que mas de 500.000 habitantes del pais, dependerian de los ferro-
carriles para su subsistencia. Relacionando el total de sueldos y el
de empleados, se obtiene una cifra media como sueldo mensual de
170 $ m|n. aproximadamente, lo que es poco para un jefe de fa-
milia de cuatro personas. Pero debe considerarse que en los totales
esta incluido el personal de los Ferrocarriles del Estado, pagado mu-
cho menos que el de las empresas particulares; y los obreros de
vias y obras, (peones, recorredores de vias, jornaleros, etc.), que en
las provincias del Norte y del Nor-Qeste, trabajan comunmente con
jornales bajos; y aun en la zona central del pais, fuera de las épo-
cas de cosecha cuando hay gran demanda de brazos, los jornales no
son altos. Se llega a términos medios mas razonables, calculando
aparte Tas'cifras’ relativas al personall de-los| Ferrodaryiles del Estado
y de los particulares; y tanto en uno como en otro caso, separando
aparte los empleados en via y obras; trafico y movimiento, O

f
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personal de trenes y estaciones; traccion y talleres o personal de
maquinas, aprendices, mecanicos, etc.; y direccidon. Asi se obtiene
el cuadro siguiente:

— ——— - e ——————————————
Ferrocarriles
Rt del Estado Particulare;
EngViakya@brasmeess - . 8.662 22.335
Numero de empleados:
En trafico y movimiento . 6.465 43 .299
En traccién y talleres . . . 8.302 33.557
BnBldireccion i o s Lo 1.593 6.138
IROTaIN g 25.022 105.324
Pagado por sueldos y jornales en o$s.:
EnRviaGvaobras ... . . 2.553.690 14.030.100
En triafico y movimiento . 5.:922.616 39.997 .027
En traccidon y talleres . . . 5.848.268 38.078.233
Bnfdireccionies D Ss P 819.403 9.360.506
Jiota v el e ST 15.143.977 101.465.866‘
Sueldo medio mensual en m$n.:
Engiviasivasobras et onts S 55071 118.70
En trifico y movimiento 173 .14 174 .50
En traccidén y talleres . . | 1315 214 .46
BN direcCION ammnneatg S 97 .20 288 .24
Lotal: s Pt 114 .39 182.08

-

Excepto en trafico y movimiento, donde abunda el persoﬂal
“diagramado’’ que trabaja con horarios, escalafones y sueldos uni-
formes, tanto en el Estado como en las empresas particulares, los

Archiisueldos fenrestas titimas superan/netametitezaslds\ide/aguil:

Como los gastos totales de los ferrocarriles fueron en 1913
de 160.649.872 pesos oro, restando de esty cantidad el total de
sueldos y jornales, quedan, 44.040.029 § oro, para materiales y 835
tos generales. Descontando el carbén y los rieles y accesorios meta-

_.n‘l‘“.
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IiFos adquiridos comunmente en el extranjero, por un total apro-
ximado de once millones, quedan treinta y tres millones de pesos
oro equivalentes a setenta y cinco millones de pesos m|n., de los
cuales una gran parte se gastan en adquirir productos nacionales,
como lefia, petrdleo, durmientes, postes de alambrado y telégrafo,
lubricantes, estopa, piedra para balasto, materiales de construccion,
uniformes para empleados, implementos para el servicio de esta-
ciones, etc. No se publican datos oficiales de lo que gastan las em-
presas ferroviarias en el pais, pero limitandonos a suponer que lle-
ga al 50 % de los setenta y cinco millones de pesos mln., o treinta
y siete millones y medio, sum#ndolos al monto de los sueldos, se
obtiene una cifra superior a los trescientos millones de pesos mj|n.
para lo invertido por los ferroqarriles en gastos hechos en el pais.
Han de ser con seguridad buenos clientes para muchas pequefias in-
dustrias de pinturas, barnices, herramientas, desincrustantes, lonas,
sogas, vidrios, etc. '

Seria interesante conocer cifras mas detalladas que permitieran
establecer con exactitud la importancia de los ferrocarriles como
consumidores de productos de la industria nacional, para sumar ta-
les datos a lo invertido en sueldos y relacionar el conjunto con los
importes cobrados del piblico en concepto de tarifas y servicios au-
xiliares, (telégrafo, depdsitos, etc.). Se obtendrd asi un indice de
la proporcion en que son devueltas a la economia nacional, las can-
tidades que se le extraen. Entretanto, y en concepto de simple apro-
ximacion hipotética diremos que en 1935 lo cobrado por el total de
los ferrocarriles fué de 210.538.168 $ oro, equivalente a pesos m|n.
477.921.641. Aceptando como suma de sueldos y gastos en el pais
la de trescientos millones a la que habiamos llegado antes, resulta
una devolucién de 63 %. Repitiendo el calculo aisladamente para
cada empresa, se encontrarian otras proporciones, de las cuales po-
drian deducirse interesantes conclusiones. Las lineas del Estado, por
ejemplo, presentan menor proporcion en los gastos por concepto de
sueldos pero mayor en las compras de materiales nacionales, Cuan-
do se trata de lineas que atraviesan zonas comprendidas total o en
gran parte en una sola provincia, (como el F. C. Prov. de Santa
Fe, o los de Entre Rios ¥y Corrientes), puede intentarse relacionar
166) resultados con Qtras Muestras de la actividad econémica pro-

wincial, etc.

Otro punto de partida propio para estudiar la importancia eco-

om.dar
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nomica de los ferrocarriles, es el monto de los capitales Invertidos
en esta rama de la industria de los transportes. La estadistic, ofi-
cial daba para el capital invertido al 30 de junio de 1935 1, canti-
dad de 1.907.517.737 § oro, incluyendo 372.750.000 $ oro para
las lineas del Estado, segtin calculos, pues como es sabido, no g
conoce el valor exacto de la red fiscal. El total cquivale a unog
4.328.890.000 $ m|n., y computando en ellos 846.142.500 § m|n.
correspondientes a las lineas del Estado.

Para juzgar del valor indicativo de estas cifras se Impone su
comparacién con otras, relativas a industrias argentinas que pue-
dan equipararze por su magnitud e importancia a los ferrocarriles.

El Censo Industrial del 31 de octubre de 1935 y el Agro-Pecuario.

de 1937, ofrecen datos apropiados para tales comparaciones.
El valor total de los capitales invertidos en los establecimien-
tos industriales del pais, era, segin el censo recordado:

Total de capitales industriales .. .. .. m$n. 3 001 763 .302
Usinas eléctricas 2 1303 .327, 612
fiotal SR Eat R R s . nSn. 4.305 290 974

Total de capitales ferroviarios .. .. m$n. 4 328 890 000

Quiere decirse, que de aceptarse las cifras expuestas, la indus-
tria ferroviaria no sélo seria la de mayor capital invertido en el
pais. sino que superaria al de todas las demas, incluso la eléctrica
cuya importancia es notoria, Probablemente habria que efectuar dos
correcciones que alterarian un poco este resultado.

Los capitales ferroviarios, tal VeZ sean menores, pues no St
trata de las cifras reconocidas por el gobierno, sino de las indicadas
por las Empresas, y es bien sabida I3 discrepancia que existe siem-
pre entre el monto de estos do- capitales, el reconocido y el pro-
puesto a reconocer. Hace afios que el Gobierno no actualiza esta
cuestién y no se dispone, en consecuencia, de verdaderas cifras de ¢a-

B ArchivB 3i<iEerd8e Revistas Argentinas | wy

Los capitales industriales en cambio, con toda seguridad son
mayores de lo indicado, pues no todog los establecimientos suminis-
traron el dato, y entre los que Io hicieron, cabe suponer que hayan
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declarado una cifra inferior a la real, temiendo las consecuencias que
una alta avaluacién es susceptible de tener sobre impuestos, tasas
y contribuciones. Pero aun con todo, el monto de los capitales fe-
rroviarios se evidencia predominando sobre los de cualquier indus-
tria o grupos de industrias. Este predominio no habra desaparecido
desde 1935 a la fecha, aunque los capitales ferroviarios se encuen-
tran estacionados desde entonces, mientras los industriales se han
acrecentado por el estimulo que ofrece la escasez de articulos extran-
jeros y la inmigracién de capitales afluidos a la Argentina, pais de
indudable ‘paz y prosperidad dentro de actual mundo convulsio-
nado.

Otra comparacién interesante es la del valor de los productos
fabricados. Para los ferrocarriles, podemos tomar como tal, las su-
mas cobradas por los servicios de transporte que efectiian; segun la
Estadistica oficial de 1935 ha sido de 210.538.168 § oro equiva-
lentes a 477.921.641 § m|n.; quiere decirse que por cada 1.000
pesos m|n. de capital invertido, cobraron, como producto bruto,
110 § m|n.

Para las industrias, excluidas las usinas eléctricas, el Censo
industrial indica como valor de los productos fabricados la cifra
de 3.249.454.373 $ m|n.; superior al monto del capital necesa-
rio para fabricarlos, —siempre segin el Censo— y por lo tanto,
por cada 1.000 $ m|n. invertidos, los establecimientos industria-
les produjeron articulos manufacturados por valor de 2.083 $ m|n.

La diferencia con los 110 $ m|n. que corresponden a los fe-
rrocarriles. evidencia las diversas caracteristicas de estos dos tipos de
industrias, pues mientras una debe inmovilizar enormes masas de
capital para producir un determinado valor, la industria logra fa-
bricar articulos por igual valor invirtiendo mucho menor capital,
lo que justifica, para los ferrocarriles, la necesidad de concesiones
previas, monopolios, y reglamentaciones que aseguren un largo pla-
zo de continuidad en el negocio, dada la escasa percepcién con res-

pecto al capital,
En rigor, aqui también habria que introducir correcciones a
estos resultados globales. El afio 1935, fu¢ un ano malo sin ser de

los peores, y en otros anteriores, los productos de los ferrocarriles

ChatéaniarenOhasta 60 Foullongs mas que ren; ~dicho | ejercicigy (En

1928, por ejemplo, sumaron 640.140.000 § m|n., a la vez que el
capital invertido en-ese afio, era menor, pues solo llegaba a pesos m|n.

'

com.ar
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3.832.214.000; con estas cifras resulta, para cada 1.000 § m|n. de
capital, 167 § min. de productos brutos, valor muy préxime al
17 % que prevée la Ley 5.315 (Ley Mitre).

A su vez, los datos de la estadistica industrial necesitariap
una rectificacion de sentido contrario. Los capitales, en realidad,
deben ser aumentados, por deficiencias de la informacién; y el vya-
lor de los productos, disminuido, pues en la forma como han sido
computados, existen numerosas ‘‘duplicaciones’” de valores, defec-
to que ya ha sido senalado por diversos comentaristas. El precio de
las vigas de madera, por ejemplo, producidas en los aserraderos, se |
toma integrando después, como materia prima, el valor del mue-
ble, con lo cual aparece computado en el total dos veces el valor de
la viga de madera. Los productos quimicos, hechos figurar por su
valor en la industria quimica, estdn de nuevo considerados como
formando parte del valor atribuido a las pinturas, barnices, medi-
camentos, etc., fabricados con ellos. Y asi sucesivamente en innu-
merables renglones.

S1 fuera posible depurar las cifras globales del Censo Indus-

trial de estas (y otras) deficiencias, tal vez llegariamos a cifras que '
se ajustasen mas a la realidad y permitieran comparaciones razona-
bles entre las diferentes industrias. Entre tanto, no es aconsejable I'

confiar mucho en deducciones sacadas mediante cotejos entre las
cifras que nos suministra aquél. Por ejemplo, y para terminar, ano-
temos que el valor total de los productos fabricados en el pais, (se-
gun Cenco Industrial de 1935) y el valor total de los productos

agricolas y ganaderos, (segin el Censo Agro-Pecuario de 1937), f
son como sigue: '

Valor de productos industriales .. .. .. m$n. 3 249 454.373

R = agricolasESRS RS L 5 616913 .000

w o ') ganaderos RIS 1.171.883.000 }
Total de 5 ruralespste i ine AT 3. 788 .796.000

__----"""-'.|I

Archivo Historico de Revistas Argentinas | w
sin 1incluir entre los industriales, los provenientes de las usinas d°

electricidad, pues con estos, se acercan a los 3.500 millones. Auf
sin contarlos, y refiriéndonos a las cifras de 1935 en cuanto 2 PLO-
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duccién industrial, (inferior, evidentemente a la de 1940), resul-
taria que el valor de los articulos manufacturados llega al 85 %
del total de las cosechas agricolas y de los productos de la ganade-
ria argentina. Evidentemente, no.

Y mas todavia, si se considera que segiin el mismo Censo in- 4
dustrial, el 43,6 % del valor producido proviene de las usinas ins-
taladas en la Capitatl Federal, ciudad cuyo a:pecto y caracteristi-
cas, estan muy lejos de los propios de una ciudad industrial que
produzca por un valor equivalente al del 37 % de lo vendido por

el campo de todo el pais.

Otro aspecto interesante de la importancia econémica de los
ferrocarriles, es el estudio del porcentaje que representa Su capital, ¥
en el conjunto de la riqueza total de la nacién. En paises europeos,
se llega a cifras variables entre 4y 8 %. En la Argentina, debe ser
superior. Pais poco :1dustrializado, y sin grandes obras publicas,
muy extenso Yy principalmente agricola, los renglones principales
de sus valores se reducen al terreno, los ganados y las vias de comu- 4
nicacién, creadas necesariamente para el transporte de las cosechac.
En los Estados Unidos de Norte Ameérica, el valor atribuido
2 los ferrocarriles pasa del 10 % del total. Segin datos relativos
al perido 1900-1904, y transcritos en el Tomo VIII del tercer

Censo Nacional Argentino de 1914, (pig. 428), se tenia:

Dol.: 52.537 .628.164

Inmuebles .
FertOCATELLRS ¢ o bl Wl RS 5 9.035.732.000
Ganados, herramientas y maquinas

agricolas . e1qn e 4 056.249 .248
Maquinas y herramientas de las ma-

U EACEUTASHE woitn ol 5 2.541.046.639

Otros conceptos . 20.296.650.724

Total Dol ~884517..306%775

Con respecto- al total, la partida asignada a los ferrocarriles

Arcleh\as 10:2 1%, pero_ha de set algo mayor, pues las lineas ferrovia-
rias en los puertos, 10s forriboats, los ntuelles) de; descarga, en las ~om.ar
terminales portuarias, etc., ostin computados junto con los puer-

tos, buques y obras hidraulicas.
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En Inglaterra, los calculos de Chiozza Money en 1908, die.
ron un total de 13.762 millones de libras equivalentes ; Unos
157.637 millones de pesos moneda nacional, déntro de log cuales,
los ferrocarriles alcanzaban a 13 .800 millones, representando ag;
un 8,8 % del total.

En Italia, Corrado Gini avaludé el patrimonio privado ep
36.382 millones de m§n., a la fecha de 1908; y los ferrocalrriles, 'I
tambien de capital privado en 3.120 millones de m$n., o sea, un
3,6 Y0 de la riqueza privada.

En Francia, también en 1908, Edmond Thery llegd a un -
total de 129.277 millones de m$n., para el conjunto de riquezas
mobiliarias e inmobiliarias, calculando los capitales ferroviarios en
9.900 millones de m$n.: resulta un 7.7 %.

En Alemania, los cilculos de Steinemann Bucher daban para
1908 un patrimonio de 185.130 mlilones de m$n., correspon-
diendo 9.300 milloes a los ferrocarriles, que venian asi a ser un
5,1 % del total; pero es posible que este valor sea demasiado bajo,
pues Hellferich en 1913, fijaba el patrimonio alemin en 168.300
millones. Suponiendo que los ferrocarriles conservasen el valor atri-
buidoven 1908, resulta una proporcién de 5,5 % vy teniendo en
cuenta el natural incremento que habian tenido en esos cinco afos,
es probable que se llegue 2 un 6 9% .

En Suecia, un inventario nacional de la riqueza publica efec-
tuado en 1908, llegaba a 15.145 millones de coronas, dentro del
cual los ferrocarriles y vias de comunicacién sumaban 897, lo )
que equivale a un 5,9 9.

En la Argentina, se intentaron cilculos parecidos en 1895,
con motivo del Segundo Censo Nacional: en 1898 por el Dr. La-
trina en su Diccionario Geografico: en 1910, por el mismo Dr. La-
trina y en 1914, por Alberto B. Martinez, en el tercer Censo Na-

cional. | |
En 1895, los datos compilados dieron: |
MalorddelMiterritorio N m$n. 3 027 .020.390 +

| firansportesHE SIS 4 ]‘74_0_097_035

4 : . Ganaderia y, Agricultura . _ Ay e 705 29,
« » Archivo H!Stﬁ{g’ﬁstﬁﬁu_T{‘e\("ISLc}b_Hr{g‘efitlséwﬁl:;a.: 1'%2583.836 |
Qe @RS . . o, 1.640.956.19 |
o i
B s 521363250
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.El valor atribuido al rubro Transportes, alcanza al 20.4 %,
excesivamente alto y sin duda equivocado por deficiencias de com-

pilacién y método. Pero es una indudable muestra del predominio
que entonces tenian los ferrocarriles, como integrantes de la rique-
za publica en el medio ambiente argentino.

El cilculo formulado por Latrina en 1898, no se aleja fun- g
damentalmente del anterior: |

Boenos Dires « « & = s = swo . m$n. 4.472.164.000
Ferrocarriles y tranvias . . . . . . i 1.325.000.000
GAnIAOS ; . . i s s v A e w m " 850 .000.000
Otros conceptos e ' 1.092.000.000
bl = o an ey s e TS ol o0-164 7000 )

-

Resulta para los ferrocarriles y tranvias un 17,1 % . Pero en
1910, el propio Dr. Latrina rectificé sus cifras, atribuyendo va-
lores muy distintos a los bienes raices y a los ganados, lo que al-
teraba el total en forma suficiente para rebajar el porcentaje co- :

rrespondiente a los ferrocarriles:

Bienes raices . m$n. 8.000.000 000 :

Ferrocarriles y tranvias . . . . . . . " 1.800.000.000 s
i T T i L S e T E 1.500.000.000

Otros conceptos . W ¥ 3.240.000.000

Queda ahora reducida a un 12.3 % la proporcion atribui-
ble al valor ferroviario en el conjunto de la riqueza colectiva del
pueblo argentino, en 1910.

El mero cémputo hecho por Alberto B. Martinez y expucs-
to en el tercer Censo Nacional de 1914, a cuatro anos de los an-
teriores, presenta cifras muy clevadas en todos los conceptos, y por

lo tanto en el total, lo que no es de extranar, pues aparte del gran
1s construidas en ese periodo, Y de la valo-

indiscutible progreso experimen- “
- L
debe constderarse la mayor *-
a que condujo a los compu-

ntimero de obras public
rizacién general originada por el
tado en ecsa época por la Republica,
A exactitud de la investigacion preparator
rR IONA G oy | TLosCHatés mumgnicas S9fs o cp R
{os |dOMattney.| ClosCdatos aymerit ira.com.ar
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Propiedad territorial privada . . . . m3n. 18.000.000 g
Ferrocarriles y tranvias particulares . ' 3.387.304 453
Ferrocarriles del Estado . . . . . . - 319 .808 304
AN A O Rl s L b o ey o " 3.202.976 071
@ LOSFCONCOELOSE T R s e v, - 9.078.376.209

I Ota] e s e 'm¥n. 33.988.464.99;

Para el grupo integrado por los ferrocarriles particulares y del
Estado, inclusive los tranvias, resulta un 10.9 %, cifra muy s
mejante a la indicada en 1904 para Norte América (10,2 %).

A la fecha actual, este porcentaje ha de resultar algo mis
bajo, pues las construcciones ferroviarias- no han seguido el mis-
mo ritmo intenso que otras actividades del pais; la red vial, por
ejemplo, ha incorporado al monto de la riqueza publica enormes
valores: la arquitectura urbana, con sus edificios de altura desco-
nocida antes de 1914; las grandes obras ptblicas destinadas a irri-
gacidon, ornamento edilicio, etc.,; y las instalaciones industriales
debidas a la iniciativa particular, han aumentado ccnsiderablemente
nuestra riqueza colectiva. Pero nada semejante pueden presentar los
ferrocarriles particulares, cuyo capital ha experimentado pocas va-
riaciones. En 1914, fué estimado en 3.051.621.075 m$n. para ¢
computo hecho por Martinez. En 1935, la Estadistica oficial indi-
ca 1.603.529.029 0%s. equivalentes a 3.640.120.918 m$n. El in-
cremento media anual, llega escasamente al 2,5 %.

La falta de datos estadisticos impide llevar mas adelante estos
analisis, que podrian completarse estudiando en que forma }05
nuevos capitales que se incorporan al pais, prefferen otras inversio-
nes, en vez de las ferroviarias. Los ‘‘balances de pagos’ de la Re-
plblica Argentina, nos informan de, la continua afluencia de d‘j
nero importado —en 1936 pasé de 310 millones de m$n.— 3
como de los saldos favorables de 1934, 1935, 1936 y 1937. Tam-
bién nos indican el monto de las sumas remitidas al exterior c0m°
pago de intereses correspondientes a los capitales invertidos ¢ :
pais. Pero los datos no determinan suficientemente la parte que
en estos movimientos de dinero corresponde a los ferrocarriles:

i i SrEntre lac-pscacas ten tatic 451 - RYVIV V.V V2T (0~
- Archivo Historkntrel las-escasasi tentativas (hedhass pary A H4lizar | estas)euest

nes, recordaremos que un inventario de ]os capitales extranjeros !’
vertidos en la Republica Argentina, hecho en 1927 y transcrito pot

-
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G L Vanl Bellinghen en su libro “Argentine, la plus jeune des
grandes nations”’ (Bruselas, 1939), los estima en algo mas de siete

mil millones de m§n., aproximadamente, subdividiéndolos, segiin
su origen en:

Capitales britanicos . . . . . . . . m3n. 4.700.000.000
i norteamericanos . . . . . . " 1.150.000.000

” de otros origenes . . . . . s 1.175.000.000
Tofal . . «» . & « « » o v =« mSn. 7.025.0005000

Los britinicos representarian pues, un 67 % del total. Los
de origen francés figuran incluidos con los de otras procedencias.
Efectuando la divisién de la cifra total segun el destino dado a
esos capitales, se tendrian las cifras siguientes, segin Bellinghen:

En Ferrocarriles . . . . . . . . . . mén. 3.107.000 000
En Empréstitos . o ANGIRC, -\ S S ? 1 750 000.000
LT i Y o e e e P . e 3 718 000 000
B A COS R Ty e N . 208 .000.000
EntdiversastEmpresast S aseis i £ = 1.242 000.000

Total e o s e R mng e 02.9800 08000

Resultaria de tales datos que el 44 9o del capital extranjero
‘nvertido en el pais, lo estaria en ferrocarriles. Los 3.107 millo-
nes sefilaados concuerdan aceptableménte con lo indicado en la Es-
tadistica oficial de Ferrocarriles, que registra como valor de los
capitales afectados a la explotacién en 1927, la suma de pesos oro
1.680.380.580. Descontando 283 millones, aproximadamente, pa-
ra valor de las lineas pertenecientes al Estado (pues nunca se ha
publicado el dato de su valor exacto) quedan 1397 millones de
pesos oro, equivalentes a 3.171 millones de m$n. al precio oficial
de 2.2727, con poca diferencia sobre los 3.107 millones que ci-

tamos antes.
De la misma publicacién oficial sacamos los datos relativos

3 Qapital el a9 tres empresaslde capital framedss conlesque ladlel-com ar

lariamos la proporcién del capital britdnico empleado en los ferro-

L
o
o w—

2

b'?
b
-
B e



. ) !'_EE 1N 10C6) G KA\ ISToA ia-‘! 1=l 111 ~1 S
ATCNIV Serroviaria®Halde BEBESHismintills muchg |

648 EMILIO REV UELTO

carriles argentinos, para determinar la proporcidon de los fondos
britanicos.
Capital afectado a la explotacidén en 1927:

FoiC.Prov.ode Santa Fer . . ... « . .- ofs. 60.048. 620
Fev@naCia - Geal:. en>la P de-B. A. . : . i 47 . 975 .438 .
i@ sRosario a:Pto:. Belgrane . . . .. . i 32 .671.184

fiotal ST s s . . . . O3s. 140 695 249

equivalente a 319.389.000 m$n., lo que representa un 10.2 % de

los 3171 m3n. encontrados antes, quedando el 89,8 % para el ca- -

pital britanico, o 2852 millones de m$n. aproximadamente: re-
lacionando ahora este dato con los 4.700 millones de fondos bri-
tanicos que se dice estan invertidos en el pais, resultaria un 60.7
%o lo invertido hasta 1927 por los financistas ingleses en la in-
dustria ferroviaria argentina, correspondiendo el 49,3 % restante
o 1348 millones de m%$n. a industrias rurales, empréstitos, hipo-
tecas. etc.

Hacia fines del afio 1938, el presidente del Board of Trade
hablando en la Cimara de los Comunes de Iondres, ha indicado
que el valor de los capitales britdnicos colocados en la Argentina,
en titulos cotizados en el mercado inglés, eran aproximadamente
de 370 millones de libras esterlinas, suministrando alrededor de
10 millones de libras esterlinas al afio en concepto de intereses. Al
equivalente de 16 m8n. la libra, estas cifras representa 5.920 mi-
llones de m3n. en vez de los 4 700 indicados para el ano 1927.
Un aumento de 1.220 millones en diez u once afos corresponde 2
un aporte anual cercano a los 120 millones, que es, efectivamente
una cifra observada corrientemente. En 1937, se registraron 160
millones en los ocho primeros meses, pero naturalmente, ni todoS
eran de procedencia britdnica, ni vinieron al pais para invertirse
en ferrocarriles. Deducimos, en consecuencia, que el porcentaje del
capital extranjero existente en la Argentina y empleado en la in-
dustria ferroviaria, ya no es el 44 %  sino probablemente el 35 %
y dentro del britanijco, la proporcién, del afectado .a la. explotacion
; 1 respecto a Jos V&~
lores del inventario hecho en 1927

Otros comentaristas indican cifrag algo distintas, estimand©

—_—
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el total del capital extranjero invertido en la Argentina en 8.000
millones de m§n., como miximo. En la balanza de pagos, figu-
ran anualmente como sumas remitidas al exterior en concepto de
pagos de intereses, cifras variables alrededor de los 300 millones;
en 1933 fueron 250; en 1929 habian sido 354. Corresponden
aproximadamente a un escaso 4 % de-los 8.000 millones. Lord
d'Abernon, en uno de sus discursos estimaba el capital inglés in-
vertido en la Argentina entre 500 y 600 millones de libras, (8.000
a 9.600 millones de m¥n. 4 razén de 16 mdn. la libra).

DIVERSOS CRITERIOS QUE HAN PRESIDIDO SU
CONSTRUCCION

El establecimiento paulatino de la red de comunicaciones fe-
rroviarias de un pais, es el natural resultado de las tendencias do-
minantes en su politica y economia. En los paises europeos, como
ya hicimos notar, fueron las corrientes comerciales de arraigada tra-
dicién y de mas acelerada intensidad, las que impusieron rutas, rum-
bos y trazados. En otras ocasiones, como en ciertas regiones de la
Europa Central y en las zonas fronterizas del oeste de Rusia, pri-
maron conceptos estratégicos bien definidos.

Ni una cosa ni otra es factible sefialar como criterio general
en el sistema ferroviario argentino. La ausencia de una direccién de-
terminada es evidente; vy el examen del mapa nos ofrece ejemplos
de lineas trazadas con criterios politicos de vinculacién internacio-
nal. de fomentos locales, de conquista y colonizacién de territorios,
de competencia o defensa contra otras empresas, etc. y muy secun-
dariamente —dos o tres casos—, se encuentran construidas vias
férreas que obedezcan a razones estratégicas. Son escasas las inspi-
radas exclusivamente por criterios economicos.

El F. C. Oeste, primera tentativa en suelo argentino, ya Se
sabe que fué idea de un entusiasta grupo de patriotas, que invirtie-
ron en la empresa fondos propios, exponiendo a graves riesgos su
situacién financiera, para llevar adelante una obra que no les rin-
dié ningin interés. La idea principal era “ir hacia el Oeste”’, hacia
fa regién andina, con intento de cruzarla y vincular asi las vias
férreas de dos paises que habian luchado juntos por la indepen-
de&Gn. B IGstablecimie itos dé i s comumication intepngoignal [con
Chile, aparece repetidamente expresado como un obsesidn en aque-
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llos tiempos. Precisamente, el F. C. de Santiago a Valparaiso -
inauguré con escasa anterioridad al F. C. Oeste, detalle que se re.
cordé en los discursos pronunciados en la estacién de Flores, el 30
de Agosto de 1857, augurando “la pronta unién de los dos rieles”,

El F. C. Central Argentino, iniciado en 1866, a partir de Ro- |
sario, ciudad que ya se perfilaba entonces como el Puerto de s
Confederacion Argentina, (de la cual estaba separada 13 Provin- T
cia de Buenos Aires) fué la magna obra de Wheelwright, a quien
Urquiza otorgd la concesién, con la ayuda, que hoy nos parece i

fabulosa, de una legua de campo a cada lado de la via, desde Ro-
sario hasta Cérdoba. Ni aun con semejante ayuda le fué facil a 4
Wheelwright conseguir en Europa el dinero necesario para finan- I
ciar el fantastico proyecto de un ferrocarril a construirse en un de-
sterto no libre aun de correrias de indigenas,* y llegar hasta una
ciudad, donde no se producia entonces ningdn articulo exportable,
ni era tampoco un mercado consumidor de manufacturas europeas 8
de la suficiente importancia para justificar se lo dotase de un fe-

rrocarril. Pero aqui también, como en el caso del F. C. Qeste, la

idea dominante era la marcha hacia el Oeste, ‘‘su destino es el Pa- h
cifico”, se dijo al llegar la via a Cdérdoba, detallindose el futuro
trazado por Rioja, Catamarca, Andalgald y Pa:o de San Francis-
co, punto elegido para cruzar la cordillera y bajar al valle chileno
de Putguios, por donde se iria a buscar el ferrocarril de Caldera 2
Copiapé ya construido por Wheelwright. Aparte de tan ambicio-
s3s miras, que de cumplirse hubieran constituido un ferrocarril |
transoceanico en la' América del Sud, la linea entre Rosario y Cor-

doba, uniendo un puerto del litoral con uno de los mayores nucleos

urbanos entonces existentes en el interior del pais, tuvo una desta-

cada influencia politica y contribuyé firmemente a consolidar 1a

unidad nzcional que en aquellos momentos estaba en plena gesta-
cién.

El F. C. del Sud, construido desde Buenos Aires en direccion
a Chascomus, se internd en las llanuras del sur de la provincia, ¢f
1865, mucho antes de establecerse “‘la [inea Alsina’’, de fortines d¢
frontera, siendo verdaderamente un tipico ferrocarril de conguiSta:
se conservan pintorescos relatos sobre.
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mas rapidamente que en otras partes el desarrollo comercial de las
zonas atravesadas por la linea, haciendo posible el levantamiento
de nuevos capitales para continuar la construccién hacia Bahia
Blanca. '

Otra de las grandes lineas que siguieron a las citadas, fue la
del antiguo F. C. Andino, inaugurado en 1873, desde Villa Nue-
va, a Villa Maria y Rio IV.

Fué construida por el Gobierno, que penetraba asi con un fe-
rrocarril en los dominios de los ‘‘ranqueles’” en el Sud de Coérdo-
ba, avanzando hacia las provincias de San Luis y Mendoza, persis-
tiendo en la tendencia de crear cuanto antes comunicaciones direc-
tas con las regiones del Oeste. Completando esta accién, poco des-.
pués, en 1875 el Gobierno construyé la linea de Rio Cuarto a Vi-
Ila Mercedes y en 1881 la de Villa Mercedes a Fraga, Arroyo Cho-
rrillos y San Luis, continuada después hasta Mendoza y San Juan,
ciudades de Cuyo, que estuvieron asi unidas por ferrocarril con
Rosario, antes que lo fuera Santa Fe.

' La linea de Cérdoba a Tucumén, fué proyectada siguiendo
una antigua ruta conocida como ‘“‘camino de los Incas”, y con el
deseo de unir a todas las capitales de provincia, con la sede del
poder central, mediante rieles del Estado. Fué un criterio netamen-
te politico, gracias al cual se construyeron las lineas de Recreo a
Chumbicha, y de Dean Funes a Patquia y La Rioja para llegar
después a Catamarca, asi como las prolongaciones de Tucuman al
Norte, para alcanzar las ciudades de Salta y Jujuy, obras todas estas
llevadas a cabo por ¢l Gobierno Argentino, sin miras de lucro al-
guno pues atravesaban (y aun hoy puede decirse lo mismo) zonas
tan débilmente pobladas y con tan escasos cultivos, que no sumi-
nistran cantidades suficientes de trifico remunerador al ferrocarril.

En tiempos mas recientes, se han construido también otros
(errocarriles con criterios extrafios al ccondmico. Las tres lineas
patagénicas que de los tres puertos de San Antonio, Comodoro
Rivadavia y Puerto Descado sobre la costa atlantica, se dirigen ha-
cia el Oeste, inauguradas hacia 1910 vy completadas mucho mas
tarde alguna de ellas, no podian esperar afluencia de cargas, cuando
se trata de regiones mds desiertas aun que las del extremo norte
argentino, donde las ‘nclemencizs de la época invernal paralzian
codn lattividadoy) dondgel agua potable escasea o falta,en abselnto.
Pero la necesidad de “argcntinizar“ 15 Patagonia, de hacér pene-
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trar hacia el interior una manifestacién concreta de la autoridad
nacional, justificaron sobradamente la construccidn de estos ferrg.
carriles, para los cuales acordé fondos la ley 5559, llamada de R,
mento de los territorios. Claro es que una vez en funcionamien_to,
el desarrollo, a veces inesperado de las zonas beneficiadas con las
ventajas del transporte, cambian las condiciones en que actia Ia
obra publica. La linea de San Antonio, continuada hasta lag opi.
llas*del lago Nahuel Huapi y vinculada despulés con Viedma y Ba-
hia Blanca, se ha convertido en ruta de turismo y de transportes
internacionales de pasajeros. Algunas de sus prolongaciones de Ja.
‘cobacci al Sur, sirven ya zonas de yacimientos mineros, principal-
-mente de carbdn, cumpliendo funciones de indole comercial y eco- F
nomica.

Cuando se proyecté la linea de Formosa a Embarcacién, de
cast 700 kilémetros, a través de las selvas extendidas entre los rios
Teuco y Pilcomayo, se buscé precisamente llevar el trazado por la
parte mas despoblada del territorio. Tanto a lo largo del Teuco y
del Bermejo, como del Pilcomayo, existian pequefias colonias agri- '
colas dispersas, colonos antiguos y rastros de tolderias indigenas
que persistian en los viejos emplazamientos de las primitivas tri-
bus. En conjunto formaban un grupo de pobladores que podrian
dar algin movimiento al ferrocarril mientras en la parte central de
Formosa, desconocida, desierta y sin agua, no existia vestigio al- |
guno de agricultura ni poblacién. Sin embargo, fué por esa zona |
central por donde se desarrolld el trazado del nuevo ferrocarril, |
que no encontrd en sus setecientos kildmetros de recorrido, un solo |
lugar poblado. Pero en esa forma, se lograba tener medios para ac- 3
tuar directamente sobre la parte central del territorio, llevando fuer-
‘zas de gendarmeria, estimulando [ colonizacién, y facilitindose
la vigilancia de grandes superficies del territorio argentino. Los ni-
cleos de habitantes instalados en las riberas del Teuco y del Pil- .
comayo, tenian ya en estos rios una via de comunicacién, preca- ';
ria, desde luego, por las dificultades de la navegacién; y por es

_ misma via era factible igualmente bacerles Ilegar las constancias de :
que existe en la nacién un poder central. Ias lecciones de la histo- ’
ria, bien demostrativas de [a influenciz},g;ajud@b]e ejercida por 10S

- Archiverrotaztiles canandole intanardn G 3113515 y ‘ayudaron a supti-
mir las tradicionales luchas entre of lit

] oral y el interior, han sido ,
sabiamente aprovechadas. ‘
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La linea construida en la provincia de Entre Rios, desde el
uerto de Diamante hasta Crespo, completada con la adquisicién
del ramal de Crespo a 'Hasenkamp, y prolongada luego hasta Fe-
deral y Curuzu-Cuatid, es otro ejemplo de ferrocarril trazado inde-
pendientemente de todo concepto econdmico. Se busca con ello es-
tablecer una via de comunicacién entre un punto del litoral fluvial
cercano a Santa Fe, y el extremo Nor-Este del territorio Argentino,
limitrofe con Paraguay y Brasil. Existe el proyecto de prolongar
la linea desde Curuzu-Cuatid hasta Apdstoles, por la pparte central
de Corrientes, bordeando los esteros del Ibera; y desde Apdstoles
hasta un punto de la frontera argentnio-brasilena, entre las cabe-
ceras de los rios Pepiri y San Antonio; fué ya ordenado estudiar
por la ley 6.712 de 29 de septiembre de 1909, llevandose el trazado
por la parte central del Territorio de Misiones. Cuando tales pro-
yectos sean realidad, se tendrd una linea de vinculacién con la re-
gién fronteriza de nuestro extremo Nor-Este, de gran importancia
estratégica, pues hasta dicho punto no se puede llegar hoy mas
que mediante la navegacién, dificil y a veces imposible en el Alto
Parani, o a lo largo de las vias actuales del F. C. N. E. Argentino,
muy vulnerables en tiempo de guerra, por correr paralelas y muy
préximas a los limites con el Uruguay y el Brasil. Practicamente,
en los momentos actuales, Misiones estd aislada ferroviariamente de
la parte central del pais, y la linea empezada a construir desde Dia-
mante, y ya realizada hasta Curuzi-Cuatia, lo fué teniendo en vis-
ta un criterio estratégico mas que econdomico.

Con el mismo-criterio parece haberse proyectado la propolon-
gacién de Bahia Blanca al Neuquen, construida hasta Zapala por
¢l F. C. del Sud. La concesién otorgada por el Gobierno a una em-
presa particular por ley 3344 de 10 de enero de 1896, tuvo inme-
diato principio de ejecucidn con la firma del contrato, el 16 de mar-
70 de 1896 y la apertura al servicio de los primeros 171 km, desde
Rahia Blanca a Rio Colorado el 13 de septiembre de 1897. Antes
de terminar el ano siguiente, se habia incorporado otros 248 km.
hasta Chelforé. Eran los afios dlgidos de las controversias diploma-
Licas con Chile, y Nno era despreciable disponer cuanto antes de una
via férrea hasta el pie de la cordillera, en las proximidades del paso
d¢ Pino Hachadd, ‘transitableen' gran parte deDaifio. |

Muchos otros criterios de caracter localistas, pueden explicar
algunas lineas de Santa Fe: otros, basados en ciertas grandes espe-
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culaciones de tierras, justifican determinadas prolongaciones aisla-
das del E. C. Oeste en La Pampa y Sur-de San Luis; la adquisi-
¢i6n de concesiones obtenidas por proyectistas particulares que sdlo
buscaban molestar a empresas ya establecidas, ha sido el origen de
unos cuantos ramales del F. C. Sud en la provincia de Buenos Ai-
res; y también el deseo de impedir la construccién de lineas por
otra empresa, como el ramal de Barrow al N. Qeste, con el cual ce
dificultaba en esa zona el trazado que la ley 4.417 acordd a la
Compania General en la provincia de Buenos Aires, para construir
una linea de mas de 600 kilémetros entre Gonzalez Catan y el
Puerto Militar de Bahia Blanca, etc.

' Son pues innumerables los ejemplos de tramos ferroviarios es-
tablecidos obedeciendo a razones bien distintas del criterio econd-
mico que en casos normales, deberia ser el Unico puesto en juego
para llevar a la practica este género de obras publicas, cuando s2
las quiere considerar desde un punto de vista exclusivamente co-
mercial. Pais nuevo, enfrentado a veces con necesidades imprevistas,
sin una 'politica de direccién econémica fija, y abierto libremente a
las especulaciones oportunistas que florecieron en sus diversas ‘‘cri-
sis de progreso’’, no es de extrafiar que se encuenre ahora dotado
de una red ferroviaria mal proporcionada y mal dispuesta para fun-
cionar econémicamente. Existen muchos kilémetros de lineas sin
trafico remunerador, o de muy esdeco rendimiento, porque desde
el principio no se pensé en obtener interés para el dinero invertido,
sino en dotar de comunicaciones a las ciudades capitales, (linea de
La Rioja y Catamarca), o establecer vinculaciones internacionales.
(prolongaciones de Jujuy a La Quiaca, y de Apéstoles a Posadas),
o colonizar territorios desiertos, (Embarcacién a Formosa, Metan
a Barranquerasf lineas patagdnicas, etc.), o iniciar vinculaciones
estratégicas. Es claro que el conjunto, si bien pasd por momentos
z‘il'gidos de prosperidad en los afios de grandes aportes inmigrato-
rios, y extraordinarios desarrollos agricolas, muestre sus fallas y se
presente con eficacia muy disminuida, cuando

sis, de traficos pobres, de competencias desorde

0 nadas, y cuando so-
O impera el factor econdémico, pues las‘ circun:tancias de orden po-
litico que impusieron-

ArGaMQ HUSTONED. de T tanecla, construceidn de muchay lindas; mo
| _ as condiciones™actuales. Esto puede ayudar
a explicar el por qué de la caida casi vertical en la que se ve envuel-
to el sistema ferroviario argentino. No resiste a los efectos de umna

llegan épocas de cri-
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crisis econémica intensa del pais, porque a su vez, no fué estableci-
do mas que en minima parte, con criterio econémico.

DEFECTOS DE LA RED ACTUAL. LINEAS A CONSTRUIR
- v A ABANDONAR

Si bien el trazado de los ferrocarriles argentinos adolece de
evidentes defectos, no es de esperarse que ellos vayan a ser corregi-
dos, por lo menos, ni mediante la construccién de nuevas lineas
que permitan establecer conexiones ttiles para abreviar recorridos,
ni tampoco por el abandono de tramos faltos de trafico. El levan-
tamiento de capitales para afrontar obras de caracter ferroviario,
era ya dificil desde varios anos atras y cada dia parece mas impro-
bable que se encuentre dinero con tal destino. En cuanto al aban-
dono de lineas construidas, choca un poco mencionar esas posibi-
lidades en paises nuevos, en formacién y pleno desarrollo. Sin em-
bargo, la longitud de los ferrocarriles abandonados, en OLros pai-
ses alcanza cifras de consideracion y llega en los Estados Unidos de
Norte América a sobrepasar la cifra de los 40.000 kilémetros. Tan-
to como toda la red ferroviaria argentina. Hemos de ver entre nos-
otros, la realizacién de hechos semejantes y como indicio revelador
de tales tendencias ‘'pueden sefalarse las tentativas de los ferro-
carriles Buenos Aires al Pacifico y Oeste de Buenos Aires, para su-
primir el trafico de pasajeros en algunos ramales en la provincia de
Mendoza: el escasisimo trafico general entre Cérdoba y Alta Gra-
cia, (Central Argentino) ; el de pasajeros entre Rosario y Santa Fe;
¢l de cargas sobre los ramales de Chas a Ayacucho y de Guido a
Juancho, del F. C. Sud, cuyo abandono resultaria ventajoso para
las finanzas de las respectivas empresas, etc.

Porque uno de los mayores defectos de la red argentina actual,
es el de ser excesiva, por lo menos en algunas regiones del_ pais. La
forma optimista con que erd costumbre endarar el porvenir, ha’lle-
vado a la construcciéon de un aamero de kilometros de via, en evi-
dente ;desproporcion con las reales exigencias del'transporte: En la
lristoria de 1o6s Eorrocarriles cdel mandot|se describe, un P-e:f-lOdQude

“eailw " extendido en Inglaterra desde
EOTAERAT 2t 1880 y 1890, y entre

que puede sefialarse en la Argentina entre

{5211 g59041.al
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1910 y 1914. La crisis de 1890 obligd a su pender los tramites de
mas de un centenar de concesiones ferroviarias. Los acontecimien-
tos de 1914, sorprendieron también a las empresas ya estableci-
das con varios miles de kilémetros proyectados y ya concedidos por
leyxi(ver,leyes 4417;,5.2855 5.535; 5.543; 5.687; 5.688; 5.693;
6.018; 6.058; 8.366; 8.368; 8.405; 8.438; 8.853 y 9.495). Y
ademas, estaban por iniciarse varias empresas nuevas (Stremitz, So-
dola, Mulhall, Otto Franke), sin contar la concesién de la ‘‘Ar-
gentine Railway Company’ que se proponia construir mas de 1.000
kilédmetros desde Santa Fe a Rio Bermejo, con ramales a diversas
localidades del Chaco y de Santiago del Estero. Afiddase una fra-
casada tentativa del Gobierno de la provincia de Buenos Aires para
duplicar su red, por intercalacién de nuevas lineas entre las exis-
tentes y se tendra una ligera idea del intenso afidn con que han ac-
tuado especuladores y financistas para proyectar ferrocarriles en la
Argentina. '

Por suerte, sélo una pequefia parte de las lineas solicitadas al
Congreso, llegaban a completar los trdmites previos para su conce-
sién y construccidén; pero el examen retrospectivo de estas tentati-
vas, muestra Ja ligereza de los proyectistas, como aquel que propi-
ciaba un “‘ferrocarril de La Rioja a Bahia Blanca’’; o aquel otro
que solicité una “‘linea de Bahia Blanca a Buenos Aires a todo lo
largo de la costa atlantica’’, por terrenos de continuos cangrejales y
médanos. Pero del hecho mismo de su abundancia, se originaron
facilidades para estimular con cierto exceso las construcciones fe-
rroviarias, concentrandolas intensamente en la parte Norte de la
provincia de Buenos Aires.

Este aspecto del problema ferroviario argentino ha sido erudi-
tamente estudiado por los ingenieros Schneidewind vy Nogués, en
interesantes trabajos, poco divulgados, por lo cual vale Ia pena re-
cordarlos.

La investigacidn del ingeniero Alberto Schneidewind sobre el
E_studio economico de los ferrocarriles. Argentinos desde el punto de
vista del interés general, se publicé en 1925 en el Boletin del Con-
greso 'Sudame'ricano de Ferrocarriles, (Afio X, N 19, pag. 9-26).
Hace intervenir los costos de transporte, la densidad del trafico, el

Arceapital-empleado) enclas. Hieas yo los intereses” rendidds pPOr este ca-

pital, elezpentos con los cuales determina primero los gastos totales
°n que incurre la explotacidn ferroviaria, en funcidn de la longi-
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tud de vias existentes en una superficie determinada; y llega final-
mente a calcualar_ cuantos kilémetros y qué distancia entre unos de
otros debe existir para que los ferrocarriles de un pais formen una
red cuyos gastos de explotacidn sean los menores posibles; fija asi
el coeficiente de densidad ferroviaria mis conveniente, expresado en
un cierto nimero de kilémetros de via por cada 100 kilémetros cua-
drados de superficie. Considerando la densidad demografica o ni-
mero de habitantes por kilémetro cuadrado, se obtiene el coeficien-
te de densidad ferroviaria dado por el niimero de kilémetros corres-
pondientes a 1.000 habitantes.

El mismo ingeniero Schneidewind advierte que su férmula de-
be ser “‘aplicada con prudencia’’, y restringir su empleo a territorios
no muy extensos, cuyo pleno desarrollo se puede establecer o pre-
veer; o a la comparacidn entre vastos territorios, cuando se trata de
averiguar el estado de la viabilidad entre dos naciones de condicio-
nes '‘parecidas.

La aplicacién de sus féormulas a diferentes paises, a la provin-
cia de. Buenos Aires y a la zona recorrida en 1925 por los ferroca-
rriles en la Reptublica Argentina, le conduce a interesantes resulta-
dos, no-del todo homogéneos por la diversidad de las fechas a que
se refieren los datos estadisticos utilizados, y tampoco muy acepta-
bles hoy, cuando la construccidn de caminos, la competencia de los
automotores, los descensos del triafico y la ‘variacidén de los costos,
han cambiado los valores relativos de los elementos puestos en jue-
go en las férmulas de Schneidewind. Pero de todos modos resulta
interesante recordarlos.

Los hechos mas resaltantes evidenciados por el cuadro ante-
rior. son: la extraordinaria densidad ferroviaria de Bélgica, expli-
cable por la pequefia superficie del pais, su elevado movimiento i_n-
dustrial y el crecido nimero de habitantes; la saturacién ferrovia-
ria de Gran Bretafia, cuyo coeficiente efectivo sobrepasa al mas con-
veniente, indicando asi la existencia de un exceso de lineas; la casi
igualdad entre los coeficientes efectivos de Alemania y Gran Br(-e-
tafia, (11,3 y 12, rspectivamente), a pesar de lo cual, Alexpanla
no ha llegado aun al grado de saturacié}n que Ix%g}mfterra, pudiendo
soportar sin. inconvenientes mayor longitud de kilémetros de ferro-

' 11 { tres—veees
carril que Gran Bretaha, "y casi n 1
a ijgualdad de superficie, (19,9 contra 6,4) ; la sobresaturacién de

1 ' ' ) risis eco-
Francia, superior a la inglesa, y que explica, no sélo la ¢

mias qué/ Worte | Aamericd)) . &
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Coeficiente efectivo E:E{::iszézid:ériz‘;f
PAILS R T B
rroviaria a2xistente VeniElltE
Kms. por Km. cuadrado
Belgica; en 1910, " . o0 L. 16.0 17 .5
Rlemania, en- 1912 .5 . L . . :_ 19.9
i@rantBretana, en 1912 . . . . 12..0 11.6
Norte América, en 1917 . . . 4 2 6.4
Branetaten=1910 . . . . . . gt Z
Republica Argentina: '
Seccidn Sud de la Prov. de Bue-
nos#Aires;en 1923 . .. Al 4 .2
Seccidon Norte de la Prov. de '
Buenos Aires, en 1923 . . 69 - |
Total de la Prov. de Buenos
Adres; renas1.923 5=ty " 4 0 4 3

Red general del F. C. Sud (ex-

cluyendo la linea a Zapala)

eyl 0 7 e ok T e e s 3% 4.5
Total de la Reptblica Argenti-

na, en la zona limitada a la

parte central y norte, exclu-

yendo la Patagonia, en 1924 3.24 2,96

némica de sus empresas, sino también la tendencia a abandonar fe-
rrocarriles ya construidos; y bajo coeficiente efectivo de Norte
Ameérica, con respecto al cual, el coeficiente tedrico de densidad fe-
rroviaria mas conveniente, prevee un desarrollo de un 50 % sobre
la red existente en 1917, (de 4,2 a 6,4), a pesar de lo cual, la lon-
gitud de lineas en explotacién en 1936, es menor en mas de 20.000
kilémetros, a la existente en 1917.
s 'En cuanto a la aplicacién de estos criterios a la Republica Ar-
Al @entina {es [curioso Canotar Vque limitandbse 51 | SUALYT Norte de
la Provincia de Buenos Aires, de 104.700 km.

; cuadrados, sobre
los cuales habia en 1923 unos 6.829 km. de vias en eealatat o
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resulta un coeficiente efectivo de 6,5, cuando el mas conveniente es
de sélo 5,1; se trata evidentemente de un exceso de construcciones
ferroviarias, tanto mas grave, cuanto que casi todas ellas son li-
neas de trocha ancha, y de primer orden. Existen unos 1.500 km.
de ferrocarriles de mas en esta regidn, ppues los calculos de Schnei-
dewind llegan a la conclusién de que en vez de 6.829 km. basta-
rian 5.300 para las necesidades del servicio publico de transporte
que demandid la produccién y la poblacidon de las zonas atravesa-
das. Como el costo medio de un kilémetro de ferrocarril esta ava-
luado en 47.728 $ oro, se evidencia una inversién injustificada de
72.000.000 $ oro, cuyos intereses gravitan en forma onerosa, en-
careciendo los transportes ferroviarios en la provincia de Buenos
Aires. : ‘

Para la linea del F. C. del Sud, la sobresaturacidon parece aun
alejada. En 1924, esta empresa tenia 6.850 km. en servicio, y se-
gtin Schneidewind, podria llegar a unos 10.000, antes de alcanzar
la densidad méas conveniente. Posteriormente a esa fecha, el F. C
del Sud ha incorporado a su red la del Bahia Blanca y Nor-Oeste,
adquirida al F. C. Buenos Aires al Pacifico, con lo cual llega a te-
ner 8.1'69 km. El coeficiente efectivo, ha debido pues aumentar Yy
debe ser en 1935 bastante superior a 3,1; en cambio, el de mayor
conveniencia no ha experimentado variaciones sensibles, debido a
la constancia del trafico, que si alguna tendencia acusa es mas bien
1a de disminuir, con lo cual los dos coeficientes tienden a acercarse,
demostrando que la red del F. C. del Sud, ha alcanzado ya casti el
grado de saturacién correspondiente a la zona donde estan ubicadas
sus lineas. -

Para el total de la Republica Argentina, limitando los calcu-
los a la parte Central y Norte, actualmente ocupa.da por Jos ferro-
carriles en explotacion, excluyendo todos los territorios al Sur del

Rio Negro, asi como la zona de la cordillera, se tenia en 1924 una
50 km2. donde existian unos 34.000

superficie aproximada de 1.0 nC
: 1 coeficiente efec-

km. de ferrocarriles, de cuyos numeros se dec.;luce' e
voo-de 3,24. Para llegar al de mayor convemnienc.a, se tuvo en c(‘;len—
2 un trafico total de casi 60 millones de toneladas, de acuerdo a

los-datos ide-1 924
Desde entonces a 1a fec

kilémetros mas de lineas en
2 unos 39.000 kilémetros,

ha actuall se'hanconstruido . anos a.e00m.ar
la zona considerada, lo que I!eva la red
que divididos por la superficie, dan un
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cocierite de 3,71 muy cercano al de 3,96 fijado para valor del de
maxima conveniencia, segun el trafico existente en 1924. Como
ahora el trafico es bastante menor, se deduce que nos encontramos
ya en los limites de la sobresaturacién ferroviaria, tedrica para el
total de la parte Central y Norte del pais; y con mayor razdn des-
de el punto de vista practico, en el que influyen las disminuciones
de precios de los productos agropecuarios y las rebajas de tarifas a
gue obliga la competencia del transporte automotor, en forma muy
intensa, no tomada en cuenta en las hipdtesis simplificadoras he-
chas por Schneidewind para deducir sus férmulas. .

A conclusiones andlogas habia llegado antes el ingeniero Pa-
blo Nogués en el informe que prepard en su caricter de Director Ge-
neral de Ferrocarriles, sobre el Proyecto de Ley de Ferrocarriles Se-
.cundarios, presentado al Congreso de la Nacién en 1916 ‘por el
senor diputado Dr. Carlos Saavedra Lamas. Un fragmento de este
informe, se encuentra publicado en el Boletin de Obras Piblicas de
la Republica Argentina, érgano oficial entonces del Ministerio de
Obras Publicas. Ver tomo XIV, enero-junio 1916, pag. 253 a 327.

El punto de vista elegido para este trabajo, no era el estudio
econémico de los ferrocarriles desde un punto de vista general, si-
no el papel que los ferrocarriles secundarios pueden desarrollar, en
beneficio de la mayor economia de los tranuportes. Porque en la
Argentina, el predominio excesivo de las lineas principales, con su
elevado costo de instalacién y los pesados gastos que impone el ex-
plotarlos, constituye una causa principalisima de encarecimiento
del servicio ferroviario. Por tal motivo se empieza recordando que
a pesar de sus indiscutibles ventajas para dotar de comunicaciones
a terriotrios desiertos o ligeramente cultivados, no se construyeron
en la Argentina lineas secundarias, prefiriéndose hacerlas de tipo lu-
josc_;= cuya desproporcién con la categoria de servicios que debian
hacer, iba a evidenciarse tarde o temprano. Hablando 2 propdsito
de un informe anterior, con motivo de un proyecto de ferrocarri-
les provinciales que e prepard para la provincia de Buenos Aires,
se hace notar que “‘en la regién limitada al Este por el Rio Parani
y la costa del Atlantico, y al Oeste por una poligonal con vérti-
ArchiBenislore0.e e Vit Areainas il Msesdeso

el ~existian- en”la' fecha’ 16.4000 kilometros de lineas
primarias, con un costo de 627 millones de

- s $ oro; mientras que
una clasificacién de esas lineas

& . »
de acuerdo con su orientacién y la
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“tmportancia de su trafico, lleva a clasificar de secundarias a 6.200
“kildmetros de entre ellas, es decir, a un 37 % de la red total, lo
““que, tenido en cuenta en la construccién de la misma, hubiera re-
“ducido su costo en 176.000.000 § oro. Esta cantidad exije al pais
““auna remuneracidén anual suplementaria que no baja de 8.000.000
“pesos oro y que puede llegar a 12.000.000 al alcanzarse el limite
““de interés permitido al capital ferroviario. A esta suma debe agre-
““garse en contra de la red actual, comparada con la red mixta in-
‘““dicada, un mayor gasto de explotacidén proveniente de la conser-
““vacién de instalaciones mas costosas y del servicio excesivamente
“amplio y lujoso de estaciones y trenes . |

Como prueba de tales afirmaciones, en cuanto ellas expresan
el excesivo desarrollo de las lineas principales en la provincia de
Buenos Aires, presenta el cuadro siguiente en que se consignan pa-
ra diferentes paises, la densidad ferroviaria en lineas principales, y
la densidad de poblacion.

— -

Km. de lineas
PAISES principales por

Kilometros cuadrados

Habitantes por

Est. Unidos de N. América 0.042 10
Prov. de Buenos Aires 0.042 6.6
Bélgica 0.283 252
Inglaterra 0.120 180
Suiza . 0.110 180
Alemania 0.100 105
Italia 0.053 100
Francia 0.090 83

[ as cifras evidencian que respecto a superficie, 1a densidad fe-

rroviaria en lineas principales, es la misma tanto en la provincia de

Buenos Aires como en los Estados Unidos de Norte Amirica, a
pesar de que la cantidad de industrias, obras publicas, cultivos, etc.,
es evidentemente menor en la region argentina considerada, que en
{a estadounidense. Tomando en cuenta los habitantes, Unico dato
de conocimiento facil para efectuar comparaciones, resultaria que

déitro 'de htakilémetros! cuadradodl dersiiperficie\aignaldadrde hary 5

1 ' inci i is vias princi-
bitantes, existen en la provincia de Buenos Aires mas vias p
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pales que en Norte América, pues en este pais, la proporcion esta-
ria medida por:

0,042 dividido por 10; igual a 0,0042
y en Buenos Aires, por:

0,042 dividido por 6,6; igual a 0,0063.

Extremando la conclusién, se puede asegurar en presencia de
estos numeros, (deducidos con los datos contenidos en el informe
del ingeniero Nogues) que Buenos Aires esta recargado en un 50 %
mas de ferrocarriles principales que Norte Ameérica, respecto al nu-
mero de habitantes que vive en igual superficie. O cea, que la den-
sidad de la poblacién, en Buenos Aires, deberia aumentar en un
50 % para que se igualasen las condiciones con las de Norte Amé-
rica.

A fuer de imparciales, debemos anotar que la comparacién he-
cha entre los términos medios correspondientes a una nacién de ca-
s1 ocho millones de kilémetros cuadrados y a una regidén de apenas
trescientos mil kilémetros cuadrados, casi veinte y seis veces menor,
no es del todo ldgica, pues los valores absolutos de las magnitudes
utilizadas para calcular los promedios, no deben ser tan dispares.
Por la misma razdn, nos abstenemos de continuar las comparacio-
nes con los otros paises indicados en el cuadro, las que, de ser he-
chas, nos mostrarian que el desarrollo ferroviario en la provincia
de Buenos Aires, es proporcionalmente mayor que en cualguier
otro de los paises indicados, cuando se refiere a la densidad de po-
blacidn. Y como ésta constituye en cierta medida un indice de la
produccidén, consumo y comercio de las zonas atravesadas, s¢ com-
prende sin mayor comentario, la penuria de elementos de vida que
sufre el sistema ferroviario argentino, tan inconsultamente concen-
trado en ciertas regiones del pais.

“La provinvia de Buenos Aires, tendrd que sufrir por largo
“tiempo las consecuencias de haberse prescindido de los ferrocarri-
““les secundarios en el desarrollo de su red’’; porque es de advertir,
que ademas de ser muchos, son demasiado caras las vias construi-
das, por el caricter de principales dado a todas ellas, La explicacién
de este hecho se ha buscado en las deplorables condiciones existen-
tes en los caminos de acceso a las estaciones, lo cual disminuia el

ArCf‘zcllzfil:i'sz tl(iras?(s‘eﬁlgrezsj: afeff@if::famla 5 PdeuCtos W AhiES GO
- fer Tasise ! veian'‘asi ‘en''1a’ ‘necesidad de
aproximar sus vias, para disminuir los 1nconven1entes del transpor-
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te traﬂsfer_fal. Y como prueba de la exactitud, o por lo menos, de
la verosimilitud de esta hipdtesis, basta recordar que poco antes de
1916, un gobierno bonaerense llegd a proyectar “‘la construccién de
una importante red de lineas primarias, cuyo trazado se reducia a
intercalar una nueva linea entre cada dos existentes’’, buscando
asi facilitar los transportes, mediante la aproximacién de las lineas
ferroviarias principales a las zonas agricolas y ganaderas en plena
produccién. Semejante proyecto, que habria aumentado en un 40 %
la longitud ferroviaria en la provincia, no hubiera tenido el efec-
to previsto, sino por el contrario, habria encarecido las tarifas en
general, por la necesidad ineludible de compensar mediante inte-
reses, la inversién de casi un 40 % mas de capital, sin que tal in-
versién aumentase en igual proporcién el trafico ferroviario, ni dis-
minuyese los costos del transporte transversal.

El ingeniero Nogues profundiza su estudio haciendo interve-
nir la produccién de las zonas y los distintos precios de acarreo de
~las cargas por los caminos. Sus conclusiones numeéricas, deducidas
con los valores de 1916, no son extrictamente aplicables ahora,
cuando la competencia de los automotores y la construccidon de una
extensa red vial, han introducido hondas modificaciones en el pro-
blema. Pero los conceptos generales subsisten. Por nuestra parte y
utilizdndolos para buscar las causas originarias que llevaron al es-
tablecimiento del defectuoso sistema ferroviario actual en la Ar-
gentina, recordaremos que aplicadas las formulas respectivas para
ol cilculo del coeficiente de carga de las zonas y de la distancia mas
conveniente entre lineas, resulta que para el Ferrocarril del Sud, al
menos en 1916, ‘““nada podria objetarse a la distribucién de esa red.
“Pero pasando a otras zonas, tales como las que encierran las re-
“des del Midland, Oeste, Meridiano V y Sud, se comprueba un
“ovidente exceso de densidad ferroviaria, situacion derivada de la
“‘politica de competencia adoptada en otra ¢época. En cambio, en
“otras zonas, el hacinamiento de lineas es obra de las mismas em-
“presas, que habiendo oncontrado la conveniente remuneracién de
“‘sus capitales, gracias a la riqueza del producto, se han apresurado

“; construirlas para posesionarse de la region, y evitar los peligros,

“aunque sean momentaneos, de 1a concurrencia que podrian ha-

“‘cerles muevas empresas.’.
Han sido pues, ‘divers
actual, cuyos inconvenientes debe soportar

13 Jas\ [caasas iproductoras/desla situacion
la generacion actual,
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tratando de hacerlo de la mejor manera posible, para lo cual es
obvio no empefarse en cerrar los ojos a la evidencia. Y esta puede
condensarse diciendo que existen en el pais varias zonas en donde
la longitud de vias ferroviarias es ya excesiva, en comparacion coil
la poblacién y las producciones agricolas e industriales que deben

. suministrar elementos de vida al ferrocarril; que gran numero de
las lineas existentes, deberian ser consideradas como de caracter se-
cundario y por lo tanto, explotarlas bajo una reglamentacidén dis-
tinta de la aplicada a las principales; y que, de construirse nuevas
lineas, corresponderia hacerlo con criterio esencialmente econdmi-
co, pues las luchas a que obligan las competencias con otros medios
de transporte, imponen cada vez con mas intensidad, el que las nuevas
construcciones cuenten con verdaderos y suficientemente amplios re-
cursos alimentadores de un trafico que sea remunerativo del capi-
tal invertido.

LLa sobresaturacidén ferroviaria en ciertas partes de la Republica
Argentina, no implica extender tales conclusiones a la totalidad
del territorio. Sin embargo, un reciente trabajo del ingeniero Po-
verene, aplicando las teorias de Verhulst y la ley llamada ‘‘curva
logistica’® al estudio de la futura red ferroviaria argentina, le con-
duce a fijar en 44.503 kilémetros el maximo alcanzable; y como
nos encontramos ya alrededor de los 40.000 kildmetros, es forzoso
confesar que por un camino muy distinto de los anteriores, se llega
igualmente a conclusiones idénticas.

Prescindiendo de hipdtesis y teorias, bastan, en efecto, unos
pocos numeros para evidenciar que la excesiva densidad ferroviaria
demostrada como existente en Buenos Aires, no es un defecto ex-
clusivo de esta provincia. Con los datos de “superficie, habitantes,
y longitudes de ferrocarriles por cada provincia argentina’’, indi-
cados en la Estadistica oficial de 1935 (pdg. 70), hemos forma-
do el cuadro numérico siguiente, en el cual agregamos una colum-
na de “‘ancho de la zona’, en kilémetros, obtenido dividiendo la
superficie de la provincia, por la longitud de ferrocarriles conteni-
dos en ella. Este ancho medio de zona viene a medir Ia superficie
de Ela cual tienen que extraer los ferrocarriles, los elementos consti-
tutivos de su tré_fico. En la provincia de Buenos Aires, por ejem-
WPE_?: Ea;a!:c?@a:liﬂéﬂ:je'tgg de. via feérrea corrgqunden 24 kilémetros

Al (cuadradosSdeisuperficie, o \sea)caitna\ Zonal del 12 [KY13Metras! g a.£0
cho a cada lado de la via. |
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Ancho me-

Provincia Slf;::[i:;;d_en Habitantes I;zzii:l:itllecsle :iﬂ E:%;E::Ii::i

km. un Km. de

fer. en Km.
Buenos Aires . 306.830 3.3522 418 12.886 24
Santa Fe . . . 134 .827 1.457 .747 5.144 26
Tucaman . . . 22 .886 502.700 884 26
Cérdoba . . . 168.152 1.189.019 5.066 34
Entre Rios . . 78.330 682 .479 1.760 45
Santiago . . . 138.439 442 266 2.135 _65
San Luis . . . 76 .923 183.076 985 78
Jujuy . . . . 43,267 . 104 .787 504 86
Corrientes . . . 88.901 482 . 415 976 92
Mendoza . . . 148.783 477 .351 1.401"-105
l.a Reja . . . 86.492 105.354 816 106
Salrs . . . . 126 .57 7 196.299 1. 18555107
Ciatamareéa . . .. 78.162 140.386 561 - 139
San Juan . 89.179 196 .847 539- /165

Colocadas las provincias segin el ancho de zona que resulta,
en orden creciente, aparece ocupando el primer lugar Buenos Aires,
seguida muy de cerca por Santa Fe y Tucuman, regiones donde las
vias férreas no disponen a cada lado de la via mas que de zonas
de afluencia limitadas en término medio a 13 kilédmetros. Los dos
tltimos puestos de la lista corresponden a Catamarca y San Juan,
con 70 y 82 kilédmetros, respectivamente.

Pero este dato, considerdndolo aislado dice poco, pues tanto
como las dimensiones transversales de la zona disponible, interesan
al ferrocarril el nimero de habitantes contenidos en ella, las hec-
tireas de terreno cultivadas, las cabezas de ganado existentes, las
- dustrias establecidas, etc. Para tener alguna idea sobre estos de-
talles, sin incurrir a profusos andlisis, hemos considerado las hec- .
tireas cultivadas por provincias y las cabezas de ganado, segin la
informacién que suministra el Censo Agro-Pecuario de 1937; y el

g . &y P =t ';. . ‘,. _elc (11 Cada EO=
Archivaldr iatribiido @clds produstospindustriales claborados ¢, caca Bro-,

w -

wvincia, segun el Censo Industrial de 1937,
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w00
Valor de _los
Provineia e e R s s
miles de m$n.
BuenosiAires ¢ . 4 .~ 11.127 .343 30.976.292 1.523.889
SantaliFes s 4 541.809 -6.160.960 430.642
fliunuman - o > 249 . 426 720.307 119 538
@ordobaicre i ot 6.742 .842 8.049.676 173 .920
Entre *Riosi*. & . . 12711 ..862 5.808.569 83.192
DAN IO Rt L = 242 .919 2.590.170 24 417
DANWIENIS ek 1 266 .153 1.849 731 9.463
I o i R 39.790 966 .007 27 080
@orrientes’ . . . . . 162 .391 6.202.472 21 .521
IMeNAdOZataShs b o . 208 .531 809 .522 35 . 327
[EaSRaojamsss o 2 21.843 598 .010 5.155
Saltalieny Sre b 50 119 .459 1.406.635 37 .947
@atamarcass v st 30.861 864 .874 3.748

San¥Juan: & g 7768226 266 .568 23 .254

En las hectareas cultivadas, incluimos los sembrados de ce-
reales, oleaginosos, plantas industriales, forrajeras, frutales y fo-
restales; y en las cabezas de ganado, los vacunos, lanares, porci-
nos, caballares, asnales, caprinos y mulares. Esta heterogeneidad ha-
ce que los numeros resultantes no sean del todo comparables.
pues gomo elementos propios para originar trafico al ferrocarril,
no son equivalentes estas diversas plantaciones ni las varias especies

de animales, por lo cual, no debe atribuirse gran valor indicativo a
los promedios deducidos.

Habiamos visto que en la provincia de Buenos Aires, a cada
kilédmetro de ferrocarril corresponde un azona de 24 kilémetros de
ancho, o sea, una superficie de 24 kilémetros cuadrados, mientras
que en las otras provincias, la superficie es mayor; pero en cada
kilémetro cuadrado de esta zona, la provincia.de Buenos Aires con-
tiene casi 11 habitantes, 100 cabezas de ganado, 36 hectireas culti-
vadas y establecimientos fabriles que producen por un valor apro-

Arch¥&345s88rfes YeOREmdias Argentinas | www.al
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VALORES CORRESPONDIENTES A UN KILOMETRO
CUADRADO DE ZONA

- B

Valor de los

PROVINCIA Hiitantes  da . Hosres  predustes

en $ m|n.
Buenos Aires . : 10,83 100 36 4.980
Santa Fe . . . . 10,81 46 34 3.194
Tucuman . . . . 22,01 33 11 5. 222
Cérdoba . . . . . 7,07 48 40 1.034
Entre Rios . . . . 8,71 74 22 1.062
Santiago . . . . . 3,19 19 a5 176
Saf: LB . « « 2,38 24 5 123
Jujuy . . . . . . 2,42 22 1 625
Cortientes . . . . 5,43 70 2 242
Mendoeza . . « 1 3.21 6 1,4 573
Laas-Raeya. o S . 1,22 7 — =150
DAl R gtas e . 1.55 11 1 299
Catanialicas 1,80 31 M ¢ S 47
Santdtuan =S R o 2;21 2 1 261

En ninguna otra regién del pais se observa nada parecido,
pues si bign Tucuman supera en habitantes y en producciéon indus-
trial, presenta la tercera parte de densidad agricola y ganadera. En
realidad, aparecen sélo cuatro provincias agricolas, con mas de 20
hectireas por kilémetro cuadrado de su superficie; y estas mismas
cuatro, junto con Corrientes, son las tnicas dignas de conside-
rarse a la vez ganaderas, pues en las restantes existen menos de 35
cabezas de ganado por cada 100 hectéreas, no llegando en San Juan
1 mas de 3. Finalmente, respecto a poblacién, la densidad entre
1 y 4 habitantes que hay en Santiago, San Luis, Jujuy, Corrientes,
Mendoza, La Rioja, Salto, Catamarca y San Juan, no permite au-

- gurar muchas posibilidades de trafico a los ferrocarriles alli cons-

Archive

truidos. S

Se podria tal vez argiiir, que en esas provinclas el ancho de
la zona correspondiente a un kilémetro de ferrocarril es de bastan-
te_importancia, pasando .de IQQ i_k__i}lég}gt{;qs‘gga :ﬂggr:z:i Pif- Ytf:ne;
on cuenta la influencia de este factor, se~ha "E:zi‘ltuflaﬁo|eﬁ-cuadr@€a_e
los valores correspondientes a un kilémetro de ferrocarril. Se evi:
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dencia asi la escasez de recursos con los que deben nutrir su eco-
nomia los ferrocarrilles, en la mayor parte del pais.

VALORES CORRESPONDIENTES A UN KILOMETRO
DE FERROCARRIL '

— ™ l S Valor de los
Bt M g productos
. abezas eciarea industriales

PROVINCIA Habitantes de ganado cultivadas en miles

de $ m|n.

Buenos Aires . . 258 2.-560 863 118
SAnradber = .o 283 1 .197 882 83
gRucuman. ™ .. . . 571 815 282 135
@Grdeba 2. . - 237 1.590 1.330 34
BntreSRios . . - . 388 3 300 9772 47
Santiagorese. - | 207 1.214 114 12
SanSIPniso /s i 185 ]1.878 270 10
JuguyvE e e 208 1.931 79 54
@orrientes” - & - - 494 6:354 166 22
I endOZ 2 e s 340 578 149 60
JEaRjoja: L s 129 732 27 6
Saltageeedaiim s e 165 12182 100 3
@atamarca: . . - 250 1.541 55 7
SanEduan L 3.64 498 143 4

[La regién mas rica es Buenos Aires, tomando en conjunto la
poblacién, ganaderia, agricultura e industria; Cérdoba la supera en
agricultura, (lo que se traduce en el trafico de cargas del Central
Argentino) ; Tucuman en poblacién e industrias (azlcar); y tan-
to Entre Rios como Corrientes, en poblacién y ganaderia. Ahon-
dando este analisis, seria factible llegar a determinar aisladamente,
para cada provincia, los ingresos por pasajeros que es probable con-
seguir. de acuerdo al numero, standard de vida y costumbre de .
viajar; y los ingresos por cargas (lana, cueros, frutos del pais, ga-
nado en pie, etc.), segun las cabezas de ganado correspondientes a
un kilémetro de ferrocarril, asi como los de cereales, productos

APENFOBSHIBEETiI eeReral e aartisplps rmjenif{twrades. alirerc:
relacién con las hectareas cultivadas y las industrias establecidas.

A “simple. vista ce comprueba que en La Rioja, Salta, Catamarca
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San Juan y San Luis, no hay fundamento econdmico para la vida
de los ferrocarriles. O sea, dicho en otra forma, que en esos lu-
gares los ferrocarriles no fueron construidos con criterio econo-
mico.

Si las cifras correspondientes a Buenos Aires (258 habitantes;
2.560 cabezas de ganado; 863 hectareas cultivadas; y 118.000 §
m/n. de productos industriales por cada kilémetro- de ferrocarril)
indican sobresaturacién de lineas, segin hemos visto, las de Santa
Fe, Cérdoba y Entre Rios, no estan muy alejadas, pues la menor
importancia de unas se compensa con la mayor en otras; y si el
exceso de ferrocarriles contribuye a rebajar estos valores, habria
gque convenir entonces en que todas las provincias argentinas pade-
cerian de semejante exceso; pero’no es esta la conclusion exacta;
mas 1égico seria decir que hay pocos elementos de vida econdmica,
para sostener obras publicas tan costosas como un ferrocarril de
primer orden y por eso el capital particular no se ha interesado por
construirlos. Pero como era forzoso establecer tales vias de comu-
nicacién, han debido ser hechas por el Gobierno, sabiendo de an-
temano que no era posible esperar buen rendimiento de esas lineas.
En efecto; las provincias de La Rioja, Catamarca, Salta y Jujuy,
no tienen dentro de su perimetro ninglin ferrocarril particular. To-
dos son del Estado, y su escasez de trafico ocasiona el defectuoso
funcionamiento econdmico que es tradicional en la red del Central
Norte Argentino.

Entrando ahora al detalle de las lineas, se pueden sefialar al-
gunas de trazado defectuoso. Por cjemplo, las paralelas al rio Pa-
rana, expuestas a la competencia del trafico fluvial, mas barato que
el terrestre y que si no se ha impuesto aun, por causas diversas que
no es del caso analizar aqui, no ha de tardar en hacer sentir sus! efec-
tos en todo el tramo Santa Fe-Buenos Aires, para el cual ya se han
provectado cargo-boats y ferri-boats. Otro trazado criticable es el
del F. C. Nord-Este Argentino desde Concordia a Monte Caseros
y Santo Tomé, préximo siempre al rio Uruguay y por lo tanto a
las fronteras con el Uruguay y Brasil, lo que hace a este ferrocarril
completamente vulnerable desde el exterior en caso de guerra. _La
entrada a Salta desde Guemes es objetable desde el punto de vista

Archivoesdiis)r kabierd o= mejor csolucion: desde; 1as estaciones LHW%?% 2
Juramento en busca del valle dond Norte de

e nace el rio Pasaje. AT Nor't
Jujuy, la Quebrada de Humahuaca, elegida para establecer las co-
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nexiones con Bolivia, no es tampoco el camino mas indicado y las
continuas interrupciones de la via en la seccidon del ““Volcan™’, de-
muestran todos los anos lo inadecuado de semejante trazado. En
la Patagonia, la linea desde Puerto Desecado a Colonia Las Heras,
desarrollandose entre el Rio Deseado y la costa del Golfo San Jor-
ge, queda sin zona propia, pues los transportes utilizan el rio vy
los embarcaderos de la costa, (Caleta Olivia entre otros). [El
F. C. de Rosario a Puerto Belgrano, también ofrece un trazado po-
co feliz, pues une dos puertos (Rosario y Bahia Blanca), entre los
que no hay nada que transportar, y en caso de haberlo en cantida-
des apreciables, siempre seria mas barata la comunicacidn mariti-
mo-fluvial. No toca ninguna capital de provincia ni pasa por nin-
guna ciudad importante. Ademas por su rumbo general que es el
de un gran semicirculo, corta a toda la red de ferrocarriles (Cen-
tral Argentino, Sud, QOeste y Pacifico) en sus lineas radiales ha-
cia Buenos Aires, originando unos veinte cruces, cada uno de los
cuales constituyc un punto de competencia, por donde se desvia
hacia otras lineas el trafico de la zona propia de este ferrocarril.
Practicamente, no esta en condiciones de defenderse contra estas
substracciones de trafico, y de ahi las dificultades econémicas con
que ha Juchado desde 1910, fecha de su inauguracién. Recién en
1919 pudo dar un infimo dividendo por primera vez a los accio-
nistas, y como para entonces no habia podido pagar el interés de
las obligaciones, estuvo tres afios bajo el concordato. El ferrocarril
provincial a Meridiano V, la linea de Gonzilez Catin a La Pla-
ta, la extensién del Central Cérdoba desde Rosario a Buenos Ai-
res, etc., son otros tantos ejemplos de ferrocarriles trazados en zo-
nas ya densamente provistas de lineas, y en consecuencia corres-
ponde juzgarlos como mal proyectados.

Después de todo lo dicho, pareceria imposible que pudiera in-
dicarse la construccién de ninguna nueva linea, pues hay exceso de
ellas, pobreza de elementos de vida, y dificultades para conseguir
capitales. Sin embargo, indicaremos algunas, que pese a todos los
inconvenientes, esperamos ver llevadas a la practica, apenas se nor-
malicen los mercados internacionales.

Una serfa la unién de las vias del Buenos Aires 3l Pacifico en

Pel(Sud/ el Merdoz:) (Colonia’ Klvear) | 6n TS y Gonnis oA G

por donde se alcanzaria el Puerto de Bahia Blanca, atravesando una
extensa zona de La Pampa, donde no hay ferrocarriles. La region
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fruticola de Cuyo, dispondria asi de otra via de acceso a un puerto
de ultramar; y si bien existirian los inconvenientes derivados de
los transbordos por diferencias de trocha, la vinculacién con el
trasandino y la red chilena permitiria crear una linea transconti-
nental; Valparaiso-Mendoza-Colonia Alvear-Telén-General Acha-
Bahia Blanca, susceptible de adquirir una gran importancia cO-
mercial.

Otro ferrocarril de construccién necesaria, es el de Dean Funes
en la provincia de Cérdoba a Sumampa en Santiago del Estero, y
Afiatuya, donde empalmaria con la linea a Quimili, por la que
penetraria en el Chaco, llegando al puerto de Resistencia. El des-
arrollo portentoso del Chaco en los tltimos afios, impone el dotar-
lo de vias de acceso que lo vinculen con. ortos puntos de la Republi-
ca. El vino y la fruta de San Juan, utilizarian de inmedidto este
ferrocarril para llegar a los puntos de consumo en la regién de los
algodonales y quebrachales. A su vez, el algodén y el tanino, pro-
veniente del Chaco podrian alcanzar asi la linea trasandina que los
llevase a puertos del Pacifico por donde serian exportados al Ja-
pén, que como es sabido, es el comprador principal de estos pro-
ductos. |

'Si se construyese una linea entre Marayes y Patquia (provin-
cia de a Rioja) y otra de Catamkirca a La Cocha, a través de la
Sierra del Alto (ya estudiado el tinel, que seria uno de los mas
largos de la Argentina), uniendo a estas dos las ya establecidas de
Mendoza a San Juan, San Juan a Patquia, Patquia a Catamairca.
I.a Cocha a Tucuman y de Tucumdn al Norte, quedaria integrada
una gran linea desde el punto central de la frontera con Chile, has-
ta el extremo Norte del pais sobre la frontera argentino-boliviana.
Aparte de su importancia estratégica, por ser en casi toda su exten-
sién paralela al limite con Chile, pero lo suficientemente distancia-
da de él para no ser atacable, serviria de ruta de intercambio, prin-

cipalmente de minerales y ganado en pie.
Por no alargar demasiado estas consideraciones, dejamos Sin

- ndicar las lineas aconsejables a construir en los territorios, patra es-

timular la colonizacién y arraigo de la poblacién en los mismos, ast

.. como. las, necesarias en las regiones mineras de los valles Calchaqui.
Archl 1, algtihas' posibles vias/trasandinas) utilizando Vies ApasosrdeSan gr

Francisco, Agua Negra, en San Juan y Pino Hachado en el Neu-

quen.
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EFECTO DESPOBLADOR DE ALGUNOS
FERROCARRILES

. Podra parecer contradictorio a los comentarios anteriores, ha-
blar de una accién despobladora ejercida por los ferrocarriles preci-
samente en un pais donde se los ha construido en ciertas ocasiones.
como factores de fomento y colonizacidn a través de territorios de-
siertos o toméndolos como colaboradores en la conquista de ex-
tensas zonas interiores del pais. Sin embargo, el hecho existe, y
pueden senalarse dos aspectos, uno de efecto muy general y otro li-
mitado a consecuencias locales, en los que el ferrocarril actud y
continua actuando como elemento despoblador.

En el Tercer Censo Nacional llevado a cabo en 1914, al re-
senar las industrias argentinas, se explica cémo el perfeccionamien-
to de las comunicaciones entre el litoral y el 1interior, hizo posible
inundar las provincias mediterrdneas con articulos de procedencia.
extranjera, entrados al pais por el puerto de Buenos Aires. Esta-
blecida 1a competencia entre el primitivo y sencillo producto autdc-
tono y el refinado extranjero, este desalojé a aquél, privando de
elementos de subsistencia a los fabricantes aborigenes, que fueron
Poco a poco desapareciendo. En el tomo VII del citado Censo, pa-
gina 11, se cita ya una accién de esta clase como empezada a pro-
ducir en 1830, apenas empezé a intensificarse la corriente comer-
cial con el extranjero.

“Fué en esta época —dice— cuando empezaron a instalarse
“en Buenos Aires las primeras casas de importacidn en gran escala,
“de articulos manufacturados ingleses y franceses, por lo general,
“iniciandose el predominio de Buenos Aires y mas tarde Rosario
“'sobre las provincias del interior en materia comercial, predominio
“absorbente que perdurari hasta queé no Sean establecidas aduanas.
“mediterrineas para la importacidn directa, por lo menos, en algu-
“nas de las provincias centrales mis pobladas. El aumento de las
“importaciones modificé las condiciones de vida simple de los ha-

{ ‘o . g

“tas con tejidosg baratos, utensilios, muebles y novedades de bazar
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“‘paraba poco a poco, por el uso de articulos antes desconocidos en
“que iba entrando el pafs, la preferencia por el producto extranje-
“ro, de mejor aspecto, mas variado y mdas barato, aun cuando de
“menor duracién, preferencia que en pocos anos, con la facilidad
“de las vias de comunicacién que fueron estableciéndose, facilité el
‘faniquilamiento de varias industrias locales del interior, hoy des-
“‘aparecidas, y que ha sido uno de los mas fuertes obstaculos para el
“miés rapido desarrollo de otras industrias del pais.”

La observacidn es exacta, y por la concision y claridad con
que esta expuesto, no necesita de mayor comentario. Durante los
agitados tiempos en que se elaboré la unidad nacional, subsistian
en el interior del pais muchos focos de vida independiente, pudien-
do sefialarse entre ellos los que sacaban elementos para sus activi-
dades comerciales con la venta de toda clase de productos, manufac-
turados con medios primitivos en los pequefios talleres locales. La
falta' de caminos en el interior, al impedir irradiar muy lejos estas
distribuciones de mercaderias, obligé a multiplicar los puntos don-
de se las fabricaba. En todas las provincias podian senialarse, antes
de 1870, multiples y dispersas actividades industriales, que daban
motivo al arraigo de las poblaciones alrededor de nucleos cada vez

’ mas importantes. Recuérdese que la primera Exposicion Industrial
* del pais, no fué celebrada en Buenos Aires sino en Cordoba, en
1871, y a pesar de que la provincia de Buenos Aires no concurrio
oficialmente a causa de la fiebre amarilla que por aquel entonces la
azotaba, la diversidad y cantidad de los productos alli expuestos,

demostrd una cierta industrializacién en el pais.

Si veinte o treinta afios después se hubiera vuelto a realizar
un cotejo semejante, la representacion de las provincias interiores no
alcanzaria igual relieve por no haber continuado desarrollandose
las industrias locales: y con el estancamiento o la extincidon de €s-
tas, se resintieron las fuerzas econdémicas que a su vez tan fuerte y
directa influencia ejercen sobre los factores demograficos. La distri-
bucién que los ferrocarriles hacian en el interior del pais de los ar-
ticulos manufacturados europeos, fué batiendo a la produccién lo-
cal, y reduciendo las actividades provinciales a las propias de la

ganaderia. Los obreros de toda clase, vieron poco a
poco miermados-sus’ motivos de/tEabajo) | siéridoles \forzoso | emigram) a1
: hacia el litoral, —a las ciudades portuarias precisamente— en bus-
: ca de jornales mas remunerativos, orgindndose en tal forma una si-
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multinea ‘“‘desindustrializacién y despoblacién’ del interior del
pais

Claro es que el natural incremento vegetativo anulaba en los
saldos anuales, estas disminuciones de poblacién, y es también evi-
dente que los ferrocarriles permitieron que se distribuyeran por to-
do el pais las grandes masas de inmigrantes llegados, sobre todo a
partir de 1880. Pero los inmigrantes iban sélo adonde hubiera po-
sibilidad de desarrollos agricolas o ganaderos, y respecto a tales lu-
gares los ferrocarriles tuvieron innegablermente, un efecto poblador.
No asi en los puntos donde existian pequefias industrias mais o me-
nos primitivas, las que tuvieron un competidor victorioso en el ar-
ticulo europeo que el ferrocarril hacia llegar hasta los mercados in-
teriores que antes consumian los productos fabricados en el pais.

Estos efectos despobladores se notaron principalmente en las
provincias de La Rioja y Catamarca, donde la poblacién, apegada
al terrufio, continuaba viviendo en la misma forma que lo habian
hecho sus antepasados. La falta ‘de Iluvias, la escasez de aguas su-
perficiales para riego y las naturales condiciones iridas del suelo,
no permiten mayor desarrollo a los cultivos, ni proporcionan pas-
tos suficientes para los ganados. Pequefios laboreos mineros y tela-
res de tipo domeéstico, constituian la principal ocupacién de los ha-
bitantes de Patquia, Andalgal4, Tinogasta, Chumbicha, etc., hasta
que paso por esos puntos el ferrocarril. Muchos pobladores apro-
vecharon de inmediato la comodidad que asi <ce les ofrecia para aban-
donar la regién natal y trasladarse a las ciudades capitales dpnde
eran mayores las probabilidades de encontrar trabajo vy mayor
también la diversidad de trabajos posibles.

Estas migraciones desde los pueblitos asentados en los valles
pre-cordilleranos, hacia lugares de mayor importancia demografi-
ca y econémica, es natural que se produzcan en todos los puntos en
que existen escasos motivos de arraigo; apenas aumentan las facili-
dades ofrecidas para trasladarse fuera de ellos, predomina la accidén
absorbente emanada de las grandes ciudades, y que llega hasta alli
cjerciéndose gracias a los ferrocarriles. Mientras éstos ng existieron,
la atraccién no podia hacerse sentir tanto, pero epenas las comu-

nicaciones fueron establecidas, sirvieron para efectuar un drenai
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otros lugares de la Argentina y aun fuera de ella. Pero en el caso
de las provincias del Nor-Oeste, sélo después de implantado el fe-
rrocarril, empezd a sentirse este efecto de-poblador.

La politica comercial seguida en el establecimiento de la
rifas ferroviarias, ha continuado ejerciendo una influencia opues-
t2 2 la industrializacién del interior del pais y por lo tanto, con-
traria al desarrollo de la poblacién. Es sabido que de acuerdo a las
clasicas teorias de los economistas europeos, las materias primas a
igualdad de peso y de distancia recorrida, pagan menor flete que los
articulos manufacturados. La diferencia es logica, porque deben
considerarse los respectivos valores de las mercaderias a transportar
y la mayor valorizacién que adquieren por el hecho del transporte.
Pero si se la exajera mas alld del limite conveniente, se favorece con
exceso el movimiento de las materias primas, que en veZ de indus-
trializarse en el punto de produccion, son remitidas a Buenos Ai-
res. Rosario o Santa Fe, para cumplir alli las operaciones de suela-
boracién. De haberze efectuado éstas en 10s sitios donde se producen,
habrian dado motivo a la creacion y' desarrollo de industrias y por
lo tanto al aumento de poblacién. Los troncos de irboles chaquenos
vienen a ser aserrados en Buenos Aires: los minerales se transportan
en bruto y no en lingote: los cueros vienen aqui a curtirse y charo-
larse: hasta las uvas de Mendoza se intentaron traer a la Capital
Federal para ser vinificadas. Con los precios y sistemas de tarifas
actuales, esto es lo mas econdmico para la industria, pero no para
entra cada vez mas con un desarrollo excesivo
en algunos puntos del litoral en el Este y centro del pais, y una
despoblacién relativa cada vez mayor en el resto de la Nacion.

Otra forma del efecto despoblador ejercido por los ferrocarri-
les, es el que se observa cuando sustituyen a un antiguo camino es-
tablecido. Dos ejemplos tipicos pueden sefialarse entre San Juan
y Jachal, y a lo largo del ferrocarril de San Antonio a Nahuel Huapi.

Entre San Juan y Jachal, existia un. camino con cierta inten-
sidad de trifico, recorrido por recuas de mulas carguerac, vehicu-
los de construccién provinciana, pesados carros, €tc., que llevaban
hasta la capital sanjuanina los productos del pequefio pero fértil

valle dei:Jachal,. Escalonados.: a, lo largo de tal camino, existian pe-
quenios nucleos de poblacién, cada’ Z0 330 Kifdmetres) daeiservdanOln.ar
de pasada, punto de descan<o, O de reparacion, etc., utilizados de
continuo por quienes transitaban por tal camino. Alrededor del in-

s ta-

el pais, que se encu



076 EMILIO REVUELTO
faltable “‘almacen "'y tienda de ramos generales, se instalaban otros
pequenios negocios cuya vida depéndia del mayor o menor trafico
del camino.

Una vez construido el ferrodarril, la via caminera quedd de-
sierta, pues la mayor rapidez, y capacidad de transporte ofrecida
por el vagon, desalojé completamente al carro. Y al desaparecer és-
te, corrieron 1igual suerte casi todos los pueblitos que jalonaban el
camino, pues ya no habia razdn que justificase su existencia.

Lo mismo ocurrid en las rutas patagénicas. Desde los campos
de pastoreo ubicados en las zonas occidentales del territorio de Rio :
Negro, partian largas caravanas de carretas cargadas de lana que se
dirigian hacia la costa atlantica, para llegar al Puerto de San An-
tonio. En su largo recorrido, atravesaban diversos puntos donde el
descanso era obligado y que constituian verdaderos pueblos en for-
macion, a los que daba vida el trinsito de estos vehiculos. Valche-
ta, Cinco Chanares, Aguada Cecilio, etc., eran algunos de éstos.
Pero apenas entrd en servicio publico el ferrocarril, y fueron des-
apareciendo las carretas, no pudieron subsistir estos puntos de pa-
saje, y si bien quedaron convertidos en estaciones ferroviarias, tie-
nen ahora menos poblacién y una vida mas anémica que antes,
cuando servian a las necesidades de un transito caminero. Valcheta,
por ejemplo, que despachaba 97-6 pasajeros en 1928 y recibia 958,
redujo estos numeros a 666 y 595 en el afio 1932. En Cinco Cha-
nares se despacharon 95 pasajeros en 1928, reducidos a 2 en
1935, etc.

Muy recientemente se ha senalado en la provincia de Santa Fe,
otro efecto de despoblacién, que si bien no es debido a los ferroca-
rriles, es interesante recordarlo aqui. LLos camiones que hacen el ser-
vicio de cargas “‘de chacra a puerto”, o sea que efecttian el trans-
porte de los cereales desde el sitio de produccién hasta el puerto por
donde son exportados, y que vuelven cargados con mercaderias ge- '
nerales, han sustituido a los antiguos transporte ‘“‘de chacra a gal- §
poén’’ en la estacién ferroviaria, a partir de la cual o] ferrocarril ter-
minaba el transporte hasta el puerto. Pero si el movimiento se hace _j
directamente de chacra a puerto, sin pasar ni parar en |4 estacidn, se
anula toda vidaj econémica en ésta. Empiezdn por oma paa e S
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de repuestos, las oficinas de acopiadores e intermediarios, etc., y pO-
€0 a poco se intensifica la despoblacién del antigug nucleo urbano
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establecido alrededor de la estacién ferroviaria. En las zonas ad-
yacentes a los puertos de Rosario y Santa Fe, hasta distancias de
mas de 250 kilémetros, la causa de despoblacién que describimos ha
sido ya de efectos tan intemsos que merecié la atencién de las au-
toridades. Las quiebras de casas de comercio préximas a las estacio-
nes ferroviarias son cada dia méas frecuentes y numerosos, atribu-
yéndose a la falta de actividad comercial en los alrededores de las
estaciones por haber dejado de ser estos puntos un pasaje obligato-
rio para el transporte del cereal desde la chacra al puerto.

II

EVOLUCION HISTORICA

LAS DIFICULTADES DEL PRIMER FERROCARRIL

La primera idea de implantar en la Republica el sistema de
traccién a vapor como medio de comunicacidon, debe siempre recor-
darse como un titulo de honor para los ilustres ciudadanos argen-
tinos que la concibieron y llevaron a la .practica. No hubo en tal
hecho, ni iniciativa extranjera. ni ayuda ajena del exterior. ni tam-
poco holgadas facilidades por parte del gobierno.

A fines del afno 1853, los sefiores Jaime Llavallol. Mariano
Mird, Manuel Guerrico, Bernardo Larroudé, Norberto de la Ries-
tra, Adolfo Van Pract se asosiaron para solicitar a la legislatura de
la Provincia de Buenos Aires, la autorizacién necesaria para cons-
truir una linea férrea desde la entonces ciudad capital de la provin-
cia hacia el Oeste, con una longitud de 24.000 varas. Otorgada la
concesién respectiva el 12 de Enero de 1854, se modificaron des-
pués algunos detalles, entre otros el relacionado con el sistema de
traccién, pues se autorizé ‘‘la traccién mediante caballos™, argu-
yendo que se trataba de emplear un elemento de fuerza “tan bara-
to en el pais, en vez de gastar carbén, tan caro en €l “Naturalmen-

 te’” — decia don Felipe Llavallol en su presentacién al Gobierno
Arc bate solicitar uh‘datmbio \far | fundamerieat len' Tos“términos/de [lal leyCOIT. ar

que otorgd la concesion,— ““la velocidad va a, ser mucho menor, pe-

“+o nada se aventajaria con hacer al dia varios viajes, pues dada
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"‘la escasez de la poblacion, no se vé objeto ni utilidad en ecilo. Ade-
‘mas, se hacen asi imposibles las catastrofes consiguientes al va-
“por, a la locomotora y al fuego”,

Pero la verdadera razén que movié a pedir semejantes modi-
ficaciones que hubieran convertido al ferrocarril en un tranvia, que-
dé discretamente oculta. No fué para evitar temidos accidentes, ni
la competencia a los transportes a caballo, que segiin prondsticos
de autorizadas personas “‘iba a producir la ruina de muchos oficios
“hoy prosperos, (domadores, talabarteros, carreros, etc.)’’. Habia
sucedido, en cambio, que la suscripcién de acciones a la Sociedad
Anénima formada para constriur el ferrocarril, no respondié a las
esperanzas cifradas por los iniciadores; y ante la perspectiva de ver
fracasada su obra, se buscd el recurso salvador de hacerla menos
costosa, prescindiendo de la locomotora y todos sus anexos:; depd-
sitos, talleres, carboneras, mesas giratorias, bombas: para agua, etc.

“Sabido es, —decia afios después don Norberto de La Riestra
“en el Senado de la Provincia—, que la Sociedad del Camino de
“Fierro de Buenos Aires al Oeste, tuvo que ir pidiendo de puerta en
“puerta, suplicando a los accionistas, llamando, no al interés in-
“dividual, sino al patriotiSmo, para que concurriesen a una obra
“de la que noo esperaban sacar ni mediano lucro, pero si obtener un
“beneficio para el pais’. :

-‘Es necesario abstraer el espiritu, para darse hoy cuenta de
“las dificultades materiales que la Sociedad debié vencer para lle-
“var a cabo sus designios, si se recuerda que la Comisién Directiva,
“tratando en toda forma de superar los obsticulos, 1legd hasta- em-
“penar el crédito personal de sus miembros por crecidas sumas de
“'dinero, en ,circunstancias verdaderamente dificiles’’.

“Las acciones, que habian sido suscritas sin dificultad, no fue- |
“‘ron pagadas: al llegar la fecha de abonarlas, muchos accionistas 'i
‘no quisieron o no pudieron llenar sus compromisos, y el capital
“del que pudo disponer la Sociedad quedd reducido a 1.800.000
“pesos moneda corriente, o 72.000 pesos fuertes, cantidad irrisoria
“al lado de la gran obra que se trataba de ejecutar y que estuvo a
“punto de hacerla fracasar por completo’.

- Y como entretanto, habia transcurrido casi todo el afio 1854

ArthiSRREEsie GrabaI R ¢y s auramey s dnncibvial e abisacom.ar
la Legislatura Provincial, llegando el diputado Montes de Oca a
propomner el siguiente articulo de ley: “En caso de que la Sociedad ‘
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“no llene sus compromisos, a mas de perder sus privilegios se le
“impone una multa de 500.000 pesos moneda corriente’”’. Llego a
votarse pero fué rechazado por 28 votos contra 4.

Como se ve, la colaboracién fiscal no era precisamente de
ayuda. Ni tampoco la opinién publica favorecia la obra. Se Ia
tachaba de dispendiosa, de un lujo inttilmente caro, de un moti-
vo de continuo peligro para la poblacién, etc. “‘Estos ferrocarriles,
—decia una gacetilla de la época— no tienen objeto al presente
“‘entre nosotros, pues deben ir de un centro poblado a otro centro,
“pero no los hay en el desierto’’.

Y cuando a pesar de tanto inconveniente y malevolencia se
empezaron los trabajos, surgieron dificultades por todas partes. En
Febrero de 1855, por ejemplo, se pidié la otorgacién en propiedad
del terreno existente a los lados de la calle Tucuman con frente
al Qeste de la Plaza del Parque para destinarlo a alojar los tra-
bajadores (pues el ingeniero inglés, Guillermo Bragge, hizo venir
de Europa 160 obreros ya practicos en construccién de terraplenes,
otc.) y también ‘“‘para guardar los otros articulos que nos vengan,
‘haciendo obras que no solo sirviesen por el momento para el ob-
‘“‘jeto indicado, sino después para edificio de la estacién principal
v administracién’’. Le fué negado, calificando el fiscal Ferreyra
de ‘“‘exhorbitantes”’ las pretensiones del ferrocarril. Se trataba de
un terreno donde se alojaban intrusos y ocupantes sin derecho, que
se opusieron a ser desalojados; pero aunque tal desalojo se hubiera
llevado a efecto, no habria beneficiado al ferrocarril, ‘pues, segun
se dice en el expediente respectivo, ‘‘los intereses de la ciudad, socie-
“dad privilegiada por excelencia, deben primar sobre los de cual-
“quier otra. La expansién natural del pueblo no puede calcularse
“por ahora, ni dificultarse por consiguiente con concesiones que
“no estén explicitamente consignadas en el privilegio otorgado al

“ferrocarril.
Apenas formados los primeros terraplenes, los pobladores de

los terrenos adyacentes a la via, mostraron su hostilidad hacia el

futuro camino de hierro, y destruian las obras hechas, obligando a

establecer vigilancia permanente, y hasta la cooperacién de los “'vi-

~ gilantes y guardas de seguridad, para defender a los operarios . La
Arch oposicionpopular confra|fos) ferrodasriles sin llegar\a Aos/rextres . ar

mos pintorescos que en Inglaterra, se hizo sentir bastante entre nos-

otros. Por tltimo, terminados los movimientos de tierra y empe-
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zada a armar la wia, los arreadores de hacienda encontraban muy
cémodo el terraplén, algo elevado sobre el barrial circundante, para
ofectuar por ¢l la entrada de animales en pie al mercado de Buenos
Aires, perturbando las obras con destrozos continuos. |

los gastos imprevistos o insuficientemente previstos, agota-
ron los recursos de la Sociedad. Segin un Balance al 1° de Setiem-
bre de 1857, se llevaban invertidos 6.900.000 pesos moneda co-
rriente, de los cuales solo 2.000.000 fueron conseguidos de los ac-
cionistas particulares. El resto se obtuvo por donativos, subvencio-
nes y un saldo de 3.570.000 pesos moneda corriente que pesaba in-
tegro como deuda personal sobre los miembros de la Comisién Di-
rectiva. :
Tan evidente era la penuria econdmica de la Sociedad cons-
tructora, que a principios de 1857 se proyecté una ley para que el
Gobierno suscribiera cuatro millones de pesos moneda corriente en
acciones, asegurando asi la prosecusién de las obras hechas y la
prolongacién del camino hasta las inmediaciones de Morén. Al dis-
cutirse el proyecto de ley, lo apoyé el Senador don Eusebio Ague-
ro haciendo mocién ‘“‘para que puesto el camino en Mordn, se de-
“creten otros cuatro, seis, ocho millones, lo que haga falta, para
“llevarlo hasta Chivilcoy, y de alli en adelante, hasta cruzar nues-
“tra campafna de caminos de hierro y facilitar las comunicaciones:
"'y a este respecto, no, solo agotar el erario, sino empefiar el crédito
“de la nacidn, seguros de que una vez facilitadas las vias de comu-
“‘nicacion en el interior del Estado, nuestro pais habri reembolsa-
“do todo su dinero y adquirido doble crédito interior y exterior’ .

Es agradable constatar la forma entusiasta con que se habld
en el Parlamento argentino aun antes de haberse inaugurado el fe-
rrocarril, demostrando que habia hombres con la clara visién del
inmenso porvenir reservado a los ferrocarriles en Ia Argentina. El
proyecto de ayuda a la Compafifa del Camino de Fierro del Qeste,
tuvo buena acogida en las Cimaras. Pero el piiblico, siempre des-
confiado y maldiciente, atribuyé Ila aceptacidén legislativa al sim-
ple hecho de que casi todos los diputados y Senadores eran accio-
nistas de la Sociedad a la cual se ayudaba, empezando por Guerri-
co, miembro informante de la Comisidn. Por ultimo, se aprobd

Aardeyien Sénadorescelcie del Agostol de/ 1185701 i en SDipu¥adéstel 19. COI

de igual mes, con algunos votos en contra. Pocos dias después, el
30 de Agosto, se inaugurd oficialmente el ferrocarril, y “La Por-

W
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tefla’’ realizé su primer viaje desde la estacién en la Plaza del Pat-
que, (hoy Lavalle) hasta las cercanias de la actual Plaza San José
de Flores, pueblo que no estaba entonces incorporado al Municipio

| porteno.
| Otros detalles e incidencias sobre la marcha del F. C. Oeste

en sus primeros tiempos son bien conocidos y su divulgacioj se re-
pite periddicamente todos los afos, al llegar el aniversario de Ia
fecha inicial del servicio ferroviario en la Argentina, todo lo cual

nos exime de mayores comentarios,

DESARROLLO SUCESIVO DE LA RED

i A la linea inicial, de apenas diez kilémetros de extension,
* —24.000 varas segtin el primitivo proyecto— siguié el F. C. del
Norte de Buenos Aires, desde la plaza del Retiro hasta la vecina
localidad del Tigre, pasando por los pueblito riberefios, algunos co-
mo San Fernando, de cierta importancia por su comercio de frutas,
y por ser un lugar-preferido para el veraneo de la alta sociedad
r' protefia. En 1865, se inicié el F. C. Sud, hacia Chascomus, esta-
i bleciendo la vinculacién con los campos de ganaderia existentes en
_ la provincia desde la época de Rosas, que como es sabido, estimu-
‘ 16 mucho estas actividades, aun antes de sus primeros dias de go-
bierno, como simple particular. El mismo ano se inaugurd el F. C.°
de Buenos Aires, Ensenada y Costa Sud, desde las proximidades
‘ de la Aduana Vieja hacia Barracas, donde se habian 1instalado
los saladeros, alejados por orden de Rivadavia del centro de la ciu-
dad: esta linea tenia por objeto llegar hasta la Ensenada y Bahia
de Barrogan, cerca de la actual ciudad de La Plata, que era el lu-
gar de la costa bonaerense juzgado como mdis conveniente para la
instalacién del Puerto de Ultramar que necesitaba Buenos Aires
para su comercio exterior. ~
Cronoldgicamente, todavia debe citarse al F. C. Primer En-
trerriano, construido en 1866 desde Puerto Ruiz a Gualeguay en
la provincia de Entre Rios y que marca el principio de la trocha
media (1.435 m.) en el pais, pues todos los anteriores eran de tro-
cha ancha, .(1.676 m,) impuesta por “La Portefia’’, maquina

Ar"“coﬂstruida paraos ‘Férrocartilestde 1a \ Thdia | que tienen’ dicholancho COMI. Al

de via (cinco pies y seis pulgadas) y que por circunstancias acci-

\
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dentales fué mandada a Crimea, donde se la utilizé para mover
abastecimientos y tropas en el sitio de Sebastopol. Concluida Ia

campafna militar fué devuelta a Inglaterra como “‘objeto de poco

uso’’, y alli la adquirié don Luis Slordi para el F. C. Oeste.

Como sexto de los ferrocarriles implantados en el pais, apa-
rece en 1866 el E. C. Central Argentino, que algunos, sin embar-
go, califican como el primero de los construidos en la Confedera-
cién Argentina, lo que en cierto modo es exacto, pues los cinco
anteriores pertenecen a la Provincia de Buenos Aires, separada po-
liticamente entonces, del resto del pais. Fué también, indiscutible-
mente el primer ferrocarril interprovincial, pues desde su primer
proyecto —hubo varias tentativas antes de llegarse a una solucién
practica—, indicaba como objetivo la unién de Rosario y Cdrdo-
ba, ciudades entonces separadas por tierras aun expuestas a los ma-

lones y correrias de los indios. Esta linea fué la magna obra de

Wheelwright, nombre vinculado a muchos otros ferrocarriles sud-
americanos.

Y despugs, a pesar de las preocupaciones traidas por la guerra
del Paraguay, las asoladoras epidemias de cdlera y fibre amarilla y
la crisis financiera de 1872, se continud construyendo vias, con
un desordenado entusiasmo, que a pesar de su ritmo irregular —el

cual detallaremos mas adelante—, doté pronto a la Republica de

una importante red de comunicaciones. El crecimiento en los pri-
meros anos, fué lento:

LONGITUD DE LOS FERROCARRILES
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El afio de méxima actividad fué el de 1866 en que se dupli-
¢ la extensién en servicio. A partir de 1876, e inician las exXpor-
taciones de cereales y lino, siendo interesante comparar desde en-
tonces la longitud ferroviaria, con la poblacién, los saldos migra-
torios acumulados y el valor de los cereales y lino exportados:

Valor de los

L Ferrocarriles Saldos cereales y lino

ANOS en Poblacion migratorics exportades en
kilometros _ acumulados miles de
$ min.
1876 2.033 2.223.189 465 .293 314
1877 2.231 Z . 287 .005 483 .268 595
1878 2.231 2.353.194 511.366 918
1879 Z.231 2.421.827 542.825 4 230
1880 2.516 2.492.866 564.099 1.059
1881 2.516 2.565.040 589.209 2682
1882 20321 2.639 573 631.992 8.841
1883 3.164 2.716.8%6 685725 8.850
1884 3.638 2.797 .042 7490867 1187973
1885 4.502 2.880.11:1 843 .223 . 24 .184
1866 5.836 2:933.260 922 .432 18.236
1887 6.689 95020825 1.029.644 47 .434
1888 7wl 1 2.158:914 1.168.434 36.195
1889 8.158 3.265.577 " 1.388.694 36.945
1890 9.432 3.377 .780 1.419..069 D/t 59D

El crecimiento de los ferrocarriles, supera al de la poblacién
y al de los saldos migratorios acumulados, pero lo sobrepasa a su
vez el del valor de las exportaciones agricolas, fruto indudable de
la extraordinaria inmigracién europea y del desarrollo ferroviario.
En particular debe observarse que los saldos migratorios acumula-
dos, alcanzaban en 1820 a casi el 40 % de la jpoblacién total del
pais, contra un 20 % en 1876. Aun descontando la disminucién
légica causada por la mortalidad, se evidencia el enorme aporte de
extranjeros que recibié el pais en esos anos.

Alrededor de 1890 se produjo otra crisis, pero que No para-

1izd las construcciones ferroviarias, segin veremos oportunamentel.
a_e

presente tendremos.

" Siguiendo el desdrralle: de: tla clongitud ROL quinguenios; hast & ar
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LONGITUD DE LOS FERROCARRILES
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Los cuarenta mil kilémetros a que se llegd en 1935, se en-
cuentran repartidos entre veinte y dos empresas distintas, segun la
némina que de ellas hace la Estadistica oficial, pero en realidad
su numero es algo menor, pues de las ocho clasificadas como de
trocha angosta, la de Embarcacién a Formosa, esta incorporada al
Central Norte Argentino: el Central Cérdoba, el Tranvia a Vapor
de Rafaela y el Trasandino Argentino, también han sido anexados
mediante compra al Central Norte Argentino y el Central del Chu-
but, ha pasado también a poder del Estado, deSQPés de lo cual que-
dan dos lineas particulares de trodha angosta, las de la Compaiiia
General y las del Provincia de Santa Fe, que por su posicién geo-
orafica y la especial naturaleza de sus traficos dominantes, son tri-
butarias de la linea del Estado, que no ha de tardar, seguramente
en absorverlas. Contard entonces el Gobierno Argentino, con una
red de trocha angosta superior a los 13.000 kilémetros, la mas
extensa del mundo. |

Ferrocarriles de trocha ancha hay once, de concesién nacional:
pero tres de ellos son del Estado. y los siete restantes, se agrupan
realmente en cuatro empresas: el Sud, administra también al Bahia
Blanca y Nor Oeste; el Buenos Aires al Pacifico comprende al Villa
Maria a Rufino y al Gran Oeste Argentino. A estos se agregan el
Central Argentino y el Rosario a Puerto Belgrano. El Oeste, fun-
ciona como si se encontrase fusionado al Sud, aunque legalmente
esta situacidén no existe todavia.

Todos los ferrocarriles particulares pueden pues considerarse
en la actualidad reducidos a ocho, de los que mas adelante daremos
datos detallados. Pero el numero de los que se iniciaron con el ca-
racter de empresas autonomas e independientes, pasé de treinta, que
por ventas, incorporaciones y fusiones, se han ido concentrando en

Jlos:|oche RS ctonados! AY[-posiblemente sw miimero |seyreducird | mas:
aun con el tiempo, de acuerdo a la tendencia universalmente acusa-
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da dESpués-de la primera guerra mundial, de agrupar las empresas
para disminuir gastos indirectos, administraciones superfluas, ta-
lleres y oficinas repetidas, etc. Tanto en Norte América como en
Inglaterra, la cantidad de empresas distintas ha sido muy dismi-
nuida. Para la Argentina, no es dificil predecir la formacién de
una red de trocha angosta de propiedad del Estado; otra formada
por las ocho lineas de trocha ancha de propiedad wparticular, de las
-uales hay ya dos grupos de tres practicamente fusionadas entre si;
¢ una fusién de los dos ferrocarriles de trocha media con Entre
Rios y Corrientes, cuya adquisicién por el Estado y su consecuen-
te incorporacién al F. C. del Este, también es de prever a corto
plazo.

Entre tanto y para facilitar una visién de conjunto indicamos
1 continuacién el orden cronolégico en que fueron librados al ser-
vicio los diferentes ferrocarriles argentinos:

1857—F. C. Oeste, inaugurado el 30 de Agosto, con una linea
de 10 kilémetros (o 24.000 varas), desde Buenos Aires-a
Flores.

1862—F. C. del Norte de Buenos Aires, actualmente incorporado
al E. C. Central Argentino: se inicié el 7 de Diciembre
con una linea de 8 kilémetros entre la plaza del Retiro de

" Buenos Aires y Belgrano.

1865—F. C. Sud de Buenos Aires, inaugurado el 14 de Diciembre
con la seccién de Buenos Aires a Jeppener y Chascomus,
de 114 kilémetros. '

1865—F. C. Buenos Aires, Ensenada y Costa Sud, in‘corpo
mas tarde al E. C. Sud: se inauguro con una linea de 5
kilémetros, desde la Aduana Vieja de Buenos Aires hacia
Barracas. - |

1866—F. C. Primer Entrerriano, hoy seccién Puerto Ruiz a Gua-
leguay del F. C. de Entre Rios. Constaba de un peque_fio
tramo de 10 kilometros, que no fué ampliado durante trein-
ta anos, hasta su venta a otra Empresa. .

1867—F. C. Central Argentino, inaugurado desde Rosario a Tor-
tugas y Bell Ville, con 196 kilémetros. '
1873:—-1:7. CY Andino, incorporado mas) darde a ‘l'os -f21f9-5?¥‘f111;.‘§§"|_ar

Central Argentino y Buenos Aires al Pacifico. Se 1nauguro

rado
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con la seccién de Villa Maria a Rio IV de 132 kiléme-
tros, el 15 de Julio.

1874—F. C. Argentino del Este, hoy incorporado al F. C. Nord-
Este Argentino. Se inaugurd el 29 de Marzo con la seccion
de Concordia a Federacidon, de 55 Km. Fué el primer ferro-
carril importante de trocha media construido en el pais.

1875—F. C. Central Cérdoba. seccién Norte. Formd parte del F.
C. Central Norte, luego del Central Cdérdoba y hoy figura
en el Central Norte Argentino. Inaugurado el 9 de Mayo.
16 deJulio y 17 de Noviembre desde Cdérdoba a Recreo,
San Antonio y Km. 400, con una longitud total de 400
kilometros. Fué la primera linea de trocha angosta cons-

_ truida en la Republica. ’

1876—F. C. Buenos Aires y Rosario, hoy fusionado con el F. C.
Central Argentino. Inaugurado el 18 de Abril de Buenos
Aires a Campana, con 77 kilémetros.

1883—F. C. Oeste Santafecino, hoy incorporado al F. C. Central
Argentino, inaugurd su primera seccién de 56 kildmetros,
de Rosario a Villa Casilda, el 4 de Noviembre.

1884—F. C. Buenos Aiires al Pacifico, inaugurado el 10 de No-
viembre, con la seccién de 97 kilémetros entre Mercedes y
Chacabuco.

1885—F. C. Provincia de Santa Fe, llamado primeramente Ferro-
carril a las Colonias, o F. C. Santafecino. Primera linea de
capital francés construida en' el pais. Se libré al servicio pu-
blico con las secciones dé Santa Fe a Rafaela y Lehmann, de
93 kilémetros, el 15 de Julio.

1886—F. C. Central del Chubut, adquirido mas tarde por el Es-
tado. Fué la primera linea construida en la Patagonia, con
trocha angosta. Se inauguré el 25 de Mayo con los 10 km.
de via férrea entre Puerto Madryn y Trelew.

188]1—F. C. Gran Oeste Argentino, antes seccién del F. C. An-
dino y ahora administrado por el F. C. Buenos Aires al
Pacifico. Inaugurd su primera seccidén entre Villa Merce-
des y Fraga, de 37 kilédmetros de longitud el 10 de Agos-
to de 1881. |

Al888+=H-| €l (Central €5tdoba; [ seccidh(Bsté!S2 Tibp Wilsepvilia -6

15 de Octubre con la seccién de 209 kilémetros, entre Cor-

doba, San Francisco y Frontera.
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1888—F. C. Nor QOeste Argentino. Formd parte después del Cen-
tral Cérdoba, y pertenece ahora, como todas las diferentes
secciones del Central Cérdoba a la red del Estado. Se inau-
gurd el 15 de Octubre, con un tramo de via de 52 kilo-
metros entre La ;Madrid y Rio Chico. -. ,

1887—F. C. de Entre Rios, antes F. C. Central Entrerriano; fué
inaugurado el 15 de Mayo con las primeras secciones de la
linea de Paranad a Racedo, Nogoya, Tala y Uruguay, que
en conjunto alcanzaba a 286 kilémetros.

1889—F. C. Argentino del Norte, antiguamente Ferrocarril de
Chumbicha a Catamarca; hoy incorporado al F. C. Central
Norte Argentino. La seccién Catamarca se inaugurd el 25
de Junio con la linea de 66 kilémetros entre Chumbicha
y Catamarca. .

1889—F. C. Central de Buenos Aires, antes Tranvia Rural a Va-
por, o Tranvia Lacroze y después Ferrocarril Rural de la
Provincia de Buenos Aires. Se inaugurdé como tranvia el
24 de Mayo entre Buenos Aires y Pilar. Es la primera Yy
Gnica via férrea de trocha media construida en la Provin-
cia de Buenos Aires.

1890—F. C. Nordeste Argentino, inaugurado el 10 de Julio, con
la linea de 64 kilémetros entre Monte Caseros y Curuzu-
Cuatia.

1890—F. C. Nor Oeste Argentino a La Rioja; después formo parte
del F. C. Andino y hoy se encuentra incorporado al F. C.
Gran Oeste Argentino, administrado a su vez por el BEiGE:
Buenos Aires al Pacifico. Se inauguré con una seccion en-
tre Villa Mercedes y La Toma, de 82 kilémetros, puesta en
servicio el 12 de Diciembre.

1890—F. C. Gran Sud de Santa Fe y Cdrdoba; mas tarde consti-
tuyé el Ramal a Rio IV del F. C. Buenos Aires y Rosario.
encontrindose actualmente incorporado al F. C. Central
Argantino. Su primera seccion, entre Villa Constitucion ¥y
San Urbano, se librd al servicio el 1° de Mayo con una
longitud de 116 kilémetros.

1890—F. C. de Villa Maria a Rufino, hoy administrado por el F.

C. Buenos al Pacifico. Se inaugurd el 25 de Octubre con
10 Lo n Caé 1B Kildmetross entreciVilla Matiaoy ka Canm ar

lota.
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1891—F. C. de Dean Funes a Chilecito, después seccion La Rioja
del IF. C. Argentino del Norte, y hoy incorporado al F. C.
Central Norte Argentino. Se inaugurd el 19 de Febrere
con una seccidn de 117 kildmetros entre Dean Funes y Tu-
clame, continuada en el mismo ano hasta Patquia.

1891—F. C. Coérdoba y Nor-Oeste, reunido después al Argentino
del Norte y finalmente incorporado al Central Norte Ar-
gentino. Se inaugurd el 30 de Julio con la seccién de 22
km. entre Cérdoba y La Calera, continuada ese mismo afio
hasta San Roque.

1891—F. C. Trasandino Argentino, comprado mas tarde por el
Estado que lo reconstruye actualmente para incorporarlo al
F. C. Central Norte Argentino. Es wna linea de monta-
na, que vinculaba la red de argentina con los ferrocarri-
les chilenos; se inaugurd el 22 de Febrero con la seccién de:
Mendoza a Cacheuta y Uspallata, de 92 kilémetros.

1891—F. C. San Cristébal a Tucumin, después seccién Sud del
F. C. Central Norte y hoy incorporado al F. C. Central
Norte Argentino. Se inaugurd con la seccién de San Cris-
tobal a Fortin Inca, de 161 km., el 1° de Mayo.

1891—F. C. Cérdoba y Rosario, administrado después por el F.
C. Central Coérdoba y vendido después al F. C. Central
Norte Argentino. Se inaugurd con la seccién de Rosario 2
Sastre, de 42 kilémetros, el 15 de Noviembre, continuiandose
ese mismo ano hasta Frontera.

1891—F. C. Bahia Blanca y Nor-Oeste, administrado después por

' el F. C. Buenos Aires al Pacifico y luego por el F. C. Sud
de Buenos Aires. Se inauguré el 29 de Enero con la seccidn
de 206 kilémetros entre Bahia Blanca y Bernasconi.

1908—Tranvia Rural a Rafaela; administrado después por el F.
C. Central Cérdoba y vendido junto con éste al Central
Norte Argentino. Se inaugurd con la seccién de Rafaela 2
Vila, de 32 kilémetros.

1908—F. C. Compafiia General de Ia Provincia de Buenos Aires.
Es una de las pocas lineas de capital francés: se inaugurd:

\rehive 1592 2 linea de Buenos Aires 2 Rosatio, de, 400, ki inclu-
Arcniv - 'so”un' ramal a 'Luduena. s |

1909-—-1:": C. Central Cérdoba, extensién a Buenos Aires, admi-

nistrado después como seccién del F. C. Central Cérdoba y
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{ vendido luego al F. C. Central Norte Argentino. Se libré
al servicio provisorio el 14 de Abril desde Rosario hasta
Villa Adelina, con una extensién de 282 kildmetros.

:,-1 1910-—F. C. Rosario a Puerto Belgrano, linea también de capital
francés y la ultima de las empresas ferroviarias particulares
de importancia iniciadas en la Argentina. Se inaugurd el
19 de Diciembre al servicio condicional, sobre una exten-
sion de casi 800 kildmetros entre Puerto Rosario y Puerto

'[ Militar de Bahia BRlanca.

|
- w—

- -l\#'
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Como ferrocarriles tniciados en fechas posteriores, podrian ci-
tarde: El de Rosario a Mendoza, de trocha angosta, empezado a
construir desde Rosario, y paralizadas las obras casi de inmediato,
habiendose terminado unos pocos kilémetros a partir de Rosario,
los que fueron alquilados por la Compaiiia General en la Provincia
de Buenos Aires, que los pone en servicio durante la época de la
cosecha. Las tres lineas Patagdnicas, construidas en virtud de la
i ley 5559 de fomento de los territorios nacionales, y que partiendo
1 de los puertos atlinticos de San Antonio, Comodoro Rivadavia y
| Puerto Deseado, se dirigen hacia el interior de la Patagonia llegan-
f do la primera hasta el Lago Nahuel Huapi; la segunda a Colonia
Sarmiento y la tercera a Colonia Las Heras. Inauguradas en sus
:, primeros tramos al servicio provisorio, entre 1910 y 1912, no fi-
; guraron incluidas hasta mucho miés tarde en la Estadistica oficial

4\‘ . de ferrocarriles.
4

El F. C. del Este, construido por el Estado, lo mismo que las
tres lineas patagdnicas anteriores, en virtud de la ley 5559 o de
Fomento de los territorios, inaugurado al servicio provisorio el 14
de Marzo de 1912, con la seccidn de 34 kilédmetros entre Diaman-
te y Crespo. % _ .

En la lista anterior no mencionamos los ferrocarriles provin-
ciales, entre los que hay dos de importancia, como el F. C. Micﬂl-—
land y el F. C. de La Plata a Meridiano V, ambos en la Provincia
de Buenos Aires y cuya construccién fué terminada alrededor de
1912. : s
La‘ sintesis ~cronoldgica- anterior, {permite, destacar, una 1nusi1%-ar
tada actividad ferroviaria de 1885 a 1891, 'que ces6 bruscamente
en este ultimo afio en cuanto a formacién de empresas nuevas, des-

pués del cual, transcurrieron casi diez y siete anos sin intentarse
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otras en la Argentina. En 1909, aparecid la extension a Buenos
Aires del F. C. Central Cérdoba y como ésta era una Compaiiia en
funcionamiento, se puede decir que desde 1891, no se inician mas
ferrocarriles de capital inglés en el pais, pues la Compania Gene-
ral en la Provincia de Buenos Aires, (1908), y el Rosario a Puerto
Belgrano, fueron financiados por banqueros franceses y las restan-
tes lineas citadas, pertenecen al Estado.

PREPONDERANCIA DE LAS INICIATIVAS ARGENTINAS

Sin desconocer la importante contribucién del capital y del
trabajo inglés en el establecimiento del sistema ferroviario en el
pais, debemos reivindicar para el Estado una gran cantidad de ini-
ciativas, proyectos y construcciones que constituyen en conjunto una
accién comparable y tal vez superior a la desarrollada por los or-
ganismos ferroviarios de origen extranjero. ;

El primer ferrocarril fué obra de particulares argentinos. Los
rieles que llegaron a Cérdoba, Tucuman, Catamarca, Salta, Jujuy y
] a Rioja, por primera —y en algunos casos Unica— vez, fueron
los construidos por el Gobierno. Al norte de Tucuméan asi como
al Sud de Bahia Blanca, todas las vias son fiscales. Después de
1914, la paralizacién de la actividad particular en esta clase de
obras, ha sido contrarrestada muy eficazmente por la intensa ac-
cién que ha desarrollado la Administracién General de los Ferro-
carriles del Estado, a la que falta poco para haber conseguido du-
plicar la longitud de su red. Es interesante a este respecto, compa-
rar la longitud de ambas redes, la particular y la del Estado, desde
1914 a la fecha, lo que hacemos mas adelante al estudiar el estan-
camiento actual de las empresas ferroviarias particulares.

I.a historia de los ferrocarriles argentinos no ha sido aun es-
crita; los pocos intentos que pueden mencionarse, consisten en re-
sumenes muy sintéticos, o fraccionados, o incompletos; o lo que es
peor, elaborados con excesiva parcialidad.

Entre los trabajos de sintesis puede mencionarse una breve
resefia incluida en la primera Memoria del Ministerio de Obras Pi-
bl'ifas; una re;opilacién de las leyes pertinentes a cada Empresa,

Adispuestas cconoldgicdmenite, |iticluidar@em | 1apalabra\\/ Fefrocazri-
les’’ de la segunda ediccién del Diccionario Argentino de F. Latzi-
na; y un articulo de divulgacién, firmado por E. Schikendatz (ex-
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dire-ctor General de Ferrocarriles) inserto en el nimero extraordi-
nario que “"La Nacién" dedicé al Centenario de la Independencia
en 1910. Los estudios minuciosos, aunque un poco desordenados
de William Rogind, constituyen una valiosa documentacién para la
historia del F. C. Sud. Algunas empresas han publicado monogra-
fias parciales del desarrollo de sus lineas. En 1914 el que esto escri-
be empezd a historiar la evolucidn de los ferrocarriles argentinos en
articulos aparecidos en la publicacién, entonces oficial ‘Boletin de
Obras Publicas’, que abarcan desde los origenes hasta el afio 1880.
Aunque incompletos, fueron transcritos por numerosas publicacio-
nes técnicas, como la Revista técnica Ferroviaria, el Boletin de la
Asociacidon Internacional Permanente del Congreso Sudamericano
de Ferrocarriles, etc.

Pero de ninguna de estas recopilaciones de datos se despren-
de con la nitidez debida, la preponderancia de las iniciativas pro-
piamente argentinas en la construccidén del actual sistema ferrovia-

> rio del pais. Seis de las grandes lineas le pueden ger adjudicadas:

el F. C. Oeste, manejado por la Provincia de Buenos Aires desde
1863 hasta 1890 en que fué vendido a la Empresa particular que
hoy lo explota, cuando ya tenia una longitud de mas de mil ki-
Ié6metros construidos y administrados por ingenieros argentinos.
La linea llegaba ya hasta Trenque-Lauquen.

El Central Norte y el Argentino del Norte, fusionados hoy en
el Central Norte Argentino, formando una red cuya extension se
aproxima a los 8.000 kilédmetros. El Gran Oeste Argentino, incor-
porado al F. C. Buenos Aires al Pacifico, cuya construccion em-
pezd como seccién del antiguo F. C. Andino, en 1881, llevando el
Gobierno la linea desde Villa Mercedes a Fraga, San Luis, Mendo-
za v San Juan, donde 1legé en 1885: se vendié en 1887 a Juan E.
Clark, que lo transfirié a la Compafiia particular, con mas de 500
kilémetros en servicio ptblico hasta entonces. El Central Cérdoba,
recientemente adquirido por el Gobierno, pero cuya Seccién Norte,
de Cérdoba a Tucuman, con ramales de Frias a Santiago y de Re-
creo a2 Chumbicha, con 876 km. en total, fué obra del Gobierno
Nacional. El Andino, que hoy figura incorporado a los ferrocarri-
les Central Argentino, Buenos Aires al Pacifico y Gran Qeste Ar-
gentino
va nacional, empezada en
Rio IV, continuada en 1875 de Rio

1873 con la seccién de Villa Maria a
IV a Villa Mercedes de San

quie 16 @dquirferon “ertl 3 909¢ fuél también)obras de-imiciatiy,

n.ar
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[Luis, y de Villa Mercedes a Villa Dolores de Cérdoba en 1895.

A ¢ste aun habria que agregar el F. C. a Meridiano V, cons-
truido en 1904 por el Gobierno de la Provincia de Budnos Aires.
Los ramales de Merlo a Lobos, de Pereyra a Marmol y de Tolosa a
Elizalde, incluidos ahora en la red del F. C. Sud, pero construides
originariamente por el F. C. de la Provincia de Buenos Aires, hoy
E. C. Oeste, sumando mas de 225 km. Los ramales de San An-
tonio a Pergamino, de San Nicolds a Junin y de Lujin a San An-
ronio, hoy explotados dentro de la linea del F. C. Central Argen-
tino, con mas de 300 km. de longitud y también construidos por
¢l Gobierno de la Provincia de Buenos Aires. El antiguo Ferroca-
cril de Santa Fe a ias colonias, o Ferrocarril Santafecino, fué igual-
mente de origen argentino, construido por encargo de la Provincia
de Santa Fe que lo inauguré en 1885 con la seccién Santa Fe - Ra-
faela-Lehmann y cuya propiedad se traspasé en 1900 a una com-
pafia particular, cuando las lineas en explotacién sobrepasaban los
1300 kildmetros. El F. C. Central del Chubut, de 85 km. de lon-
gitud, fué adquirido por el Estado y ampliado hasta 267 kilo-
metros.

Ademas, se debe a la actividad constructora del Estado, toda
la red patagdnica; desde su empalme en Carmen de Patagones con
el F. C. del Sud, hasta San Carlos de Bariloche en las orillas del
Lago Nahuel Huapi, la llamada linea de San Antonio a Nahuel
Huapi se extiende por 836 km. de trocha ancha, de la cual parten
hacia el Sud, 216 km. de ramales econémicos, de 0,75 m. de tro-
cha: de Comodoro Rivadavia hasta Colonia Sarmiento en las pro-
zimidades de los lagos Musters y Colué-Huapi, hasta 208 km. de
ferrocarril; y desde Puerto Deseado, hacia Colonia Las Hpras,
constituyendo ei ferrocarril mas austral del mundo, (entre los pa-
ralelos 47° y 48°) el Estado construyé hace ya casi treinta afos,
286 km. de vias férreas.

En resumen, podria reivindicarse para las iniciativas argen- i

*  tinas la construccién de mas del 30 % de la red actual. Un cuadro :
numérico de longitudes de ferrocarrilse pertenecientes a compafias i‘
particulares y del Estado, seria muy dificil de establecer por la

Arcpparguiacycdiscordancia cde dos datoes, existentes len las publicacios ar
nes oficiales. Por ejemplo: en la ‘‘Estadistica de los Ferrocarriles
en Explotacién’’, para 1935 se consignan: (Tabla N 5, pig. 72,
columna 5):
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l.ong. de F.C. del Estado . . . = . . . 9.188 Km.

i »w o particulates . . . . . . . . 308205

Pero en unos “‘Graficos de los resultados principales de la ex-
plotacién de los Ferrocarriles argentinos’’, publicados por la mis-
ma Direccién General de Ferrocarriles que compila también la Es-
tadistica citada, se atribuye para 1935, una longitud de 11.478
km., a los FF. del Estado y 28.598 a los particulares. Para los
anos siguientes hay otras diferencias entre las cifras de la Direc-
cién de Ferrocarriles y las consignadas en la Memoria de los Fe-
rrocarriles del Estado. Ateniéndose a lo expresado por ésta ultima.
en- el volumen correspondiente a 1938 (pag. 105) “‘se llega a una «
“longitud de 12.444 kilémetros de via férrea en explotacién por
“los Ferrocarriles del Estado, extensidn esta que constituye el 29,9
“% de la red ferroviaria del pais, que alcanza en la actualidad a
“41.731 km.”". Descontando las lineas no construidas por el Go-
bierno y adquiridas por compra, tales como algunas secciones del
Central Coérdoba, el Tranvia a Vapor de Rafaela y el tramo de
Crespo a Hasenkamp en Entre Rios, y agregando en cambio las
construidas por el Gobierno y vendidas mas tarde, como el Andi-
no. el Oeste, etc., se llega efectivamente a totalizar un ntimero de
kiléometros de ferrocarril que se aproxima al 30 % indicado mas
arriba.

La llegada de los ferrocarriles a las capitatles del interior, fué
principamente obra del Estado. Cronoldgicamente, la primera ciu-
dad fué Coérdoba, adonde llegd el ferrocarril particular y el tele-
grafo simultdneamente en 1870; pero las lineas del Estado llega-
ron a Tucumin en 1875, a San Luis en 1882, a Mendoza y San
Juan en 1885, a Catamarca en 1889, a Salta en 1898, a Jujuy
en 1900 y a La Rioja en 1907. A estos cuatro ultimos puntos, nc
hay ferrocarriles particulares.

[_as construcciones o adquisiciones sucesivas han extendido hoy
la red del Estado por las catorce provincias, llegando a doce d¢
sus capitales. Se excepttian La Plata y Corrientes. No hay 1inca§
de empresas privadas en Catamarca, La Rioja, Salta y Jujuy ni

-\
en los territorios de Chubut, Santa Cruz, Formosa y Los Andes.
3 : i ro. predominan también las lineas del Es-
En e}, Chaco sy Rio INegro, 'pre ; A B o

tado. 0
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Aparte de su indiscutible actividad constructiva, el Estado
desarrollé una intensa labor de reconocimiento topogréifico en las
mas diversas zonas. Dada la extraordinaria extensién del pais, los
recorridos hechos por las comisiones de estudio en procura de los
mejores trazados para construir lineas férreas, han aportado 1nfor-
maciones planial-altimétricas de inestimable valor, que contribu-
yeron a que fuera posible bosquejar mapas de las regiones atravesa-
das. En la provincia de Buenos Aires, por ejemplo, las cotas de ni-
vel suministradas por los perfiles ferroviarios, han permitido in-
tentar planos acotados de la provincia. En este sentido, los ferro-
carriles particulares aportaron muchos miles de kilometros de lineas
niveladas, en parte construidas y en parte aun en proyecto.

Pero en esta obra de indagacién geografica, lo llevado a cabo
por las comisiones de ingenieros destacados por el Gobierno para
estudiar trazados de ferrocarriles, es de una enorme magnitud, y
los archivos de la Direccién General de Ferrocarriles contienen una
copiosa informacién de cardcter geografico. Sin pretender mencio-
narlos todos, recordaremos algunos de estos estudios:

En la regién Nor-Oeste del pais; Alparinche a Santa Maria.

pasando por Belén, (Catamarca), reconocimiento parcial, hecho en -

1906 en virtud de la ley 4.718. La longitud total era'de 280 Km.
De Alparinche a Huatiquina, por Hualfin, Colalao del Valle, Ca-
fayate y Molinos; 650 km., Ley 5276. De Alparinche a Cafa-
yate y Talapampa, 430 Km., Ley 6709. De Talapampa a Cafa-
yate, Ley 8440. De Cerrillos (Salta) a Puerto del Marqués, 360
Km., Ley 3225. De Timogasta (Catamarca) a Machigasta y Amin-
ga, 44 Km., Ley 4476. De Catamarca a Tucuman, a través de la
Sierra del Alto, 186 Km., Ley 4695. De Tinogasta (Catamarca)
a, San Francisco, sobre la frontera argentino-chilena; 320 Km., Ley
5276.

En la region Nor-Este: Desde Apdstoles en la linea de Santo
Tomé a Posadas, siguiendo por la parte central de Misiones hasta
un punto de la frontera argentino-brasilena, entre las cabeceras de
los rios Pepiri y San Antonio; Ley 6.762. De Villa Federal a
Chajari y La Paz (Entre Rios), 119 km., Ley 4.484. De Goya,
a San Miguel (Corrientes), 234 km., Ley 4.389.

En la regién Norte: De Barruyaci (Tucumén), a Pozo del

I“ ‘jﬁ iﬁ"‘\; E ‘; i q.h-;j-"-'*:mu {“f}} ‘al~%d o d 2} /5 QTAC A 1'"' {1 1’ | - ! o ' { i
Arcl Molle, ' Rrvadavia “y—1las~ ILlaves; sobre~el ‘'rig" Teuto' 'o 'Nuevo  Ber- |

mejo, 360 km.; Ley 4.337. De Perico a Tipal (Jujuy), 23 km.,
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Ley 4.696. De Benjamin Paz (Tucumén), a San Pedro de Colalao,
25 km.; Ley 5.067.

En la regiéon Oeste: De Punta de Los Llanos (La Rioja), a
San :Juan, 330 km., Ley 4.064.

En la regién Central: De Dein Funes a Rosario, con ramal a
Villa Maria; 490 km., Ley 4.267. De Villa Mercedes al Puerto
Militar de Bahia Blanca, 794 km., Ley 4.294. De Cérdoba a Rio
IV y Huinca Renancd, 451 km., Ley 4.335. De Cérdoba a La Ca-
nada de Luque, Taruca:-Pampa y Villa Loreto, 498 km., Ley
4.342. De Soto a Villa Dolores de Cérdoba, 165 km., Ley 4.366.

Dee Puerto de la Capital Federal a Puerto de La Plata, 51 km., Ley

4.559. De Villa Dolores a Quines y San Luis, con ramales a Can-
delaria y de Los Molles a San Francisco, 237 km., Ley 5.046.

Y todavia, aparte de estos trazados, casi todos ellos recorri-
dos y con replanteos en el terreno, pueden citarse mas de 2.000 ki-
Iémetros de vias proyectadas, y que a pesar de tener fondos auto-
rizados por leyes, no llegaron a ser objeto de estudio. Algunas eran
tan interesantes como la de Copacabana a Chilecito, a través de
ricos distritos mineros; o la de Villa Mercedes a Rosario (Ley
4.872), uniendo las zonas mas feraces del Sud de Cdérdoba con el
gran puerto Santafecino, etc.

En resumen, la iniciativa argentina en materia de proyectos,
e-tudios y construcciones ferroviarias, alcanzd desde los primeros
tiempos, y conservd siempre un alto grado de eficiencia, que es por
lesgracia, poco conocido.

APOYO DEL GOBIERNO AL CAPITAL EXTRANJERO

En sus origenes, los ferrocarriles fueron considerados como
obras publicas, de cuya construccién y explotacion, sacaba utilida-
des la empresa particular concesionaria. Desde tal punto de vista,
constituian ‘‘negocios posibles’’ para quien los acometia; y en con-
secuencia, no tenia por qué preocuparse el Gobierno, en la prospe-
ridad o bancarrota de tales aventuras financieras. |

Tales conceptos eran légicos en Europa, donde el trafico exis-
tia ya encauzado sobre determinadas corrientes, donfle la densidad
de poblacién aseguraba abundante volumen de pasajeros y donde

s . . fad |» } F g J\ AF\A 4 » I _{‘-v- "".“":— .
tales ' conrunicacionse, como servicios-publicos, |eXistian.yal |égaklern.ar

cidos vy en funcionamiento con Otros medios de traccién Yy ctrans-
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porte. (carreteras, canales, rios navegables, etc.). El fcrfo‘-‘affi_l “a
vapor ', representaba un simple perfeccionamiento, — la traccién
mecanica aplicada a un servicio publico ya existente. El establecer-

1o, podia ser estudiado como un negocio, pues hasta existian am-
plios datos para estudiarlo como tal.

Pero el problema, en Sud América, era muy distinto. Los go-
biernos no podian esperar que las zonas interiores de sus respecti-
VOs paises se poblaran, intensificindose los cultivos agricolas y la
produccion industrial, para que ofrecieran perspectivas favorables a
la construccién de lineas férreas, obras costosas, cuyo rendimiento
no es inmediato. Era forzoso anticiparse y dar a los capitales pri-
vados que desearan invertirse en ferrocarriles, algun aliciente com-
pensador. Por otra parte, era de la mayor conveniencia para los in-
tereses generales, que las lineas establecidas, persistieran en su fun-
cienamiento, aun cuando no rindieran ganancias, pues no podia
permitirse el dano local resultante de su suspension, ni la% conse-
cuencias sobre el crédito del pais que iban a derivarse de un fracaso
ferroviario. De ahi que los gobiernos — y también la opinién pii-
blica — terminaran por reconocer la necesidad de ayudar a la ins-
talacién de vias férreas en el pais, en primer lugar; y en asegurar un
razonable interés al capital invertido, para garantizar la persisten-
cia del servicio publico de comunicaciones asi creado. ' ‘

En sintesis, se trataba entre nocotros de crear un servicio pu-
blico inexistente, y de maxima utilidad para el desarrollo agricola,
y la unidad politica del pais; es cierto que al encomendar o conce-
der Jla ejecucién del mismo a un capitalista particular vy extranjero,
se le otorgaban facilidades para un eventua] negocio; y entonces,
segun argiiian los partidarios de la no intervencién del Estado, era
el particular quien debia cargar con las pérdidas o ganancias de
su empresa. T'ales afirmaciones, importaban suponer que el gobier-
10, por su parte, no tenia ninglin interés en que la nacidn dispu-
siera cuanto antes de vias de comunicacién, tan perfectas y de tan
alta capacidad de transporte como son los ferrocarriles. Y si tal
interés existia, era légico que contribuyese con cierto aporte pecu-
niario o la construccién de los ferrocarriles, no para ayudar al ne-
gocio del particular, sino para conseguir las ventajas de orden eco.
nomico y politico que se obtienen del ferrocarril.

s comunidad de intereses entre gobiernos y empresas PAEr A 1

A ctienlares; |existié en (16s primeros!anos dé {3 iniciacion ferroviaria en v
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Sud América, dando al problema un aspecto desconocido en Euro-
pa. Los legisladores argentinos que debieron buscar soluciones, no
encontraban antecedentes adecuados en elgviejo continente. Tampo-
co la experiencia norteamericana, suministraba ejemplos aplicables
entre nosotros. '

Unicamente en el Brasil, se encuentra discutido y aclarado el
tema de fondo, en condiciones semejantes a las que debian ser con-
sideradas en la Argentina; o sea, que si el gobierno deseaba ferro-
carriles para su pais, debia ayudar financieramente la iniciacién de
tales empresas.

Desde 1835, se habian dictado en el Brasil varias leyes de
concesiones ferroviarias, ninguna de las cuales pudo ser llevada a
la practica. El sucesivo fracaso de tales iniciativas, era suficiente de.
mostracidén que las disposiciones legales intentadas aplicar a los nue-
vos ferrocarriles, no eran légicas. Transcribimos a este respecto, al-
gunas lineas de la obra de S. S. Castro sobre Los Ferrocarriles Sud-
americanos (pag. 275 de la edicién espanola).

“"Hasta el afio 1852, el problema de la construccién de los
““ferrocarriles habia sido mal planteado. Fué un periodo que no se
“tradujo sino por el trabajo lento que se hacia en los espiritus, pe-
"'ro no se tendidé ni un solo riel. Como en todas partes, en los pri-
“'meros tiempos de aquella campafia a favor del nuevo sistema de
“locomocién, no se veia sino el lado especulativo y se pensaba que
“debia dejarse absolutamente librado a los esfuerzos y riesgos pri-
“vados. No se daban cuenta de la potencia enorme que representa-
“ria con el tiempo.esa gran reforma de la viabilidad, ni se aperci-
“bian tampoco de que ese nuevo sistema de transporte, era el me-
“dio mads seguro para desarrollar un pais y que por lo tanto, salia
“de los dominios de la simple especulacidon privada, para tomar el

“caracter de una razén de Estado.” 4
“iMucho tiempc duraron esas vacilaciones en los espiritus. A

“su vez. el Gobierno y el Parlamento no dejaban‘ de dudar del éxi-
“to del sistema, porque se trataba de lo desconocido; pero como 'Ia
“verdad y el buen sentido toman siempre su pu_esto si ,.EI patriotis-
“mo los ayuda, pronto se vencié esta Primem mdeasm:n: se_com-
“prendié que no eran posibles los primeros ferrocarriles sin el

‘‘apoydmaterial del Bstado |y cque el simple PEImiSO._Pam--.QO_.I}F@Om_ar

“truir y explotar ferrocarriles, no bastaba mas que alli c’.londfi Ia
“‘industria es poderosa y la cultura del suelo se encuentra muy des-
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“arrollada, condiciones que no podia presentar un pais nuevo co-
“mo el Brasil. Se comprendid entonces que se necesitaba la garan-
“tia del Estado y de esa,ﬁisposicién de los espiritus nacid el pro-
“yecto de ley presentado al Parlamento Brasilefio y votado por su
“Legislatura en 1852".

El decreto N 641 del 26 de junio de 1852 que promulgd esa
ley, marca el verdadero punto de partida de la viabilidad férrea en
el Brasil. Por esa ley se autorizaba al gobierno a conceder ciertos
favores, en especial la garantia de interés al capital que se emplease
en construir ferrocarriles. Esta garantia fué fijada en un 5 %, para
concesiones extendidas hasta 80 anos. No se aceptaba entonces las
concesiones a perpetuidad, tal como existen hoy en la Argentina.

De inmediato, la ley de 1852 empezd a dar sus frutos, y cua-
tro de las grandes lineas férreas del Brasil, fueron construidas, al
amparo de la garantia del interés ofrecido por el Estado. Una nue-
va ley, de 24 de septiembre de 1873, aumentaba el interés garanti-
do hasta el 7 %, durante los treinta primeros afos de la explota-
cién ferroviaria. :

Algo parecido ocurrié en la Republica Argentina, y desde las
fechas de las primeras concesiones, el Gobierno otorgd su apoyo,
en diversas formas, al capital extranjero que vino a invertirse en
ferrocarriles. ;

Pueden senalarse a este respecto, las franquicias aduaneras: Ia
exencion de impuestos; la suscripcién de acciones: los regalos de tie-
rra; las garantias de interés; y hasta los préstamos de dinero. En
conjunto, tales medidas constituyeron un amplio apoyo material a
las empresas constructoras de ferrocarriles, complementado con el
apoyo moral representado por los ditirAmbicos conceptos expuestos
por los ministros de Obras Puablicas y aun por los mismos presi-
dentes (Avellaneda, Mitre, Sarmiento. Roca, Pellegrini), en oca-
sion de pronunciar discursos inaugurales de lineas, o de presentar
mensajes anuales al H. Congreso. El reconocimiento de la gran gbra
civilizadora, de conquista y colonizacidn, que se reconocia como
hecha por los ferrocarriles, se halla explicitamente consagrada en
multitud de documentos oficiales.

Las franquicias aduaneras, o exencién de 1m
tacion a los materiales introducidos del
Sive.iSIONCq R REYIRIEE SraEritieRTan ,

-. ! 101, junto con las clau-
sulas restantes que establecian las bases

puestos de impor-
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tacion. pero se dictaron. también a este respecto, leyes especiales, co-
mo la N 46, del 22 de agosto de 1863, para el F. C. de Buenos
Aires y Ensenada, que fué la primera; la N° 368, del 3 de junio
de 1870, de caracter mas general, pues exonera del pago de los de-
rechos de importacién a todos los materiales destinados a la cons-
truccion de ferrocarriles; la N° 4.715, del 26 de septiembre de
1905, que al otorgar igual beneficio de liberacién de derechos a la
Compainia Forestal del Chaco para el tranvia de Piraguacito a Gui-
llermina, lo extiende “‘a los materiales destinados a ferrocarriles,
que se construyan para la explotacidn de bosques’’; y finalmenté
la Ne 5.315, del 30 de septiembre de 1907, que en su articulo 89,
establece esta franquicia para los materiales y articulos de cons-
truccidn y explotacién que las empresas ferroviarias introducen en
el pais, ""debiendo regir esta franquicia hasta el 1° de enero de 1947 .
Antecedentes de esta liberalidad fiscal para facilitar la implanta-
ci16n de industrias o servicios publicos en el pais, los encontramos
ya en 1855, en la ley N¢ 235, del 1¢ de agosto, sancionada por el
Congreso de Parana, y por la cual se exoneraba del pago de dere-
chos aduaneros a los materiales y ttiles para instalaciones mineras;
la N° 152, de 1857, otorga iguales ventajas para los materiales des-
tinados a molinos en Cdérdoba; y la N° 170, de igual ano, se re-
fiere a la misma exoneracién para los materiales necesarios para la
construccidon de buques. Todas estas leyes, emanadas del Congreso
reunido en Parand el 22 de octubre de 1854, establecian una poli-
tica de franquicias aduaneras, ya puesta en practica antes de iniciar-
se la construccion de los ferrocarriles. Era pues de esperar que se
aplicase a éstos desde el primer momento de su desarrollo. Lo que
tales liberaciones de derechos han representado y siguen representan-
do, para empresas que introducen continuamente del extranjero el
combustible, los rieles, el material rodante, los repuestos metalicos,
pinturas, barriles, lubricantes, hilos telefdnicos, herramientas, ma-
quinarias, etc., es una cifra fabulosa de millones de pesos m/n.

Las exenciones de impuestos, han sido muy numerosas, y de
diversa indole. No es raro encontrar leyes de concesiones, en uno de

" cuyos . articulos se habla de exoneracién total de impuestos nacio-

nales. En 1891, por ejemplo, la ley 2.843, de 27 de octubre, li-
beraba-ide todol inpuesto snacional durante 30 anos a ;;l,af-._;%?o&%'.
““dades y materiales destinados a la’ construccidn y ex‘pl'dtzﬁt‘;o‘n"d?l
“E. C. Entre Rios”’. La ley N° 5.315, ya recordada, en la parte fi-

mn.ar
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nal del articulo 8°, después de fijar en 3 % del producto liquido
de sus lineas el importe de la contribucién tinica, agrega que las em-
presas quedan exoneradas hasta el 1° de enero de 1947, de todo otro
impuesto nacional, provincial o municipal. La ley N 10.657, del
22 de agosto de 1919, aclara que la exoneracién de impuestos es-
tablecida por el articulo 8° de la ley N° 5.315, comprende ademas
de los impuestos propiamente dichos, las tasas, contribuciones o re-
tribuciones de servicios, cualquiera que sea su cardcter o denomi-
nacién, con las solas excepciones de las relativas a la provisidén
efectiva del agua corriente, de los servicios sanitarios y de la contri-
bucién de pavimentacién en las plantas urbanas, en la proporcidén
que corresponda a las estaciones.

La suscripcién de acciones por parte del Gobierno, para con-
tribuir a la mas rapida formacién del capital, fué también uno de
los procedimientos de ayuda puestos en juego, a favor de las em-
presas particulares. En 1864, el Congreso autorizd la suscripcidén
de 2.000 acciones del F. C. Central Argentino, laboriosamente
formado en aquel entonces. Tres afios después, en 1867, se dictd
una nueva autorizacidon extendida hasta 15.000 acciones de la
misma Empresa, con la cual llegaba a 17.000 acciones la contri-
bucién del Gobierno en la constitucidon del primer ferrocarril inter-
provincial de la Republica.

El F. C. Primer Entrerriano, fué también favorecido en igual
forma: las leyes 167 y 425, de los afios 1865 y 1870, respecti-
vamente, permitieron que el Poder Ejecutivo invirtiera primero $
15.000 m|n. y después 40.000 pesos m|n. en acciones de la Em-
presa. Por estos mismos anos, el proyectado ‘“‘Ferrocarril al Gran
Chaco’’, basado en una concesién otorgada por la legislatura de
Santa Fe en 1868, consiguié que el Congreso Nacional votase la
Ley N° 271, por la cual se autorizaba la suscripcién por parte del
Gobierno de § m|n. 100.000 en acciones.

Los regalos de tierra, a ambos lados de la via, a que debid re-
currirse para estimular la construccién del ferrocarril de Rosario a
Cérdoba, son bien conocidos. El contrato celebrado entre Allan
Campbell y el gobierno de Urquiza, en 1855, no pudo cumplirse,
por falta de interés en los banqueros auropeos. Nuevos contratos rea-

Archlizados enO186D, (1862 V863 561 @atlierne Wheelwright, debie-

ron ir aumentando las facilidades otorgadas por el gobierno, agre-
gando a la garantia del interés, el regalo, que hoy nos parece fantas-
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tico, de una legua de terreno a cada lado de la via, pero que en aque-
lla época, se juzgd imprescindible para asegurar la ejecucién de la
magna obra. Sobre estos terrenos desarrolld la empresa del hoy F. C.
Central Argentino una intensa labor de colonizacidén, originando asi
las primeras explotaciones agricolas de la provincia de Santa Fe.

En 1884, con motivo de la instalacién en el Valle del Rio Chu-
but de una colonia de mineros galenses emigrados de Inglaterra, se
concedié la construccién de una linea férrea, que mas tarde fué lla-
mada F. C. Central del Chubut, y para la cual, segin puede verse
en las leyes nacionales N° 1.539 y 3.882, se entrega también una
extensién de tierra fiscal, a todo lo largo de la linea. En aquella
época, el ferrocarril del Sud no llegaba atin a Bahia Blanca, y por
lo tanto, la iniciativa de construir uno en plena costa patagdénica,

algunos centenares de kilémetros mas al Sud, era merecedora de la

mayor ayuda para hacerla posible. Asi lo entendié el ministro Dr.
Guillermo Rawson, en cuyo honor se bautizé con igual nombre a

1a ciudad fundada en la desembocadura del Rio Chubut.

Las garantias de interés al capital empleado en la construccion
de ferrocarriles fueron acordadas desde las primeras concesiones. En
1859 se habia ya dispuesto una garantia para la empresa de na-
vegacién de los rios Salado y Dulce, por los cuales se buscaba la
posibilidad de llegar hasta el Norte y Oeste del pais, partiendo de
la desembocadura del Salado, en las proximidades de Santa Fe.
Cuando se otorgd a Allan Campbell la concesién del ferrocarril de
Rosario a2 Cérdoba, en 1861, se le asegurd una garantia del 7 o so-
bre un capital de 7.500.000 pesos. Igual monto de intereses figura

en otras concesiones de esa época.
En unas leyes, se especifican limites para el monto del capi-

tal sobre el cual se otorga la garantia: en otras, se determina la lon-

gitud maxima y se establece un valor unitario del kilémetro; se fi-
jaban también los periodos de vigencia de la garantia, reducidos en
general a 20 afios, pero que a Vveces se extendieron hasta 55, como
en el F. C. N. O. Argentino a La Rioja, (desde 1° diciembre 1890
a 30 diciembre 1945), y San Cristobal a Tucuman, (desde el 7
de junio 1892 a 6 julio de 1947). También hubo plazos menores:
de 15 afios para la Seccién Norte del Central Cérdoba, (de 14 f(?-
brero 1889 a 13 de febrero 1904) ; y de 11 .anos para el E. C. de Vi-
1 Miatfa-a-Rufino(de/l-abril 1891 a;31 marzo de 1902). T 951?{%

l.ar
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estas garantias se cancelaron muchos afios antes de terminar el pla-
z0 por ¢l cual estaban concedidas. |
Hubo, indudablemente, maniobras especulativas mediante las
cuales. ciertas empresas o intermediarios poco escrupulosos, aprove-
charon indebidamente la buena disposicidon mostrada por el go-
bierno para ayudar la financiacidn de nuevos ferrocarriles. Pero en
realidad, debe confesarse que el periodo de los ‘“‘ferrocarriles garan-
tidos’" fué muy breve en la Argentina, pues vencidas las dificulta-
des de los primeros afios, se liquidaron las garantias. o’ cuando no,
se rebajo el interés al 6 % y aun al 5 %. Asi, para el F. C. Sud,
inaugurado en 1865, la ley provincial N° 2.274 de 25 octubre de
1869, autorizd la rescision de la garantia, segin contrato que se
firmé el 3 de enero de 1870. La del Central Argentino, en la sec-
cion Buenos Aires a Rosario, se rescindié por ley 1.344 de 11 de
octubre de 1883; y las de otras secciones, por decretos de 23 ju-

nio de 1884. 29 noviembre de 1886 y 16 de abril de 1888. En

1888, la ley 2.879 de 16 octubre, establecia normas restrictivas
para la continuacidn en el goce de estos beneficios, llegando a2 or-
denar la suspensién del pago de las garantias a ‘Jos ferrocarriles que
no cumplieran estrictamente las condiciones impuestas. Y- en 1891,
poco después de la convulsién econdmica que sigud a los aconteci-
mientos politicos de 1890, fué promulgada la ley 2.835, que dis-
puso y reglamentd la liquidacién final de todas las garantias.
Las dificultades financieras contra las cuales debia debatirse el go-
bierno en aquellos momentos, y las complejas cuestiones inheren-
tes a la cancelacién de contratos de muy variada indole, y a algu-
nos de los cuales no habia dado cumplimiento el propio gobierno,
atrasado en sus pagos, etc., hicieron laboriosas las gestiones, prolon-
gadas durante varios afios. Sélo en 1896, Ia ley 3.350, que entre
otras autorizaciones, contenia la relativa a la emisién de un emprés-
tito de 50 millones de pesos oro en titulos de renta interna, para
dedicarlos en parte al “arreglo de garantias’, hizo posible finigui-
tar la _cuestién. En 1898, por ley 3.760, hubo necesidad de am-
pliar en 8.500.000 $ oro la emisién autorizada: por la ley 3.350.

En 1893, al publicarse el primer volumen de la Estadistica
Ferroviaria, se mencionaban como aun existentes diez ferrocarriles

gar_antic{qs‘, 1c9n! _un’ EOta“l' de },_74_0 kilémetros, sobre un total de. ..
AraBI7D1 Fgbidre decirsetque 5y entonces' no quedaba’mas' que un 27 9

de_ la longitud de vias férreas, funcionando bajo el apoyo de las
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garantias. El total de los capitales llegaba a 83.259.026.87 § oro,
con respecto a un total de 476.543.910 § oro, o sea un poco mas
del 17 %, continuaba disfrutando de la ayuda financiera del Es-
tado. La necesidad de tal colaboracién era evidente, pues de los
diez ferrocarriles garantidos, seis de ellos daban atn pérdidas. Asi,
en el ano 1893, se tenia:

F. C. de Villa Maria a Rufino, con un capital de 18.000 § oro
por km., garantido con un 6 %, did una pérdida de 26.931.79
pesos oro.

F. C. de Bahia Blanca y Nor-Oeste, con un precio garantido
de 20.000 $ oro por km., con un 5 %, durante 20 afios, a partir
del 1° de febrero de 1891, dié una pérdida de 27.686.41 § oro.

F. C. Nor-Oeste Argentino a La Rioja: con un valor garan-
tido por kilémetro de 22.500 $ oro, al 5 %, dié una pérdida de
11:677.84 $& oro.

F. C. Nord-Este ‘Argentino, con un costo de construcciéon por
kilémetro estimado en 30.500 $ oro y garantido con un' 6 % du-
rante 20 afios desde 1890, dié una pérdida de 60.550 § oro. _

E. C. Trasandino, con un precio por kilémetro de 30.673.77
$ oro, garantido con el 7 % durante 20 afios, desde 1891, tuvo
una pérdida de 56.156.67 § oro.

E. C. San Cristobal a Tucuman, con un costo kilométrico de
18.500 $ oro, garantidos al 5 %o, llegd a cerrar el ejercicio anual
con una pérdida de 191.820.16 § oro.

En cambio, los ferrocarriles Buenos Aires al Pacifico, Gran
Oeste Argentino. Central Cérdoba y Argentino del Este, garanti-
dos aun en 1893, obtuvieron ese afio resultados favorables que de-
terminaron la rescinsién. de la franquicia representada por las ga-
rantias. La ley 3.452, de 1896, canceld las del Gran Oeste Argen-
tino. Las del Buenos Aires al Pacifico fueron objeto de un decreto

del 26 de junio de 1896. Para el Central Cérdoba y el Trasandino,
la ley 3.7-60 de 1898. Las del Ar-

se estipularon condiciones en
bién por decreto de 31 de enero

gentino del Este, se cancelaron tam

de 1898.

Los ferrocarriles que después de estas fechas continual
disfrutando de garantias, desaparecieron como entidades {ndepen-
dientes, absorbidos por empresas més poderosas, como el }fﬂla Ma-
ta dSRafino ylel BahiasBlanca ry NotrrQeste| que Roy f1gur ieom ar
corporados al F. C. Buenos Aires al Pacifico y Sud, respectivamen= -

te. El Trasandino, después de una existencia precaria, termino porf

uaban aun
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ser adquirido por el Estado. El Nor-Oeste Argentino, funciono
primero bajo la administracién del Central Cérdoba y hoy se ha-
lla también en poder del Estado; lo mismo que la antigua linea de
San Cristobal a Tucuman.

Es de notarse que a la fecha actual, estas secciones, aislada-
mente, no presentan aun resultados remunerativos para el capital
invertido en ellas. En efecto, gran parte de la red en el Central Nor-
te Argentino, esta formada por lineas que originariamente consti-
tuyeron empresas de ferrocarriles garantidos. Y no es necesario re-
cordar la larga serie de déficit que ha presentado hasta hace pocos
anos, la explotacién del F. C. Certral Norte Argentino, sobre to-
do en la seccidén correspondiente al Argentino del Norte. Puede de-
cirse que la garantia representd en estos casos, la subvencién im-
prescindible para construir y mantener la explotacién de una linea
de fomento.

Finalmente, entre las variadas formas que ha asumido en la
Republica Argentina el apoyo prestado por el gobierno al capital
extranjero invertido en construcciones ferroviarias (tales como el
otorgamiento de tipos especiales de cambios, liberacién de construir
ciertas obras, concesién de facilidades especiales para el acceso al
Nuevo Puerto de Buenos Aires, etc.), pueden citarse la del otorga-
miento de verdaderos préstamos de dinero. Cuando el F. C. Sud
construyo su linea al Neuquén, el gobierno lo favorecié con deter-
minadas primas, para el pago de las cuales fué necesario dictar la
ley 4.322 de 29 de julio de 1901. Yjcuando el F. C. Nord-Este Ar-
gentino acometid la obra de prolongar sus lineas hasta Posadas,
sobre el Alto Parana, con objeto de establecer la unién con las li-
neas paraguayas y vincular las dos capitales, Buenos Airesy Asun-
ci6n, la contribucién pecuniaria del gobierno argentino hizo posi-
ble Ilevar a cabo una obra que de otro modo hubiera sido irreali-
zable con los solos recursos disponibles por la empresa particular.

Pero estos dos casos, estin relacionados con el establecimiento
de conexiones ferroviarias internacionales, otro aspecto interesante
de Ia accién argentina en el desarrollo del actual sistema ferroviario
del pais, aspecto que por su importancia politica (y ahora por las
facilidades de acceso a los mercados consumidores circunvecinos),
mereceria capitulo aparte. Pero el desarrollo dado a las cuestiones

RAY : ¢
7138, ya excesivas para las dos conferencias a que se limité el estudio
de los ferrocarriles en el Curso Colectivo de Economia Argentina.

11\ - I

A\ tratadas [anteriormente, nosperthite, Mayor 1éxtensian/\a/Nestas pagi-COM.al
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Vida del Colegio

CURSO’' COLECTIVO SOBRE DIVERSOS ASPECTOS
DE CHILE

En el mes de setiembre el Colegio recibi6 la visita de cuatro dis-
tinguidos profesores chilenos, Amanda ILabarca H., Humberto Fuen-
zalida, Francsico Walker Linares y Norberto Pinilla, quienes tuvieron
a su cargo un curso colectivo sobre distintos aspectos de Chile, que se
realizé de acuerdo al siguiente programa:

‘““‘Geografia, vida y costumbres de Chile”, por Humberto Fuenza-
lida, cuatro conferencias,

‘““Chile literario’, por Norberto Pinilla, cuatro conferencias.

“La legislacién social chilena’”, por Francisco iWalker Linares,
tres conferencias.

“L.a educacién en Chile”’, por Amnnda Labarca H., tres confe-
rencias.

El profesor Domingo Santa Cruz que debia pronunciar -cuatro
conferencias sobre ‘“La cultura artistica chilena”, a ultimo momento por
impedimentos relacionados con sus tareas en la Facultad de Bellas
Artes de Chile, debié suspender su viaje y el curso Se vio asi pri—

vado de su valiosa cooperacion.
Por su indole, por la calidad de los profesores, y DOT la novedad

de la iniciativa en el intercambio cultural americano, el Curso desper-

0s ~los, allegados al Colegio.
t6 sumo interés-jen [tod cmm.ar

La inauguracién estuvo a cargo’ del’ Secretarm deY O‘olegio,
Reissig, quien en la ocasion pronuncié la siguientes palabras:
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“liste curso colectivo sobre (hile tiene por dentro mas de lo
que se ve. Tiene una intencién que no surge de los programas, un
punto de partida y un punto de mira que no se deducen del itinerario
de las clases.

sCudles son éstos?

Desde hace un amno, el Colegio esta trabajando en la organiza-
cion de filiales en el interior del pais y en la constituciéon de sus ca-
tedras. IIstos organismos le sirven, a la vez que de centros propiamente
de estudio, de antenas de recepcion de la realidad argentina. El Co-
legio se propone documentar esa realidad y contribuir, en lo que esté
a su alcance, a enunciar directivas para superarla. En eso consiste
su militancia en la vida nacional, a la que se ha incorporado al sen-
tirse con fuerzas para hacerlo. '

Habia un punado de razones para no limitar a nuestro pais esta
labor de documentacion. Por ello se dan los primeros pasos para lle-
gar hasta nuestros compaiieros de América y preguntarles: ;Quieren
ustedes que estudiemos cudles son los puntos comunes y de .divergen-
cla en nuestras relaciones? ;Quieren ustedes organiZar en sus paises
los mismos contactos hacia el interior que nosotros? ;Quieren Vds.
que intentemos llegar a unidades culturales mayores que las actua-
les?

Esta seria la primera etapa de las intenciones no declaradas en el
programa de esta serie de clases. Las sucesivas estarian condicionadas
a la misma linea: acercamiento colectivo, estudio de cada realidad na-
cional, contribucién a una mayor unidad cultural americana.

Esta unidad no es el simple lazo, sino la maduracion de un pro-
grama colectivo, en el cual hay una serie de proposiciones comunes
que pueden desarrollarse como células. Y no es, por lo que digo, el
llamado intercambio cultural, que no significa otra cosa, en la mayo-
ria de las veces, que el paso fugaz de viajeros. de aqui v de alla, que
Se entrecruzan como productos regionales. Si asi fuera, el Colegio habria
defraudado la confianza que se pudo haber depositado en &l. Pero mno
lo sera.

Estos propoésitos los conocen los amigos chilenos con quienes nos
place iniciar este otro viaje por estas tierras —las suyas y las nues-
tras— que son tierras de América.

Cuando llegue Amanda Labarca —organizadora en Chile de ese
grupo al cual pertenece Humberto Fuenzalida, que hablarai hoy— co-
menzaremos una serie de proposiciones, con Animo reciproco de que

de ellas nazca una nueva manera de encarar la vida de estos pueblos
como problemas de cultura.

También en otros paises se est4 intentando una coordinacion
de puntos de plogmma Le hacen ennCuba, Camila I—Iemi 3
0g, A SN ntie dquez Wnediagom . ar
Ary, enVMéxmg Daitiél Eossio" ‘Vﬂlegas uuf&stros 111fésﬁe&es de h'ufé poco.

- Todos ellos de primera fila en el progreso cultural de América, con
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agudo y maduro sentido de la obra social que les toca orientar y di-
rigir.

Creemos indispensable para el ajuste de los elementos sometidos
a la labor comun, la creacién de instituciones privadas semejantes al
Colegio —a este nuevo Colegio que nace— en los diversos paises del
Continente; a menos que existan otros de estructura semejante; 1lo
que se deberd considerar en cada caso. 3

Nuestras catedras pueden actuar, mientras, como avanzadas. La
Catedra Alejandro Korn, dirigida por Francisco Romero, cuya labor
de acercamiento entre cultores de la filosofia en América, es ya muy
importante, se ha anticipado al plan extensivo del Colegio. Ella y todas
las demds deben integrar su programa a medida que vayan estudian-
do la realidad regional o nacional que les toca vivir.

Cuando asi lo hagan, cuando en cada republica americana exista
un organismo que estudie a fondo su propio pais, cuando se comien-
cen a fijar puntos de divergencia y coincidencia, Y Sus porqués, se
habra dado con la clave de muchos secretos que hoy nos tienen se-
parados o reunidos, como el azar, y muchos sentirian por .primera
vez lo que involuecra el alto sentido de una ciudadania.

El Cnlegid Libre desea, por estos medios, que en cada pais de
Ameérica los hombres y mujeres que se dedican a las distintas disci-
plinas creadas por el saber, formen opinién v fijen estados de con-
ciencia de los problemas de su patria, partiendo desde su particular
saber, con buen animo y con la mirada limpia. '

Profesor Fuenzalida: iniciamos este acercamiento ¢on su curso
sobre ‘‘Geografia, vida y costumbres de Chile’’, como testimonio de
que hemos entendido que es sobre la tierra y entre los hombres que

debemos comenzar a marchar’’, .

CHOMENAJE DE DESPEDIDA A LOS PROFESORES CHILENOS

L.os profesores chilenos fueron despedidos con una comida de ca-
maraderia que se sirvié en su homenaje, y a la que concurrieron gran
numero de profesores y amigos de! Colegio. Fué ofrecida por el 'Se-
cretario del Colegio, Luis Reissig, quienpronuncié en la ocasién las si-

guientes breves palabras: . '
“Me ha confesado, aver, doila Amanda Labarca, que contesto a

nuestra primera carta, en la que le proponiamos la venida a Buenos
Aires de un equipo de profesores chilenos, mas por un deber que po!
convencimiento de que se realizaria el proyecto. ‘ ;

No se habia encarado nunca en su pais un envio de profesores a

N 3 T s
extranjero, sobre todo, en grupo; y Dpara pl edicar! No ubstanteltilaanll |
' cultural,

_ . st 3 . obra .
tearse-ello-en-Chile,que tanto_se)ha distinguido jpor su obrg .cul Cﬁ@rm- ar

v con Don Pedro Aguirre Cerda de presidente, que tal_l-to h'a' ‘'hecho
la elevacién de su pueblo y por la dignidad de Ameérica.
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Dofia Amanda, recorddndome su asombro, agregaba: “iY tan lue-
go cinco!”

Bien sabiamos que el éxito no podia ser alcanzado por cualguier
mano; pero si por la suya. Gracias a ella se ha cumplido este hecho
trascendental en la vida cultural de Ameérica.

(En qué consiste su trascendencia?

Desde luego, en el acercamiento en forma colectiva. Esto permite
ampliar el campo de trabajo, fijar temas que un s6lo hombre no po-
dria llevar a cabo, con eficiencia, agrupar valores jovenes en la for-
macién de equipos. Lo que mos lleva a su consecuencia inmediata: re-
unir a los distintos especialistas para que superen su experiencia per-
sonal en una labor de conjunto; esto es: poner la ciencia al servicio
temporario de una obra de utilidad social que no nace de la ciencia
misma.

- El otro punto, que de por si se destaca en este encuentro con nues-
tros amigos chilenos, es el de la posibilidad de proponer a toda Ame-
rica planes de estudio de la realidad de cada pafs del contienente. El
Colegio Libre ha hecho su pequeilo ensayo; lo ir4d repitiendo 1y mejo-
rando, y espera, algun dia, ofrecer a la Argentina, un ma.pa, sino
exacto, lo mas apropiado a su realidad.

Cada una de las naciones de América necesita despertar del todo
a su vida macional, hacer su balance, distinguir sus problemas, pPropo-
ner las soluciones adecuadas a su crecimiento progresivo. Y cuando sea
posible confrontar las investigaciones de conjunto que se hagan en Chi-
le, en México, en Brasil, en la Argentina — 'pongo por caso — se vera
a cuantas soluciones idénticas llegamos: porque hay una realidad eco-
némica, una educativa, una social, en suma, que se repiten con diversos
matices en todos los paises de América. Co6mo ponerla en funcién de un
progreso nacional y, a la vez, de un franco crecimiento de toda Amé-
rica, es el problema que se ofrece hoy a los hombres de estudio.

E1 Colegio Libre sugiere a los estudiosos de América concentren
parte de su actividad en la fijacién de un programa de construccién
nacional en su pais respectivo. Durante siglos se ha dado a la ciencia
quizd mas de lo que .ella misma pedia; poco se tha dado, por lo regu-
lar, al progreso del pafs en que se ha nacido. Dar al pafs, es decir a
la buena tierra de los padres y de los hijos. Si viviéramos en un perio-
do histérico hecho, en el que s6lo tuviéramog que afianzar y afinar
conquistas, podria dejarse qgue los hombres escogieran, con bastante
libertad, su rumbo en la vida nacional. Pero mnos toca actuar en una
hora critica — la més critica desde hace cientos de afios — y es pre-
ciso admitir que estamos frente a un sinnimero de obligaciones in-
excusables.

Una escuela de ciudadanfa es hoy tan indispensable como una es-
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social. Deben ser movilizados cientos y miles de voluntades para la
formacién de los cuadros que hardn el estudio, progresivo Yy coordi-
nado, de las distintas condiciones nacionales y las de su resultante
americana.

El equipo es la célula de este gran organismo que deberid cons-
tituirse en América.

Hace pocos meses conversibamos de todo ésto con Camila Henri-
quez Urena y Daniel Cossio Villegas, hoy en Cuba y en México, respec-
tivamente. Convencidos ellos de Ia oportunidad 5y la urgencia de poner

- anos a la obra, lograran, resultados superiores a los que pudieron pre-

sentir en la sobremesa en que nos planteamos el problema. Idéntica
cosecha la vamos viendo en la Argentina, con nuestras filiales. He
recibido hoy de Santiago del Estero unas lineas de Horacio Rava, se-
cretario alli de nuestra filial. Ng tiene nada de extraordinario para
quien lea lo que va escrito en la carta; pero guien sepa las enormes du-
das que surgieron entre los que hoy estdn al frente de la filial, com-
prenderda lo qué significa la sorpresa de nuestros amigos santiagueifios,
ante el éxito de sus primeros pasos en el estudio de su condicién re-
gional.

Hemos conversado también con dofia Amanda Labarca, magnifica
embajadora cultural de Chile, sobre el procedimiento adecuado para
conectar con su pais el programa o los propoésitos del Colegio Libre. Ha
sugerido ella una solucién que, de llevarse a cabo, sefialaria un mé-
todo a seguir por las deméas Univresidades progresistas de América. Le
he pedido que hable a ustedes de eso mismo, y espero que lo hari.

No ha sido costumbre del Colegio anunciar las cosas antes de estar
hechas. Pareceria quebrarse esta tradicién adelantando lo que aun es-
t4 por cumplirse; pero hay ya muchas cosas rodando y muchas volun-
tades tensas para que ésto de que les he hablado se detenga.

Para nosotros, como en tantas cosas, Sarmiento es el simbolo de
la Argentina nueva. Como en sus aiios de combate, tomamos con ma-
nos — no tan recias pero acaso tan firmes — su silabario de la vida
nacional. Con él nos disponemos a predicar en nuestra tierra en qué
consiste, aqui y en estos momentos, una ciudadania.

Le habia asegurado esta maifiana a dofla Amanda Labarca que
estas palabras mifas no harfan el elogio consabido de su patria y de
sus personas. S6lo he dicho, francamente, derechamente, lo que senti-
mos y lo que queremos. Y estoy seguro que esta noche marcara una
etapa distinta en el progreso cultural de América. |

Amigos chilenos: hablen ustedes de todo &sto a nuestros amigos
comunes del Pacifico; y lleven ustedes nuestra esperanza de que el
afio entrante han de inaugurar en Santiago una escuela mds importan-

te, aun, que este colegio.”

anira.com.ar
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