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El ferrocarril provincial de Buenos Aires,
entre la economia y la politica.

Los antecedentes: la politica fe-
rroviaria provincial

Los cuadros dirigentes de la provincia
de Buenos Aires demostraron poseer
una temprana visién de la importan-
cia que revestia el ferrocarril para la
economia de su Estado, como ele-
mento vinculante de los centros de
produccién con los puertos de salida
y como proveedor de medios directos
de comunicacién entre sus diversas
localidades.

Consecuente con esta concepcién del
rol que debia jugar el ferrocarril en la
economia local, el gobierno bonae-
rense, ante el agotamiento de la com-
panfa privada que cinco afios antes
habfa construido la primera linea f¢é-
rrea del pais, acepté en 1862 asumir
la operacién directa de la misma, da-
da la escasez inicial de capitales priva-
dos disponibles para este tipo de em-
prendimientos.’

El hecho de que el primer ferrocarril
construido en el pais lo fuera sobre la
base de capitales privados locales, ha
dado lugar a un intenso debate en el
que se discute la existencia y/o sufi-
ciencia de estos capitales para posibi-
litar el desarrollo del sector; la necesi-
dad o no de recurrir al capital extran-
jero, asi como también el rol del Es-
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tado tanto en lo que hace al contralor
de aquel como en su cardcter de pro-
motor de la expansién ferroviaria. En
la interpretacién de Mario Rapoport,
tanto la experiencia del EC. del Oes-
te como la de los primeros frigorifi-
cos, demostrarfan la importancia del
capital nacional en el despegue eco-
némico argentino, pero no al punto
de subestimar el rol crucial cumplido
por el capital extranjero, cuya capta-
cién, radicacién y control ofrecerfan
amplio espacio para la critica.’

La estrategia estatal conducente a
atraer inversiones extranjeras al sector
ferroviario incluyé el otorgamiento de
garantias de beneficios minimos de
hasta el 7% sobre el capital empleado,
si bien algunas empresas prefirieron
renunciar a este régimen dado que sus
ganancias superaban el limite impues-
to por éste, de manera tal de no per-
der la libertad de fijar las tarifas. Otros
estimulos a la inversién externa fue-
ron las concesiones de tierras adyacen-
tes a las vias y la introduccién de ma-
teriales libres de derechos.?

Este esfuerzo ferroviario bonaerense,
mds que como resultado de acciones
previamente planificadas, se inscribi-
rfa en la categoria de proceso en cons-
truccién. En efecto, tras hacerse cargo
de la companfa originaria, los gobier-

nos de turno fueron visualizando so-
bre la marcha las alternativas que esti-
maban mds convenientes para un me-
jor desarrollo del sector. Asi, tras la fe-
deralizacién de la ciudad de Buenos
Aires, se arribé al convencimiento de
la necesidad de contar con un sistema
portuario eficiente como complemen-
to natural del ferrocarril, recuperando
un elemento perdido en dicha crisis
institucional. En consecuencia, el Es-
tado provincial contraté la construc-
cién del puerto de La Plata y conce-
sioné al EC.del Sud la construccién y
explotacién del de Bahfa Blanca.*

La misma observacién cabe a lo que
tuvo que ver con el ordenamiento y
regulacién del sector ferroviario, toda
vez que en la mayoria de los casos las
normas surgieron ante la necesidad
de encuadrar situaciones preexisten-
tes. En otras palabras, el desenvolvi-
miento espontdneo, asistemdtico de
éste, impuso a las autoridades guber-
namentales la obligacién de emitir un
marco regulatorio que cubriera el va-
cio legal consiguiente.’

La materializacién de la politica ferro-
viaria provincial se concreté a través de
la experiencia del EC.O., que tras su
inicio como empresa privada de capi-
tal local es adquirido por el Estado bo-
naerense mediante decreto del 26 de
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diciembre de 1862 °, manteniéndose
dentro de su esfera con resultados de
explotacion  relativamente aceptables
hasta que, por Ley del 23 de septiem-
bre de 1889, se dispuso su controver-
tida enajenacién a un consorcio britd-
nico 7, hecho que fue percibido en im-
portantes franjas de la sociedad bonae-
rense como un virtual retroceso para
los intereses de la provincia.®

Esto no ocurrié sin que previamente
se generara un encarnizado debate cu-
yo eje conceptual pasaba por el rol del
Estado como administrador, faceta
que le era taxativamente desconocida
por la mayorfa de los dirigentes politi-
cos de entonces, que adherfan a la teo-
rfa spenceriana y entre los que desta-
caban el presidente Judrez Celman y el
gobernador bonaerense Maximo Paz.”
Sin embargo, la decisién de despren-
derse del Oeste no obedecié tnica-
mente a razones ideoldgicas; también
reconocerfa como factor causal el ri-
gor de la crisis financiera de 1890, cu-
yos sintomas mds visibles fueron la
fluctuacién en el precio del oro y en
los de los productos agropecuarios, asf
como también la falta de crédito.

De esta manera, durante la gestién
de Paz se produjo la venta del EC.O.
a un consorcio britdnico encabezado
por el EC.S. Sin perjuicio de las cri-
ticas que motivara esta operacion, es
necesario tener presente que lanzado
ala competencia con el Sud, al Oes-
te lo sorprendié la crisis del 90 tra-
tando de concretar un ambicioso
plan de expansién, el que le deparé
como contrapartida un extraordina-
rio endeudamiento externo.”” Asi, el
Estado bonaerense, profundamente
endeudado, opté por vender su fe-
rrocarril y, si bien no podria calificar-
se a esta medida como progresista,
debe convenirse que las alternativas
no eran muchas."

Tal como sucedié con el EC.O. a
partir del gobierno de Mdximo Paz, la
politica oficial en materia de regula-

cién ferroviaria sufrié importantes
modificaciones. La nueva Ley Gene-
ral de Ferrocarriles de la Provincia
(1890), ademds de liberalizar el régi-
men vigente para éstos, consagré co-
mo resultado mds evidente la desapa-
ricién del Estado en su rol de empre-
sario ferroviario."” Superada la crisis
de 1890, las grandes companias ferro-
viarias de capital britdnico consolida-
ron su predominio y acrecentaron sus
rendimientos como consecuencia de
la notable expansién agropecuaria
que se verificé en esos afos.

El desarrollo de los ferrocarriles se vio
asf condicionado por el virtual mono-
polio que establecieron estas compa-
nfas, dato que también tuvo su im-
pacto en el cuadro tarifario.” El pro-
blema de las tarifas ferroviarias -que
remitia al costo del transporte-, se tor-
nd prioritario en esos momentos en
que se registraban bajas en los precios
internacionales de los productos agro-
pecuarios, debido a la directa inciden-
cia que dicho factor ejercia sobre los
madrgenes de rentabilidad del sector
terrateniente. El gobierno provincial
intentd lograr el necesario equilibrio,
mds que a través de la facultad de in-
tervenir en las tarifas -expediente de
problemdtica aplicabilidad tras las
modificaciones introducidas al régi-
men de garantia estatal-, mediante la
apertura de frentes de competencia.

Hacia fines del siglo XIX y comienzos
del XX, se concretaron algunos he-
chos que se inscribirfan en la linea de
accion antes aludida. Asi, el 31 de di-
ciembre de 1897 se sancioné la Ley
de Ferrocarriles Agricolas y Econémi-
cos, que permitia a los particulares
construir lineas férreas de trocha an-
gosta, bajo el cumplimiento de una
serie de requisitos legales y técnicos. '

Asimismo, la coyuntura favorable que
presentaba la explotacion ferroviaria
en la regién pampeana debido al auge
agropecuario, alenté a otros grupos
empresarios a concretar inversiones en
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el sector, maxime cuando la ocasiéon
coincidfa con un momento de alza en
los mercados financieros europeos,
emprendimiento que fue contempla-
do con beneplicito desde los despa-
chos oficiales bonaerenses. De esta
forma, se establecieron nuevas empre-
sas: el Ferrocarril Compaiifa General
de la Provincia de Buenos Aires, y el
Ferrocarril Rosario a Puerto Belgrano,
de capitales franceses, y el Ferrocarril
Midland de Buenos Aires, de capital
inglés. Tanto el Compania General
como el Midland, fueron construidos
con vias de trocha angosta.”

Sin embargo, el pensamiento de la
élite terrateniente acerca de la proble-
mdtica ferroviaria no se tradujo en
una postura homogénea. Antes bien
debiera referirse a éste como a algo
abarcativo de dos posturas diferentes
en tiempos de crisis. Asi, mientras
que unos se mostraban conformes
con el grado de competencia abierto
y planteaban la conveniencia de ne-
gociar con las companfas mds impor-
tantes, otros sefialaban la pertinencia
de profundizar las acciones de presién
sobre las mismas.'®

La fusién de los Ferrocarriles Central
Argentino y Buenos Aires y Rosario,
ocurrida en 1902, vino a significar
otra vuelta de tuerca en el proceso de
concentracién ferroviaria a favor de
los grupos mds importantes, al tiem-
po que proporciond argumentos a
quienes vefan en la posesién de una
linea estatal la forma mds eficaz de
presionar sobre las tarifas de los ferro-
carriles particulares. El gobernador
Marcelino Ugarte (1902-1906), ha-
bria encontrado en esta problemdtica
la via para acceder a un importante
capital politico que le posibilitara
bregar en la carrera presidencial:

"En su mensaje de 1906, Ugarte deja
constancia de sus ideas acerca de la pro-
duccion y su transporte. Ellas nos per-
miten adivinar lo que hubieran sido,
aplicadas en el escenario de la Nacion.
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Por de pronto determinan sintética-
mente, cual es su proceso: los productos
dejan el campo a expensas de las arte-
rias de concentracion (ferrocarriles, ca-
minos, canales); los caminos generales
(ferrocarriles y carreteras principales)
los transportan a los centros de consumo
y a los puertos. Ugarte creia convenien-
te que los tres elementos del sistema (ca-
minos, ferrocarriles y puertos) dependie-
sen del gobierno. Encontraba absurdo
que mientras el Estado dedicaba dinero
y energias a las arterias de concentra-
cion y a los puertos, que producen poco,
0 apenas pmducm para su conservacion
y sostenimiento, se deja el sistema inter-
medio -vias férreas- tinico que produce
utilidad, en manos del capital privado.

Afirma que una linea férrea que corre
en zonas donde la riqueza ya estd crea-
da, costea con exceso el interés y la
amortizacion del capital y deja utili-
dad. Ponia como ejemplos las lineas del
Sud y del Oeste.

Era muy dificil armonizar el interés del
capital privado con el del pats, por cuan-
to la produccion debia pagar los gastos de
funcionamiento del sistema y la renta del
capital invertido en él. En cambio, si el
sistema dependiese del gobierno, ésta 1il-
tima serviria para ampliarlo.""

Los medios de los que se valié Ugarte
para modificar la situacién creada en
el sistema ferroviario no pasaron sola-
mente por la accién directa del Esta-
do, sino que también facilité -como
ya s¢ ha dicho- el ingreso de otros gru-
pos que compiticran con los domi-
nantes; por la negociacion directa con
éstos y por el proyecto de restablecer
un ferrocarril estatal. Dentro de la pri-
mera linea de accién, ya se han men-
cionado a los grupos franceses y al in-
glés que toma a su cargo al EC. Mid-
land de Buenos Aires. La segunda li-
nea, consistente en negociar directa-
mente con los grupos dominantes, no
habrfa concluido satisfactoriamente
debido al veto que a lo acordado im-
pusieron los directorios londinenses

de los Ferrocarriles del Sud y del Oes-
te."® Atento a ello, decidié implemen-
tar el tercer curso de accidn, esto es, el
restablecimiento de un ferrocarril pro-
vincial, cuyo estudio ordené median-
te un decreto del ano 1904.

Esta iniciativa de Ugarte logré con-
senso dentro de una importante fran-
ja del sector terrateniente, quien se
mostraba sensible a un discurso politi-
co que articulaba sus intereses secto-
riales con el propésito subyacente en
el mismo y que parecia apuntar nada
menos que a la recuperacién de un
atributo de soberania de la provincia,
que habia resignado su liderazgo a ni-
vel nacional tras la crisis institucional
del ochenta. Independientemente de
su presencia personal al frente del go-
bierno de la provincia, esta influencia
estaba llamada a perdurar dada la
aceptacion de que gozaba en gravitan-
tes sectores ganaderos, para quienes el
recuerdo de lo que consideraban la
"feliz experiencia” del Ferrocarril del
Oeste, aun seguia vivo en su memoria.
Consecuente con ello fue el decreto
del 14 de agosto de 1907, mediante el
cual se ordené el estudio definitivo del
Ferrocarril del Puerto de La Plata al
Meridiano V, con lo cual la provincia
de Buenos Aires se aprestaba a reinci-
dir como empresaria ferroviaria.”

Recapitulando lo expuesto hasta aqui,
es posible advertir que la politica fe-
rroviaria bonaerense coincidié en al-
guna medida con la seguida por el Es-
tado nacional *; diferencidndose sin
embargo, por el énfasis puesto de ma-
nifiesto en la ejecucion de su cometi-
do, asi como también por su perseve-
rancia para asegurar la continuidad
del esfuerzo, en su doble faceta de em-
presario ferroviario -por una parte- y
de ente regulador fiscal del sector pri-
vado sumado a la explotacién de los
ferrocarriles -por la otra-; lo que le ge-
neré frecuentes controversias con el
capital privado extranjero.”

El desarrollo asistemdtico y por mo-
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mentos andrquico que tuvo el sector,
tanto en la esfera provincial como en
la nacional, constituye otra de las no-
tas distintivas de su etapa inicial. La
pluralidad de proyectos, a menudo
superpuestos, denotan la ausencia de
un planeamiento conjunto, siendo
buen ejemplo de ello la "mantia ferro-
viaria" de los afos 1888/1889.

Por tltimo, es interesante observar co-
mo tanto la Provincia de Buenos Aires
como la Nacién, iniciaron sus respec-
tivos proyectos ferroviarios mediante
la construccién de redes propias, las
cuales transfirieron al capital britdnico
en la misma época para volver a cons-
truirlas, casi simultdneamente, pero
con una sutil diferencia: mientras la
Nacién lo hizo en regiones periféricas,
la provincia de Buenos Aires lo hard,
como dijera Ugarte, "en zonas donde
la riqueza ya estd creada...

"3

La iniciativa de la creacion

Los principales motivos de queja de
los productores en contra de las com-
paiifas ferroviarias tenfan que ver con
las tarifas, pero también con la falta
de material rodante adecuado en
temporadas de cosecha. Respecto del
primer problema, el investigador nor-
teamericano James Scobie, cita estu-
dios técnicos que reflejarfan la relati-
va objetividad del reclamo.* Con re-
lacion a la protesta suscitada en torno
al material rodante, si bien le recono-
ce fundamento entiende que dada la
acentuada caracteristica estacional de
la demanda, el transporte realizado
por las companfas habria sido eficaz,
sin que su costo incidiera mds de lo
razonable dentro de los costos totales
de produccién.”

Esta dependencia que padecian los
productores respecto del ferrocarril
habilitarfa el siguiente interrogante:
;Por qué, si disponfan de importantes
recursos propios y de considerable in-
flujo sobre el Estado, no se habrfan
planteado seriamente la posibilidad

de implementar un sistema alternati-
vo que les permitiera superar ese con-
dicionamiento estructural? Resulta
pertinente a los fines de responderlo,
el andlisis que realiza Jorge E Sédbato,
para quien el hecho obedeceria a la
existencia de otros rubros mds atracti-
vos y con menos complicaciones en
los cuales invertir:

"Se abria de este modo un campo en el
que podrian haberse volcado capitales
privados nacionales, asumiendo un per-
fil inverso al que atribuimos al compor-
tamiento de la inversion vigente en los
actores locales, es decir una alta propor-
cion de capital fijo respecto al capiral
variable. Se pueden aducir varias razo-
nes para explicar la autoexclusion de los
capitales privados argentinos, en este ti-
po de actividades. Por ejemplo, la for-
midable masa de inversiones que se re-
queririan frente a la escasez y limita-
cién -pese a todo- del ahorro local. Es
posible, empero, que ésta y otras por el
estilo sélo fieran razones adicionales
que se sumaban a una causa mds pro-
funda: habia mejores negocios”. **

Otros estudiosos consultados en tor-
no a este punto, ofrecen conclusiones
esencialmente similares. Asi Scobie
entiende que si se efectia una rela-
cién costo-beneficio objetiva, el re-
sultado de la misma presentaria al fe-
rrocarril extranjero como un factor
que contribuy$ positivamente al de-
sarrollo argentino.” H.S.Ferns, por
su parte, afade a los elementos men-
cionados por sus colegas citados el re-
curso de presién sobre las compaifas
a través del Estado, al que echaban
mano los productores cuando consi-
deraban que sus intereses estaban
siendo afectados por éstas.”

Debido a su autoexclusién del rubro
ferroviario, al que no concibieron co-
mo negocio, los productores bonae-
renses debieron servirse del transpor-
te que le brindaban las compaiifas in-
glesas, con quienes no tardaron en
entrar en colisién por los motivos que

han sido indicados mds arriba, bajo
los cuales subyacia su pretension de
minimizar costos frente a la no me-
nos decidida accién de aquellas ten-
diente a maximizar sus dividendos. El
tenor teltrico que denotarfa el discur-
so mediante el cual se expresé la pro-
testa de estos sectores -recogido por la
prensa y por los funcionarios publi-
cos-, no debiera tomarse sin embargo
como fundamento para atribuir a és-
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tos una postura bdsica de anglofobia,
teniendo en cuenta los réditos que el
acceso al mercado britdnico les repor-
taba. Reflejaria en cambio, su males-
tar ante la accién de las compaiifas
que, ¢jercida sin un real contrapeso -
léase competencia- avanzaba sobre
sus mdrgenes de rentabilidad. De ahi
entonces, la apelacion al poder politi-
co tendiente a un replanteo del pro-
blema en términos favorables a sus
intereses sectoriales.”

Tal como fuera adelantado en el para-
grafo anterior, ¢l cuadro de situacién
descripto abria un amplio espacio pa-
ra la accién politica, que fue aprove-
chado por el gobernador Marcelino
Ugarte, en coincidencia con la alian-
za tdctica que ha establecido con el
presidente Roca.” En efecto, por in-
termedio de "Los Partidos Unidos" -
nombre que recibe el nucleamiento
conservador que ha erigido en la pro-
vincia-, ejercié influencia decisiva en

30

la Asamblea de Notables en la que se
impuso la candidatura presidencial
del Dr.Manuel Quintana, en sintonia
con los designios del general Roca.”

En este marco, la construccién de un
ferrocarril del Estado no constituirfa
una iniciativa aislada dentro de la ac-
ci6n gubernativa de Ugarte. Por el
contrario, representarfa el nexo agluti-
nante entre la base agropecuaria y la
superestructura  politico-institucional
conducida por el propio gobernador.
La instrumentacién del ferrocarril es-
tatal permitiria a aquella élite superar
los condicionamientos que a su mar-
gen de rentabilidad imponia la accién
de los ferrocarriles particulares, a la par
que posibilitaria a éste motorizar su
proyecto p()litico personal que, junto a
un discurso reivindicativo de la gravi-
tacién que la provincia habia resigna-
do tras la crisis del ochenta *, cobijarfa
sus aspiraciones presidenciales. Ello
también surgiria de un testimonio
brindado a poco de ponerse en marcha

el proyecto del EC. al Meridiano V:
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"Recuerdo que en un momento de ex-
pansién me dijo Ugarte: tengo dos gran-
des anhelos: uno es el resurgimiento del
Banco de la Provincia; el otro es el resta-
blecimiento del ferrocarril del Estado, es
decir, la linea que teniamos al Oeste,
por un ferrocarril amplio y vasto que
sirviera a los intereses econémicos’.

"La Provincia debia considerar enton-
ces esa doble situacion frente a su carde-
ter de duenia y empresaria de ferrocarri-
les. Es sabido, que bajo el Gobierno del
doctor Marcelino Ugarte y con el propd-
sito de volver sobre el error que signifi-
c6 el desprendimiento por el Estado de
sus ferrocarriles, se inicié una obra de
reconstruccion. Y esa obra se concretd
con el proyecto, hoy en marcha, del Fe-
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rrocarril al Meridiano V"

En lo que tiene que ver con la recupe-
racién econémica de la provincia, el
proyecto ferroviario formaria parte de
un esquema dentro del que cabe in-
cluir el reflotamiento del Banco Pro-
vincia -profundamente afectado por
la crisis financiera de 1890-, y la solu-
cién al problema del crédito hipote-
cario * pero, si a ello se lo yuxtapone
con la transferencia del puerto de La
Plata a la érbita nacional * y la con-
cesién otorgada por el gobierno cen-
tral al EC. Cia .Gral. de la PB.A.%,
quedarfa abierto un interrogante en
torno a los objetivos concretos que
habria perseguido la politica ugartis-
ta: ;se trataba de restablecer el starus-
quo anterior a 1880, o simplemente
de revitalizar circuitos econémicos
funcionales al desarrollo de la provin-
cia atin bajo jurisdiccién del gobierno
nacional?. Ciertamente, el puerto
continuarfa sirviendo a la economia
provincial -que al mismo tiempo re-
dimfa una parte considerable de su
deuda exterior con el producido de la
transferencia, liberdndose de los cos-
tos de explotacién-, mientras que la
construccién del ferrocarril atenderfa
las demandas locales.

También se anticipé en el pardgrafo

anterior, que la pulseada que mante-
nfan los productores bonaerenses y
las companias inglesas habia incluido
diversas formas de presién sobre estas
tltimas de parte de la administracién
Ugarte, comenzando por la apertura
de frentes de competencia y termi-
nando por la negociacién directa; ins-
tancia ésta que no habria prosperado
debido a la oposicién de los directo-
rios londinenses.” Consecuentemen-
te, el gobernador puso en marcha el
proyecto de construccién de un ferro-
carril estatal, cuyos estudios definiti-
vos fueron aprobados durante la ges-
tién de su sucesor. De los mismos se
desprende el propésito oficial de
construir una linea que uniera el
puerto de La Plata con el Meridiano
V, demarcacién fronteriza con el Te-
rritorio Nacional de La Pampa, obra
que fue presentada con visos de repa-
racién histérica.

No obstante no haber representado el
pensamiento uniforme de los sectores
agropecuarios, es verosimil inferir
que este proyecto habria gozado de
un importante grado de consenso en
el interior de los mismos, teniendo en
cuenta que el recurso a la interven-
cién estatal era uno de los comporta-
mientos corporativos tipicos, como
surge del siguiente andlisis de Sdbato:

"...la influencia sobre el Estado permi-
tia isntrumentarlo y asegurar el respal-
do econdmico imprescindible para
atraer y garantizar las grandes inversio-
nes de capital extranjero destinadas a
proveer directa o indirectamente la in-
[fraestructura requerida por el nuevo sis-
tema productivo en Argentina (puertos,
[errocarriles, etc.). También en este caso
el respaldo estatal socializaba los riesgos
Y costos de estas operaciones, mientras
que sus beneficios se concentrarian fun-
damentalmente en manos de la clase
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dominante”.

Precisamente en ello radicarfa la prin-
cipal impugnacién que habrd de re-
caer sobre el Ferrocarril al Meridiano
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V, que serd expresada por sus detrac-
tores de todas las épocas, al entender
que este ferrocarril habrfa sido el re-
sultado del influjo que un grupo te-
rrateniente habia ejercido sobre el Es-
tado bonaerense, tendiente a asegurar
el logro de un interés puramente sec-
torial a partir de la inversién publica y
con el consiguiente costo social.

Las razones invocadas para justificar
la construccién de esta linea, desde
una visién estrictamente econémica
habrian sido, segin se desprende del
discurso inaugural ofrecido por el mi-
nistro de Obras Publicas * y de infor-
mes oficiales posteriores ', las si-
guientes: a) dotar a la provincia de un
instrumento de fomento de su rique-
z3; b) proveer a su gobierno del me-
dio adecuado para controlar las tari-
fas de las empresas particulares y; c)
provocar un mayor volumen de ope-
raciones al puerto de La Plata.

La primera, remite al debate sobre si
cabrfa reconocer al Meridiano V el ca-
ricter de ferrocarril de fomento pre-
tendido por sus promotores. El hecho
que la zona en que incursiond estuvie-
ra servida desde hacfa muchos afnos
por otras lineas -EC.O. y EC.S.- y,
desde unos pocos, por la Cfa. Gral. y
el Midland, hace que este cardcter sea
muy discutible. Mds an, las gestiones
que culminan en la construccién del
Meridiano V fueron contempordneas
con las que en el dmbito parlamenta-
rio nacional realizaban las dos prime-
ras lineas citadas, tendientes al esta-
blecimiento de ramales dentro del
drea que tenfa previsto penetrar el fe-
rrocarril del Estado.”

La segunda finalidad, en cambio, en-
contrarfa sustento en dos datos pri-
mordiales. Por un lado, el cardcter
monopdlico del servicio con la consi-
guiente desproteccion de los usuarios.
Por el otro, parecia claro que la tnica
estrategia conducente a que las com-
panfas particulares moderaran su
operatoria pasaba por la presiéon di-

recta. Como antecedente de esto tlti-
mo, podrfa mencionarse el acuerdo
que en 1881 alcanzaron el gobierno
bonaerense y el EC.S., en virtud del
cual la compaffa se avino a introdu-
cir reabajas de hasta un 30% en sus
tarifas, a cambio del compromiso ofi-
cial de no expropiar la linea.” Sin em-
bargo, una objecién légica que admi-
tirfa el proceder del Estado-Empresa-
rio es que la rebaja tarifaria introduci-
da en la zona servida por su ferroca-
rril originaba una flagrante injusticia
para la gran mayorfa de la poblacién
que quedaba fuera de esa asistencia.*

Por fin, la idea de potenciar el puerto
de La Plata como boca de exporta-
cién no era mala en teorfa. De con-
cretarse, contribuirfa a generar un
mayor movimiento comercial a la
ciudad homénima, a la par que des-
comprimirfa la saturacién que pade-
cia el puerto de la Capital Federal.
No obstante, la realidad se imponia
sobre la teorfa, teniendo en cuenta
que la supremacia de este tltimo esta-
ba por demds consolidada, desde el
momento en que todas las lineas f¢é-
rreas lo tenfan por cabecera o, por lo
menos, conectaban con él. Por otra
parte -y mds alld de las contingencias
politicas apuntadas-, ¢l hecho que la
administracién provincial aceptara
transferir el puerto platense a juris-
diccidn nacional, podria interpretarse
como sintomdtico de la poca confian-
za que tenfa en la proyeccién del mis-
mo.” Respecto a la potencialidad de
este puerto, resulta pertinente la eva-
luacién que realiza Scobie:

"Durante un breve periodo, en la déca-
da del 90, el puerto de La Plata, a 60
kilometros de Buenos Aires, prometié
convertirse en un gran centro exporta-
dor de cereales. Sus comodidades natu-
rales, similares a las de Rosario, eran
mitcho mejores que las de Buenos Aires,
y se encontraban mds cerca de la region
sur de la provincia, en rdpido desarro-
llo. En 1896 pasaba por alli mds de la

tercera parte de la exportacion de cerea-
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les de la provincia de Buenos Aires. Pe-
ro La Plata se encontraba demasiado
cerca de Buenos Aires para surgir como
centro comercial independiente, y los
barcos preferian dejar sus cargas en
Buenos Aires y volver a cargar en ese
mismo puerto. La terminacion de los
muelles de Buenos Aires, por consi-
guiente, frend el ascenso de La Plata co-
mo exportacor de trigo. Ademds, los fe-
rrocarriles fiseron un factor de centrali-
zacion del comercio en Buenos Aires, al
ofrecer rebajas sobre los envios directos a
los mercados de produccién de Buenos
Aires 0 al puerto Madero”. *

La alternativa de reconstruir un ferro-
carril estatal venia estudidndose desde
febrero de 1904, en medio del con-
flicto desatado con las compaiias fe-
rroviarias britdnicas al que oportuna-
mente se ha hecho referencia. Tam-
bién se estaba negociando en esos
momentos un arreglo para la cuestién
de las cédulas hipotecarias de la Pro-
vincia y, precisamente el grupo repre-
sentado por O.Bemberg, responsable
de dicha negociacién, aparecié como
el principal interesado en el proyecto
ferroviario provincial.”” Poco antes de
dejar la gobernacién, Ugarte adopta
los recaudos tendientes a que se adju-
dique el negocio al precitado grupo
franco-belga. En 1907, durante la
gestién de Ignacio Dario Irigoyen, su
sucesor, fue sancionada la ley que au-
torizaba la construccién de la red fe-
rroviaria en cuestion por intermedio
de este grupo empresario, que serfa fi-
nanciada con titulos de 4,5% de inte-
rés al precio minimo de 85%, por do-
ce millones de pesos 0ro.48 No obs-
tante ello, el cambio de orientacién
politica registrado en la nueva admi-
nistracién provincial, obligé al sindi-
cato presidido por Bemberg a incor-
porar a otras firmas, entre ellas a la
constructora Dirks&Dates.”

La coyuntura politica nacional, en

efecto, repercutié de un modo im-
portante en la evolucién de este pro-
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yecto. En 1906, tras la muerte de
Quintana, el nuevo presidente Figue-
roa Alcorta se propuso desmantelar el
aparato montado por Roca y Ugarte,
por lo que exigié al gobernador bo-
naerense su alineamiento con la nue-
va situacién. Puesto ante la disyunti-
va de acatar el ultimdtum presidencial
o ver intervenida su provincia, Irigo-
yen optd por lo primero, producien-
do asi el consiguiente repliegue del
aparato ugartista.50 Esta circunstan-
cia privé al grupo Bemberg de su
principal apoyo, por lo que su gestiéon
financiera atravesé por algunas tur-
bulencias cuando intenté negociar un
cambio pretextando la imposibilidad
de emitir titulos de 4,5% "por la si-
tuacién argentina en Paris". El gobier-
no provincial no acepté tal preten-
sién y, como existian otros grupos in-
teresados, debié llamar a licitacién. Si
bien el grupo de que se trata se impu-
so en la misma, debié previamente re-
ducir en casi 500 mil pesos oro su
propuesta inicial, a la par que se be-
neficié con la descalificacién de otras
dos ofertas mds bajas.”

La Ley del 18 de octubre de 1907, es-
tablecié la construccién de una red de
ferrocarriles, con sendas lineas: Oeste y
Sud. La linea Oeste cubrirfa el trayec-
to Puerto de La Plata-Meridiano V,
previéndose diversos ramales. Entre
Monte y Saladillo debifa partir un ra-
mal en direccién al Meridiano V, pa-
sando por Alvear en medio de dos li-
neas preexistentes que pertenecian al
EC.S. Otro ramal saldrfa de Alvear,
pasando por Sierra Chica hasta llegar a
Olavarrfa. La linea Sud cubriria el tra-
yecto Brandsen-Mar del Plata, pre-
viéndose también para ésta diversos ra-
males: Pila-Tuyt; Mar del Plata-Gra-
|.Alvarado y Mar del Plata-Olavarria.”

La explotacién y administracién del fe-
rrocarril a construirse quedarfan bajo la
responsabilidad de una sociedad ané-
nima argentina, presidida por un direc-
torio mixto, sujeto a la fiscalizacién del

Estado provincial, quien tendria la fa-
cultad de fijar las tarifas. El producido
de la linea serfa destinado a cubrir los
gastos de explotacién y el servicio del
empréstito pero, en caso de resultar in-
suficiente a estos efectos, la diferencia
resultante serfa salvada por la tesorerfa
provincial. De los beneficios que pu-
dieran obtenerse, corresponderia a esta
sociedad un 10% en concepto de re-
muneracién por su labor.”

El 27 de mayo de 1908, a través de
una resolucién del Ministerio de
Obras Publicas, fueron aprobados los
estudios y memorias presentados por
Otto Bemberg y Cfa., poniéndose de
manifiesto en los considerandos de la
misma la conveniencia de adoptar la
trocha angosta para el tendido de las
vias, dada la compatibilidad de ésta
con la de los ferrocarriles econémicos
oportunamente construidos, asi como
también por el menor costo que supo-
nfa su construccién.” Por resolucién
del 6 de mayo de 1909 se acepté la
propuesta presentada por los ingenie-
ros Dirks y Dates, conjuntamente con
las casas bancarias de Bemberg y Cia.y
Louis Dreyfus -ambas de Paris-, y
Emilio Erlanger y Cia. de Londres. La
dupla de ingenieros asumia la direc-
cién de la construccién, ratificindose
en el contrato respectivo todas las es-
pecificaciones contenidas en la ley
fundacional.” El 22 de mayo del mis-
mo ano, los empresarios mencionados
firmaron con el gobierno de la Pro-
vincia el Contrato de Construccién y
Emisién de Titulos para la Construc-
cién del Ferrocarril Provincial del
Puerto de La Plata al Meridiano V, en
representacion de la "Societé Anoni-
me Franco-Argentine de Travaux Pu-
blics". El contrato financiero fue fir-
mado a continuacién.

Ese mismo ano comenzé a construir-
se la linea La Plata-Meridiano V, por
lo que en su mensaje a la Legislatura
del 1° de mayo de 1910, el goberna-
dor Irigoyen pudo informar que se
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llevaban construidos los primeros
cien kildémetros.” La realizacién de
las obras prosiguié con intermiten-
cias, hasta que mediante la ley del 6
de marzo de 1912 se autorizé una
ampliacién de hasta cinco millones
de pesos oro sellado la emisién de
fondos publicos dispuesta por la del
18 de octubre de 1907. Los bonos de-
bian ser colocados al 90%, con un in-
terés del 4,5%, libres de todo gasto y
comisién. Por fin, el 14 de marzo de
1912 -en visperas de habilitarse el
primer tramo de la obra-, se firmé el
Contrato de Explotacién con la em-
presa argentina prevista en el articulo
27¢ del Contrato de Construccién
antes referido y que recibié la deno-
minacién de "Sociedad Ferrocarril
Provincial de La Plata al Meridiano
V" S.A. Tedéricamente -dado su ca-
ricter de obra retributiva-, los ingre-
sos de la compania debfan cubrir los
gastos de explotacion y el servicio del
empréstito. No obstante, el articulo
90 del Contrato de Explotacién pre-
vefa el pago por la tesorerfa provincial
de eventuales faltantes, mientras que
en el siguiente se dispuso la auditorfa
estatal de la contabilidad de la empre-
sa, como natural contrapeso de lo an-
terior. El directorio de la compaiifa
constarfa de seis miembros: tres en re-
presentacién de los constructores y
los tres restantes en representacién
del gobierno provincial.”

La inauguracién del primer tramo de
la obra, comprendido entre La Plata y
Km.209, tuvo lugar el 17 de marzo
de 1912 en Saladillo, con la presencia
del Ministro de Obras Publicas Dr-
Sojo, en representacion del goberna-
dor de la Provincia general José Ino-
cencio Arias. Del discurso pronuncia-
do en la oportunidad, se rescatan los
siguientes conceptos:

"...obra piiblica llamada a servir, en la
amplia medida de sus exigencias, todas
las necesidades de su zona de influen-
cia, ofreciendo a las industrias madres

de la Provincia la oportunidad de un
transporte regular y barato, tanto para
provocar el desarrollo de su riqueza o
prosperidad como para contrarestar,
dentro de lo posible, los efectos antieco-
némicos de los transportes onerosos”. >

Entre los beneficios que a juicio del
ministro se derivarfan de la flamante li-
nea, se contaban los de potenciar el
puerto de La Plata como boca de ex-
portacién agropecuaria, a la par de
romper el aislamiento en que se encon-
traba la capital de la provincia respecto
de los demds pueblos de la misma.
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