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ENTRE LA IDEOLQGTA Y LAS RESTRICCIONES DE LA DEUDA:
LA PRIVATIZACION DEL FERROCARRIL DEL OESTE (1889)
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Jorge Schvarzer. In memorian

Introduccion

La economia argentina en las décadas de 1870 y 1880 tuvo un comportamiento
inestable, dado por la conjuncién de diversos factores internos y externos. En los
sesenta y setenta, en tanto arribaban al mercado nacional capitales externos en la forma
de empréstitos contratados en el mercado de Londres por el estado nacional y algunos
gobiernos provinciales, se expandia el crédito bancario impulsando la actividad
comercial. La guerra con el Paraguay (1865-1870), generd un aumento del gasto publico
y de las importaciones. Una verdadera fiebre especulativa en las transacciones de tierra
acompariaba este escenario, cuyos desequilibrios no se veran reflejados en la balanza de
pagos en tanto el flujo de capitales externos continuara, pero cuando la crisis que
estaban viviendo los paises europeos redujera esa afluencia, el cuadro de la economia
argentina se vera complicado por el crecimiento de las importaciones, sin un correlativo
aumento de las exportaciones nacionales.

Hacia mediados de la década del setenta el escenario ird modificandose lentamente de la
mano de politicas deflacionistas: se suspende la toma de empréstitos externos, reducen
el gasto estatal en diferentes sectores, disminuyen las importaciones que habian crecido
durante la década anterior, en tanto las exportaciones comienzan a diversificarse a partir
de los primeros embarques de cereales, por lo cual la balanza comercial comienza a
revertirse.® Los afios ochenta se presentaran con una economia en franca recuperacion,
reflejada en la actividad agropecuaria, las manufacturas urbanas, los medios de
transporte, el comercio exterior y las inversiones de capital extranjero.

Cuando consideramos la incidencia que la expansion del Ferrocarril del Oeste tiene
sobre esa realidad que diferentes estudios sobre el periodo califican como “la gran
oportunidad de Argentina”, comprobamos no sin perplejidad cdmo los conflictos que se
manifiestan en la politica nacional repercuten en dicha expansion. Podemos decir, en
consecuencia, que el ferrocarril del Oeste jugaba como verdadera “moneda de cambio”
del gobierno de turno, siendo por tanto su venta, un aspecto mas en el retroceso de las
politicas publicas. A fin de acompafar esta afirmacion, debemos realizar un andlisis de
la expansion a la que hacemos referencia. Son las diferentes razones que llevan a la
venta del Ferrocarril del Oeste las que buscaremos rescatar para el analisis histérico.
Este trabajo busca dar cuenta de los motivos de la venta, considerando los diversos
problemas que aparecen en esos afios y que permiten ir echando luz sobre este complejo
proceso de retroceso de la gestion publica en una empresa que era bastante eficiente y
razonablemente dindmica, ademas de ser bien juzgada por sus usuarios.

! Ver, E. Gallo, R. Cortes Conde (1972) “La republica conservadora”, Paidos. Buenos Aires. Para la
década del ochenta, M. Lobato (2000) Nueva Historia Argentina. Editorial Sudamericana. Buenos Aires,
T. Di Tellay otros (1971) Argentina, sociedad de masas. EUDEBA. Buenos Aires, A. Ferrer (1963) La
economia argentina. Fondeo de Cultura Econdmica. Buenos Aries.



SERVEIS FERAOVLASIE DI MAALLDACA

Congrés \ /Congreso
Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Detubre 2009

Govern de les llles Balears
Conzelleria de Mabilitar | Ordenacid del Territor

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

Del setenta al ochenta. Breve sintesis de la expansion ferroviaria

Al comenzar la década de 1870, Buenos Aires contaba con las primeras lineas de su
sistema ferroviario que entraban en la llanura pampeana: el FF.CC. Sud habia llegado
hasta Chascomus ( 112 km. al sur de la ciudad), mientras que el FF.CC. del Oeste habia
avanzado en esa direccion hasta Chivilcoy (a 160 kilémetros del puerto); por ultimo, el
Norte, con 32 km. de extension llegaba hasta Tigre, al norte de la ciudad. Hacia el sur
de la ribera, comenzaba a extenderse hasta la Boca y Barracas, el Ferrocarril de Buenos
Aires a Ensenada. En el resto del pais solo se registraba la construccién de la linea del
FF.CC. Central Argentino, que unia a Rosario con Cordoba, pero sin conexion con las
anteriores.

El puerto de Buenos Aires era aun una idea difusa y controvertida. Las mercaderias y
los pasajeros, llegaban y salian por distintos puntos, como la Boca, Ensenada, el muelle
de la Nueva Aduana o el de Las Catalinas, a través de rudimentarias instalaciones
portuarias que se mantendrian como tales hasta comienzos de los ochenta. Hacia el
norte, ya sobre el Parana, San Nicolas se estaba perfilando como punto de llegada de
barcos de mayor calado, a la vez que se lo pensaba como receptor de los productos de
esa cuenca fluvial. Mucho mas al sur, el puerto natural era Bahia Blanca, que se
encontraba muy lejos de Buenos Aires y en zonas todavia controladas por los indios.
Recién con la fundacion de La Plata (1882), cerca de Buenos Aires y acostada sobre el
rio, se comenzo la construccion de un puerto que podia desafiar al de la ciudad capital.
La combinacion de los nuevos ferrocarriles y la actividad de los muelles de pasajeros y
carga causaron serias congestiones en la zona céntrica. Los habitantes de Buenos Aires
sufrian, o al menos se quejaban, desde hacia tiempo por los inconvenientes y peligros
provocados por el paso de los trenes en el centro de la ciudad. Recién en la década del
ochenta se concretara una primera etapa de su reiterado pedido. En esos afios la
terminal de El Parque dejo de transmitir el ruido de las locomotoras, debido a que la
cabecera de la linea del Oeste se establecio en Once de Septiembre.

A mediados de la década de los 70, el FF.CC. Buenos Aires — Campana (luego
denominado Buenos Aires — Rosario) marcaba el comienzo del proyecto de extender las
lineas fuera de los limites de la provincia, para conectarse con el resto del pais. En ese
entonces, el Ferrocarril Central Argentino, de propiedad britanica, completd el tramo de
Rosario a Cdrdoba, que se veria reforzado por las nuevas lineas financiadas por el
gobierno que iban de Cérdoba a Tucuman y de Rio Cuarto a Mercedes (San Luis). El
puerto de Rosario, sobre el rio Parana, oficiaba de terminal de toda esta red que se
mantenia independiente.

La década del ochenta registra importantes cambios en la red ferroviaria nacional que
tiende a tomar otros alcances y ocupar nuevos espacios geograficos. Una nueva
compafiia, de propiedad britanica, el Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico, comenzo a
expandirse a partir de 1882. El viejo suefio del FF.CC. del Oeste de llegar hasta los
Andes y atravesarlos para entrar en Chile, comenzaba a tomar forma en manos de otra
empresa.

Otros emprendimientos ferroviarios surgian en todo el pais debido a las expectativas
que generaba el negocio. Como sefiala Zalduendo entre 1887 y 1889 se desata una
verdadera “mania ferroviaria” en la Argentina”, caracterizada por la multiplicacion de
concesiones otorgadas para construir ferrocarriles y la suscripcion de acciones y
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obligaciones en el mercado de capitales de Londres para constituir esas empresas, con lo
que se triplica en poco tiempo la cantidad de lineas construidas en los veinticinco afios
anteriores®. El gobierno nacional, en especial con Juarez Celman, contribuy6 a otorgar
la propiedad y administracion de gran parte del sistema ferroviario a los intereses
britanicos.

Seria apresurado decir que este “furor ferroviario” coincide con un proyecto politico y
econdémico determinado. Por el contrario, se puede decir que es la politica, en primer
lugar, mas que ningun otro factor, la que explica el lento y por momentos erratico
crecimiento de los ferrocarriles en sus primeros afios. En luchas sectoriales, los distintos
agrupamientos politicos van marcando su territorio a través de la traza de las lineas que
se van tendiendo. Por momentos resulta incomprensible aprehender la “logica” que
acompana el derrotero de los caminos de hierro. Este fendmeno se torna mas palpable
cuando se toma como ejemplo a una empresa (el Ferrocarril del Oeste) que habia pasado
de manos privadas al control pablico en 1862. Se puede adelantar que en su manejo es
la “légica politica” la que gobierna. Esa logica incluye las disputas entre los diferentes
nucleamientos politicos locales, a los que se suman las existentes entre la provincia de
Buenos Aires y la Nacion, representada por la Confederacion, antes de 1862, y por el
gobierno nacional, luego.

El ferrocarril del Oeste, por entonces de propiedad publica, tuvo una fuerte expansion
en las décadas de 1860 y 1870 hasta lograr una presencia creciente de sus servicios en
una gran parte del &mbito geogréfico de la provincia de Buenos Aires. Su eficiencia era
reconocida y sus tarifas eran bajas, de modo que promovia claramente la produccion y
el progreso local. Esa linea era la mayor del pais a comienzos de la década del setenta y
se mantuvo como una de las mas importantes durante un par de décadas; sin embargo, a
fines de los ochenta la empresa fue vendida por diversas razones que conviene recuperar
para el analisis histérico.

El ferrocarril se adecua al aumento de la produccion de la provincia

El Oeste habia comenzado como un “tranvia urbano” que, debido a su breve recorrido
original, tenia mas ingresos por pasajeros que en concepto de cargas. A partir de 1866,
en cambio, con la llegada de la linea a Chivilcoy, el ingreso por cargas comenzé a
superar al de pasajeros y el funcionamiento del ferrocarril toma otro caracter. Como
sefiala en las Memorias de 1870 su Director, Francisco B. Madero, “las entradas (del
ferrocarril)... son el resultado de las activas relaciones que desarrolla el FF.CC. entre
las poblaciones que pone en contacto, relaciones que aumentan dia a dia, y tanto mas
cuantas mayores facilidades encuentran los pueblos para cultivarlas™®. Ese incremento
de la demanda motivé también que se repitieran los reclamos sobre mejoras de las
instalaciones de las estaciones, muchas de las cuales se encontraban en estado ruinoso
debido a la pobreza de su construccion original. La afluencia de productos de la
campafia, en progresion creciente, sefialan en las Memorias de 1871, “impone la
necesidad de construir galpones en las estaciones donde no existian, ensanchar muchos

2 Zalduendo, Eduardo. Libras y rieles. Edit. El Coloquio. Buenos Aires. 1975. Pag. 324.
¥ Memoria del Ministerio de Hacienda 1870. P4g. 211.
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de los existentes y construir nuevos en los puntos donde no dan abasto los anteriormente
construidos”. Por este motivo, la empresa considera que no ha terminado todavia el
periodo de construccion pese a que las vias han llegado a su objetivo. Aln no se puede
considerar a la empresa en el periodo de explotacion®.

El continuo flujo de productos de la campafa, que en la década del setenta se ve
claramente como el principal ingreso de la empresa, solo se vio interrumpido en el
primer semestre del afio 1871 a causa de la feroz epidemia de fiebre amarilla. Los
demandas de transporte de los frutos de la campafia se vieron entonces paralizadas,
habida cuenta que la urgencia de esas horas era el traslado de pasajeros; familias
enteras, aprovechando la existencia de este medio de transporte, se desplazaban en él
para alejarse de las zonas afectadas. En esa oportunidad se notd de nuevo un incremento
del producto por pasajes, notorio respecto del afio anterior; de todos modos, la rebaja
del 25 % en el precio de los boletos decretada por el gobierno de la provincia, para
acompariar la demanda social, impidi6é que ese ingreso compensara la baja reflejada en
las cargas. El saldo final del afio no fue negativo, puesto que en el Gltimo cuarto del afio,
las cargas de lana, cueros y otros articulos contrarrestaron la caida del inicio.

En esos afios, la empresa se preocupa por la construccion de talleres, lo mas espaciosos
posible, asi como por establecer una escuela de aprendices. La mejora y expansion de
los talleres de la empresa resulta notable; ella contaban con talleres de montaje de
locomotoras asi como de coches y vagones, talleres de ajuste y de forja, ademas de otros
dedicados a carpinteria, tapiceria, hojalateria y pintureria. En esas instalaciones no solo
se armaban y reparaban vagones propios sino que se realizaban tareas para otros
ferrocarriles (como el del Norte) y dependencias de distinto caracter (como el telégrafo
y la Destileria); a partir de 1873 los talleres contaban con secciones de herreria y fragua,
calderia, hojalateria y torneria. A medida que se extendia la linea y se construian nuevos
ramales, se incrementaba la llegada de locomotoras y carruajes pedidos a Europa o
Estados Unidos, se sentia con mayor fuerza y urgencia la necesidad de contar con
depdsitos e instalaciones adecuadas en los talleres.

La experiencia de estos afios (1870- 1880) lleva a destacar los siguientes aspectos:

1) Se continua expandiendo la linea con la incorporacion de ramales a Lobos y Bragado,
con la intencion de acompafiar el desplazamiento de las lineas de frontera como con el
deseo de incorporar nuevas zonas de explotacion cerealera y lanar; ademas se lanzan los
ramales a Barracas y al Bajo de las Catalinas, aun cuando al no construirse un muelle, la
rentabilidad de este ultimo queda reducida al de un mero tranvia urbano de transporte
de pasajeros®. Comienza, hacia fines de la década, la construccién del ramal a

* La actividad edilicia de la empresa ha sido exhaustivamente tratada en : Jorge Schvarzer y Teresita
Gbmez (2002) « El ferrocarril del Oeste en Argentina: entre las demandas de la ciudad y el campo
(1854-1870) » Revista de Historia Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, N° 3 y 4. Edic@red,
Madrid.

® Hasta tanto se resolviese la construccion de un muelle propio, en noviembre de 1873, Palemén Huergo,
por el Directorio del FFCC Oeste celebra un contrato con Francisco Seeber, por la Sociedad Anénima
Depositos del Norte y Muelle de Las Catalinas, que establece en su art. 1° que dicha “Sociedad Anénima
ofrece gratuitamente al FCO el servicio de dicho muelle, pescantes y balanzas para el embarque y
desembarque de todos los materiales y objetos destinados a su construccion y esplotacién (sic)”. ElI FCO
pagara el gasto de los peones, pudiendo utilizar los propios. Las cargas de particulares que condujese el
FF.CC., pagaran a la empresa del Muelle el precio de la tarifa establecida, confeccionada por ambos
Directorios. Ver Fondo y Coleccién Dardo Rocha. Legajo 2885. FCO. Archivo General de la Nacion.
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Pergamino, del cual el Directorio esperaba obtener grandes utilidades, dado que
atravesaba una de las mas ricas y pobladas zonas de nuestra campafia. La empresa
mantiene otros proyectos ambiciosos como el estudio de atravesar el paso del Planchon
gue retoma una idea inicial de unir los dos océanos con el ferrocarril.

La lentitud en la construccién de las nuevas lineas (un promedio anual calculado en 17
km., levemente superior a los 14 km. de la década anterior) pudo deberse a diferentes
factores: dificultades financieras que debio afrontar la provincia derivadas del desvio de
fondos a la Guerra del Paraguay, continuacion del corrimiento de las fronteras con las
tierras ocupadas por los indigenas, impacto de la crisis capitalista de 1874 que encarecio
excesivamente la entrada de insumos venidos del exterior, las obras de salubridad que
debid encarar la ciudad como reaccion a los brotes de fiebre amarilla (a las que se
destino, por ley del 30 de octubre de 1872, la mitad de las utilidades del FCO, entre
otros recursos), la pérdida de personal calificado con que contaba la empresa (puesto
que la epidemia cobrd 123 victimas entre el personal del ferrocarril, entre los que se
contaban ingenieros, mecanicos y peones), los morosos créditos otorgados a la
Municipalidad de Buenos Aires (5 millones de pesos m/c hacia el fin de la década, que
no pudieron ser recuperados por la empresa pese a los sucesivos reclamos). Dentro de
aquellos aspectos que hacen a la dindmica de la empresa, de este conjunto de
condicionantes que acabamos de enumerar, el que mayor repercusion tuvo en estos afios
y sin dudas marcara la relacion a futuro de esta empresa con el Estado provincial es el
de la utilizacién de las utilidades que el gobierno de la provincia dispone entregar al
erario publico. Esta medida redundd objetivamente en la menor disponibilidad de
capitales para afrontar la realizacién de obras de expansion y mejoramiento de la linea®.
Desde que el FCO pasa a ser propiedad de la provincia (1863) hasta el 31 de diciembre
de 1880, las utilidades obtenidas por la empresa sumaron 178,5 millones de pesos,
distribuidas del siguiente modo: 112,6 millones de pesos para funcionamiento del
FF.CC. Oeste y la suma de 65,8 millones entregados al estado provincial en funcion de
la ley de febrero de 1872. Es decir que casi un tercio de los beneficios de la empresa en
esos 17 afios, y un monto significativo en términos absolutos, pasé al gobierno
provincial, mientras la empresa se encontraba obligada, en reiteradas ocasiones, a pedir
préstamos en casas del exterior.

2) Durante toda la etapa continGa el intento de dar forma a la administracion de las
empresas dependientes del Estado provincial y, en particular, al Ferrocarril Oeste. En
esta empresa se nombra una direccion rentada, con directivos designados por el PE, que
pretende otorgarle una cierta autonomia operativa. Esos intentos no impediran que la
direccion del FC Oeste siga exhibiendo las mismas caracteristicas que al inicio:
individuos con actividades multiples (comerciantes, saladeristas, financistas, etc.) que
participan ademas en la actividad politica en cargos de gobierno alternando con la
administracion de la empresa (cuando no lo realizan simultaneamente), de modo que
resulta dificil hablar de la constitucién de una estructura gerencial independiente. Es
cierto, sin embargo, que se avanza en la sancion de un Reglamento Orgénico para la

® En distintas Memorias de la empresa se hace referencia a esta limitacion. En la 1879, el Directorio
propone al P.E. disponer de la totalidad de las utilidades a fin de concluir la prolongacion hasta
Pergamino, en la seguridad que “bien pronto podria entregar con la totalidad de sus productos liquidos, la
que correspondia a la mitad de que se dispusiese, quedando esta duplicada y en progresion creciente para
en adelante, formando una fuente de renta muy considerable para el P.E.”.
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Direccion y Administracion General del Ferrocarril (1872) que a la vez que introduce
una reforma de la contabilidad, crea la Contaduria General estableciendo Balances,
corte y tanteo quincenales de Caja, crea una Oficina para el control de los boletos y
establece que las reparticiones se controlen unas a otras como forma de limitar las
ineficiencias y desfalcos detectados en diferentes oportunidades durante esos afios. La
oficina de contabilidad, como sefialaramos oportunamente, tenia como funcion mejorar
el control de las operaciones y su imputacion adecuada’. Respecto del personal, se
toman medidas para crear normas de ascenso del personal, obligaciones y vacantes. Una
de las consecuencias de la aplicacion de este reglamento fue la disminucion del nimero
de empleados aun cuando se produjo, segun la empresa, un aumento de sueldo a los que
quedaban. En tal sentido, podemos sefialar que la empresa, aun con limitaciones, tiende
dificultosamente a adquirir un perfil mas moderno. Faltaria establecer en qué medida la
mencionada reduccion de personal respondié a una politica de hacer més eficiente la
gestién y no a una mera purga politica sobre personal no encuadrado en la faccion de la
administracion como sefialaban los diarios de esos afios®. Este reglamento servira de
base a la Ley General de Ferrocarriles de la Provincia dictada en agosto de 1880.

En estos afios se encarga la administracion del FCO a un Directorio compuesto por
nueve miembros nombrados por el P.E. y renovable por tercios cada afio. Ese Directorio
nombrara al Gerente y los demas empleados de la administracion y podra removerlos.
Al gerente se le fija un sueldo de 10.000 pesos m/c mensuales que implicaba un claro
reconocimiento a las responsabilidades que debia asumir.

Es posible considerar que el gobierno de la provincia esta buscando definir la estructura
administrativa de la empresa, si bien el nombramiento de los directores por parte del
P.E. introduce un elemento de reduccion de la relativa autonomia con que contaba la
empresa, a la vez que subordina su desenvolvimiento a los avatares politicos de esos
afios. Este hecho, que se puede considerar inherente a cualquier administracion estatal,
se suma en estas circunstancias a la intranquilidad politica, una de las constantes de los
afios sesenta y setenta, de modo que se adiciona un elemento de inestabilidad en la
marcha de la empresa. No son ya las guerras civiles las que dominan la escena politica;
estas fueron apagandose lentamente con la progresiva derrota de los principales
caudillos y la afirmacién hegemonica del gobierno nacional y sus aliados provinciales.
Terminada la guerra contra el Paraguay, los partidos politicos que se van disefiando
contintan sus escarceos a fin de dirimir las areas de influencia de cada uno. La suerte de
la empresa del FF.CC. Oeste quedara por momentos sujeta a este proceso de definicion
de alianzas y posicionamientos politicos y de interminables luchas facciosas.

3) Durante toda la década el estado provincial busca disefiar la administracion de las
diversas instituciones que se ubican bajo su érbita (Bancos, FF.CC. Oeste, Aguas
Corrientes, etc) y de darles cierta autonomia; para ello, introduce la intervencion del
Senado en la designacion de sus directores (a partir de enero de 1879) como forma de

" Se hace referencia al articulo « Del cuasi tranvia urbano a la empresa de transporte: el ferrocarril del
Oeste llega a Chivilcoy (1860-1870) » presentado en las XVII Jornadas de Historia Econdmica realizadas
en Tucuman en septiembre de 2000.

® A esto hace referencia un articulo de La Nacién del 9 de enero de 1881. El articulista se pregunta, ante
los cambios suscitados en el personal del Oeste, si “podra el nuevo director sustraerse a las exigencias de
los amigos” en el mantenimiento del personal.
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democratizar la toma de decisiones y a modo de otorgarles un status de empresa del
estado, que le resta influencia directa, o al menos disefiando de otro modo, el monopolio
que hasta el momento ejercia el P.E. en la designacion de sus directivos.

4) La mejora sostenida de las instalaciones ferroviarias (tanto las referidas a
reconstruccion de viejas estaciones como la modernizacion de la tecnologia con la
incorporacion de rieles y ruedas de acero, cuatro veces mas durables) y la necesaria
expansion de los talleres, se vio completado por la construccion y puesta en marcha de
una escuela de aprendices. De tal modo, el ferrocarril generaba su futura mano de obra
con una calificacion que tendia a incrementarse de acuerdo a los requerimientos de la
linea en su expansion. Por cierto que la escuela no limitd sus servicios al Ferrocarril
Oeste puesto que la industria de la época, asi como otros ferrocarriles, lograron
satisfacer sus necesidades contratando los operarios formados por ella.

5) Las necesidades de expansion de la linea (construccion y compra de material
rodante,) se cubrieron con créditos de proveedores (como los sefiores Schneider y Ca.,
de la fabrica del Creuzot de Francia a quien se le encarg6 locomotoras y vagones ), de
agentes financieros de la empresa (la casa Murrieta de Londres, segun consta en los
Memorias de 1871, 72 y 73), créditos del Banco Provincia; a partir de 1875, el
Directorio fue autorizado, a destinar parte de las utilidades del FCO a la prolongacién y
renovacion de la via.

El estado provincial, las finanzas y el ferrocarril del Oeste

La situacion politica de la provincia de Buenos Aires al iniciarse la década del ochenta
era sumamente complicada. Lo que quedaba del autonomismo portefio -sectores que no
se habian integrado al Partido Autonomista Nacional- tenia como referente al
gobernador portefio, Carlos Tejedor. Tras él se encolumnaran los opositores a la
capitalizacién de Buenos Aires, llegando al enfrentamiento armado. La derrota de esta
faccion provincial significo la ultima de las resistencias de ese caracter a la autoridad
nacional.’

Distintas necesidades politicas y econdémicas que fue afrontando la provincia
(expansion de la frontera, problemas financieros del erario pablico, federalizacion de la
ciudad de Buenos Aires, construccion de La Plata, etc.) generaron desvios de recursos
hacia areas ajenas al FF.CC. Analizaremos de aqui en méas en qué medida estos factores
incidieron en el desenvolvimiento del ferrocarril Oeste y hasta qué punto adquirieron un
peso propio en la determinacion de su venta.

Luego de la campafia de Roca contra los indigenas en 1879-80, la funcion del ejército
de linea en las antiguas zonas de frontera, tendia a perder sentido. De alli en mas, el
poblamiento y puesta en produccion de amplias zonas de la provincia, mas la extension
del ferrocarril con el objetivo de asegurar el traslado de los pasajeros y la carga, fueron
los temas que atravesaron los siguientes afos.

% Este conflicto armado que costd 4.000 vidas entre uno y otro bando, conflicto entre las autoridades de la
provincia de Buenos Aires y el gobierno nacional, terminara con la renuncia del gobernador Tejedor, la
intervencion de la provincia por el ejecutivo nacional, la federalizacién de la ciudad de Buenos Aires y la
asuncioén de Julio A. Roca como primer magistrado con “todos los atributos del poder en sus manos”
como menciona E. Gallo en La Republica Conservadora, Pag.70.
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La nueva decada comienza cuando se acentlan los problemas financieros de la
provincia. Esta situacion no era nueva. Como forma de paliarla, hacia febrero de 1878
un decreto del P.E. provincial habia establecido que la mitad de las utilidades del FCO
pasaran al Banco de la Provincia todos los meses, de modo que la empresa perdia buena
parte de su capacidad financiera a beneficio del Banco; el decreto establecia que
“estando por la ley de 23 de mayo de 1876, a cargo del Banco de la Provincia el servicio
de los intereses y amortizacion de los empréstitos de 1870 y 1873 y habiéndose
destinado para ese servicio por la ley de 30 de octubre de 1872, entre otros recursos, la
mitad de las utilidades del FCO, se acuerda que esa remision se hard
mensualmente...”. Se observa como una constante en estos afios que el gobierno
provincial acude reiteradamente a las utilidades del ferrocarril del Oeste para hacer
frente a sus compromisos financieros. La gestion cotidiana de la empresa quedara en
consecuencia, marcada por estas permanentes demandas.

En octubre de 1880, el gobernador de la provincia de Buenos Aires, Juan J. Romero,
que forma parte del roquismo, acusa a la administracion del FF.CC. Oeste de no haber
entregado al Gobierno la mitad de la ganancia liquida que le correspondia por la citada
ley. Lisa y llanamente, el gobernador acusa a una empresa de la provincia, controlada
por ella, de malversacion de fondos. En rigor, el Directorio del FF.CC. con la
autorizacion del Ministro de Hacienda, Balbin, habia destinado una parte de las
ganancias (las que estaba reclamando el gobernador) para saldar una deuda que la
empresa tenia con su proveedora francesa Creuzot. Como resultado de esta operatoria,
Creuzot dio orden a su representante, Sr. Forgues, para extender el crédito a la empresa
hasta los cinco millones de francos, cuando hasta ese momento el total de credito
admitido era de dos millones'. Es decir que, mientras la empresa pagaba para seguir
obteniendo prestamos, el gobierno provincial a cargo de la faccion politica que fuera,
considera que sus utilidades deberian tener como funcion précticamente exclusiva el
saneamiento del presupuesto provincial. Las ganancias del FCO se habian convertido
claramente en una caja del erario provincial. Esta funcion no sélo era reclamada por las
autoridades gubernamentales, sino que diferentes editoriales de distintos periddicos de
esos afios hacen referencia a la misma como un hecho natural, un signo de los tiempos.
No aparecen voces contradiciendo esta utilizacion; nadie parece reclamar que esas
utilidades deberian tener como destino prioritario la expansion de la linea férrea,
necesidad bésica para continuar acrecentando la infraestructura de transporte asi como
la disponibilidad futura de mayores recursos. Por el contrario, la idea predominante
consistia en que la empresa, al ser propiedad del estado provincial, deberia l6gicamente
contribuir con sus haberes al engrandecimiento de éste ultimo.

Por lo tanto, el destino de las utilidades del FCO no podia ser otro que lo que requeria
ese estado provincial. En diciembre de 1880, el gobernador eleva un mensaje a la
Legislatura pidiendo autorizacion para que el Banco de la Provincia actuara como
garante de préstamos realizados en el exterior a distintas administraciones nacionales o
provinciales. La Nacion del 17 de ese mes, comenta que los antecedentes de este
proyecto radicaban en un pedido de crédito de 200.000 libras esterlinas a la casa Baring
Brothers por parte del Directorio del FF.CC. Oeste. El ferrocarril requeria esos recursos
para comprar los materiales destinados a la prolongacion de la via hasta Pergamino.

10 Este hecho esta relatado en La Nacién del 24 de octubre de 1880.
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Baring aceptaba otorgarle el préstamo siempre y cuando el Banco de la Provincia
prestase su garantia**. Se puede entender la Idgica bancaria de la casa Baring Brothers, y
su necesidad de contar con una garantia segura; lo que resulta inadmisible es que una
empresa con importantes ganancias como el ferrocarril en esos afos, tenga que
endeudarse porque parte de sus utilidades eran destinados a paliar agujeros del estado
provincial. Este criterio aparece con total claridad a partir del proyecto presentado por el
gobierno de la provincia para consolidar la deuda del estado provincial con su propio
Banco.

La Nacion del 9/2 /1881, informa acerca de este proyecto: “el Senado y la Camara de
Diputados establece crear fondos publicos hasta la suma de 265.000.000 de pesos m/c
para consolidar la deuda que tiene el P.E. con el Banco™. ... “Los titulos que se emitan
seran entregados en pago al banco, a la par, hasta la suma que se le adeuda”. El art. 4°
de la ley establece que se destinara especialmente al servicio de los titulos que se crean,
la mitad de las utilidades del ferrocarril del Oeste y el producido de la venta de las
tierras publicas. Por el art. 5°, el Directorio del ferrocarril del Oeste (se compromete
una vez mas) a depositar mensualmente en el Banco de la Provincia la mitad de sus
utilidades...”.

De este modo, el ferrocarril del Oeste es despojado de la mitad de sus utilidades, lo que
redundara en menor disponibilidad de capitales para continuar su extension y la mejora
de la linea; en consecuencia, la empresa debera acudir al mercado de capitales europeo a
fin de solicitar los préstamos necesarios para desarrollar su actividad. Por su parte, la
deuda del estado provincial se cubre con las utilidades del ferrocarril mientras que éste
se gqueda sin recursos para continuar sus obras y renovar su tren rodante. Se asiste a un
claro proceso de desfinanciacién de una empresa publica, estatal, que se termina
endeudando y, por lo tanto, exhibiendo un cierto caracter deficitario ante la sociedad.

En el extenso mensaje que acompafa el proyecto, el PE explica, al referirse a los
recursos que se destinan al servicio de los titulos: “Dos son los recursos que se
proponen especialmente para atender al servicio de los titulos: la mitad de las
utilidades del ferrocarril del Oeste y el producto de la tierra publica hasta completar
la suma de 15 6 16 millones que son necesarios para el completo servicio de la
consolidacion que se proyecta. Esa mitad de utilidades del FF.CC. del Oeste puede
apreciarse hoy en nueve millones y asi solo se tomaran de tierra publica seis millones
para el integro pago del servicio”.... ”Es sabido que las utilidades del FF.CC. del Oeste
van en aumento constantemente y tomando en consideracién el nuevo ramal que hoy se
construye, puede calcularse que esa mitad de utilidades bastara antes de cinco o seis
afos para cubrir todo el servicio de esta deuda y puedo garantir a V.H. que este
célculo no tiene nada de exagerado”. EI Mensaje agrega, mas adelante: “la mitad de las
utilidades del FCO de que se dispone en el adjunto proyecto, es la misma que se
encuentra afectada al servicio del empreéstito externo para las obras de salubrificacion.
Pero el servicio de ese empréstito se halla hoy a cargo del gobierno de la Nacion por la
ley de capital, y la provincia puede fundadamente y con seguridad confiar que la
Nacion llenara sus compromisos... y podemos...en consecuencia, disponer de esa
renta.” Sin embargo, agrega, “por el respeto que se debe a la fe de los contratos, el
gobierno al reglamentar la ley lo hard de manera que no se disponga de aquellas

1 Este proyecto sera sancionado definitivamente en enero de 1881 segtn lo informé La Nacién en su
edicion del 26 de enero de ese afio.
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utilidades sino después que el servicio de la deuda exterior se haya verificado y por eso
en el mismo proyecto se prevé hasta la posibilidad, no sélo de que esas rentas pudieran
ser insuficientes, sino también de que no pudiera disponerse de ellas”

Como se ha ido comprobando, las utilidades del ferrocarril tienen varios destinos
externos a la empresa: consolidar la deuda del gobierno provincial, cubrir necesidades
financieras del area de salud y, sin duda, se podria seguir con una lista caracterizada por
la heterogeneidad de rubros. Lo curioso es que probablemente la funcion para las
cuales deberian utilizarse con mayor logica esos fondos, como ser invertidos en la
expansion y mejora de la empresa del ferrocarril Oeste, figurarian en ultimo lugar o
simplemente no figurarian.

Cierto es que no sera esta la Unica forma de financiar la empresa. A lo largo de esos
afios, ella va a recurrir a formas tradicionales de captacion de capitales como la emision
de bonos. En efecto, con motivo de la continuacion de la linea desde Lobos a Saladillo,
la Legislatura autoriza al Directorio del Oeste a emitir Bonos del Ferrocarril hasta la
suma de 30 millones de pesos m/c. Estos bonos gozaran de un interés del 6% anual y
2% de amortizacion. Las obligaciones emitidas estaran garantizadas por las
construcciones existentes en el ramal a Lobos, y se afecta especialmente el producto de
esa linea al servicio de intereses y amortizacién. La emision de bonos ha sido una
constante en las formas de financiamiento del ferrocarril.

En 1884, ante el aumento de gastos que esta afrontando la empresa con la construccion
de las diferentes lineas desde La Plata (nueva sede del gobierno provincial) y las
extensiones de lineas en marcha, el Directorio hace llegar una nota al Ministro de
Hacienda de la Provincia en la cual comunica que “durante tres afios va a serle
necesario hacer uso de las utilidades que da el FF.CC., con el objeto de cumplir con los
compromisos contraidos con motivo de los nuevos ramales que se han construido™?.
Ese pedido no es satisfecho y en ese mismo mes de marzo, el Directorio del FCO
deposita en el Banco de la Provincia la suma de 5 millones de pesos m/c
correspondientes a la mitad de las utilidades producidas por dicha linea férrea durante el
afio anterior.

Lo concreto es que hasta 1887, la provincia perderia esa importante fuente de recursos.
Los déficits presupuestarios seran cubiertos con préstamos externos, ya que la
coyuntura la favorece. En estos afios Inglaterra estd pasando por un periodo de
abundancia de capitales, buscando salir de la gran depresién en la que estuvo sumergida
durante la década pasada y en la bdsqueda de colocaciones rentables, el mercado
argentino aparecia como uno de los més indicados.

En el momento en que Carlos D’Amico (1884-1887) asume la gobernacion de la
provincia, la Legislatura y el propio gobierno rechazaran un contrato celebrado por la
administracion anterior con una empresa norteamericana (de los Sres. Bemberg,
Heimendalh y Cia) para completar la construccion de una red (1300 km. de vias) que
Ilegaria hasta el confin sur de la provincia. El gobernador manifiesta que dado que sobre
la provincia pesan fuertes deudas, no se harian méas lineas férreas, y el gobierno se
limitara a concluir las que se hallaban en construccion.

12| a Nacion, 9 de marzo de 1884.
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El Ferrocarril del Oeste frente al Estado Nacional

Los antagonismos politicos, intensos y variados, parecen ser el sello de la década del
ochenta. Es notable que aln dentro del grupo que llevo al gobierno al general Roca, los
conflictos se suceden. La dirigencia politica de la provincia de Buenos Aires, por su
lado, vive un clima tenso. Entre ellos, los que han sostenido la federalizacion de Buenos
Aires y son partidarios de la centralizacion politica y econdmica nacional, no pueden
disimular su enojo ante el rumbo que van tomando sus amigos de ayer. En particular, se
produce una ruptura entre el gobernador de la Provincia, Dardo Rocha, y el gobierno
nacional del general Roca, antiguos aliados, pero que en esos afios Se encuentran
liderando diferentes grupos al interior del Partido Autonomista Nacional.

El conflicto entre esos intereses contrapuestos va instalando una cierta atmosfera
politica; por un lado, los defensores del espacio que en la politica nacional ha jugado la
provincia de Buenos Aires y, por el otro, quienes pretenden disefiar un estado
centralizado en un Poder Ejecutivo fuerte, contando con provincias dociles que se
incorporen al juego que el centro nacional les abre. Lo que prima son disputas por
establecer donde se mantiene el centro de decision politica; disputas donde juegan con
nuevos brios los gobiernos provinciales que apoyan al general Roca.

En esa puja, la federalizacion de la ciudad de Buenos Aires trae como resultado que la
provincia pierda su capital. Alli vive la elite politica y social y es donde se encuentra,
todavia, el estratégico puerto que relaciona al pais con el mundo. La elite provincial
debe discutir donde crear su nueva capital, un tema que no es sencillo. En el debate, va
quedando claro que no entra en su horizonte perder el manejo politico y econdmico de
la provincia y, més ain, quiere catapultarse hacia posiciones de poder en el naciente
estado nacional. En tal sentido, su nuevo gobernador, Dardo Rocha no oculta su interes
en consolidar su figura dentro de la provincia de Buenos Aires, con la clara intencion,
de disputar las elecciones presidenciales de 1886®.

Las estocadas que se propinan reciprocamente roquistas y rochistas, buscando el recorte
o la destruccidon del espacio de influencia del otro, no es semejante al proceso que se
desarrolla en las otras provincias. Buenos Aires contaba con un poder econémico y
financiero que la tornaba mucho mas impermeable a los condicionamientos
provenientes del poder central, centrado en general en la oferta o retiro de prebendas
econdmicas. Precisamente, el &rea de los ferrocarriles sera uno de los espacios donde los
tires y aflojes de la disputa politica entre ambos sectores se vea reflejada con mayor
nitidez. Unos, tratando de afirmar su hegemonia a partir de la expansion de la empresa
ferroviaria provincial, fuente potencial de recursos, y los otros, ofreciendo el tendido de
las lineas férreas a quien se lo propusiera, siempre que no fuera en el area controlada
por el ejecutivo bonaerense.

13 para profundizar en el juego politico en estos afios y en particular en el rol jugado por el Partido
Autonomista Nacional y su dinamica interna, se puede consultar el trabajo de Paula Alonso “ La
politica y sus laberintos. El Partido Autonomista Nacional entre 1880 y 1886 contenido en Hilda Sabato
y Alberto Lettieri (compiladores) La vida politica en la Argentina del siglo XIX. Armas, votos y voces.
F.C.E. 2003. Los detallados trabajos de Natalio Botana (1977) El orden Conservador. La politica
argentina entre 1880 y 1916, y de Natalio Botana y Ezequiel Gallo (1997) De la Republica posible a la
Republica verdadera, giran alrededor de esta tematica.
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La constitucion de un poder centralizado que la administracion Roca pretende lograr,
requeria sin dudas de la organizacion de un sistema de recursos sin los cuales ningun
Estado seria posible. En esta direccion, los recursos con los que contaba la provincia de
Buenos Aires, entre los cuales, las ganancias del ferrocarril del Oeste y las operaciones
del Banco de la Provincia eran parte del botin a obtener, se constituian en objetivos
irrenunciables. Entre el Ejecutivo Nacional y el gobierno de la provincia se instala por
tanto una lucha, sorda por momentos, mas explicita en otras, en torno al manejo de estos
recursos.

Estos escarceos se observan desde el momento mismo de la llegada de Dardo Rocha a
la gobernacion. Un caso apreciable surgié cuando, a partir de algunas manifestaciones
de su parte, fue tomando cuerpo la idea de estatizar el ferrocarril del Sud. Los vecinos
de la linea comenzaron a hablar de la “tirania del ferrocarril” que no sélo establecia
altas tarifas en fletes y pasajes, sino que se manejaba de modo irresponsable en caso de
pérdida de carga, quejas que llevaron a instalar la idea de expropiar la empresa como
una “necesidad publica”. Pese a las manifestaciones de protesta, la propuesta no
prosperd, en parte porque el erario publico provincial no contaba con los dineros
necesarios para ello, y en gran medida también, porque no existia ninguna evidencia de
que la empresa del FF.CC. del Sud se hubiera avenido a tomarla en consideracién. Por
otro lado, no era intencion del gobernador encabezar una cruzada estatista. Los duefios
del Sud no parecian dispuestos a vender el ferrocarril, cuyas ganancias en relacion al
capital invertido continuaban siendo altas, aunque transportaba menos pasajes y cargas
que el FF.CC. del Oeste; su interés por el negocio se reflejaba en sus proyectos de
extender su linea hasta Bahia Blanca'. Todo indica que si el gobierno de la provincia
no hubiera planteado su idea de estatizar el ferrocarril, ain cuando esa posicion no fuera
mas que parte de una estrategia electoral, las expresiones de queja y acciones de los
vecinos del FF.CC. Sud no hubieran encontrado tanto aliento.

Los entredichos apareceran nuevamente en ocasion del proyecto de construir un
empalme entre el FCO y el Central Argentino. El Directorio del FCO envia al Ministro
de Hacienda una solicitud de permiso para construir el empalme que debia ser tratado en
el Congreso. La empresa, segura de su capacidad técnica, se proponia construirlo sin
intervencion de particulares como estaba previsto en un proyecto previo de la Comision
de Obras Publicas de la Camara de Diputados. EI empalme permitiria ligar la provincia,
desde Pergamino, con las provincias del interior. Teniendo en cuenta que el Central
Argentino era la mas importante linea férrea existente en el interior y que sus vias
alcanzaban las provincias del Noroeste, ademé&s de contar con una salida portuaria por
Rosario, aparecian ventajas evidentes; esta union traeria beneficios para el comercio de
la provincia de Buenos Aires que serian comparables en alguna medida con la que
obtendrian las provincias del interior, quienes verian ampliado el mercado para la
colocacién de sus productos. Esta propuesta prosperé y en julio, un ingeniero del FCO,
Santiago Brian, fue el encargado de estudiar la traza del ramal de empalme. Esta
pulseada, la gana en ese momento el gobierno de la provincia de Buenos Aires

¥ La Naci6n del 30 de abril de 1881 comenta el hecho, realizando una serie de propuestas para que sean
los mismos interesados quienes se organicen y rednan el dinero necesario para la expropiacion. Destaca
que el ferrocarril Sud “seria siempre un instrumento de engrandecimiento y una fuente de recursos (30
millones por afio) para la provincia de Buenos Aires, que lo utilizaria directa o indirectamente”.
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reforzando su presencia en las decisiones de la empresa a la vez que bloquea toda
posibilidad del Ejecutivo nacional de inmiscuirse en el manejo de la empresa.

Las sordas disputas volveran a tomar cuerpo en ocasion de discutir la construccion de
un ferrocarril desde San Nicolas de los Arroyos hasta Junin, pasando por Pergamino y
Rojas. El P.E. nacional envia a la Camara de Senadores una propuesta del sefior James
Lloyds y Cia para la construccion de este ferrocarril. Cuando la Comision de Hacienda
del Senado (principios de diciembre de 1881) la debate, surge una segunda propuesta
que sera elevada como despacho por la minoria: que sea el FF.CC. del Oeste quien se
encargue de su construccion. Luego de diferentes argucias legislativas y arduos debates,
gana esta propuesta.

Por ello la ley del 30 de diciembre de 1881 autoriza al P.E. para construir dicho
ferrocarril, bajo la inspeccion del FCO, estableciendo que quedaria luego bajo la
direccion de éste.

Un par de afios mas tarde, cuando se otorga la concesion para realizar el FF.CC. que
uniria el Pacifico con el Atlantico a los hermanos chilenos Juan y Mateo Clark, se
vuelven a presenciar tensiones similares a las descriptas. El problema se presenta con el
empalme de la linea que tenia que realizarse en la estacion Mercedes del FF.CC. Oeste.
Tanto el gobierno como la Direccion del Oeste se niegan a autorizar el empalme. Luego
de catorce meses de marchas y contramarchas, la empresa le otorga el acuerdo para
realizar el empalme. La Nacién supone en sus comentarios que “debe haber en esto su
parte de politica electoral, como sucede con tantos otros asuntos de positivo e
inmediato interés publico”, y abre a continuacién un interrogante que parecia rondar en
mas de una cabeza: “¢No sera el entorpecimiento puesto a la empresa de los sefiores
Clark, efecto de la lucha disimulada, pero latente, que existe entre los primeros
magistrados de la Nacion y de la Provincia y que para nadie es un misterio?”*>.

En diferentes ocasiones periddicos como La Nacidn explicitaron claramente su posicion
frente a la propiedad y financiamiento de la construccién de los ferrocarriles. Sin entrar
directamente en las disputas politicas que decia se manifestaban en los actos de
gobierno, su toma de posicién llevaba aguas para la propuesta del Estado Nacional. Por
eso, cuando se discute en la Legislatura (junio de 1882) el proyecto de pedido de un
empréstito en la plaza de Londres por 10 millones de pesos fuertes, para construir varias
de las obras que se mencionaron mas arriba, deja clara su posicién en un editorial. “No
somos partidarios de los ferrocarriles del Estado como industria, como fuente de
rentas (.....) porque no es la misién fundamental del gobierno en el desenvolvimiento
social, poseer y administrar vias férreas (..... ) pero estos ferrocarriles que se estienden
(sic) y avanzan en el desierto para llevar y arraigar en él al hombre y al capital, son
medios eficientes de colonizacion y de poblacion, y en consecuencia, estan
comprendidos en los fines primordiales de los gobiernos, siempre que falte la iniciativa
particular para ejecutarlos”.

Las disputas entre Nacion y provincia, como se ve, son parte de las reflexiones
cotidianas de los periddicos. EI modo en que se va estableciendo el nuevo pacto de
dominacién durante los ochenta es evidente aun para el méas desprevenido. Las
coaliciones en las que se alternaban las fracciones dominantes en Buenos Aires, en

1> Estas expresiones aparecen en La Nacion del 17 de marzo de 1883; esta controversia sigue ocupando el
interés del periddico hasta el 31 de marzo.
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constante redefinicion y cambio y a las que gradualmente se incorporaban sectores de
las burguesias del interior que pugnaban permanentemente por retomar cierta
participacion en el control total del gobierno nacional eran un fenomeno claro de la
época. Y en medio de estos escarceos politicos, queda debilitado cualquier intento de
planificar el fortalecimiento de la empresa del Ferrocarril del Oeste por parte de su
cuerpo técnico. No olvidemos que por la Ley organica de Ferrocarriles de 1884, la
Comision Asesora (que es donde reside el mayor poder de decision de la empresa) es
designada por el P.E., lo cual no solo reduce la relativa autonomia de la empresa, sino
que sume su administracion con mayor o menor asiduidad en el juego politico que se
dirimia entre Nacion y Provincia.

Los limites en la expansion del F.C. Oeste

No obstante las interferencias politicas que sufre la empresa, el FC Oeste exhibe un
avance en extension y un desarrollo importante de sus servicios en esos afios. Por un
lado, los rieles contintdan penetrando la pampa himeda, esta vez hacia el pueblo de
Pergamino; al mismo tiempo, comienzan a inaugurarse secciones donde el ferrocarril
ya cuenta con doble via. Primero fue el turno del tramo Once a Flores, luego éste se
extiende hasta Ramos Mejia y en poco tiempo llega a Morén. Como se vera mas
adelante, ambas tareas responden a un pedido continuo de los habitantes de la campafia,
tanto de aquellos que ya recibian los servicios del ferrocarril como de quienes esperaban
el arribo del riel. En esa etapa continta avanzando el Telégrafo de la Provincia que
acomparia la extension de las lineas férreas; las exigencias de ese servicio llevan, en
1883, a la fundacion de una escuela de Telegrafistas, que recibia un creciente nimero de
alumnos. Al mismo tiempo, la empresa prosigue cambiando los originarios rieles de
hierro por otros de acero, siguiendo la nueva tendencia mundial, mientras no cesa de
realizar pedidos a Europa y Estados Unidos de locomotoras, vagones de pasajeros y de
carga. Estas inversiones permitiran establecer trenes continuos a distintos destinos, que
paran en cualquier punto intermedio, de modo que desde marzo de 1880 las poblaciones
que se encuentran a lo largo de la via, 0 en sus proximidades, incorporaran a su vida
cotidiana el traslado a la ciudad de Buenos Aires sin demasiadas contrariedades, en
forma répida y mas segura. La relacion de la campafia con la plaza de Buenos Aires se
potenciara no solo porque ésta es consumidora de sus productos, sino también porque
demanda mano de obra que cada vez mas puede provenir de manera mas comoda y
segura de la zona circundante®®.

Dentro de la ciudad, las modificaciones se dirigen a dar respuesta a un pedido
largamente realizado por los vecinos y tema central de mas de una protesta: la supresion
de la estacion del Parque y del tramo de via hasta Once'’. Llegara el momento en que el
tren a vapor no circule mas por | as calles de Buenos Aires debido a los perjuicios que
se supone ocasiona a la poblacién; en lugar del sistema anterior, el servicio va a arrancar
de la estacion Once de Septiembre. El decreto del 29 de Abril de 1880 ordena el
traslado de la Estacion Central del FC Oeste, “necesidad reclamada de tiempo atras por

18 |_os pedidos de material rodante figuran en La Nacion del 10/11/81, 2/6/83, 6/7/84 y los de recepcion
de locomotoras en EI Nacional del 19/5/84, en La Tribuna Nacional de 5/1/1885, entre otros.

17 Se hace referencia a diversas notas aparecidas en La Prensa y protestas que constan en la Memoria de
la Municipalidad de Buenos Aires de 1879 y que vuelven a presentarse afios después.
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la seguridad publica y el trafico creciente”; por eso, prohibe al FCO el transito de sus
trenes a vapor por las calles desde la Estacion Parque hasta Once. El decreto exige que
en el término de un afio la empresa realice los trabajos necesarios para construir la
estacion central en su nuevo emplazamiento y efectie el traslado correspondiente®®. A
partir de 1882, las encomiendas que antes se distribuian desde la estacion del Parque,
comienzan a ser distribuidas desde el Once de Septiembre por parte de una empresa
particular que gano la concesion. Los trabajos seguirdn el afio siguiente aunque en
apariencia no con tanta velocidad como requieren las circunstancias. Al menos asi lo
siente el presidente de la Municipalidad, Torcuato de Alvear, que envia una nota hacia
fines de ese afio al Ministro de Hacienda para solicitarle que intermedie para que se
aceleren los trabajos que permitan un pronto traslado de la estacion Central.

Los usuarios se quejan a traves de los periddicos del maltrato al que se ven sometidos
en esos momentos. Ya no se utiliza la estacion del Parque, pero la nueva terminal no se
encuentra terminada. Un comentario periodistico pinta esa situacion con cierto humor
que merece recordarse: “Los viajeros del Oeste, después de haberse molido los huesos
durante una hora en un tranway, se encuentran, con su equipaje abandonado a una
cuadra de la estacion, y con la graciosa perspectiva de trepar una escarpada barranca
bajo los rayos del sol tropical, cegados por el polvo del carb6n o empaparse y
embarrarse hasta medio cuerpo cuando llueve. Y alli en la primer estacion del Primer
ferrocarril, caballos, sefioras y caballeros, bajan y suben todos en fraternal
consorcio™.

Una de las causas de la demora en el traslado, segun las explicaciones brindadas por el
secretario del FC Oeste, sefior Narciso del Valle, radica en las dificultades que
encuentra la empresa para hacerse de la tierra necesaria para las nuevas construcciones
en el Once de Septiembre. Otra, menos mencionada pero no menos importante consiste
en que existe una fuerte limitaciéon financiera por parte de la empresa, debido a las
exigencias que ésta tiene derivadas de la construccion de sus instalaciones en la nueva
capital de la Provincia.

Por estos y otros motivos, hacia mayo de 1884, el nuevo gobernador de la provincia,
Carlos D’Amico, explicita en su mensaje de apertura de las sesiones ordinarias de la
Legislatura, que no se harian mas lineas férreas, limitdndose a concluir las que se
hallaban en construccién.?’ EI motivo fundamental de esta decisién radica en las fuertes
deudas que pesan sobre la provincia. Tres afios mas tarde, haciendo un balance de su
gestién (al momento de pasar el mandato al nuevo gobernador, Maximo Paz) vuelve a
retomar el tema de los excesivos gastos realizados por la empresa. Ubica entre las
causas el hecho de que las administraciones anteriores autorizaron gastos de verdadero
lujo en las nuevas instalaciones: tanto en la terminal de La Plata como en los talleres, lo
cual condujo a una disminucidn significativa de las ganancias del ferrocarril. Considera
que contribuy6 a ello la construccién de lineas sin consultar las necesidades publicas,

8 E| traslado de la estacion central demandard ingentes gastos, puesto que se requiere construir un
edificio al menos analogo al del Parque; por eso, el Directorio expone su proyecto a la Municipalidad en
el que propone aprovechar el magnifico edificio de la estacion del Parque instalando alli un Mercado de
Abasto. La idea consiste en que el producido de ese mercado resultaria suficiente para hacer frente a los
gastos del traslado. Esta propuesta no prospera, por lo que la financiacion requerird de otras fuentes.

¥ La Nacion, 1 de febrero de 1883.

20 LLa Naci6n, 29-5-1884.
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algunas de las cuales producen peérdidas, otras son duplicaciones de otras ya existentes,
en tanto otras, reflexiona, “hubieran hecho con ventajas empresas particulares”.?

Estas aseveraciones llevan a pensar que las autoridades politicas y los cuadros directivos
de la empresa, a partir de la federalizacion de Buenos Aires (1880), han puesto todos los
recursos del ferrocarril (incluidos los empréstitos solicitados) en funcion de la
construccion de la nueva capital, la que vislumbran como su futuro baluarte como
dijeramos con anterioridad, a la vez que realizan un posicionamiento espacial en la
campafa bonaerense, sin presentar ninguna l6gica de expansion ni menos aln, proyectar
un célculo de utilidad de las lineas que comienzan a construir.

Las editoriales de los diarios expresan claramente sus diferencias politicas en la
evaluacion de la marcha del ferrocarril. En tanto La Tribuna Nacional, expresion del
roquismo, a cargo del Ejecutivo nacional y provincial, da cuenta de las actividades de la
direccion de la empresa y de las prioridades que tendria que desarrollar en relacion a las
demandas de los productores de la campafia asi como del aumento de la rentabilidad de
la empresa, las editoriales de La Nacion, expresan, a través de sus criticas a la marcha
de la empresa, su diferenciacion politica con la actual conduccién. A lo largo de estos
afios, deja asentada su postura referida a que los Ffcc. no deben ser explotados por el
Estado, aunque reconoce gue “en paises nuevos como el nuestro, la accion del estado es
requerida para llevar a cabo esas obras (por lo que) hay positiva conveniencia en
organizar su administracion de tal modo que ellas respondan debidamente a todos sus
fines” Sin embargo, no dejara de mostrar que contrariamente a lo que sucede, la
administracion y explotacion “deben ser encomendadas a personas de reconocida
competencia y honorabilidad, y no se conviertan en el premio del partidismo politico
que solo consulta la adhesién personal” .%* No es muy diferente en sus argumentaciones
a lo expresado en 1884:*“La nueva administracion, desde 1880 no ha calculado ni la
nueva zona que este ferrocarril tiene que servir (se refiere a los 120-130 km que el
FF.CC. se extendio desde entonces) ni el rapido aumento de produccion tanto en la
ganaderia como en la ain mayor de la agricultura”?® “Hace cuatro afios era
considerado como el modelo de todos los ferrocarriles del pais, y aunque esa creencia
fuera exagerada, la verdad es que servia con mas o menos regularidad... satisfaciendo
las multiples exigencias del comercio, tanto en la ciudad como en la campafa”. ““Nadie
sabe en la campafia cuando podra enviar los productos ya vendidos”.

Si bien podemos analizar las distintas opiniones politicas a partir de lo manifestado en
los periddicos, las mismas se matizan cuando intereses sectoriales a los cuales expresan,
se ven afectados. Sin embargo no podemos menos que reconocer que muchos de los
reclamos presentes, tienen una fuerte incidencia en la marcha de la economia de esos
afos. Situaciones como las manifestadas, por una parte, perjudica a los productores pues
las ventas se realizan con términos fijos para la entrega. Esto llevd a que en varias

2! LLa Tribuna Nacional, 2 y 3 de mayo de 1887. En el mensaje de referencia, el gobernador considera que
“el ff.cc. ha gastado inGtilmente la enorme suma de $5.126.200 m/n.” Incluye ese monto el costo final de
la nueva terminal de La Plata, de los talleres del FF.CC, de tres lineas que producen pérdidas, y una cuarta
gue no tenia sentido construir. Si contrastamos esta suma con los datos que proporciona en su mensaje,
referidos al liquido producido el afio anterior por el Ffcc. ($1.430.484) , podemos tener una idea mas
acabada de la magnitud del gasto efectuado, por la administracion del gobernador Rocha.

22 La Nacion, 14 y 26 de enero de 1877.

2% La Nacion, 6 de junio de 1884.
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ocasiones debieran pagar fuertes multas o rebajar el precio de sus productos por la falta
de vagones que efectle el transporte.

Por otra parte, esta situacion también perjudica las arcas de la empresa, ya que existian
convenios realizados entre las empresas de pago de un tanto por ciento por cada vagén
de otra empresa que no se descargue y quede ocupado sin ser devuelto, a mas de la
disminucién en el producto final por el transporte de carga.?* Es esta compleja red de
intereses la que se encuentra en juego en esos dias y de las que los diarios van dando
cuenta, poniendo bajo un manto de dudas las posibilidades de la nueva administracién
gubernamental de modificar la situacion pese a los proyectos y propuestas
presentadas®.

La respuesta de la empresa a las criticas de diarios como La Nacidn estara presente en
las Memorias de 1886. En ellas desestima las apreciaciones volcadas por los diarios ya
que “se limitan a hacer apreciaciones, sin presentar nimeros...”*® Reconoce la empresa
que los beneficios no son los esperados, situacion que podria modificarse aumentando
las tarifas. Sin embargo, tal medida la consideran contraria con la funcion de una
empresa propiedad del Gobierno de la Provincia. Del mismo modo, reconoce que varias
de las lineas libradas al servicio en los ultimos afios no solo no dan los resultados
esperados sino que su instalacion no se realizé teniendo en cuenta que atravesasen
“zonas bien pobladas y cultivadas”, sino pensando en “despertar la agricultura”,
favoreciendo de ese modo el desarrollo de la Provincia. ;Como plantea la direccion del
Ferrocarril elevar la rentabilidad de la empresa? Pues disminuyendo los gastos en
personal, para lo cual propone modificar la Ley Organica de mayo de 1884, a fin de
suprimir direcciones que se visualizan innecesarias, propuesta que se concretara afos
después. 2 Meses mas tarde, a la reduccion del personal para reducir los gastos, sumaréa
la venta de terrenos pertenecientes al FF.CC como aquellos que ocuparan los talleres en
el Once de Septiembre, mas otros en distintos puntos que habian sido adquiridos pero
cuyas obras quedaron sin realizarse.?®

** fdem. En el mismo editorial se calcula que en el mes de abril la empresa debié abonar 300.000 $m/c
por los vagones de otras empresas no descargados en su debido término, monto que dista mucho del
brindado por la Empresa en las Memorias de 1884. Segun las mismas, el saldo pagado por la empresa fue
de $25.622, lo que muestra la distancia existente entre las cifras presentadas al pablico por el diario y las
que la empresa informa al Ministro de Obras Publicas de la Provincia

2 Existe una amplia bibliografia que insiste en la importancia que la prensa partidaria tuvo en el siglo
XIX y primera mitad del XX. Entienden como tal aquellos periddicos portavoces de los partidos
politicos, creados y financiados por éstos para batallar en la vida publica. En tal sentido, ubican La
Tribuna Nacional como la expresion politica del roquismo; La Nacion, del Partido Liberal de Mitre,
opuesto en estos afios al gobierno de Roca. Ver: P. Alonso, “En la primavera de la historia”, Boletin del
Instituto de Historia Argentina y Americana “Dr. Emilio Ravignani’;(2004) Construcciones impresas.
Panfletos, diarios y revistas en la formacién de los estados nacionales en América Latina, 1820-1920.
FCE; H. Sabato, A. Lettieri, La politica en las calles. Universidad Nacional de Quilmes Editorial

% Memorias de la Direccién General de Ferrocarriles de la Provincia. 1886.

%" Nota del Director General Reinaldo Otero al Ministro de Obras Plblicas de la Provincia. Mayo de
1886.

%8 La Nacion, 9 de junio de 1887. La rebaja de los salarios suscité fuertes reclamos no solo desde el
mismo sector afectado, sino que fue motivo de debate en la Camara de Diputados, logrando en los inicios
de 1988 que fuera modificado ese rubro en el presupuesto presentado por el gobierno de la provincia. Sin
embargo, rebajas de salarios se produjeron, ya que constan en los diarios renuncias de empleados
administrativos por ese motivo, a la vez que son menores los montos de gastos en personal registrados en
el balance anual.
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Como podemos observar, la expansion del Ferrocarril del Oeste presenta en estos afos
limitaciones que devienen, en buena parte, de estrategias politicas que responden mas a
requerimientos de la politica provincial o nacional que al fortalecimiento de la empresa.
De todos modos, esta no sera la unica limitacion que encontrara en este periodo final.
Un tema que sobrevuela todos estos afios es el hecho de tener que recurrir en forma
creciente a empréstitos extranjeros para hacer frente a la extension de las lineas. Esto
significa como expresa La Nacion del 9 de octubre de 1887, que “los dividendos no
hacen sino crecer siempre, sin dejar jamas de pesar sobre el estado™. De alli que cada
vez mas se vaya instalando la idea de la necesidad de enajenar los ferrocarriles del
estado ante el engrosamiento de la deuda externa.

La fundacion de La Plata reorienta la estrategia del Ferrocarril del Oeste

La federalizacion de Buenos Aires, segun diversos autores, sefiala el fin de la situacion
de subordinacion del Estado Nacional a la provincia de Buenos Aires. En tal sentido, la
fundacion de la ciudad de La Plata en 1882, se puede entender como el
reposicionamiento de la dirigencia portefia en un nuevo territorio. Urgia a la elite
portefia reubicar su centro de poder. El tan mentado fin de la subordinacién de ningun
modo significa que los ya clasicos terratenientes y comerciantes de la provincia de
Buenos Aires cederan graciosamente el manejo de la cosa publica. Estas luchas
facciosas al interior del P.A.N. recién terminardn de dirimirse con las elecciones
presidenciales de 1886. En la provincia, la asuncion de Carlos D’Amico como nuevo
gobernador, en mayo de 1884, no muestra una ruptura con la politica desarrollada por
Dardo Rocha, sino una relativa continuidad. Ambos gobiernos, al menos desde la
fundacion de La Plata, en noviembre de 1882, dedican una buena parte de los recursos
de la provincia a acelerar la ambiciosa construccion de una nueva ciudad capital. Un
dato de no poca relevancia, en el tema de los enfrentamientos entre provincia y nacion,
fue que la ceremonia de fundacion no conto con la presencia del presidente Roca ni de
su vicepresidente, signos tal vez de desinterés por parte del Ejecutivo nacional, aunque
para la administracion provincial este era tema de absoluta prioridad.

Es cierto que los recursos de la provincia se veran exigidos con este enorme proyecto.
Pero la faccion politica que maneja los asuntos de la provincia de Buenos Aires requiere
de esta base para sostener su antiguo poder, a la vez, como sefialamos, como medio de
catapultarse a la Nacion. Serd en esa direccion hacia donde se orientaran todos los
esfuerzos. A la construccion de la nueva capital se sumard en pocos meses mas la
construccion del nuevo puerto, por lo que se convierte en una necesidad de esos tiempos
modificar la estrategia ferroviaria. EI FC Oeste no sélo va a albergar en la nueva urbe su
no menos nueva estacion Central, sino que en esos afios ira abriendo ramales que,
partiendo en lineas radiales desde La Plata, se conectan con el ferrocarril a Ensenada,
con el ferrocarril Sud, y tendidos hacia Merlo y Morén con la hasta entonces linea
principal del Oeste.

La empresa comienza un periodo de diversificacion en el tendido de lineas. A la
tradicional estrategia de extension hacia la campafia del oeste, va sumando ramales
hacia La Plata y desde alli a los FF.CC. de Ensenada, del Sud, asi como hacia la linea
principal del Oeste. Por este motivo, en las Memorias de 1883 se dan cuenta de las
transformaciones sufridas por el Oeste y su Director considera que “ni el nombre de
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FF.CC. del Oeste le corresponde ahora, puesto que las diversas lineas férreas que lo
constituyen se extienden en todas direcciones”.

En rigor, resulta muy dificil encontrar una logica en la extension de la linea en esa
etapa. Todo indica, como sefialaramos con anterioridad, que a lo largo de estos Gltimos
afios se ha producido un quiebre de importancia en la dinamica de la empresa. Por una
parte, la CD se encuentra muy implicada en los vaivenes politicos del gobierno
provincial, en tanto las oficinas técnicas de la empresa pierden poder de decision en la
expansion y fortalecimiento de la linea; la administracion ve la ciudad de La Plata como
nueva cabeza de linea, en forma coincidente con el deseo de la elite por concentrar en
esta ciudad el nuevo poder de la provincia; esa no parece ser totalmente compartido por
su cuerpo técnico que continta elevando pedidos que no encuentran eco en la Comision
Directiva. En definitiva, si los duefios del poder en la provincia de Buenos Aires han
sido desplazados por los nuevos duefios del poder en el Estado Nacional, aun les queda
un &rea donde van a dar batalla en su defensa. Todavia les quedaban importantes fuentes
de recursos, como el Banco de la Provincia y el FF.CC. del Oeste, aunque, como
venimos desarrollando, la rentabilidad que arroja la empresa en los inicios de la década
del ochenta ira disminuyendo en forma concordante con el disefio de estrategias ajenas a
su fortalecimiento en tanto aumenta su endeudamiento que pesa en forma creciente
sobre el estado provincial.

La construccion de La Plata genera todo tipo de reclamos de parte de aquellos que
pierden servicios debido a la nueva prioridad de la empresa del FC Oeste. La Nacion del
11 de mayo de 1883, por ejemplo, menciona que “cada dia son mayores las quejas que
se levantan en los pueblos del Oeste de la provincia, contra la falta de vagones para
transportar carga por la linea del FCO. En Lobos por ejemplo, hay 1500 arrobas de
lana que no pueden ser traidas a la Capital por la escasez de vagones. Y en vez de
aplicarlos a este tan importante objeto, la administracién del FCO los emplea en el
acarreo de ladrillos a La Plata, perjudicando asi seriamente los intereses de los
hacendados del Oeste”. Meses mas adelante, en pleno periodo de cosechas, se vuelven a
suceder los llamados de atencion sobre los servicios prestados por el ferrocarril. Por un
lado se solicitan rebajas en las tarifas de los ferrocarriles del estado, que segun las
editoriales de La Nacion, no deben tener por finalidad el lucro, sino “servir al progreso
de la comunidad”; por otro se vuelve sobre el tema de distraccion del material rodante
de la empresa del Oeste. Una vez mas, aquel diario sefiala que “Esta fuera de dudas que
el FCO es uno de los mas poderosos auxiliares de su riqueza (de la Provincia de
Buenos Aires), ademas de ser una importante fuente de renta para el Erario, como lo
demuestran sus utilidades liquidas de cada afio™, pero se queja de que la edificacion de
La Plata distrae gran parte del tren rodante en transporte de materiales, en desmedro de
la produccion de la campafia. Al mismo tiempo, reclama la realizacion de la doble via
hasta Mercedes, para evitar las pérdidas de tiempo que se producen. “Un ferrocarril
como el del Oeste, que no paga dividendos, deberia consagrar sus magnificas
utilidades a la ejecucion de esa importante obra™ %°.

Estos reclamos, que en medio de la construccion de la ciudad, pueden llegar a ser
relativizados, pasados cuatro afos y sin resolverse los aspectos referidos a la necesaria
compatibilizacion entre la operatividad de la linea y la continuacion de la construccién

% La Nacion, 1 de noviembre de 1883. La Sociedad Rural apoya el pedido de rebaja de tarifas del
ferrocarril en nombre de los productores.
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de la ciudad capital, requieren ser considerados. No solo pueblan las paginas de
periddicos como La Nacion la imposibilidad de los productores de cargar sus toneladas
de maiz, trigo o lana destinados a la exportacion, sino que eleva su reclamo a la
organizacién misma de la empresa: se expide porque al frente de la seccion de trafico de
la empresa, se coloque a “una persona de la actividad y condiciones del Sr.
Ringuelet”.* Este aspecto no deja de Illamar la atencién ya que la figura del ingeniero
Ringuelet corresponde a otra etapa en la conformacion de la empresa, en todo caso,
anterior a la sancion de la Ley Organica de 1984 que redujo la autonomia de la
Comision Directiva y de su cuerpo técnico respecto del Ejecutivo provincial.

Habia otra obra esperada y reclamada por las necesidades crecientes del ferrocarril, que
era el traslado de sus talleres. EI tema se discutia desde hacia varios afios y en diferentes
oportunidades, se habian propuesto diversos lugares en donde emplazarlos. Pero, una
vez definida la cuestion de la capital de la provincia, Tolosa surgié como el lugar
natural para establecer los talleres generales del ferrocarril. Con ese motivo, uno de los
ingenieros de la empresa, Otto Krause, se trasladd a Europa para adquirir todos los
elementos necesarios para instalar dichos Talleres, buscando contar con los materiales
de mas avanzada en la época y que permitieran realizarlos a la mayor brevedad posible.
La empresa decidio, asimismo, construir en ese mismo lugar elegido para la obra, casas
para obreros, un proyecto que resultaba “indispensable si se quiere un servicio regular.
Por cualquier necesidad, tenerlos reunidos es ventajoso”, segun lo expresara en sus
Memorias.

En esa primera mitad de la década del ochenta, si bien, como ya mencionamos, la
presion del gobierno provincial impone la necesidad de apurar los tiempos para levantar
de la nada la nueva capital, no deja de insistir en llevar a cabo multiples proyectos
ferroviarios que se ponen en marcha en la Provincia de acuerdo a la ley del 4 de julio de
1882. Ellos son, en forma resumida los ramales:

Lobos al Saladillo 83 km 229 peones Ing. Jefe H. Bustos Moron
Bragado al 9 de Julio 52 km 100 * “ *“ Antonio Zunino
Ensenada a La Plata 6 km 520 “ “ % Justo Dillon

La Plata a Ferrari 41 km 655 “ “ % Miguel Araoz
Pergamino a San Nicolas 72 km 650 *“ “ “ Pedro Sauberan

Resulta llamativa la asignacion de peones para trabajar cada una de estas lineas que se
hace por esta ley. Sin lugar a dudas, la prioridad esta en los ramales que parten de La
Plata dado que a los apenas 6 kilometros a Ensenada se le asignan 520 personas, una
proporcion que se destaca frente a los otros proyectos. Se puede decir que no es el
incremento del trafico de carga o el aumento de las utilidades de la empresa lo que en
estos momentos desvela a la provincia o a la Comision Directiva de la empresa. Para
reforzar esta apreciacion, La Nacion informa, el 31 de enero, que “comenzaron los
estudios de una nueva linea que unird a Moron con la capital de la Provincia”, como si
no hubiera limite para extender el trazado en aquella época de “mania ferroviaria”.

%0 _a Nacion, 27 de octubre de 1887. Recordemos que el ingeniero Augusto Ringuelet se encontraba
desde 1882 en Europa, a cargo de una oficina de la empresa encargada de aconsejar la compra de material
rodante. Ver: Gémez, T. (2007) “Disefiando la primer gran empresa argentina...”
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El continuo desvio de las lineas férreas hacia este nuevo punto de llegada que es La
Plata, no impide que la empresa busque cubrir con sus redes los centros maés
productivos de la provincia de Buenos Aires. Y, en ese sentido, resulta palpable la
competencia que se establece con el ferrocarril Sud, que tendra cada vez menos espacio
libre para extenderse hacia el oeste. **

Si se observa un mapa de la provincia, se puede verificar esta afirmacién. A las nuevas
lineas que se extienden a 9 de Julio, Saladillo, la que recorre la provincia desde San
Nicolésgge los Arroyos a Junin, se van sumando los puntos de contacto con el comercio
exterior™.

Capitales y tarifas

Es cierto que buena parte de este “festival de construcciones” (tanto de obras publicas
como de lineas ferroviarias) va a ser posible en tanto los capitales externos afluyan a la
provincia, en buena medida “aprovechando el alza en el otorgamiento de créditos que
beneficia a la provincia”®. Esta observacion es valida tanto para los ferrocarriles de la
provincia de Buenos Aires, como para las decisiones tomadas a nivel nacional.

En estos afios la obtencion del capital necesario para la construccion de la mayor parte
de las lineas, se efectla a partir de la emision de titulos del ferrocarril a colocar en el
mercado de capitales de Londres, con la emision de tres empréstitos (1882, 1884 y
1885), en tanto internamente, se recurre a prestamos del Banco de la provincia

Para construir el ramal a Pergamino (1881), la empresa contraté un préstamo con los
Sres. Baring Brothers y Ca. por la suma de 200.000 libras esterlinas. Conviene sefialar
gue ese monto, equivalente a 1.170.401 pesos, era considerablemente inferior a las
utilidades entregadas en el afio de 1880 al gobierno de la provincia, que sumo
8.698.382,50 pesos m/c, dato que sugiere que el crédito servia mas a las finanzas de la
provincia que a la empresa ferroviaria que se veia obligada a financiar aquellos gastos.
Ese préstamo se debia cancelar en tres afios con un interés de 6% anual y dos y medio
de comisidn. La empresa del FF.CC. Oeste se vera obligada a solicitar otro crédito poco
después, que sera utilizado para la construccion de las lineas a 9 de Julio, San Nicolas,
Junin y Alvear, al igual que para las conexiones previstas entre la linea principal del
Oeste y la del FF.CC. Sud con la nueva capital de la provincia.

En 1882 se autoriza al Directorio a contraer un empréstito adicional por 10 millones de
pesos fuertes. Gabriel S. Martinez, secretario del gobernador Rocha fue comisionado
por la empresa para verificar en Londres la entrega y firmar los titulos definitivos del
Empréstito, que esta vez fue realizado con Morton Rose & Cia. de Londres. Una vez

31 \Vemos en La Tribuna Nacional del 4 de mayo de 1888, una queja extensa y formal de parte del FC del
Sud ante acciones injustificadas realizadas por la administracion General de los FFCC de la provincia,
que no solo se opone a proyectos de extensién presentados por el FFCC S ud, sino que otorga
concesiones para la construccion de lineas de FFCC en zonas ya previstas de expansién por parte de ese
ferrocarril.

%2 En abril del ’88, la CD envia una nota al Ministerio de Obras ptblicas de quien depende, llamando la
atencion sobre la conveniencia de formular un plan general del sistema de vias férreas que sirva de
norma a la construccion de nuevas vias. Esto muestra por una parte, de donde partian las decisiones en
cuanto a la construccién de nuevas lineas y por otra, la falta total de una politica ferroviaria por parte del
gobierno tanto provincial como nacional.

% LLa Naci6n 9/10/1987
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que se pusieron a disposicion del Directorio los 9 millones de pesos fuertes resultantes
(que resultan de la deduccion de un millon por comisiones y gastos generales) la
empresa lanzé las obras; en poco tiempo se realizaron los ramales de Ensenada a La
Plata, y los 42 km. que separaban a la linea de la del F.C. Sud. La utilizacién que se le
dio al empréstito de 1885, fue diferente. Una buena parte, segun expresa Zalduendo, se
utilizé para saldar una deuda dl FFCC Oeste con el Banco de la Provincia de Buenos
Aires, de 4,6 millones.** Con la emisién de titulos en 1885, por un total de 500.000
libras esterlinas, se efectud la construccion de talleres y ramales previstos, quedando
como hipoteca del mismo tanto las obras a realizar como las ya construidas. Esta
apretada sintesis de los capitales disponibles, muestra la magnitud de las deudas
contraidas por la empresa y lo pesado que resulta el servicio de las deudas contraidas
sobre sus ingresos netos.

Los ingresos de la empresa resultan en buena medida de las tarifas que percibe tanto en
el transporte de pasajeros, como fundamentalmente, a partir del transporte de cargas.
Por estos afios el FF.CC. Oeste continua desarrollando una politica de bajas tarifas en
las cargas, pese a las quejas de los productores sobre su valor, supuestamente elevado.
El lino, que al comienzo de esta década habia tomado gran desarrollo como producto
exportable, fue colocado en la tarifa mas ventajosa para que pueda ser llevado a los
puertos sin recargo de flete. El cuadro siguiente permite apreciar, a partir de la lectura
de las Memorias, la politica de tarifas seguida por la empresa.

Informacion Tarifas registrada en las Memorias

1881 1882 1883
Reduce tarifas de lino por ser Rebaja de 20% en el transporte de Reduce tarifa del alcohol y de carbon
exportable cereales (importados) y de granos en general
Establece el servicio gratuito de | Baja a categoria de sexta clase el Se establece la contabilidad y las tarifas en
transporte de basura para la precio del transporte de trilladoras moneda nacional

municipalidad de Bs.As. (en
1882 se obtiene el pago de
450.000 m/c mas
mantenimiento de vagones) que
genera conflicto con la
municipalidad

Rebaja del 40% para flete de
materiales de construccion de la
ciudad de La Plata

Los ingresos de la empresa, aun con tarifas reducidas pero manteniéndose constantes en
el tiempo, permitian pensar en destinar parte de ellos a aspectos inherentes a su
expansion. La construccion de la nueva capital de la provincia de Buenos Aires, la
ciudad de La Plata, contribuyé sin lugar a dudas a disminuir los ingresos a la vez que
dificultaba el servicio regular de la explotacién. La urgencia en la construccion de los
edificios publicos llevo a que el ferrocarril realizara su aporte inestimable estableciendo
una rebaja del 40% sobre la tarifa en el transporte de los materiales de construccién que
se llevasen a La Plata. Esta decision que llevé asimismo a distraer gran nimero de
vagones durante el tiempo que durd esa obra, tendié a entorpecer otros servicios mas

3 Zalduendo (1975) pag. 344.
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productivos, como el transporte de frutos del pais, situacion a la vez que le genero
permanentes reclamos tanto de productores como de los usuarios de la linea. Esta
situacion incidié negativamente en la disponibilidad de capitales para que la empresa
continuara en explotacion.

Los problemas en torno a la baja de las utilidades del ferrocarril se pueden seguir en el
siguiente cuadro, donde las cifras figuran en millones de pesos:

Datos sobre la explotacion del FC Oeste 1879-1886
En millones de pesos

1879 | 1880 | 1881 | 1882 | 1883 | 1884 | 1885 | 1886 | 1887
™)
Ingresos 385 | 37,1 | 418 463 | 5.8 31 38 | 39 | 46
Gastos 218 | 197 21 231 | 302 1,9 2.7 | 25 | 24
Liquido 167 | 173 | 208 231 | 215 11 11 | 14 | 21
Relacién
gastolproducto | 56.5% 50,20% | 50.0% | 584 | 624 | 713% | 636 | 5339
Capital 2066 | 2422 | 2298 | 2486 | 2851 2305 | 2519
Km explotados 349 466 583 795 906 | 951
Pasajeros
cantidad | 910.857 1.225.154 | 1.235.388 1.620.891
INgreso 11,5 13,9 122 | 141
Encomiendas
cantidad 10.964 8.259 ton | 9.100 ton | 490 ton | 1*814
ton ton
INgreso 2,9 35,5 257 | 285

Fuente: Memorias de la empresa y La Nacion 1886/1887

Resulta notoria la incidencia que la construccion de la ciudad de La Plata genera en las
cuentas del ferrocarril. Uno de los efectos apreciables consiste en que, a partir de 1884,
las utilidades caen en forma estrepitosa. Si bien hacia 1887 pareciera que comienza a
modificarse la situacion, los aumentos registrados no tienen punto de comparacion con
la rentabilidad de la empresa, aun si tomamos las utilidades méas bajas registradas al
comienzo de este decenio considerado. De alli que las perspectivas que se presentan no
son en el mediano plazo demasiado promisorias.

Como se vio mas arriba, la pérdida de ingresos que se deriva de la menor incidencia de
la explotacion del servicio de carga agricola en el conjunto de la linea, produce este
efecto. Pero ese resultado era casi inevitable en la medida en que construir la nueva
capital y vincularla al conjunto de las lineas existentes en la provincia, era un
imperativo politico; eso explica que la empresa no revisara en ese periodo su estrategia
de generacion de ingresos pese a los datos contables. Ella decide destinar las utilidades
para construir las lineas en danza, y de acuerdo una vez mas con el gobierno de la
provincia, da por finalizada la expansion de la empresa.

Esta asignacion de los recursos ferroviarios vuelve a dejar al erario provincial sin uno de
sus recursos; de alli en mas, el endeudamiento de este Gltimo ird aumentando a un ritmo
que se verifica en la magnitud creciente de los empréstitos externos. A los emprestitos
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emitidos por el gobierno de la provincia, se le sumaban los que la empresa del
ferrocarril realizara desde comienzos de la década del ochenta, siendo en ambos casos el
gobierno de la provincia quien afrontaba sus vencimientos. Ello muestra en buena
medida tanto la amplitud de la deuda del gobierno, como las necesidades que el mismo
tiene de reducir sus gastos, en particular cuando la situacion de liquidez internacional se
ve frenada hacia fines de la década, debiendo por tanto el gobierno darse distintas
estrategias de “saneamiento” de sus cuentas. Por otra parte, la devaluacién de la moneda
local y su inconvertibilidad a mediados de la década de 1880 encarecio el costo relativo
de esa deuda, de modo que la venta aparecia como un medio decisivo en la reduccién de
dichos compromisos para el Estado provincial.

En ese momento se produce un quiebre que tendra suma importancia en el desarrollo de
la crisis que estallara en 1890, crisis que en su maduracion arrastrard la venta de este
ferrocarril provincial, asi como de todos aquellos que pertenecieron al estado nacional.

Conclusion

Los conflictos inherentes a la politica nacional, aquellos descritos entre las autoridades
de la provincia de Buenos Aires y el gobierno nacional, repercuten en la empresa del
ferrocarril, condicionando en buena medida la marcha de la misma. Su incidencia se
notara no solo en la designacion de sus directivos, sino particularmente en la
determinacion de los destinos de las utilidades que la empresa obtenia afio tras afio. Es
en este aspecto donde se observa el retroceso de la gestion pablica y el consiguiente
desfinanciamiento de la empresa: los recursos obtenidos por el funcionamiento del
ferrocarril no se revierten en nuevas inversiones al interior de la empresa, sino que
pasan a formar parte de los fondos apetecidos por el ejecutivo provincial (y de hecho
utilizados para equilibrar sus finanzas) debiendo la empresa recurrir al mercado de
capitales europeo para continuar su expansion.

La concepcidn subyacente en la sociedad portefia expresada en los periddicos de esos
afios, consideraba implicitamente que era “natural” que las utilidades de una empresa
del estado se destinaran a salvar las dificultades que presentaba el erario publico. No
cabe aun en la légica econdémica del politico partidario o del ciudadano comun que el
fortalecimiento de todo emprendimiento econémico requiere de una reinversion de sus
beneficios al interior mismo de la empresa. Y si lo reconocen como vélido para la
empresa privada, no toma igual dimensién cuando de una empresa publica se trata. Mas
en el momento en que dicho emprendimiento ya no provea las utilidades esperadas, las
voces que se oiran seran las que manifiestan la necesidad de que el estado se deshaga de
toda administracion econdmica, ya que es “mal administrador”, “no debe ser
empresario”, o lo que resulta mas sorprendente adn “que la renta pablica no debe tener
mas fuente que el impuesto”, tal como expresara el diario La Nacion en nota del
26/8/88.

Durante la década del ochenta, el FC Oeste estuvo sometido a presiones contradictorias.
Por un lado, siguiendo la demanda de los productores de la campafia, fue avanzando con
sus rieles y servicios en el ambito de la provincia, pero la decision de fundar la ciudad
de La Plata, lo obligd a reorientar sus actividades en una forma y magnitud que durante
mucho tiempo contrarrestd su posicion anterior. Si los servicios a la campafia estaban
dando frutos en términos de una rentabilidad que permitia expandir las actividades de la
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empresa, lo cierto es que las exigencias derivadas de la construccion de La Plata
deterioraron los flujos de fondos recibidos mientras que incidian en inversiones menos
rentables que las previas.

El FC Oeste comenz6 a tener una estructura gerencial mas o menos capacitada que
exhibe decisiones claras a favor de su desarrollo como empresa pero que se encontro
enfrentada a las demandas del gobierno provincial que actuaba con otros objetivos. No
se trata solo de los condicionamientos derivados de la construcciéon de La Plata sino
también de la ley que le exigi6 entregar la mitad de los beneficios al erario provincial,
recortando la capacidad de acumulacion de la empresa. Esa verdadera sangria de
recursos llevé a la empresa a tomar deuda en el extranjero para disponer del dinero que
perdia por atender otras obligaciones, y fue creando el circulo vicioso que llevo a su
venta definitiva a los capitales britanicos.

Finalmente, la oleada privatizadora de fines de la decada del ochenta, verificada en la
venta de los ferrocarriles provinciales de Santa Fe a una empresa francesa (1890), las
decisiones en el mismo sentido del gobierno nacional, la propaganda que hacian al
respecto los grandes diarios nacionales y la necesidad de la provincia de Buenos Aires
de reducir su deuda pagando con el mayor bien que poseia, que era el FC Oeste, fueron
las condiciones que explican el resultado esperado, la privatizacion de una empresa que
era un orgullo de la provincia y del pais.
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