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1. Introduccién

El crecimiento de la red ferroviaria en la Argentina no fue obra exclusiva de los
capitdes privados, d Egado naciond participd dentando la actividad desde un primer
momento y poco después, construyendo y operando las primeras lineas de su propiedad.

A lo largo dd trabgo haremos referencia a eta participacion del Estado con dos
acepciones diferentes que conviene aclaar desde ahora Estado regulador y Estado
empresario. Entendemos por Estado regulador, aquel que establece normas para @ desarrollo
de una determinada actividad, en este caso la ferroviaria. Bgo esta categoria encontramos un
Estado que dentd y fomentd la actividad mediante contratos hasta implementar una legidacion
minuciosa y érganos que tomaban conocimiento de las acciones empresariades y gprobaban
las decisones de estas empresas privadas. Por Estado empresario entiende la intervencion
directa en la financiacion, congtruccion y explotacion de lineas ferroviarias. Dentro de esta
categoria podemos diferenciar por o menos tres funciones: lade Estado “financiador”, que se
limitaba a gestionar la financiacion de las lineas supervisando la adquisicion de maeridesy las
obras y degjaban a cargo de contratistas particulares la congtruccion y la explotacion de las
nuevas liness, la dd Egado “congructor”, cuando se prescindio de los contratistas
particulares, para llevar a cabo las obras por Administracion, es decir por medio de persona
dependiente del Estado; la dd Estado “operador” cuando € gobierno naciond se hizo cargo
de laexplotacion ferroviaria

Ex profeso dgamos de lado la actuacidn de los estados provinciales como los de
Buenos Aires', Santa Fe y Cérdoba, para dedicar nuestra atencion sdlo a Estado naciondl.
En edte trabgo presentaremos los organismos edtatales encargados del contralor de la
actividad ferroviaria'y aguellos a cargo de la gestion directa de sus propias lineas, desde su
inicio hasta 1910. Exigte una bibliografia extensa que estudia este periodo, aunque no
profundice en los temas aqui planteados. El rol del Estado-empresario no ha sdo estudiado
de modo sistemético. En nuestra investigacion, de la que este texto congtituye un avance,
intentaremos estudiarlo, incorporando agunos enfoques hasta ahora poco utilizados en los
estudios ferroviarios de nuestro pais, como € de la historia de empresas, que permitioé avances
significativos en los Estados Unidos y en otros paises, y @ de la problemética de la formacion
del Estado en la Argentina, de la cud hay una importante linea abierta en nuestro pais con los
trabgjos de Haperin Donghi [1980], Oszlak [1982] y Ansadi [1989]. El articulo de Carlos
Marichd [1988] emprende € camino en € edudio de la formacién de los organismos
especificos y de la primitiva burocracia a cargo de los emprendimientos ferroviarios. El



crecimiento del ferrocarril, tanto bgo la orbita privada como estatal, significd un desafio para
el gobierno, pues estuvo asociado a la construccion del aparato del Estado, que fue
implementandose en forma paulaina

2. El Estado regulador

La accion reguladora estatd para la actividad ferroviaria tuvo por objetivo d fomento
de lamisma. El gobierno desplegé diversas estrategias para atraer a los inversores privados,
locdes y extranjeros. En un principio, € gobierno nacional no se propuso fijar marcos
acotados para € desenvolvimiento de la misma, Sin embargo las caracterigticas e importancia
del nuevo tipo de trangporte hizo variar la politica dd Estado, paulatinamente fue tomando
adgin grado de injerencia en la planificacion, condruccion y operacion de las redes
ferroviarias.

Para € periodo que abarca € presente trabgjo, € Estado argentino adopté distintos
roles en forma sucesva o smulténea. El presdente Urquiza, desde la cepitd de la
Confederacion Argentina en Parand, habia comenzado a delinear en grandes trazos los
poderes del Estado y los primeros intentos para tener un ferrocarril nacional desde Rosario a
Cordoba’. Més tarde, Mitre, presidente reconocido por todas las provincias y con sede en
Buenos Aires, suscribié @ primer contrato, en 1863, que culmind con la congtruccion del
Ferrocarril Central Argentino (FCCA) y pocos afios después d Estado naciond inicio la
congtruccion del Ferrocarril Andino (FCA). El presdente Sarmiento, sucesor de Mitre,
comenzd a delinear los primeros 6rganos adminigtrativos necesarios para llevar a cabo la
gestion publicay la supervison de la actividad privada en obras publicas y, en particular, en
ferrocarriles. Los nuevos organismos surgieron a partir de funcionarios preexistentes en
ambito del Minigterio del Interior, que en la medida en que sus funciones eran mas complejas,
debian aumentar  nimero de empleados y darle una organizacion adminigtrativa formad. Los
nuevos organismos fueron modificados en las décadas Sguientes segin aconsgaba la
experiencia de su funcionamiento.

En € primer momento € Edado gercid una minima regulacion, otorgando
concesiones y fomentando las obras a cargo de capitales privados mediante la entrega de
tierras pablicas, la suscripcion de acciones de modo smbdlico y las exenciones impodtivas a
la importacion de los materiaes para su construccion y del parque rodante. La regulacion se
gustaba a una politica de fomento variable, segiin las clausulas ddl contrato de concesion,
hasta que la sancion de la ley 531° en 1872 fijo las normas legdes claras y generdes parala
actividad e introdujo € primer marco regulatorio, quince afios después de la puesta en marcha
del primer tren en @ pais, pero a tan solo dos afios de la inauguracion del primer ferrocarril
privado sujeto a jurisdiccion nacional, autorizado por ley dd Congreso Naciond, €
Ferrocarril Central Argentino (FCCA); y a pocos meses de librarse a publico la primeralinea
estatal, € Ferrocarril Andino (FCA). La segunda ley generd data de 1891% y permanecio
vigente hasta la nacionaizacion de toda la red, su gplicacion e interpretacion quedd a cargo de
la Direccion de los Ferrocarriles Nacionales, creada en 1888, encargada de la relacion con
todas |as empresas ferroviarias, inclusive las dd Estado.



3. Losorigenesdel Estado empresario

Colin M. Lewis® diferencia € primer momento en que & Esado otorgd las
concesiones a empresarios privados de la participacion estata directa que da inicio a la
segundaola, o cuad marca un cambio cuditativo en d rol dd Estado. La presidencia de Mitre
incluy6 los dos momentos paradigméticos de la politica esata en ferrocarriles. El primero, 1o
caracterizala firma dd contrato con los representantes del Ferrocarril de Rosario a Cérdoba,
luego denominado Ferrocarril Centra Argentino (FCCA), en que € gobierno actué no solo
como concesionario, autorizando la congtruccion, sSino que aentd a los inversores privados
mediante laentrega de tierras ala vera de ferrocarril y comprometio la participacion estatal en
cdidad de accionista en la empresa privada, como un modo de demodtrar € interés que
exigia en la redizacion de la obra. En € segundo momento, € gobierno naciond intervino
directamente en € estudio, congtruccion y explotacion de dgunas liness, inicidndose con €
Ferrocarril de VillaMariaa Rio Cuarto, luego denominado Andino.

El inicio dd Estado empresario comenzd con un proyecto amplio de obras con un
criterio empresaria deficiente, pues d Estado no se comprometia a explotarlos. La decision
congstia en congtruir lineas férreas a cargo de las arcas publicas que luego serian entregadas
en concesion a particulares. El Estado actu6 de modo subsidiario, invirtié en aguellas regiones
que no interesaban a capitd privado o que éste no se arriesgaba; € gobierno naciona partia
de la premisa que estas obras publicas acdlerarian la incorporacion de aquellas provincias d
mercado naciond, reconocia un intervencionismo limitado del Estado, dirigiendo los fondos
publicos en obras que redundarian en beneficio de aguellas regiones.

Los sectores privados interesados avaaban las inicidivas oficides, segin andiza
Carlos Marichal®, pues obtenian & doble beneficio logrado por las ganancias de los préstamos
solicitados por € Estado y la provision de materides y equipos ferroviarios, pagados con esos
mismos fondos. En tanto los comerciantes y hacendados locaes eran entusiastas defensores
de estas obras por razones obvias y los politicos obtenian € apoyo de sus eectores por una
partey eran participes del crecimiento del gparato del Estado.

Antes de andlizar d caso dd Ferrocarril Andino, conviene sintetizar la Situacion del
Ferrocarril Primer Entrerriano’, su construccion obedecio a la iniciativa de comerciantes y
hacendados locales, para sortear |os bafiados que entorpecian € transito entre Puerto Ruiz y
la Aduana de Guaeguay, la més importante de la provincia de Entre Rios, que cont6 con €
gpoyo de Urquiza, uno de sus suscriptores, y de los gobiernos provincid y naciond, los que
suscribieron acciones entre 1865 y 1866, respectivamente. El ferrocarril de apenas de diez
kilometros, de trocha media®, que unia Puerto Ruiz con Guaeguay fue inaugurado € 9 dejulio
de 1866, pero pronto quedaron en evidencia sus problemas de construccion agravados por
las frecuentes inundaciones, lo cud exigieron inversones sin resultados postivos. En estas
circunstancias criticas, su directorio agobiado por las deudas solicitdé ayuda a gobierno
neciond, @ cud luego de sucesvas inversones en reparaciones técnicas, lo recibié en
propiedad en 1878, operacion autorizada por laley 865 dd afio anterior. Diez afios despueés,
en 1887 @ Estado lo entregd en cesidn de uso gratuita hasta 1894, en que pasd d gobierno
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naciona para su venta, la que se concretd en 1896, trandfiriéndolo a Ferrocarril de Entre
Rios, incorporandose alared privada de trocha media de la Mesopotamia.'®

Con d Ferrocarril Primer Entrerriano € Estado naciond inicidé la modaidad de
administracion propia. Sin embargo la precariedad del ramd de apenas diez kilometros 'y su
escas0 tréfico, sgnificaron una gran erogacion para € erario publico y una experiencia
inggnificante de gestion ferroviaria

A fines de la presdencia de Mitre, mediante € decreto de 15 de noviembre de
1867," se inici6 la participacion estatal, € gobierno naciona decidié construir con fondos
publicos € primer ferrocarril de propiedad estatal, conocido después como & Ferrocarril
Andino (FCA). La ley 280" autorizaba destinar un arancel adiciona a las importaciones y
exportaciones para solventar los gastos de las obras enunciadas en @ decreto de noviembre
del afio anterior. Laley autorizaba un plan de obras méas amplio, que d previsto en € decreto
del afio anterior, a partir de dos puntos de conexion con € Ferrocarril Central Argentino, que
Se encontraba en congtruccion, proyectaba una linea entre Villa Maria, punto de empalme con
el FCCA, y Villa Mercedes y su prolongacion hasta San Luis para llegar posteriormente a
Mendoza y San Juan. El otro rama partiria desde la ciudad de Cérdoba, punta de rieles
definitiva dd FCCA, y preveia dcanzar Tucuman, Sdta y Jujuy. La tercera linea estaba
prevista entre Concordiay Mercedes en la Mesopotamia. En todos |os casos se proyectaban
lineas telegréficas que acompafiarian a los ferrocarriles, ademas de un puerto en Buenos Aires
u otro punto cercano en la misma provincia. De este modo, con un plan ambicioso pero sin
plazos para la concrecion dd mismo, € que se llevaria a cabo a un ritmo acorde con los
recursos que aportarian las tasas aduaneras adicionales, comenz6 de este modo € Estado-
empresario de carécter financiero, pues para este caso @ gobierno estudié € trazado y
financio la obra, aunque la construccidn fue redizada por contratistas particulares a cuenta del
gobierno.

Ante la fdta de empresarios dispuestos a enfrentar 10s riesgos de una linea nueva y
con un caudd de tréfico incierto, € gobierno decidié tomar a su cargo la administracion de la
gue luego e llamaria Ferrocarril Andino, segun lo preveia la ley 574 dd 14 de octubre de
1872" que cred la Administracion del Ferrocarril de Villa Maria a Rio 1V, en principio con
sede en VillaMariay luego en Rio Cuarto. El Estado naciond costed su construccion, unavez
terminada la obray ante @ desinterés de sus congtructores particulares en la explotacion de la
misma, € gobierno naciond se hizo cargo de la administracion y la operacion de lalines, entre
1872 y 1875, es decir alin desde antes de la inauguracion oficia, en noviembre de 1873,
gobierno preparé su administracion. Este hecho sefida un paso en la maduracion de la
participacion directa del Estado nacional como empresario ferroviario, hasta aqui se dedicaba
lo d edudio y a la financiacion de la congruccion de ferrocarriles edtatdes y a la
autorizacion de nuevas lineas particulares; a partir de esta decison comenzd a operar su linea,
aunque fue una corta experiencia de tres afios, hasta que fue concesionada, convirtiéndose en
la primera experiencia del Estado como operador ferroviario, antecedente de la administracion
del Ferrocarril Centrd Norte a partir de 1876 y de la administracion del Ferrocarril Andino
que retomo en 1880 hasta 1909, fecha de su venta.



A la experiencia dd Ferrocarril Andino le siguié € Ferocarril de Cérdoba a
Tucuman, inaugurado en 1876, afios después conocido como Ferrocarril Central Norte
(FCCN). El Ferrocarril de Cordoba a Tucuman no atrgo d interés de los empresarios
privados en su primera etapa. Fue inaugurado € 30 de octubre de 1876, pero al manifestar €
contratista congtructor que no podia continuar con su explotacion, € Poder Ejecutivo resolvid
desechar cuaquier propuesta de empresas particulares y tomé a su cargo la administracion™
e 10 de enero dd afio Sguiente'™®, paralo cud se organizo su respectiva Administracion con
sede en la ciudad de Tucuman.

Con d edudio y d financiamiento de la congtruccion de estas lineas comenzd
timidamente € Estado empresario, cuya evolucion dependio de la solidez de sus finanzas y de
un largo proceso de formacidn de los organismos gjecutores, que abordaremos en e presente
trabgo. En @ segundo momento, ante la desercidn de los empresarios particulares y € riesgo
de que los ferrocarriles congtruidos quedaran paralizados por la fdta de interés de los
particulares en su explotacion inicid, d Estado afrontd € desafio de convertirse en operador
ferroviario temporario™. A fines de la década del 1880 & Estado trat6 de desprenderse de
todos los ferrocarriles de su propiedad, pero pese a su empefio mantuvo bgjo su jurisdiccion
algunos ramales, con lo cud aquello que se habia propuesto como una funcién transitoria se
convirtié en permanente, aunque con variaciones en cuanto a la cantidad de kilémetros bgo
su adminigtracion y en los niveles de organizacion de la gestion.

Las Administraciones del Ferrocarril Andino y del Ferrocarril Centra Norte contaron
con Organos de supervison, como la Ingpeccion Adminigtrativa de los Ferrocariles
Naciondes en 1876 que dos afios mas tarde se denomind Inspeccion Técnica y
Adminigrativa de Ferrocarriles Nacionales, con jurisdiccion sobre ferrocarriles privados y
estatales. En afio 1879, la Comision Directiva de los Ferrocarriles Nacionaes™® tuvo a su
cago € control de ambas lineas, convirtiéndose en € primer caso de centrdizacion
adminigrativa de las liness estataes.

En forma directa € Estado participd de la actividad como empresario, financio,
construy0 y operd su propia red. Mientras mejoraba la Situacion de las finanzas publicas, con
el aumento de intercambio con € exterior y baanzas comercides favorables a las arcas
publicas, € Estado invirtié € excedente en ferrocarriles y contratd préstamos a cuenta de los
futuros ingresos. A medida que € Estado naciond se consolidaba, éste se hizo cargo del
financiamiento de lineas férreas en aquellas regiones donde no se arriesgaba & capita privado.
En un principio € gobierno naciona proyectabay estudiaba la obra, la costeaba, aunque para
la construccion recurria a contratistas privados, supervisados por ingenieros a sueldo de entes
oficides. En una segunda etgpa, € gobierno emprendio las obras por Administracion, esta
modalidad consistia en que los equipos técnicos gubernamentales ademas de estudiar,
planificar y supervisar las lineas proyectadas, tenian a su cargo la congtruccidn de las nuevas
obras y la reparacion de aguellas exigtentes; o cud pone de manifiesto que € Estado tenia
mayor capacidad de gestién y organizacion, pues contrataba hasta varios miles de obreros
que llevaban a cabo todos los trabgos con la direccion técnica del personal jerérquico a
servicio del Estado. Esta moddidad fue utilizada a partir de la década del ochenta. En todos
los casos, una vez findizadas las mismas, eran ofrecidas en concesidén a empresas privadas,
para su explotacion comercid. Ante la fdta de un oferente satisfactorio, € gobierno naciona



asumid la responsabilidad de la operacion de sus ferrocarriles como en los casos dd
Ferrocarril Andino y ddl Ferrocarril Central Norte en la década del setenta. El gobierno
naciond fue sumando funciones, cada vez mas complgas, para lo cud organizo las oficines
técnicas y administrativas encargadas de los ramaes ferroviarios.

En 1888 & gobierno cred la Direccion General de Ferrocarriles Nacionales'®, como
organo de control de la actividad. En momentos en que € mismo gobierno dentaba la
expanson ferroviaria particular, garantizaba las inversones para las nuevas concesones,
aunque muchas de dlas eran s0lo operaciones de especulacion financiera, pues resultaban
inviables desde € punto de vista comercid y técnico. Al mismo tiempo, @ gobierno intentd
desprenderse de los ramales de su propiedad mediante la venta o arriendo, con lo cud redujo
significativamente la extensidn de los ferrocarriles del Estado que habian dcanzado unos 1500
kildmetros. De modo ta que los ferrocarriles edtades, luego de la criss y pese a dlg,
pusieron en servicio dgunas lineas, dcanzando los 875 kilometros, que eran los ramaes que
Se encontraban en congtruccidn y otros sin interés comercia que quedaron administrados por
la gestion gubernamenta.® La crisis econdmica y politica de 1890 sorprendié a Estado
administrando ramales dispersos, deficitarios en genera y con obras en curso que por fatade
fondos sufrieron postergaciones y posteriormente la suspensién de las mismas, por lo cud la
crisgs significod un freno d crecimiento de toda lared ferroviaria

El Estado naciond volvié a recongtruir su red a partir de esos ramales de poca
significacidn; desde mediados de la Ultima década dd siglo XIX, mediante la condtruccion y la
compra de otras lineas. Hasta dcanzar en 1910 una extensién de 3.490,154 kilébmetros sobre
unared total de 27.992,734 kilometros™.

En d lapso entre 1891 y 1910 las lineas del Estado estuvieron en manos de
administradores para cada una de dlas y supervisados por la Direccion de Ferrocarriles
Nacionales hasta que en 1898, dias después de la formacion dd Ministerio de Obras
PUblicas, las funciones de ese organismo quedaron incorporadas a la Direccion Genera de
Vias de Comunicaciones y Arquitectura dd nuevo minigterio. En 1906 la Direccion Generd
de Vias de Comunicaciones dispuso mantener un control més estricto de las Administraciones
de los Ferrocarriles edtatdes del momento, reflotando la idea de una centraizacion
adminigrativa. En 1907 mediante dos proyectos iniciados en € Poder Ejecutivo comenzoé a
debatirse en @ seno del Congreso Naciond |a separacion de las funciones de la administracion
de los ferrocarriles estatales de la otra funcion gubernamenta que erala supervision de todala
actividad, sn embargo a este futuro 6rgano le seguian otorgando jurisdiccion parad estudio y
congtruccion de las nuevas obras ferroviarias a cargo del Estado nacional. Dos afios més tarde
ladiscusion quedd plasmada en dos leyes, laley 63207 del 5 de agosto de 1909 que cred la
Direccion Generd de Ferrocarriles (DGF) y la ley 67572 del 30 de septiembre del mismo
aho que dio origen ala Administracion Generd de los Ferrocarriles del Estado, en tanto éta
tenia la gestion de las lineas de propiedad estata, la primera tenia a su cargo la funcion de
contralor de toda la actividad ferroviaria, inclusve de los ferrocarriles dd Egtado. La
Adminigtracion Genera de los Ferrocarriles del Estado fue € organismo centralizado que tuvo
asu cargo la gestion de los ferrocarriles de propiedad estatal hasta la nacionaizacion de toda
lared en 1948, cuyo estudio no forma parte de este trabgjo.



3.1. Los 6rganostécnico-administrativos

Para una mejor comprension hemos clasficado a estos organismos de gobierno en
cinco categorias, todos dependian del poder Ejecutivo pero existia una dependencia
jerarquica o funciond entre elos que fue gustandose a través dd tiempo. El Minigerio era e
organismo de mayor jerarquia, pues € Ministro actuaba como secretario de estado
dependiente del presidente de la Republica. Exigtieron dos etgpas, una cuando toda la
actividad aqui en estudio dependia del Ministerio ddl Interior y la otra se inauguro a partir de
la creacion dd Minigerio de Obras Publicas, a cud le trandfirieron todas las facultades
inherentes a las obras publicas y a los ferrocarriles, entre otras. Los demas organismos los
hemos clasificado en agquellos que tenian responsabilidades sobre |as obras publicas en genera
y aquellos que tenian a su cargo la supervison de la actividad ferroviaria; por Ultimo los dos
nivdes de administracion ferroviaria, una centrdizada y otra, que tenian a su cargo la
administracion de cada linea desde una estacion importante en la misma linea, dependiendo de
laadministracion centralizada o no, sujetas a organismos de supervison.

Para clarificar estos conceptos nos parece oportuno presentar € sguiente cuadro en €
cud podemos apreciar en forma esquemética las funciones de Estado regulador y de Estado
empresaio:

Ministerios del Interior (1862-1898) y de Obras Publicas (desde 1898)

Estado regulador Estado empresario

Organismos de Oficinasacargo Organismos parala Organismos parala

Supervison ferroviaia de Obras Pdblicas  adminigtracion de cada adminigtracion
linea estatal (FCA- centraizada de los

FCCN-FCAN) FC. etatales
Estudioy Atribuciones técnicasy adminigrativas de las

congtruccion de lineas habilitadas
lineas férreas

A).- Ministerios.- El Estado fue desarrollando los roles de regulador y de empresario
desde € Minigterio ddl Interior, a partir de 1862, y més tarde desde € Ministerio de Obras
Publicas, creado en 1898.

Dentro de este Estado naciona en formacion, d Miniderio dd Interior, creado en
1862, fue asumiendo nuevas funciones; a partir de la presidencia de Sarmiento, se convirtié en
el érgano que puso en préctica la politica de fomento del gobierno. Carlos Marichad® dice
sobre  mismo que actu6 como una agencia ded fomento de actividades econdmicas,
contando para elo con los fondos que gportaba € Ministerio de Hacienda; tuvo a su cargo las
oficinas encargadas del fomento de la agricultura, de los correosy telégrafos; de los caminosy
puentes, las oficinas de Ingenieros y obras plblicas en generd; entre los referidos a
ferrocarriles, contd con la Ingpeccion naciona de ferrocarriles y las Administraciones del
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Ferrocarril Andino (FCA) y del Ferrocarril Centra Norte (FCCN), los cuaes carecian de
cgpacidad de decison auténoma y no tenian autarquia econdmica, dependian dd erario
naciond y susingresos iban d Tesoro, d punto que sus facultades eran incompetibles con las
de una empresa propiamente dicha.

La Reforma Condtituciona de 1898 amplio @ nlmero de ministerios, con lo cud fue
viablelacreacion dd Minigterio de Obras Plblicas, pues la experiencia de |os afios anteriores
y € crecimiento de la actividad edtata en inversones de infraestructura, asi 1o aconsgjaban.
Los asuntos y organismos ferroviarios que estaban en la érbita dd Ministerio de Interior
pasaron a Ministerio de Obras Publicas, cuya organizacion quedd establecida en la ley
3727% dd 11 de octubre del mismo afio y en decretos posteriores.

B).- Oficinas a cargo de Obras Publicas.- Hasta la creacion de Minigterio de
Obras Publicas funcionaron en la jurisdiccion dd Ministerio dd Interior varias oficinas de
responsabilidad unipersonal 0 colegiadas que se encargaron de supervisar las obras de
infraestructura realizadas por capitales privados y publicos, en este Ultimo caso se encargaban
ademas dd estudio, del financiamiento y a veces de su redizacion directa; en € primer caso
correspondia a las funciones de contralor estatal; en los demés casos era compatible con las
distintas fases de Estado-empresario.

En los inicios de la presdencia de Sarmiento se cred la Oficina Topogréfica y de
Obras Piblicas®, en & mismo decreto se designaba jefe de edta oficina d Ingeniero de
Puentes y Caminos Pompeyo Moneta que tenia a su cargo las obras publicas. Moneta habia
estudiado meses antes @ Ferrocarril Andino, por encargo de la presidencia de Mitre.

Al afio siguiente, fue reemplazada por la Oficina de Ingenieros®’, antecedentes del
futuro Minigterio de Obras Plblicas. La Oficina de Ingenieros fue creada por laley 325 de
1869, dependi6 del Minigterio dd Interior y desempefidé un papel destacado en las
congtrucciones ferroviarias, ademas entre otras atribuciones, tenia que

“practicar laingpeccidn de los ferrocarriles nacionales y especidmente asigtir d

examen de |os ferrocarriles garantidos de la Nacion” 2,

En dla gparecié por primera vez enunciado la facultad gubernamenta de contralor de la
actividad ferroviaria de jurisdiccion naciond, funciones que fueron ampliadas y precisadas por
laLey N° 531 de Ferrocarriles Nacionales de 1872.%°

En d interin entre & cese de la Oficina de Ingenieros Naciondes, a principios de
1875, y la creacion del Departamento de Ingenieros Civiles en octubre de 1875, se formo la
Comisién Ingpectora de Obras Publicas integrada por 1os ingenieros Ignacio Firmat, Guillermo
Villanuevay Justo Lyndt™, que seria € antecedente del Consgjo de Obras Publicas previsto
en la ley de octubre de 1875, normativa legd que creaba @ Departamento de Ingenieros
Civilesy aeste 6rgano colegiado con parte de los miembros dd Departamento.

Laley 757 de octubre de 1875 cre6 € Departamento de Ingenieros Civiles™, que
dependeria del Ministerio del Interior; estaba a cargo de un Director, aunque compartia




responsabilidades con € Consgo de Obras Publicas, que presidiay lo integraban ademés €
vice-director, d ingeniero inspector de ferrocarriles®, @ de puentes y caminos, € de obras
publicas, € secretario y un arquitecto, integrantes del Departamento de Ingenieros Civiles. El
Depatamento de Ingenieros Nacionaes esuvo bgo la direccion dd ingeniero Guillermo
White® hagta 1887, en que este Departamento perdié protagonismo, a limitarse sus funciones
durante la presidencia de Juarez Ceman, en la segunda mitad de la década del ochenta, a
partir de ese momento permanecié en un segundo plano hasta la creacion de Minigterio de
Obras Publicas.

B Consgjo de Obras Publicas también fue previsto en laley 757 del 14 de octubre de
1875 que creaba € Departamento de Ingenieros Civiles en d mismo acto. Este 6rgano
colegiado estaba conformado con parte de los miembros del Departamento: € director, €
vice-director, @ ingeniero ingpector de ferrocarriles, € ingeniero de puentes y caminos, d de
obras hidraulicas, d secretario y € arquitecto. Por las atribuciones y funciones que e le
otorgaban a Consgo de Obras Publicas, podemos afirmar que € Departamento de
Ingenieros condtituia un organo colegiado, pues todas las medidas concernientes a la
adminigtracion interna del organismo como todas aquellas propias de la actividad del mismo
debian resolverse en @ amhito de este Consgjo y contar con la gprobacion del mismo; €
Director dd Departamento presidia € Consgo, llevaba a la préctica las decisones de éste y
Se encargaba de las comunicaciones con & Poder Ejecutivo.

En la primera presdencia de Roca (1880-1886), € Departamento de Ingenieros
Civiles pasd a denominarse Departamento de Obras Plblicas® dependiente del Ministerio del
Interior, continuando con las funciones que tenia @ érgano antecesor. Segun @ Proyecto de
Organizacion®, este Departamento tendria atribuciones con respecto a los ferrocarriles,
encargandose de la superintendencia de los Ferrocarriles Naciondes, tendria a su cargo €
estudio, congtruccidn y explotacion de los ferrocarriles estataes y todo o referente a la
contabilidad y estadistica de los mismos. Dependeria de este Departamento la ingpeccidn
técnica y adminidrativa en los Ferrocarriles garantidos, seguiin lo previsto por las leyes de
concesion. Este organismo que estaba bgjo la inmediata dependencia del Minigterio del
Interior se reservaria la capacidad de ser @ regulador de la actividad en aguellas empresas de
cgpital privado que contaban con la garantia estata y d mismo tiempo preveia convertirse en
el operador ferroviario estad. Sin embargo, segln congta en la misma ley de presupuesto
para 1885, las Administraciones de los Ferrocarriles Andino y Centra Norte seguian
dependiendo directamente dd Ministro dd Interior y quedaba sujeto a la jurisdiccion del
Departamento de Obras Publicas todo o concerniente a estudio y construccién de las lineas
del Estado naciondl.

C).- Organismos de supervision ferroviaria.- A partir dd marco regulatorio que fijé
laley 531 de 1872, d Poder Ejecutivo fue creando los organismos previstos en dicha ley,
encargados de la supervison adminigrativa y técnica de los ferrocarriles de jurisdiccion
naciond, inclusve alos de propiedad estatd.

Al sancionarse la segunda ley General de Ferrocarriles (N° 2873), en 1891, pese a
que establecid dgunas variantes, continud y se adapté a nuevo marco legd la Direccion de
Ferrocarriles Nacionaes, creada tres afios antes, y recién se redizaron cambios en €
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organigrama estatal a crearse  Ministerio de Obras Publicas. Estos organismos tenian por
principd funcion implementar la politica reguladora, Sn embargo también gercieron la
supervison de las lineas estatal es, asumiendo facultades de Estado-empresario que compartia
con otras oficinas encargadas de los estudios y financiamiento de las obras.

El Decreto del 19 de diciembre de 1876 reglamento la Inspeccion Administrativa de
los ferrocarriles nacionades, que dependia dd Departamento de Ingenieros Civiles y tenia la
responsabilidad de redizar un seguimiento de todos los gastos y resultados de la explotacion
de los ferrocarriles naciondes, de capitaes privados y edtatales, pero en paticular se
encargaba de controlar las cuentas de los ferrocarriles garantidos por la Nacion y las
obligaciones de estos en la presentacion en tiempo y forma de la informacion contable
requerida, pues en caso contrario € gobierno no liquidaria las garantias.

Con d objeto de perfeccionar € papel de controlador, € gobierno naciond cred,
mediante laley 961 del 13 de octubre de 1878 la Ingpeccion Técnicay Adminigtrativa de |os
Ferrocarriles Nacionaes™ que quedaba bajo la dependencia del Consgjo de Obras Publicas,
es decir, continuaba en € ambito de Departamento de Ingenieros Civiles, mientras separaba
los aspectos técnicos de los adminigtrativos, no distinguia entre privados y estatales, pues los
Ferrocarriles Centra Norte y Andino eran de propiedad edtatal, aunque para esta fecha d
segundo se encontraba arrendado a particulares. Estaley establecia un Inspector técnico para
los ferrocarriles Central Argentino, Centrd Nortey Andino y otro paralos ferrocarriles Este y
el de Campana; en tanto que la Inspeccion administrativa estaba organizada con un inspector
en e Centrd Argentinoy Andino, otro en @ Central Norte y un tercero parad Ferrocarril del
Estey € de Campana. La inspeccion técnica'y adminigtrativa tendria las atribuciones dadas
por laley de ferrocarriles 531 de 1872 y € decreto del 19 de diciembre de 1876, que habia
reglamentado la Inspeccion Adminigrativa de los ferrocarriles nacionaes.

La Direccion de Ferrocarriles Nacionaes fue creada por laley 2274 de 1888%, en los
febriles afios de la presidencia de Judrez Celman, marcados por € abandono de la operatoria
ferroviaria por parte del Estado; unos afios después fue incorporada y revaorizeda en la ley
Generd de Ferrocarriles (N° 2873) dd afio 1891; esta Direccion permanecié a lo largo de
todo € periodo en estudio, con funciones que variaron de acuerdo a la politica de cada
momento. Esta Direccion también tomd a su cargo, mediante € cuerpo de Interventores de las
lineas garantidas, € control de las cuentas de los ferrocarriles privados que gozaban del
beneficio de la garantia. Para 1888, fecha de creacion de este organismo, habia cuatro
ferrocarriles garantidos y en 1891 existian once compafiias con este beneficio, con 3.512
kilometros de vias™ El mecanismo de garantias quedd limitado a partir de 1895, en d
contexto de la superacion de la crisis del 90 y € reordenamiento econdmico del Estado. Este
organismo estuvo dentro de la esfera de Ministerio dd Interior, € gobierno intentaba
centralizar la gestidn de sus lineas y mantener un contralor sobre las empresas privadas, més
ala de las ventgjas que les otorgaban. Con respecto alos ferrocarriles del Estado bajo gestion
gubernamentd fijaria los reglamentos de su administracion y explotacion, dar las indrucciones
a los ingpectores que debian supervisar la congtruccién y explotacion de los ferrocarriles del
Estado, uniformar sus normas contables, proponer d Poder Ejecutivo las tarifas que debian
regirlos y tendria competencia en la compra de materides para los ferrocarriles estatales.
Funciones similares se le atribuian con respecto a los ferrocarriles garantidos, le otorgaban
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atribuciones para proponer a Poder Ejecutivo la construccion de nuevas liness, ramaes y
estaciones; la gprobacion de planos y nuevos proyectos, luego del dictamen del Departamento
de Ingenieros®

En & momento de la creacion de la Direccion de Ferrocarriles Nacionales, en 1888, €
Estado administraba algunos ramales, permanecian sUjetos a la gestion estatd los ramdes en
congtruccion del Ferrocarril Centra Norte, desde Tucuman a norte, y lalineadd FCA, entre
VillaMaria (Cdrdoba) y VillaMercedes (San Luis). El afo anterior € gobierno habia vendido
el Ferrocarril Andino (FCA), en su tramo entre VillaMercedesy Cuyo. A principios de 1888,
el gobierno vendié d Ferrocarril Centra Norte de Cérdoba a Tucuman y sus ramdes a
Chumbichay Santiago del Estero.

Dentro del &mbito de la Direccion Generd de Ferrocarriles Naciondes se cred la
oficina de estadigtica’™y se desenvolvieron todas aguellas que tenian  control técnico,
administrativo y contable de los ferrocarriles™. Al crearse  Ministerio de Obras Pblicas, en
1898, pasd a esa jurisdiccion, cambid su denominacion y sus funciones se incorporaron a la
Direccion de Vias de Comunicaciones y Arquitectura. Con € fin de organizar d nuevo
ministerio, & decreto del 26 de octubre de 1898 establecio que esta Direccion tenia a su
cargo

“los servicios reaivos ad estudio, congtruccion, explotacion e ingpeccidn
técnica, adminigtrativa y comercia de los ferrocarriles de propiedad o
jurisdiccion nacionales™

y ademas se encargada de hacer los estudios y planos de las obras nuevas, ademés se
encargaba de la recepcion de aquellos ferrocarriles que pasaban a manos del Estado.

El primer Director Generd de Vias de Comunicacionesy Arquitecturafue € Ingeniero
Demetrio Sagastume hasta su fdlecimiento en febrero de 1899 y le sucedié d Ingeniero
Alberto Schneidewind, quien ocup0 d cargo hasta 1911. Durante su gestion sufrié una serie
de cambios, desde mayo de 1899 se desprendié de la misma los asuntos de la Inspeccion
Generd de Arquitectura, para fines de 1906 la Direccion Generd de Vias de Comunicaciones
tuvo a su cargo la explotacion técnicay comercia de las liness dd Estado® y unos afios més
tarde, fue reorganizada con la denominacion de Direccion General de Ferrocarriles,
continuando € Ingeniero Schneidewind d frente de la nuevaingtitucion.

La Direccion Genera de Ferrocarriles™ fue creada por ley en 1909, luego de dos
ahos de debates, d modificarse la Direccion Generd de Vias de Comunicaciones,
continuando a cargo de la misma @ Ingeniero Schneidewind. La Direccion Genera de
Ferrocarriles se gjustaba a lo previsto en la Ley Generd de Ferrocarriles N° 2873 del afio
1991y asi lo fundamentaba € Poder Ejecutivo en € proyecto que enviaraad Congreso:

“Conceptlia € Poder Ejecutivo que es necesario también rodear de todo €
ambiente de neutralidad necesario & la reparticion que se encargue de vigilar €
cumplimiento de laley de ferrocarriles|[..].”*’
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De ese modo € gobierno preveia separar la funcion de contralor a cargo de la DGF de la
adminigtracion de las lineas dd Estado. Al gprobarse la ley en agosto de 1909 y con la
creacion de la Administracion Generd de los Ferrocarriles del Estado d mes siguiente, se
concretd d primer paso en la separacion del Estado empresario del Estado regulador.

D).- Organismos para la administracion de las lineas estatales.- La administracion
directa surgio ante @ desigimiento de los empresarios particulares que no estaban dispuestos
acorrer riesgos en la operacion de lineas que no tenian un tréfico consolidado. De este modo
el Estado naciona, ademés de financiar las obras, asumié d rol de operador ferroviario, con
propdsito de abandonarlo en cuanto hubiera interesados particulares, en este contexto
ideolégico se desenvolvié la palitica ferroviaria edtatd hasta Juarez Celman, inclusive, quien
concretd e objetivo inicid que se caracterizaba por € arrendamiento y venta de los ramales
edtatales mas atractivos, en cuanto hubiera interesados en los mismos. Durante su presidencia
se produjo la regreson de la red estatal, pues quedd reducida a una cuarta parte de la
extenson previaluego de arriendo y venta de las lineas de mayor interés comercidl.

Luego de varios afos, d superarse la criss de 1890 se produjo un lento crecimiento
de lared de propiedad del Estado naciona y en 1892 & Estado tenia unos 800 kilometros, a
mismo tiempo recobraron protagonismo las Administraciones de cada linea. Al cabo de dos
décadas, d Estado por construccion y por compra habia reconstruido una nueva red
ferroviaria edtata, para cuya gestion @ gobierno impulsd la creacion de la Adminigtracion
Generd de los Ferrocarriles dd Estado que marcd un momento culminante, pues los
ferrocarriles estatal es necesitaban del nuevo organismo para su administracion centralizada.

Adminigtracion ddl Ferrocarril Andino.- Contempordnea a las primeras oficinas
encargadas de la politica de obras plblicas en genera y de los ferrocarriles en particular,
aurgio la Administracion del Ferrocarril de VillaMariaa Rio [V* que residiria en Villa Maria;
la primera oficina encargada del primer ferrocarril del Estado naciond disponia de un
Administrador y un tota de empleados que no superaban las noventa personas, ademés de los
peones. Vera de Flachs®™ menciona a Pedro Garmendia como € primer administrador, més
adelante reemplazado por Carlos Gonzdez, a partir de octubre de 1873 € Administrador
tuvo su sede en Rio Cuarto.

La Adminigtracion estatal dependiente del Ministro del Interior durd tres afios. El
ferrocarril entre Villa Mariay Rio Cuarto fue inaugurado oficidmente € 13 de noviembre de
1873. Mientras continuaban las obras de la prolongacion del mismo ferrocarril desde Rio
Cuarto aVillaMercedes en San Luis, las que fueron terminadas y entregadas d gobierno para
mediados de 1875%°. Mientras  presidente Avellaneda'y & Congreso buscaban € modo de
poner en sarvicio la nueva extensdn, € congtructor contratado por € gobierno naciond,
Rogers, ofrecio arrendar toda la linea desde Villa Maria hasta la reciente punta de rieles, cuyo
contrato se firmé en noviembre de 1875> y ratificado a dia siguiente por laley 751, por un
plazo de cuatro afios™. Con lo cua se poniafin ala primera experienciainequivoca de gestion
ferroviaria estatd. Al concluir @ contrato de arrendamiento € 31 de diciembre de 1879, d
Estado mediante & decreto del 13 de diciembre®® de ese mismo afio reorganizd su
Adminigtracion, designando a Ingeniero Matias G. Sanchez y retom6 d control sobre la linea
en los primeros dias ddl afio siguiente.
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Por las caracteristicas técnicas y € mercado potencia que recorria € Ferrocarril
Andino despertaba interés, ademés @ mismo Estado consderaba que era factible de
engenarlo a buen precio. Por su trocha ancha, igua que los ferrocarriles privados que
surcaban la misma region, lo convirtieron en ided para concretar 10s planes de expansion de
las mismas. En 1887 @ gobierno naciona vendio € tramo dd Ferrocarril Andino entre Villa
Mercedes y Mendoza y San Juan a un intermediario que luego lo trangfirid a la compafiia de
capitales ingleses Gran Oeste Argentino™, asociada a Ferrocarril de Buenos Aires d Pecifico.
Dos décadas después, luego de varios intentos frustrados € Estado naciona vendié €
Ferrocarril Andino que permanecia bajo su administracion; los ramaes de Villa Mercedes a
La Toma y Villa Dolores y € de Villa Mercedes a Rio Cuarto fueron transferidos a
Ferrocarril Buenos Aires d Pacifico, que ya se habia fusionado con € Gran Oeste Argentino,
formado con la otra parte de FCA; € tramo entre Villa Mariay Rio Cuarto fue comprado
por & Ferrocarril Central Argentino. Esta operacion se celebro en € afio 1909, con €
objetivo de invertir los fondos en obras ferroviarias nuevas.

La Adminigtracion del Ferrocarril Centra Norte- A fines de diciembre de 1876, €
Estado naciond tuvo que asumir la conduccién del Ferrocarril de Cérdoba a Tucumén, araiz
de la fata de particulares interesados en la explotacion del mismo y la necesidad de mantener
en savicio lalineg, llevo a las autoridades nacionades a tomar a su cargo la administracion y
operacion ferroviaria de modo temporaria, hasta tanto € Congreso resolviera a respecto.
Ante la dtuacion de que € contratista del Ferrocarril de Cérdoba a Tucumén no podia
continuar con la explotacion de la linea recientemente habilitada, € Poder Ejecutivo naciond
dispuso asumir la adminigtracion de la misma, mediante & Decreto del 28 de diciembre de
1876, El mismo decreto disponia la designacion de Rafadl Aranda como Administrador del
ferrocarril®” y designaba a los senadores Frias, Colombres y Lobo para formar una comision
con sede en Tucumén, para la ingpeccion de la nueva administracior®. El Ferrocarril de
Coérdoba a Tucuman se lo designa con € nombre de Centrd Norte (FCCN) ya en este
decreto del 28 de diciembre de 1876°°. No estuvieron ausentes |os tropiezos en esta primera
experiencia, contd con varios administradores, con resultados diversos® previos d més
destacado, Migud Tedin, que se hizo cargo en 1881, dividiéndose la linea en dos secciones,
una de Cordoba a Tucumén y la otra de Tucuman a Norte, conocida también como la
Prolongacior™.

A fines de la década ded ochenta fue vendida la primera seccion, de Cérdoba a
Tucumén y sus ramaes, que pasd a llamarse Ferrocarril Central Cérdoba (FCCC) vy la
segunda fue arrendada por poco tiempo; quedando en manos ded Estado unos pocos ramales
en congtruccion o deficitarios y los que fueron retomados luego del arrendamiento, como en €
caso dd ferrocarril de Tucuméan a Norte. Unos afios después, en @ marco de la negociacion
del pago y reordenamiento de las garantias ferroviarias, d Estado naciond se hizo cargo de
ferrocarril de San Cristobal a Tucumér?, que fue incorporado a Ferrocarril Central Norte,
Por la Resolucion de la Direccion de Ferrocarriles Nacionales del 5 de noviembre de 1897%°
el Ferrocarril Central Norte tuvo dos secciones, la seccion Norte, desde Tucuman a Salta, y
la seccidn Sur, de Tucuman a San Cristobal, en la provincia de Santa Fe.
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La Adminigracion del Ferrocarril Argentino del Norte.- Las lineas que formaron
posteriormente este ferrocarril tuvieron origen en dos ramaes que € gobierno construy6 en la
segunda mitad de la década del ochenta como parte del Ferrocarril Central Norte™, pero que
no fueron incluidos en  contrato de ventade lalineaprincipa del Ferrocarril Centra Norte d
Ferrocarril Central Cérdoba. Por lo cua a medida que se findizaron las obras ya en marcha,
éstas pasaron a manos del Estado nacional, pese a su esfuerzo para que se hicieran cargo de
las mismas los operadores privados que tenian € resto de lalinea. De este modo ho pasaron a
formar parte de las lineas de donde arrancaban, en un caso en Dean Funesy en € otro, en
Chumbicha. Asl quedaron bgo la jurisdiccion de Estado neciond estos ramaes
desarticulados y, en un principio, su Administracion residia en Dean Funes. El Ferrocarril de
Chumbicha a Catamarca fue inaugurado en 1889, que por decreto del 1° de octubre de ese
aho quedd a cargo del Estado naciond, y € Ferrocarril de Dedn Funes a Chilecito fue
inaugurado en 1891, en su tramo entre Dedn Funesy Patquia®

La Resolucion de la Direccion de Ferrocarriles Naciondes del 5 de noviembre de
1897 designo a Ferrocarril de Dean Funes a Chilecito con la denominacion de Ferrocarril
Argentino del Norte (FCAN), seccion La Riogja y dos afios més tarde € Ferrocarril de
Chumbicha a Catamarca se integré d mismo como la seccion Catamarca; |a cabecera de eta
linea estaba en Cruz ddl Eje, a norte de Cérdoba.

En 1909 d gobierno naciona adquirio € Ferrocarril Céordoba a Noroeste, € que fue
incorporado a Ferrocarril Argentino del Norte por & decreto del 11 de octubre de ese afio®,
conectando Cruz del Eje con la ciudad de Cérdoba, capital de la provincia homonima.

E).- Organismos para la administracion centralizada de los ferrocarriles
estatales.- Con anterioridad a la Administracion Generd de los Ferrocarriles del Estado, €
gobierno naciond intentdé establecer un organismo que supervisara las Administraciones
locales de cada linea desde la capital del Estado.

El gobierno naciona, mediante € decreto del 20 de octubre de 1879, cred la
Comisién Directiva de los Ferrocarriles Naciondes™, con Leonardo Pereyra como presidente,
y formada por Delfin Gallo, Federico Toledo, Pedro Agote y Algjandro Ocampo, tenian a su
cargo la direccion de todos los ferrocarriles nacionaes por dos afios y ad-honorem. Entre las
atribuciones que le otorgaba @ Poder Ejecutivo estaban € control de las administraciones de
los Ferrocarriles Andino y Centra Norte, lainverson del producto obtenido en estas liness, la
compra de materides, celebrar contratos para la construccion, para lo cua € Departamento
de Ingenieros Civiles debia suminigrarles toda la informacion que necestaran y, en forma
especial, seles encomendaba

“Recibir de los actuaes arrendatarios, en representacion del gobierno, lalinea
y enseres dd ferro-carril Andino.”®®

El gobierno naciond tomd la decison de tener un organismo que supervisara las
adminigtraciones de los ferrocarriles estatadles, d punto que retrasaron la recepcion del
Ferrocarril Andino hagta tanto tuvieran una estructura administrativa adecuada para td fin.
Entre tanto e contrato de arrendamiento de Rogers parala explotacion del Ferrocarril Andino
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estaba proximo a concluir. El gobierno decret6® una prorroga de la entrega hasta & 31 de
diciembre de 1879, para digtar la oficina que se haria cargo de la explotacion del mismo'y de
Ferrocarril Central Norte. La Comision Directiva de los Ferrocarriles Nacionaes fue un paso
que le dio més complgidad a la gestion de los ferrocarriles del Estado, con dos niveles, por
una parte la presencia de dos Administraciones a cargo de otras tantas lineas que tenian su
sede en puntos claves de la mismay en otra instancia, la organizacion de una direccion que
unificara a los organismos anteriores, aunque fue una experiencia que no perdurd en d tiempo.

La creacion, mediante la Ley 6757°, de la Administracion Generd de los
Ferrocarriles del Estado marcd € inicio de otro momento en este proceso de compleizacion
del Estado.

En d lapso de cas veinte afios, entre la sancion de laley 2873 de 1891 y la creacidn
de la Adminigracién de los Ferrocariles del Estado, en 1909, se produjo una lenta
recomposicion de las lineas dd Estado, a partir de los remanentes que no habian sido
entregadas durante la fiebre privatizadora juarista, de aguellas que fueron construyéndose 'y de
otras adquiridas. Por o cua se necesitaba una gestion mas complegja, para fines de 1906 la
Direccion General de Vias de Comunicaciones se hizo cargo de la explotacion técnica y
comercid de los ferrocarriles del Estado™ mientras continuaban funcionando las respectivas
Administraciones de los Ferrocarriles Centra Norte, del Ferrocarril Argentino del Norte 'y del
Ferrocarril Andino. Este seria € antecedente inmediato, que marcaba la necesidad de una
oficina que tuviera a su cargo las liness féreas edatdes, anunciaba de esta forma a la futura
Adminigracion Generd de los Ferrocarriles creada tres afios después. Aungue no le
otorgamos a la Direccidn Generd de Vias de Comunicaciones la identidad de un 6rgano
exclusvo para la gestion de los ferrocarriles edtatdes, pues tenia bgo su jurisdiccion la
supervision de todos los aspectos legales, técnicos y contables de los ferrocarriles privados y
estatales.

El proyecto de un organismo centrdizado encargado de los ferrocarriles dd Estado
tuvo su inicio en 1907 en un proyecto origind del ministro de Obras Plblicas Migud Tedin,
que fue modificado por su sucesor, € Ingeniero Carlos Maschwitz, durante su corta gestion en
el mismo afio 1907; en un principio € proyecto estaba destinado a la creacién de una
adminigtraciéon para las lineas del Estado, pero poco después se sumo € proyecto de
organizacion de la Direccion Generd de Ferrocarriles a partir de la Direccion de Vias de
Comunicaciones. El debate parlamentario de ambas leyes sufrid los avatares de |os conflictos
internos ddl partido gobernante. Recién para 1909 fueron gprobadas, pese a la resistencia de
algunos legidadores, pero étos prefirieron retirar las objeciones 0 dgarlas para un futuro
proyecto antes que demorar la sancidn de estas leyes esperadas desde largo tiempo. La ley
6320 del 5 de agosto disponia transformar la Direccidén Generd de Vias de Comunicaciones
en la direccion Generd de Ferrocarriles, antes andizada, y la ley 6757 del 30 de septiembre
de 1909 cred la Administracion Generd de los Ferrocarriles dd Estado (AGFE).

La Adminigracion Generd de los Ferrocarriles dd Estado tuvo a su cargo los
ferrocarriles estatales desde @ 1° de enero de 1910; estaba bgjo la dependencia directa del
Minigterio de Obras Plblicas, pero sujeta a la jurisdiccion inmediata de la Direccion Generd
de Ferrocarriles, reorganizada para la misma fecha, segin las Situaciones previstas en la Ley
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Generd de Ferrocarriles N° 2873 de 1891. El Administrador General de los Ferrocarriles del
Estado seria nombrado por € Poder Ejecutivo con acuerdo del Senado y tenia bgjo su
responsabilidad la explotacion, congtruccion, compra de materiaes y la administracion de los
fondos obtenidos; disponia que los ferrocarriles estatdes tributaran € impuesto dd 3%
previsto en laLey Mitre, destinado ala construccion de caminos de acceso a las estaciones.

A partir de ambas leyes dd afio 1909, que establecieron la reorganizacion de la
Direccidén Generd de Ferrocarriles primero y luego la creacion de la Administracion General
de los Ferrocarriles de Estado, € gobierno diferencié las funciones de regulador de la
actividad ferroviaria de la de administrador, aunque mantuvo la confuson con respecto a la
tarea de empresario-congtructor, pues € primer organismo continud con la congtruccion de las
nuevas lineas, por unos pocos afos, las que una vez findizadas u operables de manera
precaria eran transferidos a la Administracion Genera de los Ferrocarriles del Estado, que
tuvo més addante la responsabilidad de las obras nuevas.

4. Conclusiones

La Argentina dd Centenario contaba con un Estado con funciones complgas y
diversas, organismos para atenderlas y una burocracia que se habia formado a su sombra. De
acuerdo con Eduardo Zimmermann [1995], podemos afirmar que existia una “inteligentsa
adminigtrativa’ ™ en ese momento en € pais, en este caso puntual, éta tenia formacion técnica,
contable y juridica; se destacaban por su nimero e influencia en la actividad ferroviaria los
ingenieros formados en las universdades nacionales y que trabgaron en € ambito privado y
gubernamentd; d servicio del gobierno naciond redizaron estudios, dirigieron congtrucciones
y € mantenimiento de las obras, ademés estuvieron a frente de las oficinas operativas de los
ferrocarriles, congtituyendo una experienciavaiosaen € futuro.

El Estado argentino participé en la actividad ferroviaria en forma limitada. Desde la
funcion de regulador, dentd € crecimiento de las empresas privadas y mantuvo un control
minimo sobre las mismas, en funcién de Estado-empresario, llevé a cabo sus tareas con
caracter subsidiario, invirtié en aguellas regiones que no resultaban atractivas para € capita
privado 0 en momentos que estos no estaban dispuestos a correr riesgos. La participacion del
Egado naciond en & negocio ferroviario tuvo fluctuaciones, pero en la medida que se
involucraba en € mismo requeria de un gparato técnico-burocrético que se fue armando y
organizando ad compas de esos avatares, hasta lograr € organigrama que establecieron las
leyes de 1909 y que permaneciera estable hasta la naciondizacion de toda la red, cuarenta
ahos después. Recién en 1909 d Estado separd la gestion que demandaban los ferrocarriles
estatales de las otras funciones que cumplia € gobierno en torno a esta actividad. Sin embargo
la Administracion Generd de los Ferrocarriles del Estado no absorbid inmediatamente todas
las funciones del Estado-empresario, pues la construccidn de las nuevas lineas permaneci por
un tiempo bgo la esfera de la Direccion Genera de Ferrocarriles, reordenada en la misma
fecha, que contaba también con las funciones de contraor y regulador de toda la actividad
ferroviaria, tanto privada como estatal. La Administracion Generd de los Ferrocarriles del
Estado ha sido presentada aqui, pero aungue no abordamos su estudio en este trabgjo
queremos subrayar que congtituyd unaimportante experiencia de empresa estatal, antecedente

16



de aquellas que € Estado organizara en una etapa posterior (después de 1930) d asumir un
rol moderadamente intervencionista en la economia naciond.
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CITASY NOTAS

L El primer tren redliz6 su vigie inaugura e 30 de agosto de 1857, alo largo de 10 kilémetros
en Buenos Aires, a cargo de una empresa de capitales mixtos privados y dd Estado de
Buenos Aires.

2 El decreto dd 2 de abril de 1855 fue @ primer indrumento legd naciona a respecto,
autorizaba la congtruccion de un ferrocarril entre Rosario - € puerto de la Confederacion y
Cordoba.

% Ley 531, sancionada e 9 de setiembre y promulgada & 18 de setiembre de 1872 (L. N.
(1918), Afio 1872, pp. 947-953).

* La Ley 2873 derogd la Ley 531, titulada como Ley genera de Ferrocariles de la
Republica, fue sancionada € 18 de noviembre de 1891 (L. N. (1918), Afios 1889-1891, pp
437-460)

> LEWIS (1983), p. 29.
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O EFCE (1892), pp. 42y 49y LOPEZ (1994), pp. 271-283.

! Decreto del 15 de noviembre de 1867 (D.O.P. (1891), Memoria 1885-1888, pp. 159-
160), ratificado por laLey N° 280 del 14 de octubre de 1868 (SCHLATTER (1904), Tomo
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> Decreto del P.E. del 28 de diciembre de 1876 [SCHALATTER (1904), Tomo 3, p. 25].

1 DIPF (1946), p. 77.

7 El Decreto del 28 de diciembre de 1876 expresaba en sus considerandos la conveniencia
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de su explotacion y establecer las condiciones de su entrega a una empresa privada con
autorizacion del Congreso. [R.N. (1876), p. 643].

'8 Decreto del 20 de octubre de 1879 [R.N. (1879), pp. 315-316].
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% Decreto del 5 de noviembre de 1868 [SCHLATTER (1904), Tomo |, p. 5].

2" Ley 325, sancionada € 18 de setiembre y promulgada € 22 de setiembre de 1869 y €
Decreto dd 25 de setiembre dd mismo afio dgaba an efecto @ dd 5 de noviembre del afio
anterior, referido ala creacion de la Oficina Topografica [SCHLATTER (1904), Tomo |, pp.
5-7].

%8 Ley 325, articulo 6° [SCHLATTER (1904), Tomol, p. 5].

% Mario Justo Lopez (h) [LOPEZ (1994), pp. 193 y 324-325] es muy critico con la Oficina
de Ingenieros Naciondes, y afirma que por sus errores y fadencias la misma fue eiminada del
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¥ LOPEZ (1994), p. 193.

3 ey 757, sancionada e 11 de octubre y promulgada el 14 de octubre de 1875 (L. N., T. I
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ingpeccidn de ferro-carriles, en laley de 18 de setiembre de 1872”, refiriéndose a la ley 531
de Ferrocarriles Nacionaes de 1872. (L.N. (1918), Ley 757, Capitulo VI Art. 16, p. 320).

19



% LOPEZ (1994), pp. 152, 193y 197, quien pondera a Departamento de Ingenieros Civiles
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0 Ley 2274 del 21 dejulio de 1888 [A.L.A. (1954), p. 435)].

“! Decreto del P.E. del 3 de diciembre de 1891, en cuyo ambito se elabora |la Estadistica de
los Ferrocarriles en Explotacion, que comenzaron a publicarse desde 1892.

“2 Decreto del P.E. del 3 de diciembre de 1891 [R.N. (1891), Tomo |1, pp. 762-764].

3 La Direccion de Vias de Comunicaciones y Arquitectura pronto fue subdividida en dos
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“ MOP (1901), Memoria, 1898 -1899, Tomo |, p. 10.
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p. 207].
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