Radl Scalébrini Ortiz
HISTORIA DE LOS

FERROCARRILES
ARGENTINOS

72 EDICION
CON UN APENDICE DE LA LEY MITRE




Raill Scalabrini Ortiz

HISTORTA

7* EDICION

Con un upéndice de la Ley Mitre

o



1918

1937

1938
1939

1942
1946

1946

1947

1948

1948

1950

1957
1973
1973

1975

1973
1973

1974

ALGUNAS OBRAS DEL AUTOR

Errores que afectan a la taguimetria. Publicacién del Centro
de Estudiantes de Ingenieria.

Los ferrocarril factor primordial de la independencia na-
ciuna{ Fnuetue:’ditado po‘t; el Centro de Estudi'gnten de Inge-

nieria de La Plata,
El petréleo argentino. Cuadernos F,O.R.J.A,, N 4.

Historia del primer empréstito argentino. F.O.R.J.A.

La gota de agua. Folleto de politica internacional.

Los ferrocarriles deben ser del pueblo argentino. Union Revo-
lucionaria.

Defendamos los ferrocarriles del Estado. Unién Revolu-
cionaria.

Los ferrocarriles deben ser del pueblo argentino. Editorial
Reconquista.

Identidad y linea histérica de Yrigoyen y Perén. Editorial
Reconquista.

El capital el hombre y la prg&:iedad en la vieja y la nueva
Constitucion Argentina. Editorial Reconquista,

}I’grspecﬁuas para una esperanza argentina, Editorial Hechos e
eas.

Aqui se aprende a defender a la patria.
Yrigoyen y Perén, 2a edicion. Editorial Plus Ulira,

%{thombre que estd solo y espera. 14a edicion. Editorial Plus
ra.

%’ﬁgga sin nada, tierra de profetas, 2a edicién, Editorial Plus

La manga, 2a edicion. Editorial Plus Ultra,

Politica Britdnica en el Rio de la Plata. 6a edicidn. Editorial
Plus Ultra. .

Bases para la reconstruccibn nacional 2a edicién, Editorial
Plus Ultra.



INDICE

Pdg.
NTDICReAn RIS et s ainre s slalisrs e te/a s loiamerg v rbneLo 016! s Hualn w Mal-40w b 7
Prélogo para la segunda edicion completa. ................... S5 Al
A manera de prélogo para la primera edicién completa. . ........... 15
Historia del Ferrocarrilieste . . o ¢ o 55«0 aian sanlais simie s sinsoimns snms 25
Historia del Ferrocarril Central Argentino ... .. FWR AR 03
Historia del Ferrocarril Central Cérdoba. .. ......ccovvnvinona. o, 199
Historia del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (1* parte)......... 279
Historia del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (2% parte)......... 303
Historia del Ferrocarril Trasandino ..........¢c.ovuiiieennnnsnns 325
Historia de los Ferrocarriles del Estado . ..................00i.. 343
Historia del Ferocarril del Este. .. .. ccvitvnniniorioeisesas s 371
Exphcasitn v discalpa HAEL . ..ol s s s e s s b s e 385

Oportunidad de la nacionalizacién ferroviada..................... 391



UBICACION INICIAL

Europa jamds buscé en América el establecimiento de una
filialidad. Fue hostil y casi cruel con lo autoctono, pyimero, con
lo asimilado, después. Europa solo quiso extraer oro, al princi-
pio. Minerales, mds tarde. Materia primar y alimentes, ahora. De
fuerza y compulsion se valio antes. De habilidad y astucia fi-
nanciera, actualmente. De todos modos, fue de provecho la fina-
lidad. Por eso el estudio del factor economico es fundamental
en las relaciones de Europa y América. '

Las razas autdctonas fueron exterminadas en la rapinia de la
conquista y en la explotacion minera. El gaucho ganadero.fue

ahogado por las olas de inmigracion agricola. El espiritu de

América, baldio de cuerpo y mds una idea que una realidad, se
mantuvo indemne a través de las vicisitudes y renacié entero en
las poblaciones creadas por los hijos de esos inmigrantes euro-
peos.

Como el indio, como el gaucho, Europa se apronta a exter-
minar esos nuevos americanos por la extenuacion corporal, la
decrepitud de la anemia, la tesesperanza y la humillacién espi-
ritual.

Mostrar cémo esa exterminacion fue posible y cémo se reali-
za en todos los dias-del presente debe ser objeto primordial de
la inteligencia americana que quiera ser leal a su propio pueblo.
No es ella tarea distraida ni que pueda atraer a los hombres de
vanidad y de codicia. La urdimbre finarciera y econémica del
encadenamiento son hilos finisimos de obligaciones parciales-que
se sostienen y consoliden con una ceiiida trama de conocimien-
tos parciales. de ignorancias parciales y de mentiras formuladas
con increible aplomo.

N
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Desgracia de América fue la venalidad, por ingenuidad o
por mala fe, de la inteligencia con mando y de la inteligencia
desocupada. Esperanza de una salvacién es el acercamiento de
la inteligencia a los problemas americanos y su fidelidad hacia
ellos.

Entre sus niimeros y sus documentos, este libro sélo encie-
rra una fraternidad y el deseo de servirla. Ojald sirva de huella
para otros caminadores mds enérgicos y se haga accion en la
voluntad de todos.

La conviccién de que lo americano es lo popular lleva la
preocupacion del autor hacia los numeros inmensos, que son co-
mo el apellido de la colectividad. Sélo alli reside la esperanza
de una familia americana.

Lo desunido y despegado es caracteristicamente americano
en estos cuatro siglos transcurridos, hasta el punto de inducir a
la creencia de que es determinado y bien premeditado por los
que se aprovechan de esa desunion.

Hoy lo colectivo americano es una suma de individualida-
des dispersas y enquistadas cada una en su propio problema, su-
puesto, sin estudio, particular y contingente, y no como es: ge-
neral y colectivo. América no tiene voz genérica, porque lo que
asume esa representacion es una impostura de que se valid y se
vale el interés europeo.

Las voces publicas proclaman sin desmayo un optimismo
renovado cada dia, pero lo americano estd encerrado en la mu-
dez de esa choza de barro y de paja en que el agricultor orea los
sudores con que regd el trigo, que comerd Europa, no sus her-
manos americanos.

Lo americano llega apenas perceptible en el cuchicheo que
va de boca en boca relatando miserias e insinuando desmayos.
Lo gmericano es tan fragmentario e imperceptible que solo lo
advierte el apaciguado de pasiones inmediatas y propias y no
alcanza al entremezclado en fragores de banderias ajenas. Nues-
tra esperanza estd, sin embargo, exclusivamente, en ese casi im-
perceptible quejido de la pudorosa miseria americana y no en el
extrano estrépito con que se nos quiere ensordecer.

Unos, primero, y otros mds tarde, fue la tdctica. Azuzar
una parcialidad americana contra la restante, enardecer un loca-
lismo o una discrepancia conceptual fue método de conquista
que nos revelard la historia de la realidad, aun por escribirse.
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Olvidar el problema de los otros es traicionar sw propio
problema, porque la expoliacién sube como una gangrena por el
cuerpo americano. Antes fueron sélo los restantes indios de los
altiplanos peruanos o los gomeros de la zona torrida, menospre-
ciados en la consideracion del porteiio intelectual o dirigenie.
Mas tarde fueron nuestros propios agricultores y apacentadores
de ganado los que hubieron de cubrir su pobreza con las bolsas
de arpillera de sus granos. Hoy ya es hasta la ciudad mds orgu-
llosa la que cae en una menesterosidad apenas enganada bajo
espejismos de pesos desvalorizados y de sueldos y jornales cer-
cenados con los mas variados pretextos. Manana serd mds grave
atin: la gangrena subird haste la esperanza misma de América,
ya humillada por una pobreza sin dignidad, porque la avasalla-
dora voluntad exigird la sangre misma de América para la de-
fensa de una de las parcialidades de Europa. En este naufragio,
el egoismo solo servird para acrecentar y precipitar la catdstrofe.
Es indispensable silenciar lo propio para salvarlo. :

Alld por el mes de julio de 1816, el Congreso de las Provin-
cias Unidas del Rio de la Plata, reunido en Tucumdn, dio, anti-
cipadamente, un manifiesto para hoy. Dice asi: “Pueblos, Ejér-
citos, Ciudadanos: Por segunda vez os conjuramos. Dad una
tregua en estos fatales momentos a vuestras disensiones y que-
rellas y consagrad a la salud de la patria un silencio obsecuente
que deje perceptibles y eficaces sus clamores.”

Unir sobre lo fundamental es tarea americana y de legitima
reivindicacion, asi como desunir por futilezas o por doctrinas aje-
nas a la conveniencia americana es tarea del interés europeo y
de sus complices. Para unir, es preciso comprender. Para com-
prender, hay que conocer. Ensefiar la comunidad de los inte-
reses es practicar el sentimiento fundamental de América, in-
mensa fraternidad sin hermanos.

Como el cincer que consume el mismo cuerpo que aniqui-
la, asi vive en el cuerpo americano el nicleo mediador de la
e:gpl?tacién extranjera, curiosa asamblea de abogados, interme-
diarios de empréstitos, correteadores de empresas, comisionistas
de compaiiias, gerentes, sindicos, directores de ferrocarriles, sim-
ples y vanos enriquecidos en dependencia de ofertadores de la
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riqueza e intelectuales enternecidos por las lisonjas astutas de lo
europeo. .

Las redes de venales estdn tendidas en todos los campos
en que subsiste una posibilidad de dominic. Los hay verbalmen-
te declarados como amigos del pueblo y los hay despreciadores
ostensibles de lo popular. Descubrir su genealogia gemela y re-
velar su parentesco espiritual y econdmico es clasificacion de
conocimiento mds imprescindible que la clasificacion botdnica
de Linneo que se enseiia en todas las escuelas.

Muchos de esos venales son de una alardeada natividad
americana y de un lingje que a vec®s suma cien anios. Pero tres
o cuatro generaciones no cambian mds la rigidez de la herencia

ue una natividad sin antecedentes. Por la sangre, a la corta o
a la larga, todos somos europeos. Lo indiscutiblemente america-
no fue tronchado de América.

América es un sentimiento, un estado de alma, no una ma-
terialidad y menos una consanguinidad. Ser poroso para ese
sentimiento y no impermeable puede unicamente motivar una
jactancia de americanidad. El simple nacer aqui de padres aqui
nacidos es un ocurrimiento de indole civil no trascendente. Hi-
jos de extranjeros fueron Moreno, San Martin y Belgrano, eje-
cutores de la primera liberacion americana del Rio de la Plata.

Ensalzar g? tipos del pasado americano y contraponerios en
rivalidad con lo actual es incurrir en complicidad, de simonia o
de toniera, con el esquilmador extranjero de ayer y de hoy. Es
pugnar por su mantenimiento manana y facilitar, con el relaja-
miento de las energias americanas presentes, el triunfo de los
que a toda costa estdn procurando usar las armas de su domi-
nacion econdmica para arrastrar estos pueblos, politicamente
inermes, a la catdstrofe que devasta los campos de Europa.

Lo americano es lo constantemente presente, no lo fenecido.
Es lo que estd llegando, no lo que pasé. ‘Es lo que haremos, no
lo que hicimos. Valemos, no por lo que en nosotros se cierra,
narraciones de despojos y sucesivo hundimiento de lo nativo; va-
lemos por lo que vamos abriendo y anunciando. Tradicién de
esperanza nos justifica y sostiene.

La Argentina estd en retardo en el cumplimiento de su de-
ber. Vendida a su falsa opulencia, entré en desdén y se creys
europea, no americana. Fue tal su ofuscacion, que hasta lo euro-
_peo mismo llegd a despreciar a ratos. La realidad se habia des-



HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARCENTINOS 11

vanecido” detrds de cuatro frases hdbiles. Mirdbamos la mano
izquierda del prestidigitador, mientras la derecha nos hurtaba
los frutos de nuestro trabajo y procura, ahora, hurtarnos nues-
tras propias vidas.

Pueblo pobre: asi es el nuestro. Llanuras insipidas en que

la imaginacion trabaja constantemente, rios inhumanos, monta-

fias inaccesibles y estériles conforman la patria. El fruto de sus
pampas es para otros y para otros sus carnes y sus pensamien-
tos. Estamos de prestado sobre la tierra que atn estd sin con-
quistar y sobre la que tenemos apenas una leve apariencia de
dominio politico, no real. La Argentina 2s un ejemplo tipico de
América. Sus problemas son los problemas de todo este martiri-
- zado continente. América entera late en ellos.

El trabajo que antecede fue escrito y publicado en 1935.
Parecio 1itil reproducirlo en la cabecera de un libro de técnica
y minuciosidad en que el lector puede perder la visién de con-
junto y sumirse equivocadamente en la falsa perspectiva del
detalle,

Es preciso decir que la palabra América se emplea con un
sentido restrictivo y en la- imaginacion del autor sélo representa
esa fraccion del continente que tiene una unidad de idiomas, de
razas fundadoras, de religiones, de costumbres y que geogrdfi-
camente llega hasta el limite de Méjico.

Frente al derrumbe de las fuerzas que durante los dltimos
siglos han asumido y representado la voluntad de Europa, es
urgente que América, la fraccion de América expoliada y sojux-
gada, esiablezca indubitablemente sus derechos a la existencia y
e la elaboracién de su propio destino.

Reivindicar, como un patrimonio genuinamente americano, .

el llamado capital extranjero es plantear el futuro en términos
resolubles. La nueva ordenacién del mundo no debe tomarnos
desprevenidos ni indefensos. Afirmados en un pie de igualdad
y de mutuo respeto, Europa y América pueden establecer las
bases de una amplia colaboracion, para bien de todos.



PROLOGO PARA LA SEGUNDA EDICION COMPLETA

La nueva edicién de este libro aparece en un momento ex-
cepcional de la vida argentina. Es un momento rebosante de
inquietudes, de disconformidades, de recelos, pero abierto, tam-
bién, a la esperanza.

Al escribir la Explicacién y disculpa final, para la edicién
anterior, esa esperanza no existia ain. E]l movimiento de se-
tiembre de 1955, producto de la capitalizacién en favor del
extranjero, de pequefas disconformidades de orden local, habia
revertido el proceso argentino hasta un punto tal, que el retor-
no a las practicas de subordinacién colonial que aniquilarort los
mejores esfuerzos argentinos en el transcurso de un siglo v me-
dio, se ofrecia como una aniquilante perspectiva de futuro.

En otras publicaciones he analizado esa técnica de presti-
digitador que los pueblos poderosos usan para burlar los mejo-
res designios de los pueblos mas débiles. La “revolucion” de
setiembre de 1955 fue un buen ejemplo de esa técnica. Los pre-
textos del estallido fueron dados por circunstancias exclusiva-
mente politicas, pero la “revolucién” misma sirvié para reaco-
modar en los puestos clave a los viejos servidores del antiguo
capital britdnico. Esos servidores —maltrechos por los afios 'y
la denuncia concreta de sus nefastas y delictuosas acciones pa-
sadas— se desplegaron en todos los cargos de la administracion
publica desde la cual se dominaba la economia nacional. La so-
ciedad argentina volvia a reestructurarse en la misma jerarquia
de valores coloniales que paralizaron toda posibilidad creadora.
En la caspide de esa sociedad figuraban los agentes directos del
capitalismo extranjero. Un poco mas abajo, los grandes latifun-
distas que servian de intermediarios para la explotacién de su
pais y del pueblo de su pais.




14 RAUL SCALABRINI ORTIZ

La decisién electoral manifestada por mas de cinco millo-
nes de votos ha puesto un punto final a esa vergonzosa politica
de entrega al extranjero, que contd con la bolaboracién eficiente,
cotidiana y deliberada, de toda la prensa diaria. Esa decisién
electoral es la que ha abierto una esperanza. El pueblo argenti-
no, con esa certeza que le da su instinto politico, aguzado por
la falta de informacion. fidedigna, sabe perfectamente que ¢l
enemigo no ha sido vencido, que sus fuerzas permanecen intac-
tas en otros dominios de la actividad nacional en que usufruc-
tian los monopolios del comercio exterior y de la energia.

Las mismas empresas de servicios ptiblicos nacionalizados
estan ahora socavadas por.la inserciéon dentro del cuerpo buro-
cratico de agentes al servicio de los extranjeros. Por otra parte,
los grandes latifundistas contintian siendo los mediadores cons-
cientes en la obra de sujecién al capitalismo extranjero. Ellns
hablan poco —posiblemente porque hasta esa facultad inteli-
gente han perdido—, pero cada vez que hablan, expresan con
notable precisién los alcances de su ideal, que es el de ser v
continuar® siendo nada mis que un abastecedor de alimentos
para otros pueblos, alto ideal proclamado publicamente por un

tan dilecto miembro de la oligarquia como es €l sefior Juan José.

Blaquier, con cuyas palabras parece haber querido demostrar
que el fraccionamiento de los latifundios no es solamente una
necesidad impostergable econémicamente considerada, sino una
medida ineludible para eliminar una barrera opuesta al progre-
s¢ argentino.

La obra de recuperacién econémica y de independencia
integral es la gran tarea cuyo perfeccionamiento el pueblo ar-
gentino esta esperando. Que el nuevo gobierno sepa compren-

derlo e interpretarlo es el deseo fervoroso de todos los ciudada-.

nos que no estin vinculados al capitalismo financiero ni pertur-
bados por la prédica insidiosa y malsana del periodismo que
tiene a su servicio y que sélo aspiran a sobrevivirsé a sf mis-
mos en la grandeza anénima de la obra gigantesca que nos ha
tocado en suerte acometer a los hombres de esta generacién.

RatL Scavrasrint Or1iz

Mayo de 1958.

e —



A MANERA DE PROLOGO
PARA LA PRIMERA EDICION COMPLETA

El ferrocarril es una de las invenciones més trascendentales
de la humanidad. La aplicacién de la fuerza expansiva del va-
por a una méquina moévil que circula sobre un camino artificial,
constituido por dos carriles de acero, es el punto de partida de
una era en que el hombre pone a su servicio a los elementos
inorganicos para constituir fuerzas cooperadoras de su activi-
dad en su incansable voluntad de dominio.

Hasta la invencion del ferrocarril, todas las civilizaciones,
aun aquellas que alcanzaron un insuperable grado de elevacién
intelectual y. estética, se desplazan sobre la tierra firme con la
ayuda de la traccién animal. La velocidad y la capacidad de
transporte és la, velocidad y el poder del cuadripedo qus pre-
dominantemente usa: el caballo, el camello, la llama.

El ferrocarril dio a la sociedad humana un instrumento de
circulacién y de transporte de una velocidad y de una capaci-
dad tan amplia, que alteré las relaciones establecidas por los
factores geogréificos. Una linea férrea es hoy tan importante
para el comercio como una via de agua navegable. Las zonas
méediterrdneas se acercaron al mar por la estrecha senda de los
carriles paralelos. Las estaciones ferroviarias crearon vida en
torno con la misma fuerza progenitora de un puerto de aguas
mansas. Las cldsicas vias maritimas se alteraron y modificarca,
porque las cuencas ferroviarias volcaron a los nuevos puertos
las virgenes riquezas de inmensas regionds que vivian aparta-
das del trifico mundial por la carencia o dificultad de las co-
municaciones. _

Posiblemente, el ferrocarril caracterizarad com su nombre a
esta época’ de la humanidad que dio comienzos en los albores
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del siglo pasado y cuyos mas intensos dias estamos viviendo.
Un siglo y medio después de su invencién y su difusion, el
ferrocarril no ha sido aun sustituido por medio de transporte
alguno. Ni el automotor ni el avién han disminuido la impor-
tancia fundamental del ferrocarril. Por los dos carriles de acero
prosiguen desagotindose los productos de los valles y de_las
planicies mediterraneas, y por ellos contintan fluyendo las olas
mas vivas y caudalosas del trafico comercial. El avién y el auto-
motor son instrumentos complementarios de la actividad ferro-
viaria. La nervadura ferroviaria de una nacién es la estructura
bésica de sus trasvasamientos internos y de sus intercambios
con el exterior. Solamente un rio navegable tiene una capacidad
de transporte equivalente a una linea férrea.

En el transcurso de este siglo y medio transcurrido, el ferro-
carril dio vida a extensas regiones del planeta. Pobl6 zonas
desérticas. Asimilé a la armonia: internacional a pueblos que
estaban aislados en hoyos geograficos, dificilmente alcanzables.
Fomentd la emigracion de los paises superpoblados y llévé los
halagos de la civilizacién a los pueblos que estaban encerrados

en arisco recelo hacia lo extranjero.
Pero,, como toda creacidn humana, el ferrocarril tuvo su

reverso antipatico y pernicioso. Fue un pérfido instrumento de
dominacién y de sojuzgamiento de una eficacia sélo comparable
* con la sutileza casi indenunciable de su accién. Los pueblos que
acercaba al trafico internacional o los que creaba con su posibi-
lidad de comercio iban quedando encadenados a la voluntad
omnimoda de los mismos ferrocarriles. El ferrocarril engendraba
pueblos con grilletes, y la malla ferroviaria se asentaba sobre los
paises nuevos para inmovilizarlos y ofrecerlos inermes a la co-
dicia de los financieros que habian creado ese mismo ferrocarril,
en la misma manera gue en la arena romana el débil rediario
inmovilizaba para. ultimarlo al poderoso gladiador.

El ferrocarril fue el mecanismo esencial de esa politica de
dominacion mansa 'y de explotacién sutil que se ha llamado
imperialismo economico.

Durante casi un siglo, nuestro pais estuvo envuelto en esa
red de opresién impalpable pero extenuante, de actuacién invi-
sible, pero agotadora. Y tan intimamente adherida a nuestro
suelo estaba la red ferroviaria y tan ofuscada la inteligencia y
enervado el espiritu de las clases dirigentes, que parecia que
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nuestra nacién no podria manumitirse jamas de esa extrafia
tirania. '

Para lograr el alto grado de madurez nacional que la na-
cionalizacion de los ferrocarriles significa, ha sido indispensable
que se movilizaran las energias de reserva del pais: que tenaces
denunciadores ilustraran a la opinién sobre las nocivas influen-
cias del ferrocarril extranjero y que el pueblo en masa se alzara
para reivindicar sus derechos a la libre conduccion de su destino.

La nacionalizacién de los ferrocarriles extranjeros estable-
cidos en la Republica Argentina cierra un ciclo evolutivo de la
organizacién nacional, da fin a un periodo de independencia
nominal y abre inconmensurables horizontes al destino histérico
de los argentinos.

Quizés en pocas regiones del mundo el ferrocarril ha sido
un elemento tan indispensable para el desarrollo de la vida co-
lectiva como lo fue en la Repiiblica Argentina. La extension
mas fertil de la Republica estd consfituida por una planicie cu-
yo suelo no contiene ningin material pétreo. Las lluvias que la
fecundan, al mismo tiempo transforman sus caminos en intran-
sitables rios inmoéviles de fango. A tal punto las comunicacio-
nes eran dificultosas, que el comercio principal de las provincigs
andinas preferia volcarse hacia Chile, aunque para ello habia
de transponer la Cordillera de los Andes. El macizo andino era
un obstaculo menor que la travesia de las pampas.

“Una de las més premiosas obligaciones del Gobierno Na-
cional es dotar a la Confederacién de vias publicas que activen
el comercio de unas provincias con otras, den valor a la produc-
cién, faciliten la poblacién del territorio y contribuyan a reali-
zar la constitucién politica que se ha dado”, decia con toda ra-
zon el general Urquiza en el decreto del 5 de setiembre de 1854,
en que se encomendaba al ingeniero Allan Campbell el estudio
de la“linea de Rosario a Cérdoba. |

Desgraciadamente, las lineas férreas no fueron tendidas con
el criterio de equilibrio y unificacién nacional que enuncia Ur-
quiza en su decreto. Las lineas fueron trazadas con un sentido
ajeno a las conveniencias nacionales, porque su estudio, planea-
miento y financiacion fueron ofrecidos a los extranjeros por
razones ajenas-a la politica ferroviaria y a la capacidad finan-
ciera de la Republica.

Con el correr de los afios y el aumento de la riqueza, fue
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acrecentdndose y extendiéndose, hasta constituirse en un poder
dotado de armas més eficaces que el mismo gobierno nacional.

El ferrocarril extranjero extendié el area comercialmente
cultivable con cereales y el perimetro de las praderas aprovecha-
bles para la cria del ganado, pero impidi6 sisteméaticamente el
comercio interior y las industrializaciones locales. El ferrocarril
fue el arma primordial de que se valieron los extranjeros para
sofocar todo progreso que de alguna manera pudiera hacer va-
cilar su hegemonia. Fueron, los nuestros, ferrocarriles colonia-
les destinados a mantenernos en la rutina sin salida del primi-
tivismo agropecuario. Tal es la triste consecuencia que se de-
duce de nuestra historia ferroviaria, y tal fue la misién para la
cual fueron construidos.

El poder financiero interno de la empresas ferroviarias, es
decir, la suma de caudales que anualmente manejaban, ha sido
apenas ligeramente inferior a los caudales de que disponian los
gobiernos. A continuacién transcribimos las cifras oficiales que
insertan las “Estadisticas de los ferrocarriles en explotacién” y
las “memorias de la Contaduria General de la Nacién”, corres-
pondientes a esos afnos:

Entradas brutas de los

Afios ferrocarriles en pesos o/s. hﬂrﬁiﬁn‘xeﬁﬂﬁ :ﬁ 5.
1890 26.049.042 29.148.767
1901 43.868.085 65.046.903
1913 140.113.204 163.190.207
1914 115.107.179. 124.163,761
1915 124.216.399 111.387.199
1916 1290.517.972 112.236.339
1917 118.502.508 111.918.071
1918 169.638.288 145.185.6868
1919 195.566.953 180.921.556
1920 218.485.374 228.402.483
1921 200.583.793 205.042.382
1922 210.396.986 203.839.240
1923 234.878.108 241.701.364
1924 263.181.493 250.385.976
1925 250.680.363 291.510.498
1926 262.059.655 281.686.048
1927 285.865.001 299.813.416
1928 289.619.581 319.284.671
1929 _287.527.550 325.342.942
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£l cotejo de ambas series de cifras no es de por si suficiente
par= dar al lector una jdea aproximada del extraordinario poder
Je= pocian poner en juego los ferrocarriles, porque es indiscu-
=5ie subrayar, todavia, que los fondos que la Nacién percibe

&si= mezurosamente controlados en su gercepc y en su des-
=0 por oficinas contabilizadoras y sindicadas por Ia oposicion

perlamentaria

Los fondos que los ferrocarriles extraian anualmente de la
ecomomia argentina carecian de todo control y fiscalizacion,
tzofo en su perr:epmnn como en su inversion; por eso el poder
&= comrupcion de los ferrocarriles era practicamente inconmen-
c=abls

£ control que el Departamento de Ingenieros, al principio,
3 & Direccion Ceneral de Ferrocarriles ejercian aparentemente.-
sobee las empresas ferroviarias, era completamente ilusorio y, en
&l fomco, una elegante manera de disimular la absoluta impuni-
©ad practica con que actuaban los ferrocarriles.

For otra parte, las empresas ferroviarias acusabart de in-
cemstitucional cualquier tentativa de fiscalizacién. “Cualquicr
medica coercitiva para conseguir la reduccién de una o varias
tarsfas vigentes, seria mmnst:tumunal como que atentaria con-

= el derecho de propiedad. . escnb{a el doctor Ramoén Vi-

&Eh. jefe del Departamento Legal del Ferrocarril Pacifico. Esta
musitada doctrina obtenia poco después la aprobacién sin re-
curso del més alto tribunal de justicia. Como un eco, la Supre-
ma Corte diria: “Los derechos emergentes de una concesién de
wso sobre un bien de dominio publico (derecho a una sepultu-
72, o de las que reconocen como causa una delegacién de la
xnmdad del Estado en favor de particulares (empresas de
¥ isccarriles, tranvias, luz eléctrica, teléfonos, explotacién de ca-
nales. puertos, ete.) se encuentran tan protegidos por las ga-
rantias consagradas en los articulos 14 y 17 de la Constitucién
como pudiera estarlo el titular de un derecho real de dominio™.

 Fallos: Tomo 255, pag. 407).

La voracidad insaciable de las empresas privadas sélo estaba
“mitada por la capacidad de produccion del pais y por su pro-
pia capacidad para absorber con dignidad financiera los rendi-
mientos de tan prodiga actividad. El ingeniero Pablo Nougiiés,
al declarar en julio de 1928, gnte la Comision de Asuntos Ferro-
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viarios, recuerda que €l fue diez afos Director General de Fe-
rrocarriles y asegura candorosamente que las empresas son las
mejores fiscalizadoras de si mismas. Dice textualmente: “La
cuenta capital invertido es contraloreada por las mismas empre-
sas, interesadas en hacer con eficacia ese mismo contralor para
no ser victimas ‘de defraudaciones por parte de quienes tienen
a su cargo la construccién de las lineas. En ese contralor de las
empresas tiene el Estado la mayor seguridad de que los dine-
ros se invierten debidamente. ...

“La experiencia demuestra que no es posible dejar a los
ferrocarriles sin ningtin contralor —decia en 1905 cl presidente
de los Estados Unidos, Teodoro Roosevelt—. La (alta de contra-
lor es fértil en abusos de toda especie y sirve de estimulo a
astucias y fraudes sin piedad y sin escripulos en su administra-
cion”, Las consecuencias de la falta de contralor dz los ferroca-
rriles son atn més graves que las que pueden deducirse de las
palabras de Teodoro Roosevelt. En un pais joven,-como el nues-
tro, la existencia de estas empresas ferroviarias, dotadas de tan-
tos medios de accion, presentan un dilema, del que no es posible
escapar; o bien el pais domina a sus ferrocarriles, o bien los
ferrocarriles dominan al pais. Esto tltimo es lo que, desgracia-
damente, ocurria entre nosotros. La administracion publica, los
partidos politicos, la justicia, el periodismo, todo lo que una
sociedad tiene de mas representativo y resistente, estd infestado
por el virus ferroviario. La vida economica de la Nacion en
que esos factores influyen decisivamente se desarrollaba en fotal
subordinacién de los intereses ferroviarios. Unos pocos ejemplos
bastarian para demostrarlo.

La Republica A.rgentina tiene casi cuatro mil kilometros de
costa fluvial y maritima, pero, por imperio de la conveniencia
ferroviaria, la Republica, desde el punto de vista del comercio
internacional, era un pais mediterrineo. Los posibles puertos
habian sido snslayadus por las vias férreas, y la materia expor-
table habia de ser embarcada en los diques de Buenos Aires. La
Naci6én gasté mas de 30 millones en contruir un puerto de agnuas
profundas en Mar del Plata, pero este puerto quedd aislado, por-
que jamés las empresas le dieron acceso ferroviario. Los cerea-
les y las carnes que se producen en esa prospera zona, han de
recorrer- 450 kilémetros para ser egmbarcados en Buenos Aires.
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L2 voluntad del Ferrocarril Sud pudo més que la voluntad de
Iz Nacion.
- Oto ejemplo relevante de la dominacién ferroviaria son
‘25 dos leyes llamadas de “coordinacién nacional”, que las em-
ferroviarias hicieron votar, en 1935 y 1936, con el objeto
de sofocar vy eliminar, en lo posible, la competencia del trans-
porte automotor que hacia vacilar su imperio. El destacado di-
rigente ferroviario sir J. Montague Eddy declaraba que “la si-
tuacion de los ferrocarriles es de verdadera gravedad, pues han
perdido el monopolio de los transportes”. (“La Nacién”, 24 de
abril de 1935.)

Esas leyes fueron impopulares desde el primer momeénto.
Instintivamente el pais comprendia que el transporte automator
era entonces la tnica posibilidad de atenuar la coaccién ferrovia-
na dirigida a mantenerla en el atraso de la monocultura. El
fransporte automotor no tenia politica, no obedecia a planes
antinacionales, Iba y venia donde se presentaba una posibili-
dad de ganancia directa, y por eso fomentaba el comercio inter-
no. creaba actividades nuevas, incrementaba los intercambios de
corta distancia.

El dinero ferroviario corrié a raudales para doblegar a los
pocos hombres y a las pocas entidades representativas que no
estaban en su radio de acciéon permanente. El escindalo tras-
cendié. La voluntad popular de oposicion a esos proyectos se
filtrd por todos los resquicios posibles. Hasta las instituciones
armadas hicieron oir su-voz contraria a esos lesivos proyectos.
Pero el régimen oligédrquico no podia desobedecer a la voz de
mando de los ferrocarriles, v las leyes fueron sancionadas, a pe-
sar de las graves denuncias que algunos parlamentarios honrados
formularon en el Congreso.

Nos hemos referido a la politica ferroviaria, mantenida im-
placablemente durante mas de ochenta afos. Esa politica es
facil de resumir: trafico descendente de materia prima hacia
los puertos; trifico ascendente de manufactura desde los puer-
tos hacia el interior. El mantenimiento de esa linea de conducta
por parte de las empresas ferroviarias se tradujo no solamente en
la imposibilidad de crear industrias y manufacturas en el inte-
rior de la Republica, sino en I aniquilacién de industrias y ma-
nufacturas verndculas que existian antes del tendido de las vias

fe
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férreas, Hasta hace poco tiempo, las palabras que en 1881 pro-
nuncié el diputado Osvaldo Magnasco, reflejaban una triste ver-
dad argentina. Decia el Dr. Magnasco: “Aqui estin los repre-
sentantes de todas las provincias argentinas que experimental-
mente han podido verificar con sus propics ojos el ciimulo de
perdidas, de reclamos, de dificultades y de abusos producidos
por las empresas ferroviarias, que en nuestra candorosa inexpe-
riencia creiamos factores seguros de bienestar general. Alli estin
las provincias de Cuyo, victimas de tarifas restrictivas, de fletes
imposibles, de imposiciones insolentes, de irritantes excepciones,
porque el monto de los fletes es mucho mayor que el valor de
sus vinos, de sus pastos, de sus carnes. Alli estin Jujuy y Men-
doza, sobre todo la primera, empenada desde hace 17 afios en la
tentativa de explotaciéon de una de sus fuentes mas ricas de pro-
duccion: sus petroleos nacionales. No bien llega a oidos de la
empresa del ferrocarril la exportacién de una pequefia partida,
te alza inmediatamente la tarifa, se alza como un espectro, y sc
alza tanto, que el desfalleciniento tiene que invadir el corazon
del industrial més fuerte y emprendedor.”

“En lo que se ha dado en llamar €l granero de la Republica,
en el corazén de la region del trigo, estan cerrando sus puertas
los establecimientos industriales hasta ayer mds présperos, mis
fuertes e importantes”, exclamara en 1909 el diputado Celestino
Pera. “Se estin clausurando las usinas, los talleres y depbsitos
de una de las industrias madres del pais. ¢Por culpa de quié-
nes? Los interesados lo dicen claramente. No hay trabajo ni es
posible que lo haya sin ir a la quiebra o al desastre a causa del
exceso de flete de las empresas ferroviarias que no nos permiten
trabajar sin arruinarnos.”

“Todos los ferrocarriles en cierta medida y cada uno a su
tiempo han sido despobladores”, diré el diputado Alejandro Gan-
cedo en 1922, “En Santiago del Estero los ferrocarriles hiciercn
desaparccer centros florecientes de actividad comercial como
Villa Loreto, Altamisqui, Maillin, Salavina, etc., nicleos de cul-
tura importantes que hoy muéstran las ruinas de sus viejas casas
junto a las plazas donde las bestias pastan. Y es que los ferro-
carriles no se ocupan de fomentar la vida y la cultura, sino de
obtener provechos y dividendos de cualquier manera.”

La nacionalizacién de los ferrocarriles extranjeros fue una
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idea largamente acariciada por la inspiracién de los gobernan-
tes argentinos.. A ella se oponian todos los que de alguna mane-
ra hacian depender su prosperidad y bienandanza del quebranto
general del pais. Por otra parte, la dofinacién ferroviaria co-
nectada con la dominacién mercantil impedia que el pais alcan-
zara su madurez financiera capaz de afrontar las enormes ero-
gaciones exigidas por las expropiaciones. En julio de 1904, el
general Roca decia en su mensaje a las Camaras: “El Poder
Ejecutivo antes de ahora ha tenido ocasién de exponer a V. H.
su pensamiento respecto a la situacién creada al pais por las
concesiones, leyes y contratos que rigen a las empresas ferrovia-
rias! y. cada vez se afirma mis en su creencia de que para salvar
inconvenientes en el presente y peligros en el futuro, que no
pueden corregirse ni evitarse con leyes ni decretos, mas de for-
ma que de fondo, y de efectos méds aparentes que reales, no exis-
ten sino dos procedimientos: la expropiacién de las lineas ferro-
viarias matrices y el desarrollo de los Ferrocarriles del Estado.
El primer procedimiento, de la expropiacién, no es aplicable,
por ‘ahora, entre otras causas, por lo enorme de su costo, porque
no serfa factible una operacién de crédito semejante.”

Resumiendo, podemos afirmar que desde su erganizacion,
la Republica se desenvolvié ahogada por la malla de los ferro-
carriles extranjeros, cuya nefasta influencia abarcaba todos los
ordenes de la vida nacional y cuya politica de represién contra-
riaba la natural voluntad de crecimiento y diversificacion de las
actividades econémicas. Frente a la liberalidad de las concesio-
nes originales que ni siquiera tenian plazo de caducidad, puesto
que todas las concesiones ferroviarias lo son a perpetuidad, no
cabia otra solucién liberatoria que la expropiacién de las em-
presas 1,

1 Los capitulos que integran esta primera edicién completa de “La
distoria de los Ferrocarriles Argentinos”, han sido escritos entre los afios
1835 y 1945. El presente prélogo es parte de un trabajo fechado en 1948,



-HISTORIA DEL
FERROCARRIL OESTE

El primer ferrocarril argentino nace oficialmente el 12 de
enero de 1854, fecha de la ley provincial que acuerda a un gru-
po de ciudadanos portefios concesién para construir una linea
ferroviaria desde la ciudad de Buenos Aires al Oeste, indefini-

damente.,

El acto de concesion, verdadera partida de nacimiento, se
sella el 25 de febrero de 1854 y lleva las firmas del gobernador,
Pastor Obligado, y de los principales integrantes de la “Sociedad
del Camino-ferrocarril al Oeste”, casi todos comerciantes de la
ciudad: Felipe Llavallol, Francisco Balbin, B. Larroude, Maria-
no Mir6, Daniel Gowland, Manuel J. de Guerrico, Norberto de
la Riestra, Adolfo van Praet, Esteban Ramos y Vicente Basa-

vilbaso.

La historia de este ferrocarril tiene una trascendencia par-
ticular. Es el primer riel que se enclava en la tierra argentina y
en su extension creciente, en las peripecias de su avance, en Ja
tension de su energia, en el modo en que arrolla o se somete a
sus nemigos va traduciendo, con la fidelidad de un sintoma, el
espiritu de la sociedad portefia y el albedrio que a su politica
iban dejandole las fuerzas extranjeras conjuradas en silencio con-
tra la independencia nacional.

La historia del Ferrocarril del Oeste reconforta, asombra e
indigna. Reconforta, porque la suma de esfuerzos ordenados
que se atinan en su construceién, en su direcciéon y en su admi-
nistracion disipa una vil leyenda que presupone a los argenti-
nos como incapaces de toda tarea constructiva, directiva o admi-
nistrativa. Mientras el Oeste fue un ferrocarril genuinamente
argentino, no pudo difundirse esa fibula desmoralizadora, que
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sirve de pantalla a la dominacién extranjera v a los manejos de
sus servidores.

Durante los 27 anos en que pertenecié al Gobierno de la
Provincia de Buenos Aires, el Ferrocarril del Oeste fue la linea
mas lujosa, Ja menos dispendiosa en sus erogaciones burocratico-
administrativas, la que ofrecia al productor fletes y pasajes mas
eccnomicos. Era una empresa modelo que enorgullecia a los
argentinos v con relacién a la cual todas las empresas ferrovia-
rias inglesas establecidas entre nosotros pasaban, sin excepcitn,
a un segundo plano de subalternidad. A través de sus ensefan-
zas puede inducirse todo lo grande y empeiioso que hubiéramos
pedido acometer v realizar, a no haber mediado la voluntad
extenuadora que hua impedido toda elaboracion legitimamente
argentina.

Por otra parte, asombra que la diplomacia inglesa, tan dili-
gente para Prwenir cuanto progreso puede llegar a constituir
una amenaza a su hegemonia, no ahogara en germen esta em-
presa. El Ferrocarril del Oeste y Yacimientos' Petroliferos Fisca-
les son demostraciones incontrovertibles de cuénto puede la inte-
ligencia argentina cuando no estd maniatada por la corrupeién
de los dirigentes v las intrigas de la diplomacia extranjera. Pero,
'desgraciacﬁmente, son dos casos excepcionales, Y. P. F. pudo
smgir porque Inglaterra, exhausta y acorralada por el empuje
nerteamericano de la posguerra, no tenia medios financieros ni
diplomaticos ni legales internos para oponerse al avance de la
Standard Oil. El haber permitido que los argentinos se defen-
fieran por si mismos y crearan una poderosa entidad fiscal —qne
ahcra Inglaterra procura controlar— es una prueba mas de la
finisima astucia inglesa. La infiltracion norteamericana no se
paralizo, pero se amortiguaron sus consecuencias mas peligrosas.

El Ferrocarril del Oeste pudo ser realizado por argentinos,
porque el pais conservaba integro aun, dos afios despues de su
caida, el sentido nacional que Rosas le habia impuesto. El pre-
dominio de Inglaterra, que nacié casi simultineamente con la
independencia, se fue afirmando y diversificando con el correr
de los afnos, hasta llegar a su culminacién en 1829, E] 13 .de
octubre de 1828, Lord Ponsomby. ministro plenipotenciario de
Inglaterra en el Rio de la Plata, le escribia al ministro Lord
Aberdeen: “...yo creo que ¢l Gobierno de Su Majestad Brité-

HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 97

nica podra orientar como le plazca los asuntos, de esta parte de
Sud América”. Y Lord Ponsomby no era ingenuo ni jactancioso.
Pero entre 1829 v 1854 mediaban los veinticinco afos en que
Rosas influyé en la conduccion de los negocios piiblicos ¢ los
condujo_directamente. La diplomacia inglesa, que contribuyd
a derrocarlo, tardaria casi diez anos en rehacer la malla de su
antiguo poderio. Por eso, aunque Inglaterra habia ya descu-
bierto que el ferrocarril es un instrumento de sujecion de extra-
crdinaria eficacia, no pudo impedir discretamente (ue un grupo
de argentinos diligentes iniciaran por su propia cuenta la explo-
tacion de ese medio de transporte.

Finalmente, indigna asistir a una conclusion desastrosa en
(ue tanta energia argentina, tanto téson honrade, tanta perse-
verancia, lanta esperanza, tapta riqueza van a consolidar el
asiento de la hegemonia extranjera en el pais.

o o o 4

Sigamos paso a paso la historia de esta empresa. Sus ini-
ciadores trabajan ardientemente en aquel inviemo de 1854 y en
agosto de ese ano presentan los planos de la linea. La primera
estacion se estdblece en el Parque, donde se levanta hoy el tea-
tro Colan. Para evitar expropiaciones, las vias tomaban la calle
Lavalle v seguian por Callao, Corrientes, Centro América, hasta
empalmar en la actual Plaza del Once con ‘el trazado que se
mantiene hoy, rumbo .a Flores. Financieramente, la marcha es
menos segura. El capital es escaso. Las acciones fueron suscritas
sin mayores dificultades, pero los suscriteres no cumplen sus

compromisos y en los primeros tiempos el capital de que dispo-

nen es apenas de 1.800.000 pesos moneda corriente, o sea, 72.000
pesos fuertes. -

El mismo afio de la concesion, 1854, la compaiiia solicita al
gobierno se la exima de la obligacién de arrastrar sus convoyes
con maquinas de yapor. Arguye que otro medio de traccién es
mas conveniente porque “emplea el caballo, tan barato en el
pais, 'en lugar del carbén f6sil, tan caro en él. Produce en ver-
dad menas velocidad. pero produce lo bastante. Es decir, toda
la que en el estado actual de nuestro pais puede necesitarse.
Nada se aventajaria con ¢ue una locomotora pueda hacer varios
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viajes en el dia, que de cierto no los haria, porque no tendria
objeto ni utilidad para ello”.

El argumento ocultaba el verdadero escollo: la falta de me-
dios para adquirir en el exterior las miquinas de vapor, pero la
solicitud no es despreciable por eso. Traccién de sangre se em-
pled en casi todas las lineas férreas de los paises europeos. Era
una forma de ir creando trifico y atesorando fondos sin empe-
narse. La ley provincial del 6 de octubre de 1854 exonera a la
empresa de la obligacion de emplear méquinas de vapor. “Siem-
pre”, dice, previsoramente, la ley, “que alguna otra empresa no
propusiese establecer un ferrocarril para locomotoras de vapor
en la misma direccién que el que haya construido la actual so-
ciedad, en cuyo caso ésta o aceptard la propuesta en igualdad
de condiciones 0 no podra oponerse a que el nuevo camino sc
establezca en su mismo costado”,

Este triunfo legal de la empresa es mal indicio. El espiritu
de los ricos portefios no es emprendedor. El ferrocarril es un
negocio nuevo que no los tienta, sino en cuanto pueda valori-
zar las tierras marginales. Entonces se presta dinero al 3 y 4 %
mensual. El Ferrocarril del Oeste no tiene garantia fiscal de
ganancia minima, como tendran los ferrocarriles ingleses, sin ex-
cepcion, que se estableceran después. El Ferrocarril del Oeste
no ofrece a sus accionistas mds perspectivas de ganancia que las
que se deduzcan de sus propias actividades, y eso no seduce a
los capitalistas portefios. El corto capital social se dedica a prés-
tamos, a hipotecas, o a acaparar a bajisimo costo la tierra fiscal,
que, segun se dice, aumentard grandemente de valor cuando
estén trazadas las vias que otros construiran.

Los mismos comerciantes ingleses rehtiyen la aventura. Ellos
haran ferrocarriles mds adelante, cuando estén seguros de la es-
tabilidad de los gobiernos y cuando esos gobiernos garanticen
excrbitantes dividendos a sus inversiones. Ahora son animado-
res ocultos de la nueva empresa criolla, porque Inglaterra nece-
sita exportar material férreo: rieles, eclisas, durmientes, locomo-
toras, vagones, tramos de puentes, y porque importar esos ma-
teriales deja ganancias fabulosas. Y quiza son los ingleses, los
influyentes representantes de comerciantes ingleses, los que de-
:t:iden al gobierno provincial a prestar su ayuda financiera a la
incipiente compania criolla.
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En 1855 los dirigentes de la compaiiia contratan en Europa
al ingeniero Guillermo Bragge y a 160 obreros expertos en esos
trabajos. Se procedia asi con criterio sensato que no se volveria
a repetir en la historia argentina. Se contrataban_técnicos para
que ensenaran y dirigieran construcciones que iban a capitali-
zarse definitivamente a favor del pais. Bajo la presién de la
diplomacia inglesa, se procedié al revés en todas las otras cons-
trucciones ferroviarias del pais. Técnicos y trabajadores argen-
tinos trazaron lineas, con ganancias garantidas por el estado
argentino, que se capitalizaron en favor de Inglaterra.

Durante los anos de 1855 y 1856 la linea avanza, a pesar de
todas las dificultades. A las penurias financieras debe agregarse
la ogosicién natural de los que veian en el ferrocarril un cém-
petidor imbatible, carreros, troperos, fletadores. Un decreto
provincial del 26 de febrero de 1857 permitié que la compaiiia
tuviera su policia particular “para evitar”, dice el decreto, “los
serios inconvenientes que pueéjen originarse si se tolera la male-
volencia de unos y la ignorancia de otros, empleada en embara-
zar los servicios de una obra de tan vital importancia para el
comercio de la campana...”.

Las grandes lluvias que cayeron en el otofic de 1857 retra-
saron los trabajos de terraplenamiento y enrieladura, pero no
resquebrajaror: Ta veluntad de los directores. A pesar de la auto-
rizacién de la ley que facultaba el arrastre de los convoyes con
caballos, la compania habia adquirido en Inglaterra una loco-
motora usada, que se encargd junto con el material restante, fijo
v movil. Habia sido construida para la India y empleada en el
sitio de Sebastopol, en la guerra de Crimnea. La difusién de la
trocha ancha entre nosotros —poco habitual en el mundo— se
debe a esa circunstancia fortuita. Se la bautizé con el nombre
de “La Portefia” v prestd servicios durante casi cuarenta anos.

El 29 de agosto de 1857 la primera linea ferroviaria argen-
tina, de 10 kilémetros de extensién, fue inaugurada solemne-
mente, con asistencia de las autoridades y de los hombres pro-
minentes de la ciudad. Es ésta una fecha que debe ser fastuosa.
Marca la iniciacién de un rumbo aune. desgraciadamente para la
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Nacién, se extravié poco después. Una parte siquiera minima
de la riqueza excedente argentina, particular y estadual, se con-
solidaba a si misma en una inversion, no sélo perenne, sino re-
productiva. | ,

En total, contando los despilfarros propios de toda gestion
nueva, se habian invertido en el ferrocarril 6.900.00(" pesos mo-
neda corriente, Es decir, aproximadamente 280.000 pesos oro de
hoy, a la par. Ese capital habia sido integrado en la siguiente
forma: 2.000.000 de pesos habia sido provisto por suscripciones
de particulares, 1.330.000 por el gobiemo provincial y 3.000.000
quedaban como deuda flotante de la compaiia, garantizados
por los directores de la empresa.

Esos fondos no se iban a evaporar, como los invertidos en
articulos perecederos. Desde ese momento gueban constituidos
en capital, es decir, en una entelequia con vida propia y eterna,
una entelequia que se renueva a si misma con las amortizacio-
nes, los fondos de reserva y renovacién y que sigue pagando
interés legalmente para siempre. La moneda exterior de la Re-
piiblica era —ayer como hoy— los productos de la campafa:
cueros y lanas, y el problema fundamental, saber qué se pagaba
con esa moneda. O se adquirian telas costosas, alimentos exqui-
sitos, sedas, brocados, porcelanas y cristales que se desvanecian
con €l uso, o se adquirian materiales ferroviarios y se pagaban
emolumentos de.técnicos que ensefiaran a emplearlos. Se que-
maba totalmente ese valor de compra en la superfluo, o se ci-
mentaba con ellos una obra de utilidad nacional, en gue ese
valor de compra iba a perdurar eternamente. Porque el pro-
blema no fue planteado con aguda claridad y porque las solu-
ciones no fueron defendidas con vigor de las acechanzas de Ia
diplomacia extranjera que queria que siguiéramos dependiendo
de ellos, el trabajo y la riqueza argentinos en lugar de contri-
buir a< nuestra total emancipacion, a nuestra grandeza y al
bienestar del pueblo argentino, han ido creando, bajo la forma
de capital extranjero, lazos que nos cifien de mas en mads.

El 29 de agosto de 1857 se pierde entre los resonantes acon:
tecimientos de la politica contempordnea, Presidia la Confede-
racién Argentina don Justo José de Urquiza y gobernaba la pro-
vincia de Buenos Aires don Valentin Alsina, dos hombrés mal
;ﬂ\’ﬁﬂ-i;d{}s... La guerra era inminente. Inglaterra, mientras tanto.
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subastaba su reconocimiento, La Confederacién ofrecid la libre
navegacién de los rios y abrié el pais a la rapifa extranjera sin
contralor. Buenos Aires sell6 compromisos por empréstitos de
fondos ilusorios, . Las perspectivas de la Republica iban siendo
malas, pero la pequena linea ferroviaria que salia del Parque,
en el corazén de la ciudad, y llegaba a la plaza de San José de
Flores, era una realidad promisoria. Quizéd la (nica, en esa
espantosa época de Ia historia argentina.

Durante el primer afio completo de explotacién (1858), €l
Ferrocarril del Oeste transporté 185.566 pasajeros y 6.747 tome-
ladas de carga, que proporcionaron ingresos suficientes para ase-
gurar casi un cinco por ciento de beneficio al capital empleado.
Pero esto no era lo esencial. Lo esencial era el ferrocarril en si
mismo. Ese simple hecho desvanecia el prestigio magico de las
cosas’ sabidas por lecturas. Alli estaba la linea tendida sobre la
llanura oeste de los suburbios portefios. Dos carriles de acero
que corren sobre una lonja de tierra terraplenada para que sus
pendientes no sobrepasen un cierto limite. Por esos carriles rue-
dan unos coches, arrastrados por una pequena locomotora, que
tampoco tiene nada de sobrenatural. En una caldera bulle un
Eocq de agua. El vapor presiona sobre unos émbolos. Los ém-

olos impulsan unas bielas. Las bielas mueven las ruedas. Cosa
de juguete, que mo podia intimidar a nadie. Tampoco la admi-
nistracién era cosa de ofuscar. Se calculaban los gastos, los suel-
dos, el costo de los combustibles 3, con prorats, se escablecian
los: fletes y los pasajes. ¢Por qué un ferrocarril no podria ser
construido y manejado por argentinos? Asegurarlo hubiera pa-
recido una méaxima sandez. Muchos afios de dominacion cultu-
ral y espiritual fueron necesarios para que esa sandez se repar-
tiera en la creencia argentina como aserto digno de considera-
cién. Por simple presencia, el Ferrocarril del Oeste ilustraba

A4S que una universidad de teorias.

2 -] o

El objetivo final v quizds inconsciente de la empresa no era,
ni podia ser, ld Plaza de Flores, Las feraces campinas del oeste
atrafan como un imédn, Para simplificar los trdmites, el gobierna
provincial acudié en auxilio de la empresa y por ley del 24 de
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agosto de 1857 suscribié acciones por valor de 4.000.000 de pe-
sos m/c (aproximadamente 165.000 pesos oro actuales, a la
par). El senador Agiiero, con amplio sentido nacional, dijo al
votarse los fondos: “. . .para llevar el ferrocarril hasta Morén se
piden 4.000.000 de pesos y yo, desde ahora, si ocupo un lugar en
esta Cdmara, haré mocién para que, puesto el camino en Mo-
ron, se decreten cunatro, seis y ocho millones para llevarlo hasta
Chivilcoy, y desde alli mas adelante, hasta cruzar nuestra cam-
painia de caminos de hierro y facilitar la comunicacién, y a este
respecto, no sélo agotar el erario, sino empeiiar el crédito, segu-
ro de que una vez facilitadas las vias de comunicacién en el
Estado, este pais habra reembolsado todo su dinero y adquirido
doble crédito interior y exterior.” |

El 18 de setiembre de 1858 el gobierno provincial vota una
nueva suscripcién por la suma de 6.000.000 de pesos papel “con
destino a auxiliar la prolongacion del camino hasta el otro lado
del Rio de las Conchas”, segun dice textualmente la ley en su
articulo 19, Mientras tanto, las vias avanzan. En setiembre de
1858 los rieles llegan a Ramos Mejia. En febrero de 1859 a Mo-
rén, y un ano mds tarde, en febrero.de 1860, se libra al seryicio
publico la linea hasta Moreno, a 36 kilometros del punto de
arranque.

En 1860 el Ferrocarril del Oeste mide 39 kilémetros de lon-
gitud. Sus cinco estaciones y su material rodante y de traccion
abastecen con largueza los requerimientos de la zona que sirve.
Constituye un sistema ferroviario reducido, pero completo y en
perfecto funcionamiento. Era, por tanto, un indice excelente
para calcular el costo efectivo de una linea férrea. El pafs habia
adquirido esa experiencia nueva, merced a la voluntad ejecutiva
de los primeros organizadores. El Ferrocarril del Oeste es una
piedra de toque, un punto de referencia para medir las preten-
siones desmedidas de los comerciantes ingleses que han comen-
zado a invadir las antesalas oficiales.

Los primeros diez kilémetros librados al servicio publico
absorbieron un capital de 277.117 pesos fuertes. Pero ésta es
una cifra que debe desecharse, porque en ella estin incluidas
muchas erogaciones ajenas al ferrocarril mismo, quebrantos de
emision, premios a los suscritores, comisiones, ganancias excesi-
vas de los importadores y agentes, y porque esos diez kiléme-
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tros, adentrados en el seno de la ciudad, mas merecen la califi-
cacién de tranvia que la de ferrocarril. Atravesaba una zona
muy poblada y dividida en quintas, que imponian servidumbres
de las que, en general, esta libre un ferrocarril.

Para construir el sector que va de Flores a Ramos Mejia y
dotarlo del material necesario, se invirtieron 160.506 pesos fuer-
tes, que para sus ocho kilometros de extension da un promedio
de 20.063 pesos fuertes por kilémetro. Este valor es aun eleva-
do. A megida que la organizacion de la empresa se asienta, los
costos de construcciéon disminuyen. El sector de Ramos Mejia
a Moreno, de veintitin kilémetros de extensién, requirio la inver-
sion de 282,661 pesos fuertes, que da un promedio de 13.460
pesos fuertes por kilémetro de linea. Reunamos en un cuadro
estos indices:

. Costo promedio
L Isi;{:: rl?gri‘:l :; igﬂﬂ?gfmi Extension _de!t liiéﬁm "t::_'
ki al gervicio en ellos, en k:ild::::;trm :!lpn;:s ?;mmﬂ =
publico pesos fuertes J ot :,; vagones
1857 Parqu e-Flores 277.117 10 $f 27.711
1858 Flores-R. Mejia 160.5086 8 . 20.063
1859-60 R. Mejia-Moreno 282.661 21 ,» 13.460

El costo de 13.460 pesos fuertes por kilometro de linea no
es excepcional; los 60 kilémetros que van-de Flores a Lujan sal-
dran a un promedio de 13.918. Si por algo pecan estos valores
unitarios es por exceso, no por defecto. El ingeniero Allan
Campbell calculaba que el costo de la linea de Rosario a Cor-
doba, que construiria mas tarde el F. C. Central Argentino, de-
bia resultar a 11.447 pesos fuertes, incluidos materiales, edificios
y direccion.

En las garantias que el Gobiérno Nacional ofrecerd por esos
afios a los comerciantes ingleses, esta experiencia fundamental
se soslayara por completo. Al Ferrocarril del Sud, por ejemplo,
se le garantizard un rédito del 7 % sobre un costo de construc-
cién que abusivamente se tasa en 31.056 pesos fuertes por kil6-
metro, estimacion exagerada cuyas consecuencias financieras se
estudian en los capitulos siguientes.

a e @
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Los aportes del gobierno van siendo tan cuantiosos con re-
lacién al total del capital invertido, que éste decide tomar ‘la
linea a su cargo y hace votar la ley del 25 de mayo de 1862. Esta
ley es breve, pero sus prescripciones estin animadas por con-
ceptos de sana economia. Esa ley manda al gobierno: 19 Pro-
longar el ferrocarril hasta Mercedes; 2° Pagar todos los créditos
contraidos por la empresa, y 3% Liquidar las acciones, pagéndo-
las, se entiende. La ley conceptiia que esas tres erogaciones in-
sumirén alrededor de 40.000.000 de pesos papel. ;De dénde saca
el gobierno esos 40 millones? ¢Contraera, acaso, un emprestito
extranjero, como seré lo habitual més adelante, hasta hoy? No.
La ley manda que esos 40 millones sean suplidos por el Banco
de la Provincia, que era up banco emisor. El Banco recibira,
en cambio, titulos provinciales que se amortizarin con un fondo
anual equivalente al 2% del total y que ganardn 6% anual de
interés, Es decir, una operacion que se desarrollaba enteramen-
te dentro de la orbita local, como es lo correcto, Prescribia, ade-
mas, la ley que las ganancias del ferrocarril se aplicaran al ser-
vicio de los titulos que habian servido para adquirirlo. Era esa
una ley légica y equitativa, y todos salian gananciosos con ella.
Los primitivos suscritores recibirdn sus aportes originarios y po-
dran dedicarse a especular, Los directores de la compaiia se
librarin de las angustias financieras que consumian sus vigilias
més atentas. Por su parte, el Gobierno Provincial conquista un
elemento de aglutinacién econdmica, casi indispensable en un
pais con escasa cohesién social y obtiene un instrumento politico
de primer orden, con el que se pueden servir altos fines.

E] decreto provincial del 26 de diciembre de 1862, que fir-
man el _gobernador-Saavedra .y el mismo Luis L. Dominguez,
da al gobierno-la posesién definitiva_del ferrocarril. Por €l se
nombra una comisién administradora, que preside don Mariano
Haedo, de la que forman parte Felipe Llavallol, Vicente Caz6n,
Norberto de la Riestra, Pastor Obligado, Jorge Atucha y Ansel-
mo Saenz Valiente,

Este decreto dicta, ademds, normas prudentes, a que debe-
r4 sujetarse la comision, y establece, por ejemplo, en su articulo
14, que “Las estaciones y obras de arte reuniran todas las con-
diciones de solidez y comodidad necesarias, sin que en ellas ni
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en los carruajes de pasajeros sea permitido hacer o emplear nada
que sea de puro lujo”.

_El Ferrocarril del Oeste es desde ese momento una empre-
sa fiscal respaldada por todo el crédito provincial. El periodo
experimental bha terminado. Antes de continuar la historia es-
trictamente limitada a la via férrea y su financiacién, es conve-
niente hacer una recorrida por los campos que atraviesa la linea
ya construida, y examinar el estado de la propiedad en el tra-
vecto que aproximadamente cubren los proyectos a realizarse
en un futuro préximp. Veremos con sorpresa que gran parte de
los beneficiados por el ferrocarril son irlandeses, escoceses o in-
gleses, intrusos, gestores o propietarios de tierra ptblica. Son ar-
tesanos pobres, zapateros, sastres, herreros, fundadores de las fa-
milias “anglo-argentinas”. “Most of the sheep farmer are Irish-
men~ —escriben M. G. y E. T. Mulhall en su Handbook of the
River Plate, de 1869. “Some of them owners of large tracts of
land and numerous flocks of sheep; others are poor puesteros
following their flocks of sheep, while the children run out from
the mul rancho to gaze at the train as it passes.” Entre Morén y
Merlo encontraremos los campos de Pearson, de Dillon y Pellon
y las estancias de Wyatt Smith y de Thomas Gahan, y entre Mo-
reno y Lujdn atravesaremos tierras de Owen Lynch, de Robert
Kelly, de Peter Ham, de John Brown, de Casey, Maxwell, Gra-
han, que dentro de poco serdn enormemente valorizados por el
ferrocarril. El criollo comienza a ser un paria en su tierra.
Pero ése no es cargo imputable al ferrocarril, en ronsecuencia
de la torcida concepcién que inspiraba e inspiraria en ade-
lante los negocios publicos. El ferrocarril cumplia su obra de
fecundacion.,

Tenemos pocos datos concretos sobre la traslacién de do-
minio de la tierra. Pero puede decirse en general que la tierra
fiscal, y en su mayoria lo era sobre la linea del Oeste en 1854,
pasando los limites de Lujan, fue adquirida a precios mera-
mente “nominales”, segiin la denominacién que sobre la mane-
ra de adquirir tierra emplea un inglés, Latham, que escribié so-
bre ello en 1865.

La valorizacién que el ferrocarril producia paréce cosa de
prodigio. Mr. Thomas J. Hutchinson, cénsul britinico en Rosa-
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rio, nos da algunos datos en su Buenos Ayres and Argentine
Gleanings, publicada en Londres en 1865. “El sefior Alcorta,
cuenta Hutchinson, compr6 a pequefia distancia de la estacién
Moreno una fraccién de tierra de 2% leguas que pagé de 5 a 6
libras por cuadra. Después que la estacién fue erigida en su
propiedad, dividi6 la tierra en lotes, realizdndola de 275 a 315
libras por cuadra.” “En Morén, un molinero progresista, M. de
la Roche, compré, en 1855, 30 cuadras de tierra por 16.000 pe-
sos papel. Doné a la compaiiia del Oeste tres cuadras para edi-
ficio de la estacién y toda la zona ocupada por la via, para que
la linea pasara por su campo. Después de la inauguracién divi-
di6 la superficie en lotes y vendié en facilidades. Muchas cua-

dras fueron liquidadas a 100.000 pesos y algunos lotes a 2.000
pesos por yarda.”

El incremento de precio que el ferrocarril creaba en su
zona de influenicia hubiera podido costearlo holgadamente. Bas-
taba para ello que el gobierno reservara las lonjas fiscales colin-
dantes con la linea para enajenarlas después de la construccién
0 que expropiara las propiedades particulares al precio anterior
a la mejora. Esta ultima forma quizd parezea excesivamente
drdstica e injusta; sin embargo, fue lo que se hizo para bene-
ficio de los ingleses en la linea de Rosario a Cérdoba, del Fe-
rrocarril Central Argentino, segun veremos en los préximos ca-
pitulos. Por otra parte, éste es procedimiento habitual de finan-
ciacién en las obras de riego. Se expropia la tierra estéril y se
revende o se arrienda ya dotada de agua, a un precio (311& cubre
las erogaciones efectuadas o los servicios de los capitales inver-
tidos en las obras de regadio. Econémicamente, y con referen-
cia a una porcién de campo, el ferrocarril es muy semejante al
riego: fecunda al permitir tipos de explotaciones que sin él re-
sultan impracticables. Logico es, pues, que la tierra beneficiada
sea la que contribuya en mayor proporcién a sustanciarlo. No
insistiremos sobre punto, porque, al menos, el Ferrocarril del
Oeste tenia el mérito indudable de ser el tvinico ferrocarril exis-
tente y de ser genuinamente argentino.

._ El 31 de énem de 1863, se practica €l primer balance del

ferrocarril, que reproducimos a continuacién (Registro Oficial

de la Provincia de Buenos Aires, de 1863 )%
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BALANCE DEL FERROCARRIL OESTE

ACTIVO
o T PR e R B ..o $m/c. 19812828
Materiales de explotacién, existencia ............ = 337.154
Cnj, NGO EIECHVO' . < v oivis v niioeiniaiils wiara sivva 30 v 249.353
Cluarta Seccién, invertido en estudios ... ......... (o g 26.541

Deudores en cuenta:

C. Murrieta, en Londres 10.000 libras ......... G ! 5 1.233.385
Fry Son de Birmingham . .................... S 4.067
Jous Echevarlh . . cuiiohs viiceneinsbrca oo T = 1.475
ATOUDEIMGIAE: 320 5. o a8 e o miosim et s Wiga 34,327
R P L L S 2 2 3.301
15 VlREnG ; - RATEs. oo WRAY L R 5 U 5.453
21.707.083

PASIVO
Banco de Ja Provincia .. ......civivisininenii, $ m/c. 7.228978
Superior Gobierno Provincial ................... S 10.100.000
RPN BRREDER S, o ook o e BT e e I =t 1.222. 816
e R L A . 156.189
21,707.983

De este balance resulta que las finanzas del ferrocarril se
mueven en una orbita doméstica. Sus acreedores son el Banco
de la Provincia y el Gobierno de la misma, que hasta ese mo-
mento no ha contraido empréstito exterior efectivo alguno. Los
banqueros extranjeros, como Murrieta y Cia., de Londres, son
detidores del Ferrocarril Oeste. .

La Comisién administradora que ha tomado a su cargo el
ferrocarril en nombre del Gobierno, se inicia desconfiadamente.
Son en su mayoria los mismos hombres que corrieron la aven-
tura desde sus comienzos y el trajin parece haberles infundido
cierto desianimo. Se inauguran los trabajos de. extensién de Mo-
reno. a Mercedes, via Villa del Lujin, pero no hay fe todavia.
El gobierno, desalentado, trata de deshacerse de su reciente
Frnpieadad. En noviembre de 1864 —dos afios después de haber-
0 adquirido— ofrece en venta el ferrocarril a un precio minimo



A8 RAUL SCALABRINI ORTIZ

de 2.500.000 pesos fuertes. La provincia garante al comprador
una ganancia minima de 7 % durante 20 afios. La probabilidad
de ganancias mayores no estd cerrada, y la oferta se presenta
como una buena oportunidad. Pero squién tiene 62.500.000 pe-
505 papel en un pais opulento en produccién, pero empobrecido
en numerario por el exceso de importacidén suntuaria? Esta
oferta de venta en 2.500.000 pesos fuertes era una solicitud de
emprestito disimulada, pues el capital invertido en el F. C. Oeste
alcanzaba apenas a la mitad de esa cifra. Era de 1.337.500 ‘pe-
sos fuertes, :

El capital inglés, para quien la oferta en realidad se for-
mula, no se deja atraer. Comprar el Oeste en las condiciones
legales exige la inversién de 500.000 libras contantes v sonantes,
e Inglaterra no es un reino que tenga oro excedente, Puede fiar
materfales, es decir, productos de su trabajo, bajo forma de em-
préstitos o directamente a crédito para que se capitalicen y re-
ditien ganancias fabulosas, como es el caso de los ferrocarriles
Central y Sud, por los que ya han cerrado trato, pero no le
seduce inmovilizar en una todavia arisca nacién de ultramar
una suma cuantiosa, que en mejores condiciones puede colocar
en mercados més cercanos y seguros. La inversiéon de fondos en
el exterior es un procedimiento politico de Inglaterra, no un
desprevenido juego comercial. Adem4s, dar oro al 7 ¢ anual era

insania, cuando la plaza, ahogada, pagaba atn del 2 al 3% men--

sual. Inglaterra construird ferrocarriles cuando plantee sus em-
E:esas en forma que su capitalizacién se efectie a costa del pais
neficiado, no a costa de sus reservas 4ureas. Y el Ferrocarril

del QOeste continué en poder deli Gobierno Provincial. Fue la
altima indecision.

Corrfa el afio 1865. Enrededa por la diplomacia inglesa, la
republica entraba en este cataclismo americano que se llama
Guerra de la Triple Alianza. Pero el Ferrocarril Oeste co-
menzaba a tener una vida auténoma. El caudal de los ingresos
crecia con la extensiéon de las lineas. La cuenta de trafico de
un ferrocarril es idéntica a la cuenta pluvial de un rio: cuanto
mavor es el nlimero de afluentes y la superficie de influencia,
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mayor es €l caudal de mercaderias y de trafico que por los
talwegs ferroviarios circula.
Las Memorias de Ferrocarril reflejan ¢sa naciente holgura:

i G el t
s Eateadas brvs arancis net
1563 4.209.156 1.180.157
1564 68.N85.545 2.008.731

El beneficio sobre el capital invertido resulta de 4,91 % pa-
ra 1863 y de 7,30 % para 1864.

El 19 de marzo de 1885 se inaugura el acceso a Mercedes
y una Jey (del 28 de noviembre de 1864) autoriza la prolonga-
cién hasta Chivilcoy, hasta el horizonte lejano hace poco en
disputa con el indio, pero donde ya se alzan estancias bien mon-
tadas, como la plantada en las nueve leguas que alli posee el
miembro de la Suprema Corte v futuro ministro de Hacienda
de Sarmiento, doctor José Benjamin Gorostiaga, y donde hay
también establecidos mucho inmigrantes irlandeses, escoceses e
ingleses, como los Cranwell, Laurence, Kelly, ]. Kenny, Michael
Allen, Tomas Carney y James Maguire,

La ley de 28 de noviembre de 1865 ordena que la prolon-
gacién a Chivilcoy, que se presupone costard 25.000.000 de pe-
sos papel (un millon de pesos fuerte), se costee con el produ-
cido de la venta de tierras piblicas en esa region, y que, mien-
tras tanto, el Banco de la Provincia adelante al Ferrocarril del
Oeste un crédito de hasta 12.000.000 de pesos papel, que el
ferrocarril, con la garantia de la Provincia, ird saldando con los
productos del mismo camino. El predominio briténico, ya in
contrarrestable en el orden intermacional, no se ha infiltrado en
el organismo estadual y el buen criterio sigue privando en la
organizacién financiera. Aunque no se aprovechard la plusvalia
que el ferrocarril agrega a la tierra, serd la tierra misma la que
costeard el ferrocarril que la enaltece y valoriza,

El desaliento inicial se desvanece. El éxito sonrie a la em-
presa fiscal. Su trafico comienza a dejar ganancias apreciables.
Una energia desconocida sostiene a los directores. Hay un
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descubrimiento como de alborozo, en la capacidad propia. Un
inédito afén sostiene a los directores. Es un espiritu en que el
trabajo halla premio en si mismo, satisfaccién en su obra. Es
un optimismo de juventud, de conviccion en su esfuerzo y de
esperanza en los frutos que su esfuerzo puede lograr. Es un
estado de 4nimo de autocongratulacién muy parecido al que du-
rante muchos afios ha vibrado en Y. P. F.

En 1865 dieron comienzo los 25 afios de trabajo intenso
y jubiloso, de 1865 a 1890, que debia llevar los rieles hasta el
limite de la provincia y extenderlos en radios concéntricos, co-
mo una mano fraternal en que se recogia la riqueza agropecua-
ria argentina,

El ano 1866, a consecuencia de su mismo florecimiento, la
administracién del Ferrocarril Oeste se ajusta, La prosperidad
honrada crea honradez de procedimientos. Se determina la
cuenta capital con exactitud y se fijan normas de contabiliza-
cién para las nuevas exportaciones. Los producidos netos expe-
rimentan un brusco ascenso. Los rieles miden 159 kilometros y
abarcan una extension considerable de la campana en su zona
de influencia. El ejercicio de 1866 dio las siguientes cifras co-
mo resumen: |

Productos brutos ............. $ m/c. 13.335.038
GASEOS. .o T S N\ 2 e 7.563.324
Producto Neto . ...iovverinnen o e 5.742.614

Ese beneficio liquido de casi seis millones representaba un
rendimiento del 9,12 sobre el capital medio invertido hasta
ese afio, que alcanzaba a 62.925.593 pesos m/c, rendimiento no-
toriamente alto si se considera que el ferrocarril no se movia
con excluyente y sérdida ansia de lucro, como los ferrocarriles
particulares, sino atento a los intereses generales de la provincia.

El siguiente cuadro permite comparar las tarifas del Oeste
con las vigentes en el Sud, ese mismo aio. (Memoria del Minis-

terio del Interior de 1866.)
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F. C. OESTE

1’ — E;- i

Estaciom Distancia Precio en Precin en
pesos papel pesos papel

Loaballie i e 6 km 357 m 7,50 4,59
T S e e 7 km 943 m 9,— 8,—
1 (T R L S 22 km 036 m 18,— 12,—
L6 e T T Rl o 38 km 624 m 30,— 21—
Y S MG 68 km 951 m 45— 30,50
) s | A S S 100 km 60,— 42,—

F. C. DEL SUD

1 L

Estucidn Distancia Precio en Precio en
pesos papel pesos papel
Lomag’ 'L..... s s 15 km 16,— 10;=
B T R 20 km 32,— 20,—
SEn Vitente i, e i 40 km 45,— 30,—
Jeppener ...... S G ee 77 km 90~ . 60—

A pesar de ser notoriamente mds bajas que las vigentes en
los ferrocarriles ingleses, el directorio del Ferrocarril del Oeste
decide rebajarlas en un 25 %, demostrando asi su preocupacién
por el bienestar general. Es natural que esa rebaja tan conside-
rable disminuya los rendimientos, que descienden al 7,06 % en
1867 y al 5,22 % en 1868. Pero el beneficio que deja de percibir
el ferrocarril es un nuevo estimulo para la regién que estd bajo
su jurisdiccion econdémica.

Las ganancias netas durante estos dos afios son:

En 1867 una ganancia neta de ..... 8 m/e. 5.823.230
" 1358 1 " ] ¥ e E o 3 3% 5-35]-425

El 17 de setiembre de 1866 las vias del Oeste han llegado
a Chivilcoy a 159 kilémetros de Buenos Aires, sin que hasta ese
momento haya sido preciso recurrir para nada al crédito extran-
jero. Con orgullo, la Comisién Administradora hace erigir en
ese lugar un pequeiio monumento en cuyo plinto se graba esta
leyenda: “Ferrocarril del Oeste a Chivilcoy, enteramente cons-
truido con recursos nacionales.”

Reunamos en un cuadro los resultados de los tres anos
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de administracion fiscal que lleva la linea del F. C. Oeste de
Lujan & Chivilcoy, para deducir los costos kilométricos indis-
pensables para mensurar el caricter de las concesiones que con-
tempordneamente se han cedido a los comerciantes ingleses.

F. C. OESTE (pATos DE TODA LA LINEA)

Aflus Capital invertido Kilémetros librados Costo por
= et pesos fuertes  al servicio pablico kilémetro
104", 1.101.100 69,2 $f 150912
ABGS. ... 1.573.000 101 w J0.DT4
1868 o 2.517.020 160,2 » 15702

Aqui, como en los andlisis anteriores, siguen influyendo
los 277.117 pesos fuertes que se gastaron cn la iniciacién de
la empresa y en los primeros diez kilometros. Si tomamos los
costos de la linea a partir de Flores, estaremos dentro de cifras
mis aceptables come promedio de costo de una linea ferroviaria.

F. C. OESTE (DATOS A PAKTIR DE FLOMES)

AR Capital invertido I{ilémeer{m li'l;ra!:l;;ls Costo por
en pesps fuertes al servicio publico kilometro
1588 . ..., 823.683 99,2 $f 135.0918°
1885 ..... 1.295.883 o1 - 14.240
LRE8: .o 2.239.903 150,2 - 14.912

“Por decreto del 4 de marzo de 1867 el Ferrocarril del QOeste

se reorganiza sobre bases comerciales més decididas y se nomn-
bra una comisién rentada que dirige don Emilio Castro y cuyo
consejo consultivo integran Benjamin Gorostiaga, Eduardo Oli-
vera, Francisco B. Madero y Juan S. Feméndez.

El éxito y su optimismo consiguiente alteran un poco la sa-
gaz prudencia de la direccién. Ya no hay dificultad que los
amilane. La confianza excesiva presenta facetas peligrosas; pe-
ro la desconfianza en si misma es el estado afectivo mds per-
nicioso para el hownbre. La energia premiada da intrepidez y
voluntad de ejecutar proyectos cada vez mas grandes.

Las locomotoras del I'errocarril Oeste se designaban por
nombre, Esas designaciones revelan la decision creciente del
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¢spirite que anima a los directores. Las primeras se llamaban:
“Portea”, “Eauch”, “Pringles”, “Libertad” “Progrese”, “Luz de!
desierte”, “Indin amigo”. A ellas se agregé otra que traslucia un
desec profundo. Se llamaba “Voy a Chile”, Cruzar toda la pam-
pa. trasponer la Cordillera, estrecharse mas {ntiinainente con el
pais hermano, a1a una aspiracién tan honda que poco tardé en
repeizatic en jas esferas oficiales.

La ley dei 1S de noviembre de 1868 ordena. terminante-
mente, proiongar las vias del Ferrozarril del Ocste hasta Ja mis-
ma Cordilleva de los Andes, “buscando el paso de la Cordiliera
pata ligar los océanos Atlintico y Pacifico”, segin dice el ar-
ticulo primero. “El P. . mandard practicar inmediatamente un
estndio d= la via en linea recta” (Art; 2°). “E! P. E. solicitars
del Gobierno Nacional la enoperacién conveniente a la realiza-
cién de este pensaraiento” (Art, 8). Para financias las obras se
destinan con ese objeto *. .. desde ahora, inmediatamente, el
producty de las ventas de tierras fuera de fronteras, bajo las con-
diciones que se determicarin por una ley especiai’ (Art. 4°).

El mundo se ablanda cuando se triunfa. Los hechos pare-
cen tornarse maleables’ y atctiles. Se echa de menos en esta
ley Ta circunspeceidn cautelosa del decreto de 1864. Se olvida
acjui que todo gasto superfluo o prescindible, como un ferroca-
rril anticipado a la necesidad de tenerlo, es lastre que el pais
deberi soportar a sus expensas, quizd para siempre. Mas no
critiquemos demasiado esa imprevisién. Una noble idea la apun-
talaba. Era un saludable arrebato, un contagioso brio de juven-
tud que ojala el pais hubiera conservado como un preciado don.
Con grandes ideales por espejismo acitateador se realizan mu-
chas veces cosas ttiles, inmediatas e imprescindibles. El F. C.
Oeste husmea desde lejos la Cordillera de los Andes que se ver-,
gue, alla por poniente, a mil kilémetros de distancia y sus rieles
van, mientras lanto, poblando las llanuras del oeste de la pro-
vinecia:, Chivileoy, Bragado, Nueve de Julio, Pehuajo, Trenque
Lauquen serdn las grandes ctapas de esa marcha que la vena-
lidad interrumpira.

El Ferrocarril Oeste, caja de ahorros de la provincia, co-
mienza & cotizarse como un bien de mids aprecio casi que sus
mismas tierras mostrencas. Los capitales inmovilizados en el
ferrocarril suman, en 1868, 98 millones de pesos papel. En 1869,
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mas de 102 millones. Es decir, que al precio medio a que se
enajenan las tierras de frontera, el Ferrocarril del Oeste tiene
en 1869 el mismo valor que mil leguas de tierra. Una legua de

-tierra se compraba, segun los datos que da Wilfred Latham en

su libro “Los Estados del Rio de la Plata”, publicado ¢n 1867,
de 500 libras a 800. Es decir, de 61.500 a 100.000 pesos papel.

o L] o

Como todo ente organizado y vivo, el Ferrocarril del Oeste
tiende a expandirse, a ensanchar su radio de accién, a im
nerse a sus competidores mas débiles. El Ferrocarril del Sud
eetd detenido en Chascomils desde diciembre de 1865. El Fe-
rrocarril del Oeste proyecta extenderse hacia el Azul, con un
ramal que arranca de Merlo. Williams Rogind, en su “Historia
del Ferrocarril Sud”, edicién de 1916, nos cuenta esta aventura
desde el punto de vista inglés. Dice: “En los primeros afios de
existencia del F. C. del Sud se formularon protestas contra los
fletes elevados, que en realidad eran mds al%’us que los del Fe-
rrocarril Oeste. Mientras tanto, los directores en Londres, no se
decidian a sancionar una prelongacién de su linea, a pesar de
recibir muchisimas peticiones de los estancieros radicados al
sud del Rio Salado. En vista de esta resistencia, el gobierno re-
solvié construir una linea desde Merlo hasta Lobos y més tarde
hasta Azul. Esto no cra conveniente para el Ferrocarril Sud,
pues se introducian lincas de competeheia dentro de la zona que
debia ser servida por él, lo que constituia una politica ferrovia-
ria. por parte del gobierno que podia resultar desastrosa para el
porvenir de la empresa. Para evitar la construccién de la linea
de Merlo al Azul, el directorio del Ferrocarril Sud se presenté
en el ano 1871 al gobierno pidiendo permiso para llevar la linea
a Dolores y construir un ramal de Altamirano al Azul y otro de
Lomas de Zamora a Guardia del Monte, mediante una subven-
cion de 300 libras por milla, Con fecha 17 de octubre de 1872
la legislatura de la Provincia acordé dicha subvencion. . %

Esta fue un derrota seria de los intereses nacionales. De-
mostraba que los extranjeros poseian influencia como para con-
trarrestar los impulsos naturales y espontianeos de los organis-
mos nacionales. Desde un punto de vista restringido, podia de-

&
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cirse que la prolongacion al Azul del Ferrocarril Sud, estancado
¢n Chascomis, era un triunfo para el Ferrocarril del Oeste. Su
mayor dinamicidad habia servido de acicate a la indolencia de
los “financistas ingleses” que se habian pegado a Chascomis, co-
mo una garrapata ahita y satisfecha. Pero la-Nacién era sélo
una, en su tradicién, en sus instituciones, en su territorio, en su
cconomia. Cuando el extranjero penetra por un resquicio hay
riesgo de que absorba el resto.

Merced a esta maniobra de la compaiiia inglesa, en que se
presiente actuando a su corruptora diplomacia, el ramal del Fe-
rrocarril Oeste, que de Merlo debia llegar a las colinas del Azul,
(uedd mas tarde como un colgajo detenido en las tierras bajas de
Saladillo. Como premio de su politica expansiva, nefasta para el
ferrocarril provincial, el F. C. Sud recibié 5.000 pesos fuertes
por cada milla construida. Era un golpe traicionero. Pero el
Ferrocarril del Oeste tenia un impetu propio. A pesar de los
ramales en construccion y de que su linea troncal desbroza de-
sierto, sus rendimientos son ha(}agiieﬁﬂs‘ y pueden resumirse en
este cuadro: '

Cananeias netas  Hendimiento sobire ¢l

Aios en pesns papel capital invertido
1869 ..... i A 7.653.230 775 %
o P 9,987,482 9.78 %
T U] e 10.121.420 8.61 %
s 10.238.981 7.00%

-1 (-] -]

La riqueza, la verdadera riqueza, la que pertenece a la
colectividad argentina v estd a su servicio, comienza a irradiar
bienestar. La verdadera riqueza —no esa que es propiedad de
extranjeros y es pobreza esencial— crea su dmbito local de
cultura, alza poco a poco el término medio de su contorno.
No hablamos de esta cultura vacia de necesidad, esa cultura
disecada, de saber un limite geografico, una clasificacién gra-
matical o las caracteristicas de una fanerogama. sino esa cultura
que llega al individuo como exigencia perentoria de su am-
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E::;ntﬁ. No cultura sin curiosidad,, sino cultura con pasién de
tisf:c;lé ;:er que espera recompensa r._le ella, tranquilidad, sa-
ke ) ;Premn, goce. El Femt;}ml del Oeste necesita tée-
S, ombres hibiles en engranajes, diestros en bielas, y se

pone a crearlos. E.Zlavaré hasta su necesidad al apacentador
de ganados y al curtidor de cueros.

La ley del 3 de agosto de 1872 funda una escuela de artes
mecédnicas en los talleres del ferrocarril y autoriza a gastar en
ella 170.000 pesos t{:ﬁel. Alli se ensenard, como en las escuclas
%ue en 1884 fuu' n los ferrocarriles nacionales Andino y

{zzntral Nortff, aritmética, nociones de fisica, geometria des-
criptiva, mecanica préctica, dibujo lineal y los oficios de car-
pintero, ajustador, forjador, pintor, tapicero y talabartero. Un
Etl:r:.remr més grandr.:z ‘aﬁn que el mismo ferrocarril se inicia ulli.
- d:;ge:;: E::I:a ha};ﬂ:dad criolla tendrin extensiones casi ilimi-
> ﬂpmismn ft:rrrra::; c:;?].. Desgraciadamente, todo esto concluird

Estamos en 1874. La linea al B
. : , elgrano avanza en las
ﬂ:n:ra.u. Cada sol nuevo que amanece en esas pampas :l:! :r:
.*?4; ir:iagmt:;,mnﬁtm? de r::leles flamantes. El ferrocarril mide
s de longitud. Es un sistema bastante perfect
Posee un cap;tal_ propio de 174 millones de pesos pa%zli.t{éll:;
g;rlliatnn:ias Bascleuden a 13 millones en 1873, que significa an
0 de 8,86%. En 1874 el rédito sube al 9,61 por ciento.

El Ferrocarril del Oeste es un lesiti

; gitimo orgullo del pais.
g:l'?:ifnrma: preparadp para la Exposicion Intema%innal de E‘?I:-
fE ia, bfl]ﬂ Ja .*;ah!dun’a germanica de N. Napp, dice: “El
errocarril mas antiguo de la Republica es el del Oeste de

E}u]?nm E:]es propiedad de la provincia de su nombre (que
Jace administrar por un directorio nombrado por el Cobiern
Provincial. Las tarifas de este :

ial. 1 ferrocarril, que por ser del Estado
lf'lﬂ asp:.r]:l ; (gira:;dtﬁ ﬁqtrajdas, son las mas bajas de todos los
1m874 de a Repiblica, y, a pesar de esto, tenia ¢l ano
# una ganancia neta del 9.61% del capital invertido. (ue
asciende a 6.105.489 pesos fuertes,” %8
P Ut}a terri.bh:a crisis se ha desencadenado sobre la Republica.
=9 vzrurc'sJ flt:hmu.s que han forjado los especuladores de tie-
i f:rplfdl‘l.. L_r.{s. espeeuladores liquidan despavoridos. Los
T8 prestamistas entran en posesion de propiedades hipo-
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tecadas. El comercio se asfixia, Los tenedores de .oro y de

obligaciones a oro, casi todos extranjeros v sobre todo ingleses,
hacen su agosto. El presidente Avellaneda, con un desacierto
que en otro lugar analizaremos, manda “ahorrar sobre el ham-
bre y la sed de los argentinos™ para cumplir con los acreedores.

Las rentas nacionales caen de 20 millones de pesos fuertes
en 1873 4 13 millones en 1876. Pero mada de esto hace mella
a la compacta riqueza que representa el Ferrocurril del Oeste.
Nada detiene su andar poderoso. Ya en el umbral de la crisis.
ina lev del 27 de abril de 1874 “Autoriza al Directorio del
Ferrocarril del Oeste para invertir hasta la suma de 116.713.204
pesos papel, en la forma siguiente”;

1) Modificacién del perfil longitudinal cerca de la estacion
Morfm. .o R R R RN e A $  430.756

2) Prolongacion del ramul u Barracas hasta la Boca ... .. . 9.630.558

3) Establecimiento de una gran Estacion Central en ¢l
Once de Setiembre y compra o expropiacién de terre-

nos necesarios . ... . LT e A b e o W A L . 13.000.000
1) Ensanche de los edificios de los talleres ............ W 2.400.000
5) Estublecimiento de una segunda via desde el Once has-

bt NEOTEFD: NN L o aivion vowsisimdiens T e e B e A ., 13.800.000
6) Prolongacién de la via principal desde Chivilcoy hasta .

Brafado . .uvoresinien chaaine s eadies s s ., 28.600.000
23 Renovacion de la via del ramal de Merlo a Lobos ... ,, 16.851.866

Indiferente a la crisis, el Ferrocarril del Oeste se dispone,
pues, a duplicar la capacidad de su via hasta Moreno, a en-
sanchar sus talleres, a construir nuevas lineas y a edificar su
estacion monumental en el Once, que fue durante muchos
decenios la tnica estacién digna de Buenos Aires.

“Para atender a los gastos que trata el articulo primero
—sigue la ley—, se destina el producto del empréstito autori-
zado por ley de esta fecha, el producto de la venta de la
estacion del Parque y el de los rieles del ramal de Merlo a
[.cbos” (Art. 399,

Aunque esos fondos se iban a gastar en el transcurso de
varios anos, es censurable como un grave error que se disponga
de 45 millones para motivos ornamentales y estériles, como es
la magnifica estacién de cabecera que se propone erigir en el
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Once. Gastar 45 millones en la estacién principal es prodiga-
lidad culpable en un ferrocarril que tiene por capital total
la suma de 174 millones, tanto mis si se recuerda que el Ferro-
carril Oeste tenia un gran objetivo que cumplir: la unién de
los dos océanos por la linea ferroviaria que la lev ordenaba,
cuyos estudios preliminares estaban listos desde 1872. La linea
mternacional partia de Bragado v se dividia en tres secciones
de caracteristicas diferentes: ‘ .

La 1? de Bragado a San Rafael de .......... ... 769 km.

La 3‘“ de San Rafael a El Planchén de . ... ..., 193

La 3% de El Planchén a Curictd (en Chile) de ... 95 .
Total 8e...... cosvv v 1351_?_;1;

Pero no seamos acerbos. El Ferrocarril del Qeste queria
destacarse sobre sus rivales ingleses hasta en Ia generosidad
con que iba a dotar a la ciudad de uno de los edificios més
hermosos de la época.

El 25 de junio de 1877 se libra al servicio la seccibn que
llega al Bragado, donde James Kavanagh, que desde 1855 hace
trueque con los indios, se ha establecido en vastas extensiones
de tierra fiscal, El 20 de diciembre de 1882 se inaugura so-
lcnummf!ntu la nueva estacién del Once, orgullo de los portefios
de esa época. Las vias siguen ‘avanzando en la pampa, donde
se curten al sol las nuevas camadas de ingenieros argentinos.

Los ‘n:su]_tz}dﬂs mas imporl‘antus de esos afios se resumen a
centinuacion:

———

[ T Capitiles . G .'m- :.'
A IH:;'“[ iuvrrt:ﬂm “n m::::s ?_-ln“ ﬂv.miimfc-ntm
f petie papel P papel
IBTS oinisin 245 174.520.346 12.418.702 T11%
TS i 245 178.754.388 15.445.866 .64 %2
TR 0 tenssle 271 190.214.279 17.007.624 8.94 %
1878 .o ! 297 201.131.033 14.370.654 714 %
1879 . ... ... 297 206.657.087 16.788.026 §.12%
a -] a
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En 1879 el trabajo tenaz de la diplomacia inglesa no ha
conseguido ain maniatar al pais. La Repiiblica era entonces
mas prospera y mas positivamente rica de lo que es hoy. Esa
riqueza se reflejaba tanto en la vida de las clases desamparadas,
como en la soltura y libertad de expresion que tenian entonces
¢l pensamiento y la inteligencia argentinos. Habia —cosa que
ya no existe hoy— diarios importantes que censuraban dura-
mente las extralimitaciones de las companias inglesas y hom-
bres probos que no perdian su categorfa pablica porque expre-
saban francamente un pensamiento patridtico. La opinién pi-
blica, de més en mias alerta a los peligros que la entrega de
su economia significaba, era (Iecicﬁdamentu partidaria de la
expropiacion de los ferrocarriles extranjeros.

El 6ptimo rendimiento y la ajustada administracion de los
ferrocarriles nacionales, en general, y del Ferrocarril del Oeste,
en particular, era un estimulo para una accién mds amplia.
El Oeste era un ejemplo de lo que podian hacer los argentinos
en materia ferroviaria. ¢Por qué dejar los otros en poder de
extranjeros cuya informalidad comercial y codicia perjudicaban
las zonas del pais que estaban bajo su tutela? El pais era
suficientemente rico como para costear la expropiacion de las
lineas extranjeras’y el pais lo sabia. Tenia entonces una vision
clara y realista de la economia nacional, tan simple, por otra
parte. No estaba atin embarullado por teorias y doctrinas siu
més contenido concreto que el desprecio a los intereses nacio-
nales, como estd hoy. La opinion publica —con excepcion de
algunos 6rganos muy allegados a los intereses ingleses— co-
menzé a vibrar ante la perspectiva de que todos los ferroca-
rriles argentinos fueran argentinos.

Estanislao Zeballos, que siempre concibié con sentido na-
cional los problemas argentinos, escribia en 1879 las signientes
ideas, que sintetizan acertadamente el sentimiento general y
prestan su autoridad indiscutible a los mismos conceptos aqui
enunciados: “La linea a Dolores” —concedida al Ferrocarril
Sud, para detener al Ferrocarril Oeste— “persigue un objetivo
seductor y obedece a un plan bien meditado. Atraviesa los
territorios de la costa Sur, fuente de una vasta produccion
que crece dia a dia, y se dirige a Bahia Blanca, mientras que
con el ramal a Azul la empresa se apodera del trifico de la
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dilatada comarca sudoeste, donde pacen millones de cabesas
de ganado y donde la nafuraleza permite prever asombrosos
adelantos. Los estadistas bonaerenses han descuidado con ague-
llas concesiones los grandes intereses econémicos Vv estratégicos
del Estado. Buenos Aires posee una linea férrea modelo. la
del Oeste, que es presentada con justicia como la mis adelan-
tada de los ferrocarriles sudamericanos. Esta linea recorre ya
292 kilémetros y esti en construccion un nuevo brazo de 161
kilémetros que, partiendo de Luidn, llegara a Pergamino. Los
292 kilometros en explotacion que tiene este ferrocarril dan el
nueve por ciento de interés, con tarifas mas reducidas que las
de todos los ferrocarriles sudamericanos y con mayor puntua-
lidad en el servicio. Asi el Estado es poscedor de una crecida
renta, constantemente en aumento y del fuerte capital que
representa la linea. Pienso que los estadistas de Buenos Aires
no han consultado los intereses de la Provincia v de la pobla-
cion rural al entregar las zonas sud y sudoeste a las empresas
privadas, sin tener en cuenta que los ramales en esa zona
habrian hecho de nuestro ferrocarril del Estado la linea mds
extensa y de mas porvenir de la América Meridional, Dediicese
de todo esto mi conocida prédica: sov partidario de la expro-
piacion del Gran Ferrocarril Sud.”

Inglaterra comprendio el peligro que la expropiacion sig-
nificaba. La Repiiblica escapaba de sus redes, pacientemente
tendidas. La expropiacion cra una operacion factible. En 1874,
en lugar de gastar los 116 millones de pesos papel (9 millones
de pesos fuertes) en renovar sus vias y construir edificios
suntuosos, el F. C. Oeste pudo, con esos mismos fondos, expro-
piar el F. C. del Sud, cuyo capital, cinicamente aguado, era

ese afo de 9.014.492 pesos fuertes, segtin sus propias decla-
raciones,

En 1879 la aperacion tampoco era imposible. El capital
del Ferrocarril Surr?seguin creciendo con mucha mayor rapidez
que sus vias, pero aiin no estaba fuera del radio de posibilidad
financiera del F. C. Oeste ni de Ia provincia. Su capital efa,
en 1879, de 12.583.311 pesos fuertes. Y doce millones de pesos
fuertes invirtic en ampliar y mejorar sus redes el Ferrocariil
Oeste entre 1879 1 1885. Con haber retardado su erecimicnto
propio. el F, C, Quste pudo expropiar el Sud,
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Pero ni Inglaterra ni las empresas se dormian. Inglaterra
cuidaba su dominio. Las empresas, sus fuentes de prodigiosas
ganancias. En su loa al Ferrocarril Sud, Williams Rogind
describe este momento critico con los sipuientes términos:
“...y no era sorprendente que la idea de que el Gobierno
de la Provincia debia expropiar el Ferrocarril Sud tomara cuer-.
po, de tal manera que el Directorio en Londres, viendo su
propiedad en peligro, decidié¢ mandar tna delegacién a la
Repuiblica Argentina invistiéndola de plenos poderes para tratar
toda la cuestién directamente con el Gobierno. La delegacién
fue compuesta por M. Frank Parish y C. O. Baker, presidente
y secretario, respectivamente, del Directorio del Sud en Lon-
dres. La misién era muy delicada y de gran responsabilidad,
pero fue llevada a cabo de una manera muy brillante debido
a la gran habilidad diplomética desarrollada. Después de varias
conferencias celebradas con el Gobierno de la Provincia, arri-
baron a un acuerdo segin el cual el Gobierno desistié de la
amenazada expropiacién y se comprometié a no comprar la
linea antes del 27 de marzo de 1902. El contrato fue firmado
el 19 de octubre de 1881 y contiene las bases para la prolon-
gacion del F. C. Sud al Tandil y Bahia Blanca”.

Lo que Mr. Régind no cuenta ni podria contar es el trabajo
de zapa, de prevaricacion y mrrupciél:l que apoyé a esa dele-
gacién tan “diplomdtica”, ni la presién que sobre gobiernos
sin apoyo popular debi6 ejercer la diplomacia inglesa. El Ferro-
carril del Sud no fue expropiado.-La esperanza publica se
fue adormeciendo v diez afios mas tarde seria el Ferrocarril
del Sud el que expropiaria al Ferrocarril Oeste. A una derrota

siempre sigue otra derrota mas grave.

Es natural que, sofocada su voluntad de expansion y ‘;lti
sometimiento de sus rjvales, algo se relajara en la energia de
Ferrocarril Oeste. El Ferrocarril Oeste habm’ mntadp en la
emergencia con el consenso unanime del pais, cul}ras conve-
niencias generales defendia, y habia sido vencido. ;'\gn'.mtenior
al ferrocarril v al pais mismo obraba sobre el Eais y se imponia.
El fracaso del Ferrocarril Oeste, en sus tentativas de 'expmpmg
las lineas colaterales rivales, era un fracaso del paiy. Era e
comienzo de su avasallamiento.

Hav un drama inmenso 'en ¢l*constante rehacerse de las
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fuerzas creadoras argentinas. El Ferrocarril del Oeste, como
el pais mismo, sostenido por su inercia creadora, prosigui6
avanzando, Penetr6 mas profundamente ain en la llanura
oeste. Extendi6é ramales hacia el norte y algo hacia el sud-
oeste. Se acerco al rio mas estrechamente con ramales a La
Plata. Construyé un muelle propio en el Riachuelo. Pero algo
debi6 quedar resentido en sus resortes morales y espirituales,
base de toda otra accién. Las cifras siguientes sintetizan la
parte visible de su accién.

Capitales Ganancias

Afios Kﬁ':.’f: invertidos en netas én Rendimientos
pesos papel pesos papel
Y8BO e . 347 219.310.575 17.396.763 793 %
0 347 229.824.180 20.809.286 9,05 %
888 s i 415 248.603.150 23.171.504 9,32 %

883 ... 583 285.124.628 21.583.194 7,00 %

Con razén, en la Memoria de 1883, decia el ingeniero
Brian, gerente de la empresa: “El Ferrocarril del Oeste no sélo
presta servicios de la mayor importancia sino que rinde pingiies
ganancias, siendo en consecuencia un elemento poderoso del
progreso -del pais y una fuente de renta provincial de la
mayor importancia.”

A partir de 1883, las cuentas del Ferrocarril se llevan en
pesos papel ‘oro, es decir, en la misma moneda que hoy nos
rige tedricamente. En las cuentas del Ferrocarril Oeste, un
peso oro significa un gramo con 6.129 diezmilésimas de oro
de 900 milésimas de fino. Es decir, que una libra esterlina
valia exactamente 5,04 pesos oro sellado.

Los resultados del Ferrocarril se consignan en estas cifras,
que incluye la Memoria de 1885:

Einide Capitales Ganancins um
Az Haea invertidos en netus on Rendimientos
aro sellado oro sellado
1884 i 779 15.442.855 1.175.272 7,60 %
1885 ... .- 892 20.442.672 1.108.004 542 %

Estas cifras no traducen, sin embargo, toda la prosperidad
financiera *de que goza el Ferrocarril Oeste, porque en ellas
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influyen negativamente los ramales y las extensiones recién
libradas al publico o en servicio provisorio que atraviesan
zonas casi despobladas y que proporcionan mas gastos que
rendimientos por su escasez de carga y pasajeros. Durante esos
mismos anos, la linea principal ha dado rendimientos extraordi-
narios, que citan separadamente las memorias del Ferrocarril:

£ Rendimientos de la linea
Afos principal sobre el capital
invertido en ella

IBTH R S L, TR A L I (- e o aTa e s 9.12%
§oo s e R TR o e i e 941 %
IBEE « oo .o S B R T feo 10,53 &
L R L T s o e det L LT, 12.15:%
£t SR, © T . S ST 9.62 %
o R F It . L o S T e 10,53 %

En 1885 el Ferrocarril del Oeste es sin disputa el primer
sistema ferroviario argentino. El tnico ferrocarril que lo su-
pera en longitud es el del Sud, pero el Oeste lo aventaja en
material rodante y de traccién, en servicios, en baratura, en
lujo, en comodidad.

Las tarifas de pasajeros vigentes en 1885 para el Sud y
el Oeste eran: :

Primera clase Segunda clase
WG Oeste’ kil . . m$n. 0,036 por km mén. 0,024 por km
F. C. S'L'ld ||||||||| = Ay {}1{}5 EY] 1]  } ] 0,[’32 8 L)

( Handbook of 1885)

En 1885 el Ferrocarril-del Oeste posee en expiotacion las
siguientes lineas y ramales:

1) Linea principal del Once a Nueve de Julio.
2) Del Once a Las Catalinas.

3) De Bermejo a La Chacarita.

4) Del Once a Riachuelo.

5) De Merlo a Lobos y Saladillo.

6) De Lujin a Pergamino.
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7) De Pergamino a Junin.
8) De Pergamino a San Nicolés.
9) De Tolosa a La Plata.
) De Tolosa a Ensenada.
) De Tolosa a Ferrari.
12) De Tolosa a Témperley.
13) De Témperley a Canuelas.

El costo por kilémetro del Ferrocarril del Oeste en 1884
resulta notoriamente més bajo que el de los ferrocarriles in-
leses, hecho mds relevante si se recuerda que él Oeste es el
unico dotado de estaciones suntuosas y de un material incom-
Sarablemente superior. El costo del Oeste —el capital invertido
e 15.442.855 dividido por el nimero de kilémetros en explo-
tacion, 779— resulta de 19.823 pesos oro sellado por kilémetro;
el del Sud, a 25.940; el del Central Argentino, a 28.000; el de
Buenos Aires y Rosario, a 30.489. Y eran ferrocarriles que
recorrian zonas igualmente llanas. ;No es ésta la mejor prueba
de que el Oeste estd mejor administrado que los ferrocarriles
ingleses y que los ingenieros argentinos que habian trazado y
construido sus vias y sus estaciones se caracterizaron por su
pericia v su honradez? La comparacién resultaria mas notoria
si la calidad fuese tan ficilmente contrastable como los costos.
En el siguiente cuadro podemos a lo menos cotejar el niimero
de locomotoras y ‘coches y vagones.. (Datos de las memorias
del Departamento de Obras Piblicas de 1884 y del Ferrocarril

del Oeste.)

Capitales " Capital  Nimern NOmero Niamero
Lineas Em en porkm le loco- de vagones de coches de

pesos n/s, pesos o8, mitoras e carga pasnjerns
Qeste ..... 77 15.442 855 19.823 90 2749 101
Sud ......, 1024 26.571.733 25.940 65 1.932 173
Central . ... 396 11.088.000 28.000 34 551 24
Bs. Aires ., 303 9.238.320) 30.489 13 591 19
Ensenada .. 57 4,048,144 71.020 12 382 20

Ya veremos al rehacer en los,capitulos subsiguientes la
historia de los ferrocarriles ingleses, %ue el abultamiento de los
costos de construccion y por ende de los capitales supuesta-
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mente invertidos, es una técnica financiera que permite la
formacién de capitales a costa del pais y el disimulo de ga-

nancias exorbitantes.

Pero todo iba a terminar pronto. Al pais se le amputarian
las riquezas mejor consolidadas. Inglaterra tiene a su servicio
a las figuras mas destacadas de la sociedad portefia, gran
parte de ellas de origen provinciano. A través de ellos influird
sobre las inteligencias conductoras y sobre las voluntades no
directamente quebrantables. Todo el ingenio se afinard en la
biisqueda de oportunidades para el capital extranjero: canales,
tranvias, ferrocarriles, tierras. Y todo lo adquieren los ingleses
sin mas inversion que las migajas de un soborno.

Vender, incluso el porvenir, es la voz de orden. Asi se
liquidan los patrimonios particulares para adquirir otros y
revenderlos con mayores ganancias. Asi se liquidan los bienes
del Estado nacional y los provinciales. Parecen desesperados,
suicidas que socavan la economia y por lo tanto la indepen-
dencia efectiva de su pais, a cambio de unos calzones de seda,
algunos vinos franceses, algunas porcelanas de Limoges. El
capitalismo inglés fomentaba ese orgidstico desenfreno. El
eredito a oro estaba siempre pronto.

Los resortes morales se relajaron. Las virtudes humanas
se desvanecieron o se acurrucaron avergonzadas. Parecia un
avispero revuelto con un palito. El palito era la voluntad
colonizadora de Inglaterra, dispuesta a destruir la cohesion
del pais y a someterlo incondicionalmente a su soberania
econoémica,

El presidente Juirez Celman asume el poder en octubre
de 1886. Tres meses después vende a una compaiia inglesa
la via troncal del Ferrocarril Andino, que iba de Villa Maria,
en la provincia de Cérdoba, a San Luis, Mendoza v San Juan.
Al dar cuenta de esta enajenacion, en su Mensaje a las Ca-
maras de mayo de 1887, para justificar su actitud precipitada,
gsienta la tesis de que el Estado debe desprenderse de todos
su, ferrocarriles v entregarlos a la explotacion del capital pri-
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vado. Sabemos que capital privado significa en nuestro pais
capital extranjero, sobre todo inglés. La inexistencia de capital
propio local —es decir, de trabajo y riquezas ahorrados, disci-
plinados y productivamente aplicados— es una de las bases
fundamentales de la dominacién econdémico-politica de una
nacién por otra.

¢Era, acaso, un momento de extrema tension economica
que obligara a sacrificar algin bien para conservar intacto
otro més esencial para la nacionalidad? No. El pais pasaba por
una racha de prosperidad que debia durar cuatro anos aun,
primera parte de la maniobra que terminaria en catistrofe.
El presidente Judrez Celman queria dar a los bancos el capital
representado por los ferrocarriles. “Por lo tanto lo que con-
viene” —decia en su Mensaje— “es entregar a la industria
privada la construceién y explotacion de las obras : publicas
que por su indole no sean inherentes a la soberania, reser-
vindose el Gobierno la construccién de aquellas que no puedan
ser verificadas por el capital particular, no con el danimo de
mantenerlas bajo su administracién, sino con el de enajenarh:ls
o contratar su explotacién en circunstancias oportunas, a fin
de recuperar los capitales invertidos para aplicarlos al fomento
de su banco...".

Es decir, que el presidente queria que los ferrocarriles
estaduales se extendieran exclusivamente en zonas donde dieran
forzosamente pérdidas. Esa doctrina es la que se aplico en la
practica y la que ha permitido difundir la especie de que ftl
Estado es ma? administrador. Ademis, el presidente queria
que el capital representado por los ferrocarriles se transfun-
diera, por medio del crédito bancario, a las clases mas derro-
chadoras de la sociedad argentina, que los iban a mal%)a_;tur,
como malgastaban sus fondos propios, en objetos de boato.
Desde el punto de vista de la economia argentina, esa opera-
cién equivalia a evaporar los ferrocarriles nacionales, a incen-
diarlos para deleitarse en las volutas de humo. Era algf:- peor
todavia. Era entregar a los extranjeros —en quienes siempre
hay que presumir, salvo prueba en contrario, un probable
enemigo de la prosperidad del pais— un instrumento de regu-
lacién, presente y futuro, de vastas comarcas argentinas, reci-
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biendo en cambio un poco de vino, algunos manjares exquisitos,
algunas telas de moda.

Fue una época en que todos los seudoeconomistas, ani-
mados por invisibles instigadores, citaban a destajo las opinio-
nes de Spencer, que, al fin y al cabo, no era mis que un
ferroviario inglés en trance de influir sobre las ingenuas opi-
niones de los pueblos colonizables. E]l mismo dpresidente, como

argumento de peso, decia obrar de acuerdo con “grandes
pensadores sociologistas”.

Pero todos éstos eran pretextos y pretendidas justificacio-
nes verbales de actos indefendibles. La verdad era que la
dominacién britdnica se ajustaba y se perfeccionaba eliminando
sus puntos débiles. En 1886 la situacién ferroviaria inglesa
carecia de estabilidad y de perspectivas. Las lineas estaduales,
todas cuyas administraciones eran modelos, tenfan una exten-
sion casi idéntica a las lineas inglesas. Median 2800 kilémetros
las nacionales y 3029 kilometros las particulares. La categoria
de las lineas estaduales queda de relieve en este cuadro com-

parative, extractado de la Memoria del Departamento de Obras
Pablicas de 1884:

23 Capitales -
Kildme- (et Lot Vago- Cochas
tros de noe Y b nes de de pasa-
longitud ests 0/, Carga jeros

Capitales en
pesos o)/ 5.

Lineas estadua-

les ......... 59.667.094 2800 21.309 227 4296 246
Lineas particu-

lares inglesas 81.280461 3.023 26.887 171 4.336 326
Total lineas del

pais en 1884 140947555 5823 ' 24205 398 .8.632 572

Los ferrocarriles estaduales constituian un punto de refe-
rencia fidedigno con que el pais contaba para regular la accién
de los ferrocarriles extranjeros y juzgar sus afirmaciones en
cuanto a costo, a tarifas, a ingresos, a ganancias. En cuanto
al costo de construccién, del cuadro anterior se desprende que
las estaduales costaban 5.500 pesos oro menos por kilometro
—un 20% més baratas— a pesar de su material superior y de
recorrer muchas de ellas zonas de montaiia en que el trazado
resultaba muy elevado.
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Si se observa con mayor detencién el mapa ferroviario
de esa época, resulta mis claramente ain la debilidad de la
posicion ferroviaria inglesa. Existian subordinaciones tan evi-
dentes e irritantes que forzosamente debian hacer crisis. El
sistema estadual formado por el Ferrocarril Andino v el Central
Norte media 1099 kilémetros y era subsidiario de un pequerio
terrocarril, el Central Argentino, que sélo media 396 kilémetros
y le ocluia, no obstante, el acceso a puerto. La prolongacién
del Andino hasta los puertos o la expropiacién del Central
Argentino, operacién de ficil realizacion que no demandaba
mas inversién que 10 millones de pesos oro. era una exigencia
reclamada en todos los tonos por las poblaciones del interior
y del litoral santafesino. La venta a los ferrocarriles ingleses,
en-las increibles condiciones que se relatarin mds adelante,
del Ferrocarril Andino primero, del Ferrocarril Central Norte
mas tarde, eliminé el peligro que ellos representaban para la
hegemonia ferroviaria inglesa.

El Ferrocarril del Oeste no tardaria en ser victima de esa
politica suicida. Pero con ¢] habfa que proceder mas caute-
losamente, El Andino y el Central Norte .podian ser ultimados
sin dificultad y casi sin resistencia, porque sus vias estaban
tendidas en el inerme interior de la Republica. Pero el Oeste
penetraba hasta la entraia de Buenos Aires y el sentimiento
publico seguia sus vicisitudes con atencién. No era posible
enajenarlo de pronto sin riesgo de provocar una reaccién
violenta.

Deciamos que algin resorte moral y espiritual debia que-
dar resentido cuando en 1880 se impidié que el Ferrocarril
Oeste expropiara a su rival, el Ferrocarril Sud. La ley provin-
cial del 4 de junio de 1882 es una prueba de ello. Esa lev
ordena al Ferrocarril Oeste construir varios ramales: de Per-
gamino a San Nicolds; de Pergamino a Junin y Rojas; de Bra-
gado a 9 de Julio, v de Lobos a Saladillo. Para financiarlos
autoriza al Ferrocarril Oeste a contraer un empréstito de
“...diez millones de pesos fuertes, cuyo importe sera desti-
nado exclusivamente a las anteriores prolongaciones...”, La
Provincia concede su garantia subsidiaria, pero se obliga al
ferrocarril a hipotecarse. “El F. C. del Oeste con todas sus
existencias y tren rodante, como asimismo las lineas que se
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construyan con el producto de este empréstito, quedan hipo-
tecados al pago del capital e intereses del mismo, sin perjuicio
de la garantia de la provincia” (Art. 5%).

Esta ley rompia la tradicién financiera del Ferrocarril
Oeste. Los 500 kilometros que hasta la fecha media, se cons-
truyeron sin compromisos exteriores a la Provincia, con emi-
siones que se amortizaban con las ganancias normales del
Ferrocarril o con el producto de las tierras mostrencas, y ése
era uno de los orgullos del ferrocarril, como lo demuestra el
monumento de Chivilcoy. ;Por qué, inopinadartiente, el ferro-
carril debia comprometerse con cllm prestamistas -que actuaban
fuera de la soberania argentina? '

Comenzaba entonces muy lentamente la superabundancia
de créditos y de medios de pago que debia terminar en cata-
clismo, pero ese extremo no podgia preverlo nadie. Lo indudable
era que la Provincia tenia abundancia de numerario; tanto es
asi, que el oro, caso excepcional, no tenia premio sobre la
moneda nacional. ;Por qué, pues, recurrir al extranjero para
obtener lo que podia lograrse en el pais® Ademés, contraer
un emprestito externo para financiar una linea ferroviaria es
incurrir en una prodigalidad censurable. El 50% del costo de
una linea ferroviaria es mano de obra doméstica que para
nada necesita ni del oro ni de las monedas extranjeras, puesto
que sus necesidades se cubren en el dmbito local.

Y decidido el empréstito externo, supongamos, por razones
ajenas a la economia ferroviaria, ya que los empréstitos exter-
nos son siempre mas obra de la intriga politica y de la diplo-
macia extranjera que de las economias nacionales, ¢por qué
se hipoteca tan prolijamente al Ferrocarril Oeste y a sus bienes
futuros, si el crédito de la Provincia excedia en mucho el monto
del empréstito? Hay alli encerrado un propésito avieso que es
indispensable subrayar para que sus ensefianzas no caigan en
saco roto, La hipoteca del Ferrocarril Oeste fue pocos aiios
mas tarde un argumento para enajenarlo. Se diria que el Ferro-
carril Oeste se enajenaba al extranjero porque, al fin, con plata
extranjera habia sido construido, aserto completamente falso
hasta el ano 1882. El sabotaje se iniciaba por vias indirectas,
fuera del alcance del recelo piiblico.

Cldusula anédloga a esta que comentamos es la que se




60 RAUL SCALABRINI ORTIZ

incluird, con pequenas variantes de forma, en los futuros titulos
que el actual Ferrocarril del Estado dara en pago de las initiles
lineas del Ferrocarril Central Cérdoba. Ya explicamos por queé
Inglaterra tiene interés en dominar las lineas del Estado, Las
cifras que vamos exponiendo explican el interés de Inglaterra
en la posesion del Ferrocarril Oeste.

En 1887 el Ferrocarril del Oeste es ya un condenado a
muerte. Sus rieles continian extendiéndose con ardor juvenil.
En 1887 las vias miden 1022 kilémetros de longitud. En 1889
miden 1210 kilémetros. Y en 1890, poco antes de la venta,
alcanzan a Trenque Lauquen, ya en el limite de la provincia.
Pero del estudio de las cifras que resumen el desarrulﬁu de las
acciones del Oeste, se deduce que algo importante se ha re-
lajado en su administracion. El abultamiento innecesario de los
gastos, en gran parte debido al aumento desproporcionado de
personal, el crecimiento de los capitales invertidos en construc-
ciones no imprescindibles, la merma consiguiente de los ren-
dimientos y el encarecimiento de las tarifas configuran un

decidido propésito de sabotaje.

El Ferrocarril del Oeste iba a ser ripidamente desacre-
ditado ante la opinion publica. Se dispone construir doble via
hasta Moreno, aunque el trifico no la justificaba. Se-amplia
la estacion del Once. Se pavimentaban a cargo del Oeste las
calles cercanas a la estacién cabecera. El costo kilométrico,
que en 1884 era de 19.823 pesos o/s, sube a 24.653 en 1887
y a 27.760 en 1889. Las tarifas son aumentadas en un 25 %,
segtin decreto provincial del 21 de enero de 1886, y atin son mas
bajas que las de los ferrocarriles ingleses. Mulhall calcula que
eran 10% menores que las del Sud. Los rendimientos, reflejo
de la administracién voluntarizmente desajustada, caen a ni-
veles inesperados. El beneficio neto de 7,60% dado en '1884
desciende a 6,60 en 1887, a 5,49 en 1888, para marcar un limite
agénico y culpable en 1889 con sélo 3,86 por ciento. El Ferro-
carril Oeste entra, asf, ingloriosamente, en su periodo comatoso.
Esta maniobra, tan contraria a la salud del pais, sorprende
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menos cuando se recuerda que los principales promotores, a
cuya pericia estaba confiada en esos afios la direccion del
Ferrocarril Oeste, serian los que continuarian dirigiéndolo des-
pués de la venta, al servicio entonces de los nuevos amos
ngleses.

No olvidemos, por otra parte, que el pais estaba sumido
en el desenfreno y en la inmoralidad, que precedi6 al tremendo
desastre de 1853, cuya filiacién no se ha escrito todavia. Dentro
del cuadro de la orgia, la conducta del Ferrocarril Oeste es
mas disculpable.

Los datos sobre el progreso del Ferrocarril Oeste a partir
de 1886 se consignan a continuacién en un cuadro extractado
de la Memoria del Departamento de Obras Pablicas, 1885-1888.

Kilometros  Capitales Capitales Ganancias  Rendi-
Afio de invertidos  invertidos por  metas en mientos
linea enpesos o/s. kmdeviaen  pesoso/s. To
pesos o/,
1887 1022 25195707 24.653 1663701 6,60
1888 1.078 29.474.283 27.341 1.618.1186 5,49

Estamos en 1889. La garra inglesa comienza a cerrarse
sobre el pais. El gobernador de la provincia, don Maximo Paz,
envia un mensaje a la Legislatura en que se propone la venta
del Ferrocarril QOeste en publica subasta, que refrenda el mi-
nisiro Manuel B. Gonnet. El Mensaje repite la relamida teoria
spenceriana sobre la inconveniencia de que el Estado sea
administrador de sus bienes. Asegura que muchas obras pu-
blicas estan retrasadas o postergadas por falta de fondos y
que “los cuarenta millones de pesos oro que importa por lo
menos el valor de los Ferrocarriles de la Provincia, vendrian
del extranjero a aumentar la riqueza publica” y se traducirian
en “canales de desagiie y de irrigacion, en caminos generales
y municipales y en obras de salubridad y pavimentacién...".
De mas esta decir que jaméis se emplearon con tales fines los
pocos fondos logrados por la venta del Oeste. Pero el argu-
mento —de indole tipicamente inglesa— contrarrestaba el des-
agrado de la propuesta con la esperanza de otras obras indis-
pensables. Frente a los pobladores de la zona servida por el
Oeste, erizados por el proyecto de venta, el argumento del
mensaje atrae a los pobladores de la region servida por el
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Ferrocarril Sud, que eran los necesitados de obras de desagiie.
De una cuestion de alto sentido nacional, el gobernador hace
una menuda cuestion de rivalidad local. “Divide e impera”,
dice el adagio romano, que los ingleses han seguido al pie
de la letra.

Por otra parte, el Mensaje encontraba argumentos para la
venta, hasta en los mayores méritos del Ferrocarril Oeste, Sus
tarifas baratas eran una razén para venderlo. El Mensaje dice:
“Es por demés evidente, también, que el favor acordado a los
productores de la zona que recorre la linea del Estado, se
traduce en una injusticia notoria desde que perjudica a los
productores de las demds zonas, que no pueden competir con
los que tienen que pagar menos fletes.” :No serla ésa una
buena razén para expropiar los otros ferrocarriles, mas que
para vender el Oeste?

El ejemplo contrario que casi contempdrineamente a la
propuesta daban Alemania e Italia al expropiar las lineas
particulares, era descartado en el Mensaje como inoperante:
“...los gobiernos de algunos paises europeos tratan de adquirir
las lineas dentro de sus territorios. Esto es sélo explicable por
la situacién de fuerza que se mantiene en el continente como
elemento de defensa o de conquista para movilizar rapidamente
el servicio militar. En nuestro caso el ejemplo no es aplicable”.

é dirfan de este argumento los militares, que profesional-
mente estdn obligados a prever los medios de la defensa

nacional?

Algunas voces aisladas elevaron en las cimaras su protesta
patridtica. El diputado Cibils, uno de los legisladores mas
ilustrados y probos, rebatié con dureza la proposicion. “A mi
no me alucina —decia Cibils— ver a mi pais lleno de vias
férreas pertenccientes a los extranjeros. No me alucina en
manera alguna la perspectiva de que dentro de 80 6 90 afios
mi pais todo sea recorrido por la locomotora extranjera adqui-
rida con capital extranjero que le ha de imprimir una direccion
cconémica determinada. Lo que a mi. me alucinaria, lo que
a mi me halagaria seria ver al pais cruzado por vias férreas
de exclusiva propiedad del Estado, unico medio, en mi con-
cepto, de levantar la Republica al rango de las primeras na-

ciones de América,”
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Uno a uno rebatia Cibils Jos argumentos oficiales. A la
necesidad de fondos para acometer otras obras publicas, res-
pondia Cibils que el crédito exterior, en caso de ser preciso,
excedia en mucho las demandas gubernamentales. “. . .el cré-
dito ha sobrado, afirmabd, y el empréstito de Berlin fue cu-
bierto nueve veces”. Pero el empréstito de Berlin significaba
la infiltracién del capital aleman, que Inglaterra debia
poco después, mediante obsticulos a los empréstitos posibles
futuros y conversién de los contraidos con anterioridad.

La venta del Oeste fue defendida por el miembro infor
mante, un diputado de apellido inglés, Leans, y por el mismo
ministro, No hubo arteria logica que no se empleara para
justificar lo injustificable.

El ministro cité a Hadley, ¢ité'a Spencer, cité al ‘cardenal’
Richelieu, cit6 a Duverger, cité a Leroi-Beaulieu, cité a Bugkle,
cito a Humboldt, cité a Kanf y poco falté para que citara al
mismo [esucristo en persona, pero no cité a ninguno de los
tervoviarios ingleses que gestionaban la compra del Oeste. Dijo
‘que el gobierno al desprenderse del Oeste buscaba limitar sus
propias atribuciones ejecutivas, porque la Republica con la
tirania de Rosas habia medido el peligro de los poderes ilmi-
tados. “Veinte afios de esclavitud y de sangre es €l tributo que
pagé la Republica Argentina para aprender todo lo que cuesta
a los pueblos acordar la suma del poder politico a los elementos
del gobierno, que mal empleados pueden de alguna manera
reaccionar sobre !a voluntad o sobre la libertad de los ciuda-
danos”. Por eso el Poder Ejecutivo Provincial procuraba podar
su jurisdiccion mediante la venta del Oeste. “A esta politica
~de limitacion— responden todos nuestros actos y todas nues-
tras decisiones y no seria éste el momento de renegarla”, afir-
mithba el ministro.

El ministro sabia que esa operacién contrariaba al pais por
entero. “Es ésta una de las gestiones que tiene la rara fortuna
de impresionar al Pueb’lu y al Gobierno, a los sabios y a los
ignarantes, a lgs estudiosos v a los indiferentes. Es uno de los
usuntos que hacen época en los anales parlamentarios de un
pais. ... Es que el pais sabia perfectamente que alli estaba en

- discusion el principio de su fundamental independencia, También

lov subia, y (quiza mzjor que nadie, el gobierno proponente de la
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venta y el ministro, por lo tanto. Pero el ministro decia creer en
la bondad, en la generosidad, en la magnanimidad y en la gran-
deza de espiritu de los financistas ingleses. “Se ha repetido”,
decia el ministro, “en varias ocasiones y en diversas formas, a
propésito de esta cuestion, en la prensa, en los corrillos, en el
Senado, en el recinto de la Cdmara de Diputados, una frase que
deprime el sentimiento de la nacionalidad argentina, como ya
habéis oido al miembro informante de la minoria: que es de te-
merse que esta empresa pase al poder de los accionistas ingle-
ses, que el capital inglés es una amenaza social y politica y que
el capital inglés ejercerd una influencia poderosa en nuestras
elecciones. ..”

El mismo miembro informante de la mayoria oficialista
habia denunciado el poder del Ferrocarril Oeste como arma elec-
toral. “El Ferrocarril Oeste” —habia dicho Leanes, con anterio-
ridad—, “ha sido casi siempre un arma destinada a esgrimirse
en nuestras contiendas electorales, ya por gobiemos que desco-
nocieron su misiéon, o ya por caucﬂllus o empleados inferiores
que hicieron valer sus prestigios, poniendo el personal de la em-
presa al servicio de sus fines bastardos.” La acusacién piblica
tenia un fundamento en las mismas confesiones oficialistas. Pe-
ro el ministro no temia la influencia politica que podia ejercer
el capital inglés. Para él, la entrega a los ingleses de todo nues-
tro sistema ferroviario, la entrega de toda nuestra economia, es
decir de todo el cuerpo nacinnakheran simples nimiedades. “Si
la suerte del pueblo argentino pudiera vacilar, haciendo depen-
der su existencia o su poderio de estas nimiedades o de tales
desconfianzas, por mas terrible que fuese el dolor, yo renegaria,
mas que de la Republica, de la debilidad de sus hijos, indignos
de pertenecer a un pueblo civilizado. ..”, decia el ministro, por
toda respuesta a las acusaciones publicas. ¢Qué seria la Repi-
blica en la concepcién mental del ministro? ¢Algo abstracto y
s6lo representable en simbolos? jAlgo insustancial, como el Es-
piritu Santo?

Hay un patetismo inmenso en este encadenamiento paulati-
no de un pueblo grande y valeroso como el argentino, cuyas
ataduras se recubren y disimulan bajo un cendal de palabras
rellenas de venalidad. Un pueblo se encadena arrollando sus
defensas colectivas en los campos de batalla, con el objeto de
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ir a tomar después las riendas de su economia. O se procede al
revés, que es el modo tipicamente britanico. Se obra en la pe-
numbra para dominar uno a uno los resortes de la economia.
Fsta es la estratagema que cumplian en ese momento los finan-
cistas ingleses. La ley provincial del 23 de setiembre de 1889
autoriza al Poder Ejecutivo a enajenar a perpetuidad el Ferro-
earril Oeste. '

Este cercenamiento de la riqueza publica no obedecia a
una urgente necesidad de fondos. El articulo 69 de dicha ley
determina el destino a darse al producto de la venta, en que
ningun apremio forma parte. Dice textualmente: “El producto
de la enajenacién serd destinado a cancelar los empreéstitos que
gravan a los Ferrocarriles del Estado y a cubrir el importe de
la deuda del Gobierno al Banco de la Provincia, depositandose
el resto en el mismo establecimiento, hasta tanto el Poder Eje-
cutivo solicite de la Legislatura la inversién que estime con-
veniente a esos fondos.” La provincia entrega al extranjero sus

ferrocarriles sin que obre compelida por una angustia financie-

I, puesto que ni los empréstitos a largo plazo ni la deuda al
banco oficial de la provincia eran compromisos perentorios.

El decreto del 16 de diciembre de 1889 saca a licitacién pu-
blica al Ferrocarril del Oeste. Se fija un precio minimo de
34.068.728 pesos o/s, v se exceptian de la venta dos ramales,
uno de Tolosa a La Plata, que serad enajenado mas tarde, y otro

de Témperley a Caiiuelas, que se vende por 760.000 a Alejan-

dro Henderson, personero del Ferrocarrril Sud, a quien de in-
mediato éste lo revende, previa la inflacién del capital corres-
‘pondiente,

Tras algunos decretos aclaratorios, algunas postergaciones
y algunos trdmites sin importancia relativa, se cierra trato con
H. G. Anderson, que compra el Ferrocarril del Oeste por cuenta
de un sindicato, que se entendié era la Western Railway. en la
suma de 8.134.920 libras, equivalente a 41.000.000 pesos o/s. El

contrato, ad referéndum de la Legislatura, se firma el 29 de
abril de 1890.

Desde ese momento, el Ferrocarril del Oeste ya no es ar-
ﬁentino'; es inglés. Ya no responders a las necesidades generales
e la provincia, sino a los deseos particulares de los financistas y
de los comerciantes ingleses que estén perfectamente encauza-
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dos en la orientacién politica general de Inglaterra, pueblo po-
bre que para subsistir y ser poderoso requiere someter a los
pueblos naturalmente ricos y faltos de unidad y coherencia. La
zona oeste, gran parte de la zona norte y una extensién de la
zona sudoeste de la provincia no dependerdn econémicamente
de sus gobiernos, dependeran de la voluntad imperial de Ingla-
terra. Si los ingleses necesitan lino, bajaran los fletes para el
lino y serd negocio sembrarlo. Si necesitan maiz, sembrarin
maiz. Econémicamente, los industriales y los productores agro-
pecuarios no serdn ciudadanos argentinos independientes; seran
subditos coloniales de su S. M. B. La ciudadania argentina no
les servird méds que para recibir humillaciones cuango quieran
hacerla valer en los comicios. Medrardn aparragados, aunque
numerosos, destemplada la iniciativa individual por una convic-
cién de antemano desalentada. Algo pesara sobre los hombres
v los pueblos: es la voluntad inglesa de impedir su desarrollo
espontaneo, de cercenar sus posibilidades industriosas para man-
tenerlos: en esa latencia impotente de la agricultura y de la. ga-
naderia sin més perspectiva que ellas mismas. Cuando el Ferro-
carril Oeste pertenecia a la Provincia, toda iniciativa hallaba en
é] un eco protector. Cuando la Western Railway la sustituye, lo
no agropecuario fue lentamente corroido y eliminado. En la ori-
lla del rio Las Conchas. existian muchisimos molinos hidraulicos
que aprovechaban la corriente de agua. El primero de ellos fue
construido en 1854 por dos franceses, Blumstein y Laroche. Un
americano, Mr, Taggart, que se ahogé al salvar unos nifios, esta-
blecié otro mejor dotado. Numerosos vecinos siguieron sus ejem-
plos y prosperaron con el apoyo del Ferrocarril Oeste. Todos
ellos sucumbieron bajo la dominacién de la Western Railway.

Durante los 28 anos que el Ferrocarril Oeste pertenecié al
Gobierno de la Provincia —diciembre de 1862 a junio de 1890—,
dio un rendimiento medio anual del 7,23 . Para valuar en todo
su alcance esta cifra, debe recordarse que el Ferrocarril Oeste
iniciaba cada afo su accion benefactora sobre una zona nueva.
Los r.mpos que atravesaba estaban casi desiertos e incultos, La
acacultura era incipiente. Cuando debia comenzar a cosechar
Jos frutbs de su gestién, se lo vendi6, ¢Cuanto habria rendida
cuando las poblaciones se transformaron en las nutridas ciuda-

des que son hoy, cuando el desierto se labro y se fecundizé?
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i;E] 20%, el 30%, el 50 %, el 100 %? Seguramente .cifras fabu-
0sas, :

El contrato de venta, decimos, lleva fecha 28 de abril de
1890, El 13 de abril del mismo afio 15.000 personas se reunian
en el Frontén de Buenos Aires para demostrar al gobierno que
en todos los 6rdenes ofendia los intereses argentinos. El 19 de
mayo de 1890 una ley provincial aprobaba el contrato y el 26
de julio de 1890 estallaba en Buenos Aires una revolucién popu-
lar. La revolucién fue sofocada y muy poco se gand con ella.
K] presidente Pellegrini antes de aceptar el cargo consulté con
los financistas ingleses, segin él mismo lo cuenta. El 30 de
fémiu el Ferrocarril Oeste es entregado a la empresa compra-

ora.

Quien recibe el ferrocarril en nombre de la empresa ingle-
sa es el ingeniero Santiago Bridn, que durante muchisimos afios
fue gerente del Ferrocarril del Oeste. El hecho estd consuma-
do, Cualquier accién reivindicatoria tropezari en adelante con
1a sombra lejana de los acorazados ingleses que navegan por los
mares del mundo para tutelar las pmpiedages britdnicas seme-
jantes al Ferrocarril del Oeste.

Examinaremos ahora las condiciones en que esta transfe-
rencia fue realizada. Ante todo, sorprende la liberalidad con
que fue redactado el contrato de venta. Sus clausulas restricti-
vas quedan anuladas por otras, redactadas con-una habilidad
en fue se presiente obrando a los mejores abogados del foro
argentino. El articulo 69 faculta al gobierno para intervenir las
tarifas, siempre que la utilidad supere el 10% del capital inver-
tido. Este contralor queda anulado por el articulo 59, que dice:
. ..la empresa en ningin caso podra ser obligada a someterse
# una tarifa menor que la que rige en los demas ferrocarriles
particulares que hoy dia existen en la provincia”.

Ademas, ¢cudl es el “capital invertido” sobre el cual se com-
Bgtaré el 10%? El articulo 13° se encarga de aumentar el precio

e compra y-de abrir posibilidades infinitas de hincharlo. Dice
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textualmente: “A los efectos del articulo 69 se reconoce como
capital la suma de 8.134.920 libras més el 20 ciento, de
acuerdo al articulo 39 del decreto del 16 de enero de 1890, y
todo el capital que en adelante la empresa justifique empleado
para tener en buen estado los ferrocarriles acfuales”.

Es lastima que la apretura de espacio a que obliga tada
historia sintética no permita glosar las numerosas irregularida-
des del articulo anterior, pero podemos subrayar: primero, que
el decreto del 16 de enero de 1890 es ilegal, puesto que la
que autoriza vender el Oeste no confiere facuiades para aguar
su capital al comprador, y, segundo, que para “mantener en
buen estado a los ferrocarriles” se utilizan los fondos de reno-
vacién proveidos por la explotacién y no nuevos capitales. En
una palabra, la empresa compradora del Oeste quedaba, en
cuanto a tarifas, en una libertad tan completa como Ias restan-
tes empresas inglesas. Las afirmaciones que el primer ministro
de Obras Publicas haria en su Memoria de 1901 serian valederas
tanto para el Oeste como para los demds ferrocarriles ingleses.
Dirfa Givit: “He manifestado que las leyes de concesiones han
consignade la facultad que autoriza al gobierno a intervenir en
la fijacién de las tarifas cuando el producto liquido llegue a un
tanto por ciento del capital invertido. Esta cliusula en realidad
nada vale y nada importa. Es completamente teérica e ineficaz
a los fines de moderar los lucros excesivos y de proteger la pro-
duccién del pais desde que sin violencia ni dificultad alguna
las empresas pueden por su propio albedrio y lg:or medios cono-
cidos, evitar que la renta exceda del limite fijado, resultando
asi completamente ilusoria la intervencién morigeradora del Es-
tado”.

De todas maneras, lo importante en cuanto a tarifas ferro-
viarias no es tanto moderar el lucro excesivo de las empresas,
sino impedir que ellas puedan utilizar las tarifas como un ins-
trumento discriminador, pernicioso para la economia del pais.
El contrato de venta deja al Ferrocarril del Oeste en la misma

uica libertad en que estédn las restantes empresas. . La re-
duccién al absurdo es un procedimiento de légica matematica
que puede contribuir a aclarar el problema tarifario. Supongg:
mos por un momento que el nuevo comprador del Ferrocarrt.
Oeste ‘tuviera interés en impedir en su zona el desarrollo de la

HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 69

agricultura. Le basta imponer tarifas restrictivas, que hici

imposible su mmercializapcl?én. El gobiermo C:EIBCESIB, de ?;cr:i
tades para intervenir e impedirlo. Los ferrocarriles ingleses no
snfncafnn a la agricultura, porque la consecucién de alimentos y
materia prima es una de las ansiedades de Inglaterra, pero ani-
quilaron las industrias y manufacturas que podian competir con
los articulos ingleses, disminuir su trifico o alterar su politica:

corrientes descendentes de materia prima, ascendentes de ma-
nufacturas,

‘ Por el contrato de venta, el Gobierno de la Provincia exi-
mia a la empresa compradora del Ferrocarril del Oeste de toda
tasa o impuesto por el término de 20 afios, es decir, hasta 1910,
fecha en que, por acogimiento de la Ley 5.315, llamada Ley Mi-
tre, la empresa continué libre de toda contribucién al sosteni-
miento del Estado. El Gobierno de la Provincia se obligaba,
ademds, a gestionar idéntica munificencia ante los poderes na-
cionales (Art. 11), y se comprometia a no expropiar el ferroca-

1ril hasta después de transcurridos 40 afios (Art. 4).

Examinemos ahora, la operacién financiera en si misma
tasar las erogaciones que la compania compradora debié reali-
zar para adquirir la propiedad del Ferrocarril del Oeste.

El articulo 12 del contrato de venta especifica las condi-
ciones de pago. Dice textualmente: “El precio de compra esti-
pulado en el articulo 29 se pagard en la forma y que a
continuacién se expresa. Se deducird de 8.134.920 libras ester-
linas —o sea 41.000.000 de pesos oro— el importe total de la deu-
da pendiente por los empréstitos que autorizaron las leyes del
4 de julio de 1882, 14 de noviembre de 1884 y 28 de marzo de
1888, y el saldo se entre la mitad a 180 dias girados por el
Banco de Londres y Rio de la Plata contra la casa matriz de
Londres y otras letras bancarias a satisfaccién”.

Este articulo, el mds importante de todo el contrato, estd
concebido con una llamativa y casi sorprendente imprecision.
Se permite por él que la empresa compradora tome a su cargo
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tres emprestitos de la provincia cuyo valor se descontard del
f)recin. La mitad del resto, es decir, la mitad de la suma que
a empresa compradora debe pagar en efectivo, se entregard en
letras de 180 dias de plazo. La otra mitad del resto gedmo se
pagara? El confrato 5& venta nada dice al respecto.  ;No es
ésta una omisién que despierta recelos en el menos suspicaz?
No podemos afirmar. que la empresa compradora haya pagado
esas sumas porque las memorias del ministerio de Hacienda de
la provincia de Buenos Aires que debia consignar esos datos, no
se encuentran en los lugares comunes de investigacién. Supon-
dremos, pues, a titulo de simple conjetura provisoria, que la
empresa abond las sumas en efectivo y desecharemos la proba-
bilidad de que sélo haya pagado una parte. Calculemos cuénto
debi6 pagar la compaiia compradora Western Railway.

Los tres empreéstitos que la Western Railway toma a su car-
go son;

Empréstito de 1882 por £ 2.049.180 del 6% anual
| b E 1 ] ]‘m r ¥ I'mﬁ'zm e 5 E mw
3 33 1388 23 F 1;0%-% s 5 S i

——— e — —

Total de emprésticos .. £ 4.855.380

El 60 % del precio de compra no necesita, pues, desembolso
inmediato. La Western Railway toma empréstitos a su cargo
por valor de 4.955.380 libras, es decir, se compromete a cumphir
con sus servicios anuales, sin que por esa circunstancia la pro-
vincia de Buenos Aires deje de ser deudora y garante, pues los
bonos originales no podiah ser modificados sin el consentimiento
expreso de los acreedores que habian prestado a la provincia y
10 a una empresa en formacién. Si por casualidad la Western
Railway se hubiera declarado en quiebra —como hicieron por
habilidad muchas empresas inglesas de esa época, como la de
Clark y Cia.—, la provincia hubiera debido reanudar a su costo
el pago de los servicios anuales.

Al contado, es decir, en letras a 180 dias la mitad y la otra
mitad como quiera, la Western Railway debia pagar la dife-
rencia hasta cubrir el precio de compra convertido, o sea,
3.179.540 libras, igual a 16.024.881 pesos o/s, segiin se resume
a continuacidn: -
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«tecio de venta del Ferrocarril del Oeste ............. £ 8.134.920
Monto de los empréstitos de la provincia cuyo servicio la
Western Railway toma a su cargo ............... s 4.955.380

suma que la Western Railway debe abonar al contado . ,, 3.179.540

Las grandes obras, camineras y de desaglie, por valor de 41
millones de pesos oro con que el gobierno provincial pretendi6
alucinar y justificar la venta del ferrocarril, quedan reducidas,
pues, a 16.024.881 pesos o/s, que era la suma que, en el mejor
de los casos, debia percibir la provincia a cambio del F. C, Oes-
te, Aceptemos como un hecho consumado el “error” de célculo
¢n que incurrio el gobierno provincial y continuaremos el des-
arrollo de la operacién cumplida por la Western Railway.

. La Western Railway debia abonar, decimos, 3.179.540 libras
al gobierno provincial. Para obtener esos fondos, la Western
Railway vende la mitad del sistema ferroviario que ha adquiri-
do. Los vende antes de estar constituida, Mejor dicho, la Wes-
tern Railway se constituye sobre la base de enajenar la mitad
del sistema que la provincia le ha cedido. ‘La primera memoria
de la compania Western Railway, fechada el 10 de setiembre
de 1890, dice textualmente: “Te line was taken over from Go-
vernment on the Ist. July last, and since that date has been
worket by and from account of the Co. The branch line have
been transfered to the purchasing Companies, as contemplated
in the prospectus, viz:

“1) Lujan to Pergamino and San Nicolds to Junin, 201.751

miles to the Central Argentine Co.

“92) Merlo to Saladillo, 93.902 miles, to the Bs. As. Great

Southern.
“3) Ringuelet to Ferrari, 24.000 miles, to the Bs. As. and
Ensenada Port, Co. §

“Leaving the main trunk line, from Trenque Lauquen to
Buenos Aires and La Plata, owned and worked by this Co.”.
Lo cual traducido significa: “La linea fue entregada por el
Gobierno el 1? de julio wltimo y desde esa fecha es explotada
r cuenta de la compania. Los ramales fueron transferidos a
s compaiias compradoras tal como se contemplaba en el pros-
pecto de fundacién, a saber: |

“1) Luj4n a Pergamino y San Nicolds a Junin, 201.751 mi-
llas al F. C. Central Argentino.
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“2) Merlo a Saladillo, 93.902 millas, al Ferrocarril del Sud.
“3) Ringuelet a Ferrari, 24.000 millas, al F. C. de Buenos
Aires a Ensenada.

“Queda la linea troncal de Trenque Lauquen a Buenos Ai-
res y La Plata poseida y explotada por esta compaiia.”

Los precios que pagan a la Western Railway los ferrocarri-
les adquirentes de los ramales, se expresa a continuacion:

El F. C. Central Argentino, por los 323 kilémetros que
. van de Lujin a Pergamino y de San Nicolds a Junin,

S o ] S I B S s S Iyt £ 2017515
El F .C. Sud, por los 151 kilémetros que van de Merlo a

Saladillo, paga ..... IR A » 1.032.930
El F. C. de Bs. As. a Ensenada, por los 39 kilémetros que

van de Ringuelet a Ferrari, paga ................ 2 242.608

Total de las ventas realizadas por la Western Railway £ 3.203.053

Por lo tanto, los tnicos fondos que la compaiifa Western
Railway debe abonar al gobierno de la provincia proviene de
vender a otras compaiias - la mitad ‘del sistema ferroviario que
ha comprado a la misma provincia. Aclaremos la ignominiosa
operacion reuniendo las etapas numéricas:

La Western Railway compra al Gobierno de la Provincia
el ferrocarril del Oeste, que mide 1.057 kilémetros,

por la suma global de . ....c.oiiiiiiiiiiiaiaia £ 8.134.920
Toma a su cargo el servicio de tres empréstitos, por valor

TP LTS e L vy i B e » 4.955.380
Y al contado debe abonar la diferencia, o sea ......... »  3.179.540

Pero, simultineamente con la acién de compra, vende
a otras compaiiias 513 kilémetros por un precio total
BB e e R e AL b e N A R e s
La Western Railway queda, pues, con un sistema ferro-
viario de 544 kilémetros en propiedad perpetua, gra-
vada con una hi —valor de los empréstitos— de _
4.955.380 libras, v con una ganancia efectiva de .. , 113,513

» 3.283.033

La maniobra financiera planeada para conquistar el Fe-
rrocarril Oeste por los promotores de la Western Railway se
cumple sin inconvenientes en todos sus términos, tal como se
especificé en el prospecto de fundacién en que se delinearon
los trazos de la magnffica estratagema. Los rendimientos pro-
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gins de los 544 kilémetros de via férrea que quedan en poder
e la Western daran fondos suficientes para cumplir los servi
cios de los empréstitos, que requieren 268.260 libras anuales
(1.352.030 pesos 0/s). Con la multiplicacién de los cultivos, de
las poblaciones y de la riqueza general del pais, la Western
Railway tendrd a su disposicién una fuente de ingresos que le
permitird repartir cuantiosas capitalizaciones entre los promo-
tores, y reinvertir en ampliaciones de sus lineas gruesas sumas
excedentes.

Lo fundamental para nuestro objeto es que el capital ini-
cial de la Western Railway —que debia ser por lo menos de
41.000.000 pesos oro— era absolutamente nulo en el afio 1890,
fecha de su iniciacién. Cualquier ciudadano pudo adquirir el
Ferrocarril Oeste en las condiciones en que ella lo adquirio.

En el primer “Report of the proceedings at the first ordinary

general meeting”, efectuado en ¢l City Terminus Hotel, Cannon
treet, E. C., el 10 de setiembre de 1890, es decir, tres meses

apenas después de haber entrado en posesion del Ferrocarril del
Oeste, el “sttil)'laizman” George W. Drabble, dice parrafos que muy
suavemenite ratifican en un todo el andlisis practicado por nos-
otros sobre las operaciones esenciales. Dice: “I need hardly
point to the Buenos Aires Great Southern, to the Central Uru-
guay, or to the Bs. As. y Rosario Railway, to show yo how
from very small beginning each of those companies has become
what we may call, colossal enterprise.” (Yo necesito apenas se-
fialar al Ferrocarril del Sud, al Ferrocarril Central Uruguay y
al Ferrocarril Buenos Aires y Rosarip, para mostraros c6mo con,
una iniciacién muy pequefia cada uno de ellos ha llegado a ser
lo que puedo llamar colosales empresas. )

Esta ilimitada admiracién de Mr. Drabble por la magnitud
de los ferrocarriles del Sud y Buenos Aires y Rosario —hoy Cen-
tral Argentino— no tendria justificativo si la Western Railway
administrara los capitales que le reconoce el contrato de venta
firmado entre él y la Provincia de Buenos Aires. El articulo 13
de dicho contrato dice textualmente: “. . .se reconoce como ca-
pital de la Empresa la suma de 8.134.920 libras, 12 chelines, 9
peniques, o sea 41.000.000 de pesos oro se]l‘adn més el 205 de
esa suma. . . y todo el que en adelante justitique haber emﬂplea-
do para poner en buen estado los ferrocarriles actuales. ..".
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¢Coémo, pues, admirar como una empresa “colosal” al Ferro-
carril de Buenos Aires y Rosario que en esa fecha tenia un “ca-
pital” de 41.960.000 pesos o/s, es decir, igual al minimo que se
reconoce como capital invertido a la Western Railway? ;Cémo
calificar de “colosal” a] Ferrocarril Sur, si su “capital” era apenas
mayor en 1889 —42.840.000 pesos o/s— al de la Western Rail-
way? (Cémo equiparar en ese momento a !a Western Railway
que tiene su “capital” reconocido de 41 millones. de pesos oro
con las “muy pequehas iniciaciones” de esos dc::s ferrocarriles?
¢No es ésa la confesion discreta de que el “capital” de la Westez:n
Railway —que examinaremos a continnacién— era una argucia
hecha de aire, y que los papeles emitidos no tenfan n:::é.s respal-
do que el negocio mismo hecho a costa de la Provincia de Bue-

nos Aires?

Veamos cémo la Western Railway se crea un capital me-
diante artificios de contabilidad. Para pagar al Gobierno de la
Provincia la Western Railway dice emitir 250.000 acciones nrdfl
narias de 10 libras cada una y 100.000 acciones diferidas de 10 li-
bras también, y contraer obligaciones de interés fijo del 4% (4%
Debentures Stock), por un valor global de 1.000.000 de libras.

E] capital en acciones y obligaciones es, por tanto, de 4 mi-
llones y medio de pesos en total el 30 de junio de 1891, un afio
después de cerrar las operaciones constitutivas. Ese capital estd
muy lejos de los 8.134.920 libras que le reconoce el Gobierno
de la Provincia en el contrato de venta de 1890. No olvidemos
que dicho contrato permitirfa a la empresa ganar el 10% de
interés anual sobre esas 8.134.920 libras mas el 20%, es decir,
le permitiria ganar 970.000 libras anuales, antes que el Go-
bierno tuviera derecho a intervenir las tarifas. Eslas:_ 970.000
ibras representan para el capital méiximo en papeles que en
ise ax;c:*intu tenia Pla Western Railway un dividendo del 21 %
anual.

La operacién presentaba, como se ve, perspectivas sy.bm-
sas, tanto mas cuanto esos papeles, acciones y obligaciones,
no provenian de una inmovilizacién de capital, porque Ia
organizacion financiera dada a la Western Railway y su atra-
yente presentacién no quiere decir, de ninguna manera, que
haya ‘habido inversién de fondos. Cualquiera sea la variante,
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la base real de la operacién es la esquematizada al mostrar la
nulidad del capital injcial,

Esos papeles, acciones y obligaciones, debieron ser sim-
plemente motivo de una reparticion graciosa entre los promo-
tores y dirigentes del negocio. Repartir acciones, que luego
simulan provenir de genuinas inversiones, es una practica co-
rriente en la gran mayoria de las sociedades anonimas inglesas
de carécter internacional que actian en paises que tienen una
legislacién tan desprevenida como la nuestra.

Por otra parte, es la misma Western Railway quien nos
proporciona la prueba de que esos papeles son simples parti-
cipaciones en el megocio, no titulos respetables. En 1890 y
1891, segin hemos visto, la Western Railway tiene tres clases
de papeles financieros: acciones ordinarias, acciones diferidas
Y obligaciones (debentures). Cuando en 1909 la Western Rail-
way se acoge a la Ley Mitre, presenta para que se le reconozca
£omo capital invertido la suma de 78.116.143 pesos 0/s en
papeles: de todo orden.

La Direccién General de F errocarriles, en anéalisis que
eran bastante superficiales, rechaza por improcedente una par-
tida de 1.150.000 libras. La Western Railway, por medio de
sus influyentes abogados, arguye que la Western Railway no
eompro directamente el Ferrocarri] del Oeste al Cobierno de
la Provincia, aunque nada de eso dicen las memorias origi-
niales de la empresa. Aseguran que el comprador fue un sindi-
¢ato encabezado por un sefior H. G. Anderson, y que dicho
senor Anderson lo revendié 30 dias después a la Western
Railway y que la Western Railway, para lograr la transferen-
cia, ademéis de 8.134.920 libras, precio convenido con la Pro-
vineia, pagé al sindicato de Andersen 1.150.000 libras. De esa
sima pago en efectivo —segiin la Western Railway— 150.000 li-
bras, v el millén de libras restantes que Anderson y su sindicato
ganaron en 30 dias, le fue entregado en 100.000 acciones dife-
ridas de 10 libras cada una. Es decir, que las acciones diferidas
fueron libradas sin que ingresaran en las cajas de la Western
Railway el dinero que ellas dicen representar nominalmente:
Lo cual es, con respecto a las acciones diferidas, exactamente
lo mismo que aqui afirmamos con respecto a los restantes
papeles de la Western Railway.
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Las acciones diferidas —que siempre se presentaron como
un testimonio de inversiones genuinas de capital, y que en
1901 fueron convertidas en acciones ordinarias— se distribu-
yeron gratuitamente, como un premio a algunos de los agentes,
segun confesién de la Western Railway. Las acciones ordinarias
y titulos de “debentures” debieron tener el mismo origen
espurio, puesto que la Western Railway no necesitaba capital
para concluir sus “negocios” con el gobierno de la Provincia,
segin hemos visto. Por otra parte, decir que la Western Rail-
way compré a H. G. Anderson el Ferrocarril del Oeste es
faltar a la verdad de los testimonios. El parrafo de la primera
memoria de la Western Railway, que citamos anteriormente,
y €l acta de entrega del Ferrocarril del Oeste son terminantes.
La posesion y propiedad del Ferrocarril del Oeste pasa direc-
tamente del Gobierno de la Provincia a la Western Railway
el 30 de junio de 1890. H. G. Anderson, que segiin la Western
Railway era director del supuesto sindicato intermediario, fi-
gura en las memorias originales como director de la misma
Western Railway en 1800 y 1891. Pero la Western Railway
no podia confesar que las acciones diferidas habfan sido dis-
tribuidas graciosamente, sin restar autoridad a sus restantes
papeles, e inventé el cuento de la compra a un sindicato
mediador,

“Cuando una comisién por un negocio llega a la propor-
cién de la que motiva este reclamo”, expresa un dictamen del
23 de abril de 1910 del Procurador del Tesoro, al referirse al
petitorio de la Western Railway, “esa comisién se llama coima
y no es admisible bajo ningiin punto de vista que se pretenda
incluirla en el capital que debe reconocer el P. E.”. El Procu-

. rador del Tesoro no sabfa y no podia saber que el resto de

los papeles de la Western Railway tenfa un origen semejante
al de las acciones diferidas que le arrancaba tan airadas cuanto
Justas expresiones.

El doctor Carlos Saavedra Lamas, a instancias de la Wes-
tern. Railway, escribié un libro: “Los Ferrocarriles ante la
Legislacién Positiva”, para demostrar que el Gobierno Nacio-
nal debié reconocer como capital ese millén de libras repre-
sentado por las acciones diferidas. Era una tarea de ingenio
la que se propuso, porque lo tinico f4cil de demostrar es que

o
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no debia reconocerse como capital ni las acoiones diferidas,
ni las ordinarias, ni los debentures emitidos en esa fecha, como
no serian reconocidos en ninguna nacién civilizada y duefia
de si misma. Como no lo serian, si aqui se aplicaran los mé-
todos que para el estudio de los capitales ufiliza la Interstate
Commission, de Norteamérica.

El capital de las empresas de servicios publicos es una
hipoteca perenne, cuando las concesiones no tienen caducidad,
como es el caso de los ferrocarriles ingleses de la Repiblica
Argentina, que se carga sobre el pafs entero. Por eso el capital
de las empresas de sociedades anénimas de servicios publicos
ge estudia con minuciosidad microscopica para expurgar todo
lo que no es una legitima e indispensable inversién de fondos.

Cuando en 1891 la Western Railway realiza su segunda
reunién, la estratificaciéon financiera ya estd perfeccionada y
con aire de seriedad y de correccién irreprochable, En el
“Report for the year ended 30 June 1891” se incluye la pri-
mera cuenta capital, que se reproduce a continuacién, en su
texto original: 1

CAPITAL ACCOUNT — 30 June 1891
EXPENDITURE

Lo cost of Railway .....ccveevssrasnsrnnsngonssans £ 0284921
Lees Value of stores, material, ete. ......., 79.355
Sondyy credils ©o ol LG e v e s 20.860 ,, 100.215
£ 0.184.706
Preliminary to June 1891 .........covciiicaniannnins » 144,429
Preliminary charges including formation of new
Co. stamp. daty, legal charges, office for-
BIRBVTE L a0t ora e Coa bt ite v s o ML Ty g a3 41.222
Discount on issue of debenture stock ........ v B0 g 43.022
£ 0.872.157
Working capital for stores on Land and general purposes 80.000
£ 9452157
145.977

To balance .......... e L i
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RECEIPTS
By Capital:
250.000 Ordinary Shares of £ 10 each .......... £ 2.500.000
100.000 Defered M ATk A e b b o Ayt WY 1.000.000
By Government Bonds, viz:
6% Bonds, 1882 issue ............... 2.049.180
¥ 40 T Sl 1.900.200
o% L8ER: " e 1.000.000 4 .G55.880
4% Debentures Stock ............... 1.000.000
Less amount unissued .......... 149.200 ., 85(.800
£ 9.306.180
Balance carried down ................... - 145.977
£ 9452157

E. G. Townsend

Aqui la Western Railway presenta un balance formal,
correcto y hasta puntilloso. Descuenta 149.200 libras en el
monto de las obligaciones, debentures, por no haberlas emitido.
jQué exactitud maravillosa! ;Y un capital de 9.452.157 libras
esterlinas invertido en la Republica Argentina! ;47 millones de
pesos oro, 166 millones de pesos m/n! [Qué confianza en nues-
tros destinos! ¢Qué hubiera sido de la Republica sin el pode-
roso apoyo de los financieros ingleses?

Todo esto es, verdaderamente, papel que seria de vil valor
si los gobiernos argentinos hubieran cumplido la misién ampa-
radora de los intereses de la Nacién Argentina confiados a su
custodia. Ni los ramales que la Western Railway vendié v
entregd a los ferrocarriles Sud, Central y Ensenada por valor
de 3.293.053 libras se han descontado del “costo del ferrocarril”
que ha crecido misteriosamente de 8.134.920 a 9.284.921. Pero

el mecanismo ya estd en marcha. Ya nadie examinard esos
detalles.

Inglaterra -ha perfeccionado uno de sus instrumentos im-
periales. Ha cerrado todas las vdlvulas de acceso al puerto de
la Capital Federal, que desde ese momento son enteramente
inglesas. Ha eliminado un peligroso competidor, que en cual-
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quier momento podia intentar la expropiacién de las lineas
particulares, como en 1879. Y ha hecho desaparecer un punto
de referencia que los argentinos tenian en materia de ferro-
carriles productivos. Los que quedan en poder de los argen-
tinos atraviesan eriales y servirdn para demostrar a los argen-
tings, con sus resultados desastrosos, que ellos son incapaces
de administrar ferrocarriles. Y tan magnifica maniobra ha sido
ejecutada sin necesidad de arriesgar capitales, antes bien, lo-
grando la posesion de ung linea ferroviaria que cruza las zonas
mds fértiles de la Republica y cuyo trdfico futuro promete
suculentas ganancias.

El 27 de setiembre de 1890 el Gobierno Nacional, por
decreto firmado por Pellegrini y Julio A. Roca, reconoce como
persona juridica a la Western Railway, “constituida en Lon-
dres con el objeto de adquirir y explotar los Ferrocarriles de
la Provincia de Buenos Aires, con un capital de 6.900.000 libras

esterlinas dividido en acciones de 10 libras cada uma...”.

El Gobierno Nacional aparece mas munifico que la empresa
misma. Aparentemente el Gobierno sélo reconoce un capital
de 6.900.000 libras, mientras la Western Railway se asigna a

si misma uno de 9.452.157. Pero el reconocimiento del Go-

biemo se refiere exclusivamente al capital en acciones, y el
capital en acciones que la Western Railway declara un afo
después es de 3.500.000 libras, de los cuales, 2.500.000 en
acciones ordinarias, y 1.000.000 en acciones diferidas. No pa-

‘rece ‘que la Western Railway haya hecho nunca hincapié en

que el decreto le recomocia implicitamente un capital de
12.705.380 libras, si al capital en acciones agregaba el valor de
los debentures y de los empréstitos del Gobierno Provincial que
habia tomado a su cargo y hacia figurar en su cuenta capital.

La Western Railway es ya un ente que puede comprar,
vender, arrendar, transferir, y que puede libremente multi-.
e internamente, aguar sus capitales hasta lo infinito, si
circunstancias lo requieren, Ni el Gobierno Nacional ni el
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Gobierno Provincial tienen facultades para intervenir su con-
tabilidad ni para regular sus manejos financieros. La Republica
Argentina es Jauja para las sociedades anénimas internacio-
nales y para las empresas explotadoras de toda fndole.

'leradcss a su albedrio, los “capitalistas” ingleses afilan
su instrumento. Su primera preocupacién es incrementar el
monto nominal de los capitales. Las ganancias pasarin, as,
inadvertidas bajo dividendos numéricamente bajos. Recibir una
renta de 100.000 pesos como el 10% de un capital de 1.000.000
es lo mismo, aparentemente, para el capitalista, que recibir
esos mismos 100.000 pesos como el 5% de un capjtal de
2.000.000. Pero el dividendo alto es llamativo y autoriza a los
gobiemos a intervenir en la fiscalizacién de las fuentes de
ingresos, las tarifas en el caso de los ferrocarriles. El dividendo
bajo puede justificar futuras extorsiones y nuevas liberalidades,
y el futuro es tan atendible como el presente para los que han
hecho de esta técnica un medio de vida nacional. Fiel a esa
tictica, que tan Optimos resultados ha rendido hasta el pre-
sente, la Western Railway inicia el aguamiento de su capital
al afio de haber sido establecida con los procedimientos narra-
dos. Para ello, aunque tiene medios en caja provenientes de
la explotacién del ferrocarril, paga los dividendos aconsejados
por la asamblea mediante certificados de debentures, obliga-
ciones, El “report” de junio de 1891 dice textualmente: “...that
having regard to the temporary lock-up of the net revenue,
such dividend be not inmediately payable, but certificates be
issued which may on presentation be converted into an equal
amount of the Company’s 4% debenture stock...” (“en con-
sideracién a la detencidon temporaria de la renta neta, dicho
dividendo no ser4 pagado inmediatamente, pero se emitirin
certificados que se convertirAin a su presentacién por igual
‘monto de obligaciones del 4% de la compania...”). Es ésta
una tipica inflacién de capital, terminantemente interdicta en
todas las legislaciones. Si hay ganancia en un negocio, se pro-
rratea. Si no hay, no se reparte dividendo. Pero se prohibe
%bonar dividendos con titulos que constituyen capital que la
economia nacional deberd servir anualmente hasta la etemida:;.l.
Por esas obligaciones que offecieron como dividendos, la Repu-
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blica Argentina paga anualmente el 4% desde 1890 y seguird
hasta que despierte de este embaucamiento.

Mediante estas artimafias, el capital invertido, que debia
representar el costo neto de la construccién de la linea y de
los equipos de traccién y rodante, sube inmediatamente. Com-

remos los costos que se deducen de los capitales invertidos
y de los kilémetros de linea en explotacién. Veremos que €n
término de pocos afios se triplican a consecuencia de las trans-
ferencias y maniobras financieras.

COSTOS KILOMETRICOS DEL FERROCARRIL OESTE

Ganancin por
Capita! Costo promedio que re- cada kildmetro
Kilémetros Laronind sulta para cada kilome- de via que debe
Afios de linea en tmn‘l;; tro de via, incluido tener la empresa
explotacion invertidos material rodante y de  para servir sus
pesos 0/8: traccién capitales 10 ¢
an

—

BAJO LA ADMINISTRACION PROVINCIAL

1884 779 15.442 855 $ o/s. 19.823 $ o/s. '1.982
1887 1.022 25.195.707 » » 24850 w o  2.465
PRECIO DE VENTA EN JUNIO DE 1890
1800 1.057 41.000,000 $ o/s. 38.780 $ o/s. 3.878
SEGCUN DECRETO 27 SETIEMBRE DE 1890
1880 544 34.796.000 $ o/s. 47.022 $ o/s. 4702
SEGUN MEMORIA WESTERN RAILWAY, JUNIO DE 1891
1891 544 47.638.861 $ o/s. 64.376 $ o/s. 6,437

Asi, pues, el productor, el comerciante, el industrial, el
agricultor deben proporcionar triples ingresos al ferrocarril
para que éste obtenga una ganancia apenas tolerable numéri-

camente. Los 1.980 pesos oro por kilémetro de via que en
concepto de ganancia representaban para el F errocarril del

Oeste un beneficio del 10%, dado el abultamiento de los capi-
tales, en 1891 sélo representaban un dividendo d:el 3%. Una
vez aquietado el tremendo desbarajuste que precedi6 a la crisis
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de 1890 y una vez calmados los efectos desastrosos para el
pais de la crisis misma, las cifras que consignan la densidad
del tréfico ferroviario aumentan hasta limites nunca vistos y
duEll:Ican el nimero de pasajeros y de toneladas de carga por
kilometro que con su flete aseguraban en 1884 un rendimiento
del 7,60%. Pero la Western Railway ya esti preparada para
disimular esa inmensa riqueza con la correspondiente inflacién.
Eliminemos en nuestra comparacién los afios 1889 y 1890 por
ser afnos monstruosamente anormales, dos afios de cataclismos
en que al quebrantamiento de las energias econémicas se agre-
g0 una sequia que malogr6 gran parte de la produccién agro-

uaria. Tomamos los tres primeros ejercicios de la empresa

estern, porque durante ellos no se libra al servicio piblico
ni un kilémetro de linea.

Rendi-
f MHime- Ganan-

C Ni Cargs 1ien-

Kieme.  Cogr  Numo  Gum Wil e TR
AN e tl.- transpor- pasajeros  por kilg- PR ‘E:: ctro 108 ga-
plotacién tada en transpor-  metro de h;ﬂﬂ];?' de vin en DANcins
tuneladus tados lnea sioteo Bress B ;I:Bui%

BAJO LA ADMINISTRACION PROVINCIAL
1884 779 800.806 1.620.891 1.028 2080 1308 7,60

1887 1.022 -TII087.145 2383405 1.084 2332 1627 6,60
BAJO LA WESTERN RAILWAY, SEGUN MEMORIAS

1891 544 743.577 1.854985 1367 3.409 2389 4,19!
1892 544 T72.580 2.246.867 1.420 4130 2788 4,771
1893 544 1.052.963 2.448.852 1.937 4497 3.094 506!

(1) Estos rendimientos son los que reproducen las Estadisticas de los
Ferrocarriles en Explotacion, calculados sobre el capital dado en el decreto
de setiembre 27 de 1890. Segin las Memorias de la Western seria mejor
atin, pero la Western no promediaba, otorgaba 6 % a las acciones ordinarias
y dejaba sin dividendo aparente a las diferidas, hasta 1907, en que se
convirtieron en acciones ordinarias.

El progreso del pais en lo que va de 1884 y 1885 a 1892
y 1893, el aumento de las poblaciones, la extension creciente
de los cultivos ha duplicado el ntimero de pasajeros y el de
toneladas de carga transportados por cada kilbmetro de linea

_—
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del Ferrocarril Oeste, v, sin embargo, el dividendo del Oeste
ha bajado del 7.60 y del 6,60 %, al 4,19 % en 1891. Para destacar
aun mas la irrision que esto significa, el lector debe saber que
las cargas fijas de un ferrocarril varian muy poco con el
aumento de su trafico y que los gastos, en general, aumentan
en proporcion mucho menor que el trafico mismo. De tal
manera que un aumento de trafico se traduce en una ganancia
roporcionalmente mayor que el aumento. Pero la Western
ﬁai way operaba en la trastienda de sus oficinas su inacabable
prestidigitacion de papeles, actividad en que los “financistas”
ingleses son indiscutiblemente superiores a los criollos. A esos
valores, aun debe agregarse el transporte de animales que no
figura alli y que con el desarrollo de la ganaderia alcanzaba
magnitudes inesperadas. Bajo la administracién provincial ese
movimiento no era de consideracion, pero en los tres primeros
aifios de la Western Railway crecen de acuerdo a estas cifras:

Atio 1891 total cabezas de ganado transportadas ............. 236.558
892 TP e P AT e T 608.584
» o 1893 ) a O | AT S ) 749.817

En 1893 la Western Railway delimita su zona de influen-
cia, como quien delimita un condado que le pertenece, para
impedir conflictos fronterizos. Por inercia propia el Ferrocarril
del Oeste ha tendido a caer al sur de la Provincia en busca
de las ricas zonas serranas. El Gobierno de la Provincia habfa
proyectado construir ramales que la Western Railway no esti-
maba convenientes porque pueden danar los intereses de otra
compaiia inglesa, la Great Southern Railway, Ferrocarril del
Sud, que maneja esa regién como propiedad particular, pues,
como decia el ministro Civit en su Memoria de 1898, en com-
probacién practica de lo pernicioso que es para la economia
del pais “el fenémeno que se produce en el sur de la Provincia
de Buenos Aires que servida por un sole ferrocarril, tiene a pesar
de su excesivo trafico las tarifas més altas de la Repiiblica”.

Los abogados y representantes de ambas empresas ingle-
sas, la Western y la Southem Railway, llegan a un acuerdo
para repartirse la provincia. El 16 de junio de 1893 Frank
Parish y R. J. Neild, en representacion de los Ferrocarriles Sud
¥ Oeste, dicen en nota al Gobierno Provincial que “...los pe-

——
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ligros de las construcciones indiscretas (sic) se han revelado
en la Provincia, y ya no se discuten los perjuicios de una con-
currencia imprudente sobre las entradas generales de las lineas
respectivas. ... Y, naturalmente, se accede a todo lo (que peti-
cionan en el orden provincial y en el orden nacional. Unas
concesiones hechas al Sud pasan al Oeste. Otras. hechas al
Oeste, pasan al Sud. Sobre el territorio provincial se traza una
linea de fronteras ferroviarias mucho mas peligrosa para el
pais que la antigna linea de fronteras con los indios.

No vamos a seguir ahora el desarrollo de la Western
Railway. Seria una operacion engorrosa y cansadora, aunque
no imposible. Sus lineas comienzan a crecer desde 1894, Esas
lineas, gse construyeron con capitales reales que se incorpora-
ron al pais en los anos posteriores? No hay ninguna razon
para suponerlo. Es facil operar sobre los libros de tal manera
que las construcciones parezean como gastos de explotacion.
Y es facil, asimisio, “invertir” el capital representado por esas
lineas, repartiendo gratuitamente entre los promotores y diri-
gentes las acciones que representan numeéricamente ese valor,
como hicieron con las primeras acciones.

Por qué no habrian de operar asi, gozando, como gozan,
de zﬁasnluta libertad? Cualquiera de nosotros lo haria, si de
esa manera nos enriquecicramos y aumentiramos, al mismo
tiempo, la influencia de nuestro pais en un pais extranjero,
al’ que no nos ligara otro vinculo que el negocio mismo y en
gque nuestras manipulaciones no fueran consideradas como de-
lito. La fiscalizacion de la contabilidad local de las empresas
es ejercida por un solo empleado por cada una, llamado con-
tador interventor, La contabilidad que se lleva en el extran-
jero es secreta v libre. En el seno de la Comision Especial de
Asuntos Ferroviarios se produjo el 5 de setiembre de 1928 ¢l
siguiente didlogo ilustrativo entre ¢l diputado Borda y el enton-
ces ministra de Obras Publicas, doctor Roberto M. Ortiz:

“Sr, Borda., — ¢El gobierno dispone de elementos suficien-
tes para hacer el control de las tarifas v del capital?
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“Sr. Ministro de Obras Piblicas. — No. Durante mi gestién
he reforzado el personal en lo posible. Se ha creado un cuerpo
de ocho o nueve contadores, pero para que esto sea eficaz
st necesita un personal competente y bien remunerado. En los
| ferrocarriles hay una canfidad de funcionarios que ha perte-
necido al ministerio: el senor Fernando Guerrico, ex secretario
de la Direccion de Ferrocarriles, es representante legal del
: F. C. Sud; ¢l ingenicro Labarte pasé de la Direccién de Ferro-
- carriles al divectorio del Sud. Y es que al personal verdadera-
| mente eficaz, inmediatamente le ofrecen los ferrocarriles situa-
ciones mejores. Un interventor de ferrocarriles gana 500 pesos,
i] debe controlar las inversiones, tarea que requiere mucha
abor, bastante capacidad y mucha probidad.”

- La probidad supuesta al contador interventor que gana
00 pesos mensuales es de cardcter sobrehumano y hace que
- toda la pretendida fiscalizacion repose sobre bases ilusorias.
Con mas determinacion atin se expresaba el Procurador Ge-
neral de la Nacion, doctor Vicente Lopez, en su dictamen del
6 de octubre de 1916, en que del reconocimiento de los capi-
tales ferroviarios se trataba. “Nunca el Poder Ejecutivo ha to-
mado intervencién en la funcién econémica y financiera de
- lis empresas, decia, cuando éstas o sus directores y asambleas
decidian aumentar sus capitales por medio de emisién de
dcciones u obligaciones. Estos actos los han realizado las
umpresas con la mas absoluta independencia en cuanto a la
i opertunidad, tipo de emision y gastos.”

|

:Por qué, pues, no habian de operar asi las empresas,
i ﬁlfﬁs pueden maniobrar con sus fondos a discrecion y mo-
vilizar a su pleno arbitrio las numerosas cuentas de: reserva y
fenovacion que nadie controla y cuyos fondos residen corrien-
temente en Londres? El Director General de Ferrocarriles de-
claraba el 18 de julio de 1928: “El reglamento de la ley 5.315
permite cargar a la cuenta de explotacion, como gasto, anual-
mente, varias partidas como reservas. Una es la citada reserva
de renovacion que puede llegar como méximo al 2,5% anual
ﬁl capital invertido. Hay, ademds, una reserva general para
malos ejercicios, ete., que se forma a costa del producto liquido
y en la que no tenemos ninguna intervencion, ni podiamos
Aenerla: corresponde a la administracién interna de la com-
1
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pania. La parte mas delicada del problema de la reserva de
renovacion, que el Estado argentino tiene que resolver, es la
siguiente: esas reservas se transfieten al extranjero y se ma-
nejan sin intervencion del Estado.”

Una cuadrilla trabaja en los campos pualeando tierra para
formar terraplenes: estd construyendo una linea nueva, pero
en los libros de la empresa figura como trabajando en man-
tener en buen estado los terraplenes existentes. Sus salarios
no van a la cuenta construcciones sino a la cuenta conserva-
cion. Varios kilometros de rieles llegan de Inglaterra, com-
prades en una compaiia que estd formada por los mismos
dirigentes del ferrocarril v que realizan con esa venta un ne-
gocio fructifero. Esos rieles se extienden sobre los . terraplenes
flamantes. En los libros de la empresa se anotan como utili-
zados en un servicio comun de renovacion y conservacion de
una linea existente que forma parte del capital. Se inaugura
la linea con gran pompa v el capital ‘que la linea ha requerido
se emite en acciones u obligaciones y se reparte entre los que
dirigen el negocio y estan al tanto del secrcto, que a su vez
las liguidan en la Bolsa, si les place.

- Con modales verbales mds discretos, el doctor Guillermo
Leguizamén ha descrito la misma operacién esbozada en el
parrafo anterior. La opinion del doctor Leguizamon es muy
atendible por ser el director simultineo de los ferrocarriles
Sud y Oeste v hombre de extraordinaria elasticidad. A pesar
de ser defensor profesional de los intereses ingleses en nuestro
pais, y Caballero Oficial de la Orden del Imperio Britinico,
representd a nuestro pais como ministro plenipotenciario en
contra de los intereses ingleses, en juego en el Pacto de Lon-
dres, en 1933.

Ante la Comision Especial de Asuntos Ferroviarios de
la Camara de Diputados, decia el doctor Leguizamén el 28 de
junio de 1928: “Cuando se propone realizar una obra nunca
se hace de inmediato la emision. Se dice generalmente a los
accionistas: nos proponemos realizar la construccion de un
ramal, por ejemplo, y pedimos autorizacién para emitir hasta
la suma de tantos miles de libras, sujeto al resultado de la obra.
Se recurre, entonces, a los bancos, teniendo la autorizacion
acordada para la emisién v se obtiene de esas instituciones el

|

05

- vaeion, conocidos y “confidenciales”,

de

HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 87

dinero que se va empleando en la mnstmcciﬁn, cuyo interés
W va pagando a medida que ée va invirtiendo. Cuando se ha
tonstruido la obra, queda establecido todo su costo y entonces
S emite por la cantidad total que se ha gastado, y con el
producido de esa emision se paga el dinero que se ha obte-

tido prestado de los bancos.” (“Comisién de Asuntos Ferro-

»{1&;&0;", publicacién de la C. de Diputados, Buenos Aires,

Ahora es cuestién de preguntar;

: ; | ipor qué el Ferrocarril
Oeste pedird Frestadﬂ a los bancos lnndine:?ses si puede em-

plear los fondos que en ellos tiene depositados, algunos con
conocimiento de c&as autoridades afgei?inas, la :ﬁ:}rur{a al
margen de toda fiscalizaciéon? Por ejemplo, el 30 de junio de
18920 la Western Railway decfa tener fondos de renovacion
por un valor de 9.809.492 pesos o/s. Pero segun las cuentas
de la Direccion General de Ferrocarriles, que es benévola y
Gegatona, porque no podria ser de otra manera, esos mismos
fundos ascendian a 15.016.953; habfa por tanto una filtracién
de fondos comprobada de 6.7584.105 pesos o/s, o sea 16.399.918
50§ m/n, suma mas que suficiente para construir 300 kil-
metros de linea de llanura. Y desde esa fecha hasta hoy el
Ferrocarril Oeste sélo construyé 73 kilémetros de via.

- Si l]a Western Railway no quiere tocar sus fondos de reno-
_ puede movilizar algunas
SUs otras reservas. En junio de 1936, a pesar de las “pér-
didas” proclamadas en el curso de la crisis, poseia una reserva
financiera de 4.673.625 libras —70.104.375 pesos m/n, al cam-
bio minimo de 15 pesos por libra—, segin el résumen de su
memoria publicada por “The South America Journal”, del 28 de
noviembre de 1936, cantidad suficiente para construir casi 1,500
kilometros de linea férrea. ¢Por qué, pues, pagar interés a los
buncos, si la Western Railway tiene fondos propios desde sus
primeros tiempos? De esta manera, el dinero que de la Argen-
tina sali6 sigilosamente para formar “fondos de reserva”, a

u Argentina vuelve como “capital britdnico” recién invertido,

ton la ventaja de que al emigrar obtienen una libra por cada

7 %sos, y al retornar por el cambio libre, en cada libra ganan
un

| %, Los fondos de reserva y renovacién se rehacen en pocos
Lhos de prosperidad. En sélo cuatro afios de buena época, de
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1925 a 1928, la Western Railway acumulé fondos de renova-
cion de via y obra, de locomotoras de coches de pasajeros,
de vagones de carga y para “accidentes” por més de 21 millones
de pesos m/n (exactamente 21.309.649), que fueron conside-
rados como gastos propios de la explotacion, de acuerdo con
la increfble reglamentacién de la ley 5.315, realizada bajo el
ministerio del doctor Ezequiel Ramos Mejia, que fue mads
tarde director de los ferrocarriles ingleses Nordeste Argentino
y de Entre Rios.

Conceptos anilogos a los que se desprenden de este estu-
dio, son los expresados por la “Comisién Especial de Investi-
gacion Ferroviaria” en su informe del 29 de setiembre de 1915,
refrendado por M. Mora y Araujo, R. Araya y P. Bercetche.
Dice la Comisién: “Hemos reunido estos datos para demostrar
a la Camara que mds de la mitad de nuestro capital ferroviario
se ha nutrido de la economia nacional desde sus primeros
tiempos como ninguna otra industria o fuente de riqueza.”
La otra mitad de los capitales ferroviarios quedé indemne,
porque la Comision no entré a investigarla.

Con tales métodos el “capital invertido” aumenta con el
correr de los afios, hasta donde lo permite la tolerancia de las
autoridades, la paciencia del publico, la resignacién de los
usuarios v la capacidad de pago de la riqueza argentina. Porque
para servir €sos capitales con rendimiento numéricamente acep-
table, las tarifas se alzan a extremos que sélo determina la
necesidad de no ahogar del todo al productor. El pretexto de
que los “capitales invertidos” no logren “la remuneracion a que
tienen derecho razonablemente” es unas veces el salario de
los obreros ariscos, a los que sin embargo la empresa atiza
solapadamente cuando las huelgas le sirven para apoyar un

aumento de tarifas. Otras, es el precio de los combustibles,

que fijan ellos mismos en el trust carbonero que provee de
casi dos millones de toneladas a los ferrocarriles. Otras, es la
escasez de la cosecha. Asi las tarifas han llegado a ser tres
veces mayores de lo que eran cuando el Ferrocarril del Oeste
pertenecia y era administrado por la Provincia de Buenos Aires.

En los ultimos veinte afios —segun informe de la Inspec-
ciéon Ceneral de Explotacion Comercial, de la Direccion de
Ferrocarriles, del 2 de agosto de 1935— las tarifas del F. C.

F:'
ol
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Oeste se han duplicado mediante los sucesivos v acumulativos
aumentos siguientes:

Aumento  absoluto ..r-‘q.:nu-:-l;:.:.r T T
Adios de las arifos drilta sobre Lo
del F: G, Qeste turifn de 1914
o TR = —
AG B 5 e e 10 % 10 %
2 R S 22'% 25 %
2 12 1 RS 15% 20 %
Lyt 25'% 38 %
Tatal . 93 %

( Diario de Sesiones de la Cimara de Diputados del 29 de julio de 1937)

Lo que valia 100 pesos en 1914, es cobrado a 193 de 1922
en adelante. Y todavia la Direccién de Ferrocarriles olvida dos
aumentos que se autorizaron en 1914 al F. C. Oeste. Un
aumento del 19% a la tarifa de hacienda, el 25 de febrero de
1914, y otro del 5,55% a todos los servicios del ferrocarril, =l
19 de junio de 1914. A partir de 1922, el F. C. Oeste, constre-
fiido en sus pretensiones por la competencia del automotor,
no volvié a elevar sus tarifas. Ya conseguido el instrumento
legal que le permitird ultimarlo, ha reiniciado sus empefios
para aumentarlas.

En esa misma sesion de la Céamara, el diputade A. Magris
concreto algunos ejemplos extraidos de las publicaciones de la
Sociedad Rural, que reproducimos a continuacién,

FLETES DE LOS PRODUCTOS AGROPECUARIOS EN EL
F. C. OESTE, SEGUN SUS RECORRIDOS PROMEDIOS

Trign Tina M Avena I
Afio Eﬂ.r'alim 275 km 173 ;;:n Eﬁ? km
1914 .. ........ $ 5.8 $ 595 § 4,14 $ 580
BRI s i 10,44 . 18,69 L i 10,44
e R e ,» 10,44 ., 13,69 . 6,77 » 10,44
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PRECIOS MEDIOS ANUALES, SEGUN COTIZACIONES
DEL. MERCADO DE BUENOS AIRES

—

1 By am Triza Lino Mt
Promedio del quinquenin 1909-1913 .... $ 860 § 1472 s 589
" 1] 38 19:‘;0"]93'4 e V' 1.25 o 13,24 " 5,.?’8

Tomamos los promedios de cinco afios para eliminar las.
fluctuaciones, pero en los afos de crisis, en que los precios se
derrumbaron, los fletes y los servicios de estaciones llegaron
a absorber hasta el 60% del precio de los productos puestos
en darsena. El volante que los agricultores de la estacién
Roberts, F. C. Oeste, repartian en abril de 1933, da algunos
datos concretos de la expoliacién: “Precio de la avena especial,
buse 47, puesta en déarsena, 3,90 pesos los cien kilos. Flete del
Ferrocarril Oeste, 1,35. Alquiler de galpén al ferrocarril, 0,10
pesos, Total para el I'errocarril Oeste, 1,45; neto para el agri-
cultor, 2,45.” El Ferrocarril Oeste devoraba el 60% del precio
pagado al productor, |

A medida que la riqueza piblica argentina crece, a me-
dida que los cultivos se diversifican, a medida que los ga-
nados mejoran y se tipifican, a medida que las poblaciones
surgen, el capital de la Western Railway aumenta, como que
su capital no es sino el producto de gran parte de la riqueza
y del trabajo de la zona que sirve, capitalizada en su favor.
En 1914, la Western Railway dice tener un “capital invertido”
de 127.525.953 pesos o/s. En 1934 uno de 163.184.096 pesos o/s,
sobre el que declara obtener un beneficio de 2%, apenas. Pero
éstas son artimanias. La Western Railway utiliza los fondos
que debian oblarse en pago de dividendos con la misma liber-
tad con que maneja los fondos de renovacién y reserva. Los
reinvierte en el pals, los atesora “congelados”, los transfiere a
Londres y los abona o los retiene a su entera y exclusiva
conveniencia. Para presionar a la opinién publica argentina y
lograr una nueva alza de tarifas, posterga o disminuye los
dividendos de sus accionistas. Esta politica fue claramente ex-
puesta por el “Financial News” del 6 de pctubre de 1937,
publicado por “La Prensa” del dia siguiente. Decia “Financial
News”: “El balance de la Western Railway puede quizas de-
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mostrar que las ganancias alcanzan para satistacer los dividen-
doy integramente. Pero debe recorgarse que los ferrocarriles
de capital briténico tratan actualmente de obtener que el go-
bierno argentino sancione un aumento en sus tarifas, v seria
un error de politica de parte de sus directorios realizar una
distribucién del dividendo integro, mientras se halla pendiente
una decision sobre este asunto.”

Por decreto del afio 1939, el Gobierno Nacional ha reco-
nocido que el “capital invertido” de la Western Railway era
on 1934 de 148.951.187 pesos o/s, lo cual quiere decir que, a
pesar de la notable buena voluntad que el Gobierno Nacional
anterior tenia para con las empresas inglesas, tuvo que re-
chazar 14.232.882 pesos o/s como una patrana demasiado bur-
da, no obstante estar esa suma desplegada en sus correspon-
dientes acciones y obligaciones de fisonomia exteriormente co-
rrecta. Si el analisis se hubiera practicado como se practica
en todas las naciones civilizadas, se hubiera llegado a las mis-
mas conclusiones a que aqui se llega con respecto al capital
inicial. Porque el reconocimiento del Gobierno no significa
que esos 148.951.187 pesos o/s sean un capital legitimo, Signi-
fica solamente que fue reconocido, despues de largas instancias
de la empresa y que servira de base para futuras exacciones.

Todo este estudio debe parecer fabula al lector despre-
venido, Y se explica. La conciencia argentina ha sido mante-
nida en el engafio y los hombres que pudieron hablar se ca-
llaron, prudentemente. Pero basta presentar el problema en
sus lineas primordiales para que la comprensién se ilumine.
Aqui venian los ingleses pobres a hacer fortuna, como un
inmigrante cualquiera, aunque con més medios de disciplina,
unidad y proteccién de su diplomacia. Con muy raras excep-

ciones, todos lograron sus propositos. Unos ganaron plata
de diverso orden, otros con

con tierras, otros con €mpresas
ferrocarriles. Sus descendientes fi%uran entre la mas selecta
plutocracia de Inglaterra. Tal es el caso de la familia Parish.
Woodbine Parish fue un cénsul inglés que llegb al Rio de Fa
Plata en 1824. Era muy inteligente y muy pobre, y escribio
un libro descriptivo que tradujo Maeso en 1855. Su hijo Frank
naci6 en Buenos Aires, pero aqui actué como consul de’h}gla-
terra. Siendo consul organizé el Great Southern y multiples
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:ﬁj;:res_n?. dEI l jo de Frank Parish, Woodbine, tomé parte en
e f;m; i_:m: fa Wmtl?.fn Railway, representé al Centra Argen-
iy ‘ermc:arrﬂes' ya retundidos. Los Parish son nume-
e riz::cfé]? dsml::. Los ingleses que ganaron dinero con I
sl ¢ 'as Uerras, dicen no més que ganaron dinero
LA ‘Eﬁz tfhl:r:e;emente,upem los que ganaron con empre:
. que - invirtieron capj i

Henen sus campos, los otros las acciones feI::i]:ri'as.Lm i

~ Armando desde Jos centros ejecuti trum
: 5 ejecutivos los i '
:I;ug:r;llflz;alis ingleses ]:«unselguian sélidas fortunas pserr;ales ETI?;
. en cambio, los hacendados, los a icultores
comerciantes, los posibles industriales, Ia publam%incen?:s‘ &izf

tinica en cuanto
¥ a - = @
nacional e internacional. su desarrollo y a su orientacién

HISTORIA DEL
FERROCARRIL CENTRAL ARCENTINO

— El 5 de setiembre de 1854, el ingeniero norteamericano
\ Allan Campbell propuso al presidente de la Confederacién
Argentina, general Justo José de Urquiza, practicar el estudio
completo de un camino de hierro entre Rosario y Cordoba.

La proposicién era oportuna y fue aceptada de inmediato.
:‘ ‘El afio anterior, 1853, el Congreso Constituyente, reunido
n Santa Fe, habia' dictado una carta constitucional, que ain
no ;ffigie,- en que los extranjeros, contra los cuales tanto habian
chado

i los pueblos desde 1810, quedaban en igualdad de
lerechos tedricos y con privilegios practicos sobre los nativos.
La necesidad de proteger a un progreso abstracto era el estan-
darte con que se encubria, en la dialéctica basica de Alberdi,
E&dﬁhﬂidad de la nueva arquitectura estadual. El signo mds

fidente del progreso no podia ser otro que el mejoramiento
de las vias de comunicacién. La provincia de Buenos Aires,
segregada de la Confederaciép Argentina como entidad poli-
tica, ya tenia en proyecto y casi en vias de ejecucién la prime-
ra linea férrea. La proposicion de Allan Campbell se aceptd

¢l mismo dia en que fue formulada.

En el decreto firmado por Urquiza el 5 de setiembre de
1854 se reconoce, acertadamente, el valor politico de las vias
de comunicacién. En sus considerandos dice que “una de las
_ mds premiosas obligaciones del Gobierno Nacional es dotar a
la Confederacion de vias piblicas que activen el comercio de
nas provincias con otras, den valor a la produccién, faciliten
la poblacién del territorio y contribuyan a realizar la consti-
tucién politica que se ha dado” y que “entre las obras que
sobre caminos pueden emprenderse, ninguna es méds impor-
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tante que la del ferrocarril entre la ciudad del Rosario y la
de Cérdoba.” '

El mismo decreto destaca, luego, la autoridad indiscutible
de Allan Campbell y dice que “su presencia en el Rio de la
Plata es una circunstancia que no puede perderse, por las prue-
bas de capacidad y suficiencia que en esta clase de trabajos ha
dado ya en ambas Américas”. La presencia de Campbell era,
verdaderamente un azar favorable. Allan Campbell actuaba co-
mo ingeniero principal de la linea de New York a Harlem cuan-
do Guillermo Wheelwright, en 1850, lo contraté para estudiar
la linea de Copiapé a Caldera, que algunos vecinos chilenos
pudientes proyectaron construir. En el decreto de Urquiza, los
honorarios de Capmbell se fijan en 40.000 pesos fuertes, gastos
incluidos, *

Estudiar y aun trazar un ferrocarril en una llanura, como
la que constituye la inmensa mayoria de la superficie de nues-
tro territorio, es tarea de simplicidad casi infantil. Campbell,
que no se preocupa por simular dificultades ni inconvenientes,
presenta sus planos antes de un afio, acompanados por el ma-
terial técnico e informativo necesario para iniciar de inmediato
la construccién: cémputos métricos, cdleulos de gastos, presu-
puestos y andlisis de la explotacién futura. |

El “Informe sobre un ferrocarril entre Cérdoba y el rio
Parand por el ingeniero Allan Campbell”, fechado en Rosario
el 3 de noviembre de 1855, es traducido por el sargento mayor
José Antonio Segundo Alvarez de Cundﬁco y publicado en
Buenos Aires en el transcurso de ese mismo afio. Este “Informe”
es un documento de primer orden para juzgar en todo lo refe-
rente a la linea de Rosario a Cérdoba. Allan Campbell s una
autoridad de reputacién internacional que actia como técnico
exclusivamente, es decir, ajeno a toda parcialidad mercantil.
Sus datos, informaciones, -costos y precios constituyen un tes-
timonio irrecusable y proporcionan al investigador un punto
apoyo en que cimentar los andlisis financieros de la compafia
formada para construir y explotar esta linea férrea. Por otra
parte, la experiencia del Ferrocarril Oeste nos permitird corro-
borar todas las deducciones y afirmaciones, en cuanto'a los va-
lores reales que fue necesario invertir en su construccién.

" o 0
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La linea que Campbell proyecta, y que es la que actual-
mente sigue el Ferrocarril Central Argentino, entye Rosario y
Cordoba, se aparta de la linea recta ideal que une las dos ciu-
dades. Campbell explica la razén. “La direccién del rio Ter-
cero, de Villa Nueva al Zanjon, en una distancia de 45 millas,
es favorable a la ruta, aunque un poco al sur de’la linea recta.
Como esta parte de la costa estd a medio camino de Cérdoba
a Rosario y alli se encuentra siempre agua pura, he creido con-
veniente acercarme al rio cerca de Villa Nueva.” Las locomoto-
ras tendran donde proveerse de agua potable.

En la previsién de Campbell, Villa Nueva deberi ser ol
punto de confluencia de las futuras lineas que se extienden hacia
las provincias de Cuyo y, mientras no se construyan, el sitio de
trasbordo de los convoyes de carretas y de las tropas de mulas
que de esas provincias proceden. Escribe Campbell: “No sola-

‘mente en interés del pais, sino del ferrocarril mismo, es de de-

sear que el camino sirva tanto para las provincias del Norte co-
mo para las del Oeste. Examinando los planos, se verd que la

ruta de Mendoza a San Luis interceptara al camino en Villa

Nueva, y eso ofrecerd una ruta muy directa entre esas provin-

- cias y el rio Parand.”

Campbell determina con agudeza la importancia estraté-
ica de la nueva linea. Sus 396 kilémetros iban a formar. la
valvula de salida de todo el interior y el punto de arranque de
dos grandes rutas que se extenderian, una de Villa Nueva al
oeste, otra de Cérdoba al norte, hasta Salta. Esas dos grandes
rutas subsidiarias fueron construidas por el Gobierno Nacional
y entregadas luego a los “ferroviarios ingleses” en condiciones
semejantes a las del Ferrocarril Oeste. La linea que iba al norte
se llamé Central Norte y es hoy via principal del Ferrocarril
Central Cérdoba. La linea que iba al Oeste, desde Villa Nue-
va, se llamé Andino y hoy pertenece en su mayor parte al Fe-
rrocarril Pacifico.

En su prolijo estudio, Campbell se extiende en considera-
ciones sobre las aptitudes del pais que la linea recorrera. Ana-
liza la calidad de las tierras linderas, las ventajas de los méto-
dos dé colonizacién y hasta sugiere procedimientos que faciliten
su poblacién. “La mitad del trayecto de Cérdoba a Rosario ca-
rece de arboles y eso podria parecer, con razon, un inconve-
niente para poblar estos parajes, pero podria remediarse en cua-
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tro o cinco anos plantando dlamos o duraznos que aqui crecen
rapidamente. . .”,

Luego Campbell expone las dificultades constructivas que
presume escasas, y formula un elogio del trabajador criollo. Di-
ce Campbell: “Se ha creido por muchos que seria necesario
introducir un gran ntmero de trabajadores extranjeros para
construir este camino. Sin embargo, no hay tal. Unos cuantos
operarios mecanicos y sobrestantes serian todos los que se re-
queririan del extranjero. El trabajo comin se hard muché mas
econdémicamente con los hijos del pais. Como el nimero que
se necesita es pequenio, no hay duga de que el pais lo pueda
proporcionar. De 600 a 800 hombres constituirian una Ilzterza
respetable para este camino... La peonada de este pais, ade-
mas de exigir jornales mas bajos, se mantiene con sencillez y
economia. Su principal, casi tnico alimento, es la carne, con
que abunda el pais en todas partes. En el dia se vende en ol
mercado de Rosario y de Cérdoba a tres centavos la libra y
cuando el ganado se compra en pie sale mucho m4s barato, aun-
que siempre caro en comparaciéon de afios anteriores. . . En el
dia se paga el jornal en el Rosario a razén de cincuenta centa-
vos diarios, incluida la manutencién, y en Cérdoba a razén de
ocho pesos mensuales, incluida la manutencién, que se puede
calcular alli a cuatro pesos mensuales. En cuanto he tenido
ocasion de observar, estos peones son moderados, humildes y
fuertes. Es cierto que muchos de éstos hasta aqui han sido
adictos a la vida némada, incidental en un pais naturalmente de
pastoreo, pero no cabe duda de que con buena direccién y buen
trato pueden hacerse muy eficientes en cuerpos concentrados.
Aun ahora se emplean en bastante ntimero en los distritos mi-
neros.” Sirvan estas palabras exactas ‘de vindicacién postuma
de 'las virtudes del criollo, escarnecido por los extranjeros que
se aduefiaron de su tierra y por los gobernadores que tuvieron
una falsa idea de su misién. “Hay que regar la tierra argentina
con sangre de gaucho”, dirfa Sarmiento mis tarde.
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Campbell calcula en su “Informe” el costo de construccidn
de la linea. Y resume conclusiones en el siguiente cuadro ana-
litico:

PRESUPUESTO GENERAL DEL CAMINO DE ROSARIO

A CORDOBA

DISTANCIA 247 MILLAS O 78 LEGUAS ARGENTINAS

1¥ Cama del camino:

8¢

.
ol

Desmontes, excavaciones de todas clases, terraplenes,
ZADJAS . .ivcoenansnnriianan sihaie casaenesiae

Puente de hierro para el R. Samm,dg A
n 1 B 1 Dﬂsmﬂﬂhadﬂ

Tt::lm los pequeiios puentes y albafiales

$f

0

Total puentes: . .......concianvasis o n e
Huella o via permanente (presupuesto para una milla):

a) 88 toneladas de hierro para via
(rails), de 58 libras por yarda, in-
clusive flete y gastos a 60 pesos
fuertes la tonelada ......... L

b) 600 asientos (chairs) de hierro, de
8 libras cada uno, son 4.800 libras
a 3% centavos la Libra ...... ...

¢) 6.000 pernos a 3% centavos la libra

d) 2.000 durmientes transversales a
1,50 pesos fuertes cada uno ....

¢) Obras de mano ....... T
f) Descarga y recibo de materiales .
g) Acarreo de materiales a lo largo
de la linea, término medio por milla
h) Por emparejar la huella, desperdi-
cios, pérdidas y gastos imprevistos

Total por milla ......... v aiae

Total de la distancia desde Cor-
doba hasta el Rosario, 24'3’ mi-
llas. A 10.500 pesos fuertes por

lllllllllllllllllllllll

$f

Ll

E L]
1
¥
n

¥

5.280
168
210

3.000

100

10.500

2.598.500

$f

$E

656.000

153.000
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Seis millas para trinsitos o laderos

Y CSLBCIONES: .. ..ueviiisnnie i
Varillas, planchas de crucero, ete.
Total via permanente ........................

4° Equipo para el movimiento y maguinarias:

a) Maquina fija de vapor y otras ma-
’ quinarias para reparaciones ..... 8t 20.000
b) 12 méquinas locomotivas de la
mejor construccién, puestas en el
puerto del Parand, a 12.000 pesos
fuertes cada uno ......:....... 144,000
¢) 10 carros para pasajeros de 1* cla-
se, a 2.500 pesos fuertes cada uno 25.000
d) 10 carros para pasajeros de 2* cla-
se, a 1.000 pesos fuertes cada uno
e) 150 carros para fletes de todas cla-
ses, a 800 fuertes cada uno
f) Ruedas y otras piezas de repuesto,
carros de mano, reparaciones °y

. 10.000

» 120,000

gastos imprevistos ............. 31.000 |
Total equipo para el movimiento y maquinarias .... $f 850,000

5% Estaciones, inclusive las aguadas .................. »  280.000
8° Administracién, direccidn, comisiones e ingenieros ..

7° Muelle en Rosario A 40.000

.............................

9° Gastos para hacer venir operarios, para preparar habi-
taciones para la pcomdg y fletes que no se han incluido |, 70.000

Costo total efectivo del camino concluido y equipado $f 4.522.000
Agréguese un 10 % para imprevistos posibles ....... »  452.200

TORE < o 00T e St 4.974.200

——

“O sea en nimeros redondos 5.000.000 de pesos fuertes, lo
cual equivale a 20.250 por milla. Estos pesos fuertes son a razén
de cinco pesos fuertes por libra esterlina”.

El costo real efectivo de la linea, todos los gastos incluidos,
resultaba, segiin los minuciosos estudios de Campbell, a 4.522.000
pesos fuertes, es decir a 11.447 por kilémetro de linea. Au-
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mentando en el presupuesto en un 10 % para cubrir posibles im-
el costo kilométrico salia a 12.561, valor apenas
te inferior a los costos reales que deducimos para el

Ferrocarril del Oeste, que sufria servidumbre de que estaba

exento el camino en campo abierto de Cérdoba a Rosario.

Campbell demostraba, més adelante, que su presupuesto
estaba perfectamente ajustado a la realidad. Decia: “La suma
de cinco millones de pesos fuertes (un millén de libras), o sea,
como 20.000 pesos por milla, puede parecer un presupuesto bajo,
quizés inadecuado, a los que conocen solamente los ferrocarriles
costosos de E pero cuando se comprenden y consideran
los hechos con relacién a esta ruta, su suficiencia serd recono-
cida por todos los que tienen conocimientos sobre obras de esta
paturaleza. Algunos de los items importantes que generalmente
forman la mayor parte del costo de los ferrocarriles aqui estén
reducidos a una suma muy pequefia. En las 247 millas de linea,
po hay sinc 4 de superficie quebrada, y en el resto, ninglin corte
ni terraplén excede de 10 pies, mientras que en 200 millas estd
linea tan apegada a la superficie que nunca estd a més de
res pies abajo o arriba del suelo natural. No hay sino dos
tes de algiin tamafio, pues los otros tres o cuatro tienen

n claro que no excede de 30 pies.  No se encuentrs en toda
la ruta ni una roca, ni una piedra y los cortes son todos en tie-
mra ficil, aunque firme. No obstante ser llano e i elﬁs
es enteramente libre de ciénagas. Como antes he dicho, proba-
blemente no hay ningén pafs de igual extensién donde se en-
cuentren menos impedimentos fisicos”, _

“El hierro —contintia Campbell— se ha calculado a 60 pe-
s0s fuertes la tonelada, puesto en el Rosario, pudiendo embar-
carse en Europa directamente para este puerto. Este, como los
demés materiales, han de pasarse libres de derechos, Las tltimas
cotizaciones de Inglaterra por hierro son de 8 libras —40 pesos
fuertes— por tonelada. El precio que se ha calculado en el pre-
supuesto es muy suficiente para cubrir fletes, comisiones, seguro
y alguna alza probable en el precio. Si no suben los precios
actuales, puede ponerse el hierro en el Rosario a 55 pesos
fuertes por tonelada, lo cual darfa una diferencia en menos de
il 1 de méquinas

esupuesto el equipo maduinas locomotivas,
CArros y Eremispumqujl::a:n%as esqde 350.000 pesos fuertes, lo que

EF‘

3

E
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cubre los fletes a este pais y el costo de armar las piezas, Este
equipo estd calculado para un trifico moderado de 40.000 a
50.000 toneladas anuales. En pocos afios con un aumento de tré-
fico el equi}ioo de movimiento puede también aumentarse. Es
muy probable que al principio no se necesite toda la cantidad
de carros y locomotivas mencionadas, pues que pocos trenes se
cofrerdn y podrin unirse pasajeros v carga un solo tren.
Creo haber provisto plenamente para todos los items y a la su-
ma global se ha agregado un diez por ciento para imprevistos
que puedan ocurrir en un pais nuevo para esta clase de obras.”

. Inmediatamente Campbell evalia el tréfico posible de la
nueva linea, deducido del movimiento de pasajeros ¥y de mer-
caderfas que circulan entre Rosario y el interior por carretas y
mulas. En seis meses de observacién han entrado y salido en
Rosario del interior y para el interior 3082 carretas y 8708 mulas
con una carga total de 8843 toneladas. El flete medip que pa-
gan las mercaderias de Cérdoba a Rosario es de 25 pesos fuer-
tes por tonelada, El flete de Rosario a Mendoza varfa de 50 a
60 pesos fuerte por tonelada. La carga a Mendoza sélo iria por
ferrocarril hasta la mitad del camino, hasta Villa Nueva, pagan-
do un flete de 17 pesos fuertes por tonelada. Campbell supone
que el ferrocarril producird un aumento en las cargas del 33 %
y un aumento mayor en los pasajeros, pues el viaje en mensa-
jeria es caro e incémodo. “La distancia a Cérdoba por el actual
camino”, dice Campbell, “es de 112 leguas. El tiempo que ocu-
pa la diligencia es de cuatro dias. El precio del asiento es de
28 pesos fguertes, més o menos 0,11 por milla. Los accesorios del
camino, posada, etc., son los mas infelices y nadie viaja sino
aquellos que tienen la mis absoluta necesidad.” Segin Camp-
bell, la carga y los pasajeros, bajando en un 30% los fletes y
pasajes cOrrientes, proporcionardn al ferrocarril un ingreso bruto
de 846.000 pesos fuertes anuales. Estima Campbell que los gas-
tos, segin la experiencia de los ferrocarriles chilenos, no alcan-
zarén al 50 % de los ingresos brutos y que, por tanto, el ferroca-
mil tendrd una entrada liquida de 423,000 pesos fuertes, sufi-
cientes para asegurar un dividendo del 8 al 9% a los capitales
invertidos. El ferrocarril del Rosario a Cérdoba era, pues, un
negocio de excelente rendimiento inmediato y de perspectivas
algo més que alucinadoras. Ofrecia un 9 % cruzando tierras casi
dﬂshabitagas, Jeudnto podfa rendir en el futuro? Cuando las

3
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tierras rindieran anualmente 100 veces mas de lo que valian
en 1854 ¢cudndo produciria el ferrocarril que las servia? Camp-
bell no se atrevia a calcularlo, aunque lo insinuaba.

o o L

Para financiar la linea, Campbell no presupone dificultades
mayores. La linea de Copiap6 a Caldera, que Campbell estu-
di6 y construyé y que Wheelwright administré, fue financiada
con los medios locales proporcionados por los mismos chilenos
pudientes, El territorio de la Confederacién es extenso y feraz.
Sus productos son varios, abundantes y codiciados en los merca-
dos de ultramar, donde es posible trocarlos por el material férreo
indispensable, Pero Campbell no entra en esas lucubraciones
econoémicas, ni a entrever la posibilidad de trocar una merca-
deria por otra. Es suficiente, para él, reunir una parte del oro
tontante y sonante que atn corria por los pueblos del interior
en esas épocas, y que seria absorbido més tarde por los sistemas
bancarios creados en Buenos Aires. Escribe Campbell: “Den-
tro de los limites del drea interesada, que se extiende desde
Mendoza y Salta hasta el Rio de la Plata, comprendiendo Bue-
nos Aires y Montevideo, existen capitales considerables de nu-

merario y podrian obtenerse suscripciones para una suma respe-
table.”

Esa suscripcion de capitales en oro contante parece haber
tenido un comienzo de realizacién. Du Graty, historiador de
la Confederacién, dice en su libro, “La Confederation Argen-
tine”, publicado en Paris, en 1858: “Une societé est formée pour
la construction de cette route, et la loi du 30 juin 1855 lui a
accordé les privileges et les terrains necesaires. 11 a eté pris dans
la Confederation en moins de deux mois de temps pour prés
d'un million et demi de francs d’acciones.” (“En menos de dos
meses han sido suscritas acciones en la Confederacién por casi
millon y medio de francos”.)

Se ignoran las causas por las cuales fracasé la sociedad que
con tanto brio inicié sus actividades, pero no es desvario, ni
mnucho menos, suponer un empefio negativo de la diplomacia in-
glesa. Los agentes de la Confederacion Argentina’recorrian las
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cortes europé€as tratando de obtener su reconocimiento, en com-
petencia con los agentes de la provincia de Buenos Aries. Am-
bos rivales abrian liberalmente sus respectivas regiones, a cam-
bio del reconocimiento y de la exclusién del otro. Alberdi mis-
mo nos confiesa la indole econémica de las gestiones. La Con-
federacién ofrecia la libre navegacién de los rios, instrumento
incomparable para el dominio comercial de los paises de la
cuenca del Plata e independencia ilimitada para residir, mercar
y explotar. Buenos Aires proponia reanudar la vieja deuda de
la casa Baring, reconocer los intereses atrasados y libertades no
menos amplias que la Confederacién. .Los inconvenientes sufri-
dos por los mercaderes repercutian en las relaciones diplomati-
cas. Alberdi escribe: “Los acreedores ingleses de la provincia
de Buenos Aires presentaron una peticién a la reina Victoria,
para que recibiese un agente diplomatico de Buenos Aires y
acreditase un agente britdnico ante el gobierno de esa provin-
cia. El Gobierno de Inglaterra, recibiéndome a mi en calidad
de Ministro Plenipotenciario de la Confederacién, al mismo
tiempo que se negaba a recibir un agente de Buenos Aires, nos
probo la constancia de su politica, fundada en un estudio pro-
fundo de nuestras cosas del Rio de la Plata. En medio de estas
pruebas de lealtad que nos daba Inglaterra, vino felizmente la
noticia de que la convencién sobre indemnizaciones que firmé
el sefior Christie en Paran4 habia sido rechazada por el Senado
Argentino. . ."..(Alberdi. Obras. Tomo VI, pag, 19.)

¢Qué extrafio es, pues, que Inglaterra, jugando con el equi-
librio inestable de ambos gobiernos haya exigido que el ferro-
carril de Rosario a Cérdoba, que desperté grande interés desde
el primer momento entre los comerciantes ingleses, segin se
revelé en la Cimara de Diputados argentina, en 1862, tuera
construido por una compaiia inglesa, nutrida por las finanzas
locales? La politica britdnica era conducida por lord Palmers-
ton, “discipulo de Canning, buen gentilhombre ingles, cuyo co-
razén desbordaba desprecio y antipatia por lo extranjero”, segiin
el retrato trazado por Lytton Strachey. ;Coémo es posible supo-
ner que Palmerston no procurara impedir toda formacién auté-
noma argentina? JPor qué no exigiria concesiones que asegura-
ran el predominio britdnico en la cuenca del Plata? Pero, comc,
para nuestros historiadores oficiales, la diplomacia inglesa no hz
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existido ni actuado nunca en el Rio de la Plata, debemos atener-
nos a los hechos comprobables.

En su Mensaje a las Camaras, en 1855, Urquiza dice: “El
reconocimiento facultativo encomendado al ingeniero Campbell,
bajo las bases del decreto del 5 de setiembre de 1854, se halla
muy adelantado y segin informes la naturaleza del terreno y
demds accidentes naturales del pais ofrecen facilidades pocn
comunes a la plantificacién de aquella obra tan grande como
provechosa para la prosperidad de la Nacién.” A pesar de las
facilidades naturales, Urquiza no debia ver concluida la obra v
caeria asesinado antes de su terminacion. -

Dos afios después, en mayo de 1857, en su Mensaje a las
Cémaras, Urquiza contindia prometiendo la ejecucion de la linea
de Rosario a Cérdoba. Dice: “...abrigo muy fundadas espe-
ranzas de que ella serd al fin realizada. Esta empresa llama
hoy poderosamente la atencién de los capitalistas de gran nota
y muy pronto se ocurrira al congreso procurando el allanamien-
to de ciertas dificultades que hoy se oponen a su realizacién.”

En mayo de 1860 el nuevo presidente de la Confederacion,

Santiago Derqui, renueva las esperanzas de los pueblos: “El

pensamiento del ferrocarril, que algunos creyeron imposible, tie-
ne hoy mds que nunca probabilidades de realizarse”, asegura el
sucesor de Urquiza, pero la linea no se construye.

En mayo de 1863 el presidente de la Republica, general
Bartolomé Mitre, dice en su mensaje a las Cdmaras: “La grande
obra del ferrocarril que debe ligar a Cérdoba con el Rosario
puede considerarse ya como un hecho. EI contrato para su cons-
truccion fue terminado con toda formalidad, y de su tenor se os
dard cuenta por el ministerio del ramo...”. La concesién se ha
extendido con extraordinarias munificencias a nombre de una
compaiifa que tiene su asiento en Londres. Ahora si se cons-
truira el ferrocarril. Sir Edward Thomton, ministro britdnico én
Buenos Aires en ese afio, aparecerda después con acciones del
Central Argentinoebastantes para asegurarse el cargo de direc-
tor de esa empresa. Rastreemos con mdas detenimiento el tra-
mite de la concesién.

Un decreto del 2 de abril de 1855 autoriza a don José Bus-
chental, aventurero a la pesca de negocios en los campos de la
Confederacién, a contratar la construccién del ferrocarril de Ro-
sario a Cordoba que el ingeniero norteamericano Allan Camp-
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bell ha comenzado a estudiar recientemente. La Confederacién
no tiene una situacién financiera desahogada que le permita ga-
rantizar por anticipado un rendimiento minimo a los construc-
tores. Ademas, los estudios de Campbell, en su iniciacién, no
han demostrado todavia que la construccién y explotacién de la
linea es un negocio brillante por si mismo, y la Confederacion
ofrece un premio en tierras a los que se empefen en ese ira-
bajo de resultados aleatorios. El decreto del 2 de abril de 1855
dice, en su parte pertinente: “Los terrenos necesarios para el
camino, muelles y estaciones y desembarcaderos serdn entrega-
dos libres de todo gravamen a la em%resa por el gobierno y los
que no se hallasen de propiedad publica serin expropiados por
su cuenta y pagados por él. Ademés de los terrenos arriba indi-
cados, el gobierno concede a partir de dos leguas de la ciudad
de Cérdoba y una de cada pueblo de transito, veinte cuadras de
fondo a cada lado del camino. Los terrenos que no fuesen del
Estado seran expropiados y pagados por él. Los terrénos conce-
didos seran de propiedad perpetua de la empresa o de quien
ella los ceda,”

Ocho dias después, Buschental es autorizado.a tratar la
construccién de otro ferrocarril de mayor aliento que parte de
Villa Nueva y debe llegar hasta Chile. Esta linea es excesiva-
mente pretenciosa y quizd nadie pensé en ejecutarla, pero su
concesion sienta un precedente. La media legua a cada lado
que se cede en el camino a Cérdoba, se aumenta a una legua
en éste. Es verdad que las tierras que median entre Villa Nue-
va y el limite de Chile son de calidad muy inferior a las que
bordean el ferrocarril de Rosario a Cérdoba, pero el antecedente
se utilizard sin discriminar calidades.
~ En octubre de 1857 un decreto del vicepresidente en ejer-
clicio de la Confederacién prorroga por ocho meses la autoriza-
ci6n concedida a Buschental para constituir una sociedad, que
se extiende sorpresivamente a Guillermo Wheelwright, en man-
comin. ¢Por qué Buschental accedié a este menoscabo de sus
privilegios? jQué méritos aportaba Wheelwright? El decreto
s6lo dice, a guisa de explicacién: “Que es necesario asociar los
esfuerzos consagrados por el sefior Buschental a los no menos
valiosos que nos ofrece don Guillermo Wheelwright.”

Wheelwright no era técnico. No era capitalista. No era
hombre de fortuna. En abril de 1874 habia obtenido en el Peri
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una concesién para construir una pequefia linea de 14 kiléme-
tros entre Lima y el Callao, de un valor aproximado de 500.000
pesos y la concesién caducé un afio después porque Wheel-
wright no pudo depositar la fianza requerida. En 1850 fue de-
signado administrador de la linea de Copiapé a Caldera, que
financiaron los mismos chilenos interesados en la explotacion de
sus minas, y para construirla contraté en Norteamérica a los
ingenieros Allan Campbell y W. W. Evans. El buen éxito se
debi6 al cometido eficaz de Campbell y Evans y a los fondos
de los mineros chilenos, mis que al mismo Wheelwright. ¢Qué
méritos, pues, presentaba Wheelwright a los ojos de la Confe-
deracién, como no fuera, sin duda alguna, el secreto apoyo a
sus gestiones de la diplomacia inglesa?

La intervencién de Wheelwright no acelera la formacion
de la compaiia. Se tiene la impresion de que Inglaterra no
quiere cerrar tratos definitivos con la Confederacién y prefiere
sentar sus reales en Buenos Aires, ciudad més préxima al mar
y al alcance de la intimidacién de los barcos ingleses que sefo-
rean en el estuario. La ley 286 de la Confederacion, del 26 de
setiembre de 1861, prorroga por tltima vez la autorizacién para
contratar la linea de Rosario a Cérdoba. Por tltima vez, dice la
ley, y ast sucede. La Confederacién es derrotada, mds ‘que por
el suceso indeciso de Pavon, por un desfallecimiento que sélo
las intrigas politicas pueden explicar.

El 5 de setiembre de 1862 el Congreso Nacional, en vias
de formacién, vota una ley en que autorizaba al Poder Ejecu-
tivo Nacional “para celebrar un contrato con el fin de construir
un Ferrocarril, desde la ciudad de Rosario a la de Cérdoba”.
Esta ley, inesperadamente, valta el costo de la linea en seis
mil libras, 30.000 pesos fuertes, por milla. ¢Es que las estima-
ciones de Campbell han sido olvidadas? Es muy posible. Se-
gin lc denuncia el diputado Mérmol, el empresario Guillermo

‘Wheelwright mantiene indebidamente en su poder desde 1857

los planos y trabajos originales confeccionados por Allan Camp-
bell, de los que no se han conservado copias. Aunque esta ley
s una autorizacién general, es evidente, pues, que sélo Wheel-
wright podia emprenderla, pues é] poseia “con exclusividad” los
elementos indispensables, resultado de los estudios de Camp-
bell. Esta ley garante al contratista que tome a su cargo los
trabajos el interés minimo de 7 % anual, sobre el costo de 6.000

o
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libras por milla. En cambio, no concede las tierras linderas que
acordaba la Confederacion.

El 12 de octubre de 1862 el general Mitre es designado
greﬂder:te de la Republica. Es ministro del interior el ggctnr
awson. Ministro de Hacienda es el doctor Vélez Sarsficld.
Ministro de Relaciones Exteriores el doctor Elizalde, pariente
politico del ministro britdnico Edward Thomton.

El 14 de enero de 1863 Guillermo Wheelwright desembarca
en el puerto de Buenos Aires. Entramos ahora en la verdadera
historia del Ferrocarril Central Argentino. Los manejos preli-
minares han dado término. Wheelwright, sostenido en sus pre-
tensiones por la diplomacia inglesa, conseguird lo que se pro-
pone, que es mucho conseguir. La ley del 5 de setiembre de
1862 serd notablemente superada en franquicias por la conce-
sion a que ilegalmente se llega poco después.

Antes de enfrascarnos en los estrictos mirgenes del estudio
tinanciero de la empresa del Central Argentino, en la historia
de sus arbitrariedades y en Ja enumeracion de prebendas que le
fueron aseguradas por el Cobierno Nacional, es conveniente es-
bozar un programa de lo que pudo hacerse, si los gobernantes
argentinos hubieran sabido librarse de la tutela extranjera.

Dos elementos son indispensables e insustituibles para cons-
truir un ferrocarril: técnicos y capitales. Técnicos habia en la
Republica.” Campbell residia atin entre nosotros. El era el autor
de los planos y su experiencia debié ser aprovechada. Pero, ade-
mas, habia ya por entonces un inmejorable elenco de ingenieros
jovenes y empenosos, egresados de la Escuela de Matemadticas,
cuyos servicios utilizaran con frecuencia los mismos contratistas
ingleses. Pompeyo Moneta es, por ejemplo, quien estudia, por
cuenta de Wheelwright, la posibilidad de prolongar la linea de
Rosario a Cordoba hasta las provincias del Norte. Moneta pu-
blica en 1867 las conclusiones de su estudio en un folleto que
se titula: “Informe sobre la practicabilidad de la prolongacién
del Ferrocarril Central Argentino desde Cérdoba hasta. Jujuy,
presentado por el ingeniero Pompeyvo Moneta a sus comitentes

HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARCENTINOS 107

senores Brassey, Wythes y Wheelwright”. Es un ingeniero ar-
gentino, Carlos Rivarola, el que construye en ‘1864 un puente
carretero sobre el rio Desaguadero, en el linde de San Ems
Mendoza. Es un ingeniero argentino, Guillermo Villanueva, el
que proyecta y traza el Ferrocarril Andino, de Villa Maria a
San Luis, Mendoza y San Juan. Es un ingeniero argentino, Luis
Huergo, el que estudiard la linea troncal del Ferrocarril Pacifi-
co. Otros muchos se agregaran anualmente: Matias Sanchez,
J. Mortimer, Juan Leo. .. Por otra parte, el Ferrocarril del Oeste
cumplia su doble misién econémica y educativa y podia proveer
todos los técnicos que fueran requeridos. . -
Los capitales extranjeros tampoco eran indispensables. Ya
hemos visto que en opinién de Campbell, que era prudente en
sus asertos, habia en la Confederacién oro contante y sonante
como para hacer frente a las erogaciones que demandara la
linea a Cérdoba. Pero aun sin contar ‘el oro en que las Pro-
vincias Unidas abundaron, a pesar de las sangrias de los comer-
ciantes extranjeros, la Republica tenia medios de adquirir sufi-
cientes para cubrir cualquier demanda exterior. En sintesis, to-
da actividad mercantil es un frueque a corto o a largo plazo.
E] oro sirve nada mas que para cubrir saldos o descubiertos tem-

porarios. Segin el presupuesto de Campbell, hubiera debido

importarse de Europa o de Norteamérica materiales extranje-
ros por valor global de 2.800.000 pesos fuertes: rieles, locomoto-

ras, tramos de puentes, material férreo de toda clase. Las can-

tidades restantes, hasta completar el presupuesto de Campbell,
se invierten en la mano de obra local, que pudo pagarse como
se pagd a la administracién nacional por esos afios: con emisio-
nes garantizadas con titulos nacionales. Pero esos 2.800.000 pe-
sos fuertes’de materiales extranjeros debian saldarse con oro o
con productos del pais. jPudo pagarse asi?

La exportacién de productos abrié créditos al pais por valor
de 26.126.440 pesos fuertes en 1865, afio en que se inicia la cons-
truccion de la linea a Cordoba. jEn qué se utilizo ese crédito
exterior? En mercaderia perecedera y de -boato. La Memoria
del Ministerio de Hacienda, de 1866, da los valores generales de
las diversas clasificaciones de la importacién:

LT AT e e por valor de $f 5.374.427
ST R e R S e TR . n s wn 3241184
Articulos navales, pintureria ... ... o w e e S283.500
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Articulos diversos, fabricados ..... & B . 3.283.208
Articulos de abasto, de almacén ... . L.379.735
TERAOR: s < ainle i e ek Bl e TG
142,237

Libreria y utiles de escritorio ..... LS TITEIES

Con menos de lo que se gasté en bebidas en 1865 se hubie-
ran pagado todos los materiales extranjeros necesarios para
construir la linea a Cordoba, ¢cémo pudo apropiarse el Gobier-
no de la capacidad de compra de la riqueza privada, sin alte-
rar su incondicional reverencia por la propiedad, que el mismo
Gobierno repartia prédigamente en forma de cesiones y rema-
tes casi gratuitos de tierras fiscales? La respuesta es sencilla y
los modelos provienen de todas las naciones organizadas. Bas-
taba un impuesto a la renta, un gravamen a la importacion de
articulos superfluos y una insinuacién fiscal enérgica hacia
las inversiones reproductivas beneficiosas para la salud del pais
en general. As{ hubiera obrado el Gobierno en virtud de los
mismos principios que puso en juego para expropiar en belnefl-
cio de los “financistas” ingleses las inmensas extensiones de tierra
colindantes con la via en el trayecto a Cérdoba, La provincia
de Buenos Aires estaba dando un ejemplo relevante. Su ferro-
carril avanzaba sin necesidad de eudeudarse al extranjero. Y la
Nacién tenia méas medios atn. Pudo el Gobierno hacer uso del
crédito, porque es crédito sano el que se invierte en obras que
van a costearse holgadamente por si mismas y que son de uti-
lidad colectiva. El Gobierno Nacional usé el crédito, pero fue
para contribuir con 1.700.000 pesos fuertes al patrimonio de la
empresa inglesa, y ya se verd con qué irritantes resultados. Tam-
bién us6é del crédito para trazar lineas propias, un poco mas
adelante, pero eran lineas subordinadas a la del Central Argen-
tino, como el Norte y el Andino, que aportaban trifico y ganan-
cias a la linea inglesa.

Pero, jqué habian de argiiir estos expedientes de pago y de
elemental regulacién de la riqueza, aquellos ministros de Ha-
cienda que, como el doctor Lucas Gonzélez, pasan del ministe-
rio a emplearse en las mismas empresas que estuvieron bajo su
control! En setiembre de 1867 el doctor Lucas Gonzilez firma
documentos en favor del Central Argentino, en cardcter de mi-
nistro, y en junio de 1868 firma documentos como representante
del mismo ferrocarril.

05
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Debemos, también, llamar la atencién sobre el angustioso
problema que el nuevo medio de transporte planteaba al viejo
sistema de transporte en mensajerias, en carretas y en tropas de
mulas, El menosprecio portenio da por no existente a esa mul-
titud de criollos que de esas actividades vivian. No era un pro-
blema de escasa enjundia para quien tuviese un legitimo sentido
de responsabilidad directiva y de la primordial solidaridad que
debe guardar el gobernante con el gobernado. Quizd no me-
nos de un vigésimo de la poblacién argentina dependia directa
o indirectamente del movimiento de mensajerias, tropas de mu-
las y carretas, de los servicios auxiliares de las postas y de los
talleres de construccién y reparacién de vehiculos y avios. Pue-
de calcularse en 10.000 el nimero de servidores y en 50.000 el
de los habitantes, incluidos sus familiares, que de alguna mane-
ra dependian de los servicios de comunicacién y transporte de
sangre. Nadie pensd, siquiera, en expropiarles sus bienes, ni en
resarcirlos de la pérdida de una concesién implicita, obtenida
por tradicién y buen uso.

Tropas de mulas, carretas y diligencias sirvieron al pais
con diligencia y honradez ejemplar dusante el siglo pasado.
Eran elementos casi connaturales de la tierra argentina. Estd
aun por demostrar que fueran insuficientes o demasiado lentas
para los requerimientos de esos afios. En el sistema de mulas
y carretas los ingleses cuidaron de no intervenir, posiblemente
porque se desenvolvia en el azar de la libre competencia, y los
ingleses siempre han actuado, entre nosotros, con el instrumento
incontrarrestable de la exclusividad legal. El caso de Mr. Bell y
de Mr. White, que, segiin cuenta Santiago Wilde, organizaron
“con general beneplacito en 1822 algunas tropas de carros”, es
la {inica excepciéan sin consecuencia. Por ser industria sin mo-
nopolio y librada al albedrio de la providencia, el transporte
por carretas y mulas fue tarea criolia y por lo tanto indefensa,
aunque todo lo que producia quedaba en el pais. “No ocurria
como hoy, que los accionistas extranjeros son los mas importan-
tes del sistema”, como dice el actual procurador general de la
Nacién, doctor Juan Alvarez, en su “Estudio de las guerras civi-
les argentinas”. “Ni rieles, ni estaciones, ni telégrafos: el capital
empleado —bueyes, carretas y caballos— no alcanzaba a repre-
sentar el flete de un viaje desde el litoral a Salta, Nada se in-
vertfa en combustible, porque los campos abiertos permitian a
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los animales pacer gratis a lo largo del camino. Estas circuns-
tancias explican la relativa baratura del antiguo transporte de
sangre comparado con el actual.”

Poco sabemos de los medios de locomocién anteriores al
ferrocarvil. Los intelectuales argentinos de entonces vivian y
escribian con los ojos entornados, entresonando con Europa.
Los forasteros no tienen sino palabras de elogio para la resisten-
cia, puntualidad y honradez de sus guias y acompafiantes crio-
llos. No desemejantes debieron ser aquellos boyeros, troperos,
reseros, arrieros y mensajeros que iban trasladando personas,
mercaderias, leyendas y canciones de un extremo al otro del cielo
argentino y que fueron extirpados sin piedad y sin remordimien-
tos. La fabula de la inutilidad criolla vendria més tarde, a pa-
hiar, quizés, los resquemores de conciencia del nicleo directivo
que actuaba en Buenos Aires.

En el libro citado, el doctor Juan Alvarez dice que el ferro-
carril es mas barato que el antiguo medio de transporte. Para
establecer esa relacién el doctor Alvarez parte de una base equi-
voca, al relacionar el flete real de la traccibén animal con el
resultado kilométrico de la explotacién ferroviaria espontinea-
mente declarado por las empresas inglesas actuales. Estas con-
frontaciones de valores no eos, que no reducen a um
denominador comin los factores de épocas dispares, son ver-
daderos sofismas numéricos, en que es raro haya incurrido un
tan minucioso estudioso de los movimientos sociales y econémi-
cos de la historia argentina,

De todas maneras, el valor de los fletes y pasajes no es lo
importante. Lo terriblemente importante es el sacrificio despia-
dado de ese material criollo de trabajo. Muchos de ellos afin-
caron en el desierto, a la buena de Dios. Hasta de alli serfan
desalojados més tarde, cuando se dijo que “el titulo de propie-
dad debe sustituir a la simple ocupacién”, apotegma del presi-
dente Sarmiento que servirfa de a la extenuacién de la
poblacién criolla. La de arrieros, boyeros y troperos fue otra
clase de argentinos aniquilados por la imactividad. Las orillas
de los pueblos los acogieron piadosamente a todos, donde con
frases capciosas sus virtudes se tergiversarian en vicios; su valor
en compadrada; su estoicismo en insensibilidad; su altivez en
cerrilidad. Los campos que eran de todos, terminaron siendo de
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nadie, siendo de seres incorporeos que viven en lejanas comar-
cas de ultramar,

_ El imperativo de aniquilacién de lo americano y de lo asi-
milado se cumpli6 con ellos, como se sigue cumpliendo hoy mis-
mo. Medio millén de servidores directos e indirectos del auto-
motor, que es a la locomotora lo que la locomotora fue para la
carreta: un Fmgresu técnico que podria justificar acciones en
contra de la ocomotora, pero no en contra del automotor, serén
;:; t;ﬂ:gnaﬁo wcltimas due',f1 (fielgocarrﬂ Ayer fue el progreso el

x10; hoy, la pecesidad de amparar “] i ingle
invertidos en la Argentina”, P T

. Yolvamos a aquellos afios en que la Repuiblica comenzaba
a “organizarse™. El Congreso ha votado la ley del 5 de setiem-
bre de 1862. Ella autoriza al Poder Ejecutivo a garantizar una
ganancia del 7% sobre los capitales que se inviertan en la cons-
truccién de la linea a Cérdoba, que generosamente se presu-
pone ascenderdn a 6.000 libras por milla, lo cual da un total,
para las 274 millas, de 7.480.000 pesos fuertes, es decir, casi
tres millones més de lo calculado por Allan Campbell. E1 7%
sobre 7.480.000 equivale a 523.000. Y 523.000 anuales es el 11,50%
d:e 4.522.000, suma ésta que Campbell consideraba como sufi-
ciente para cubrir el costo real del ferrocarril. 11,50 % de divi-
denf:in anual, casi el 1% mensual, garantizado por el gobierno
nacional, sin alternativa alguna, ni posibilidad de pérdida, era
una ganancia tentadora. Pero atn no es suficiente para una
empresa inglesa.

Los vecinos de Rosario comienzan a abrir los ojos. El
ferrocarril a Cérdoba es un negocio atrayente en las mimdiciu—
nes que prescribe la ley del 5 de setiembre de 1862. All no
hay manera de perder dinero, puesto que el Estado mismo
garantiza las ganancias. Aarén Castellanos, “en nombre de va-
Tios comerciantes y propietarios de aquella ciudad, pide se le
autorice para gestionar la negociacién de un contrato de cons-
truccién de esa linea”,

_Rmnfsun no ignora las conveniencias que al pais ofrece la
explotacién del ferrocarril por una compania nacional. “Este
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i ” dice Rawson en su Memorandum del 12 de fe:brem
:llzt Ellgﬁail: “tiene a su favor: 19 Estimular al capital pnm_nna% a
invertirse en empresas de esta naturaleza. 29 Producir una liga
més estrecha de los intereses del pais que concurren a estos
fines. 32 Crear en la Reptiblica misma una escuela rétctmal
de lo que ha venido a ser una cieqma Fspec;.afl, es decir, e
manejo en detalle de todas las combinaciones financieras que
se relacionan con empresas de tal magnitud. 49 Constituir tan
directorio independiente y responsable que debe formarse de
los mismos interesados sin sujecién alguna al capital extrz.n]_ero
y a los ajenos intereses que no tienen atinencia econ ’mc:rﬁla,
ni moral, ni politica con los nuestros. 5¢ Crear un vmeaiu
estrecho entre el pais y su gobiemo, asegurandc; por este medio
‘las mayores probabilidades de orden y de paz. l
Nobles son los conceptos de Rawson e n‘r'epmchab es sus
argumentos, pero la proposicién de lgs comerciantes y propie-
tarios de Rosario es desechada, porque no pueden de sxtg.r
anticipadamente los fondos en caucién 311& exige la ley de
setiembre de 1862. Wheelwright tampoco depositaré la caucion
que sirvié para rechazar a los vecinos de Rosario, y lns_l:unbles
conceptos e irreprochables argumentos de Rawson se uh]marﬁm;
para justificar el aporte de 1.700.000 pesos fuertes con que e
gobierno sustenta la precaria empresa que forma Wheelwright.

Wheelwri leca a Buenos Aires el 14 de enero de 1863_,
y ese m:snlltn atse Entreﬁsta con Rawson. Wheelwright mani;
fiesta indignacién porque la ley de setiembre de 1862 no con-
cede a los constructores de la linea las tierras marginales que,
a cambio de la garantfa, ofrecfa la Confederacién. Rawson rfl:-
sume las entrevistas en los siguientes términos: “El seior Wheel-
wright declaré desde el principio que la cesién de tierras zra
indispensable: 1° Porque los trabajos que tenfa adelanta 33
en Londres estaban hechos en la inteligencia de tal cesién de
tierras. 2° Porque siendo el capital garantido en 6.000 libras
por milla, el contratista estaba seguro que no padria levantarse
capital. 39 Porque la empresa del ferrocaril consideraba m%u
un complemento indispensable de su ejecucién la poblacion
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nutrida y sistematica de esas regiones marginales de la -via
como un medio de aumentar el tréfico, acrecentando la riqueza
publica, aumentando los productos transportables y multipli-
cando en proporcién el movimiento industrial y mercantil, a
fin de elevar el producto neto del camino hasta el punto de
eximir al gobierno nacional del pago del 7% estipulado. Agre-
gaba el sefior Wheelwright que estas ventajas econdmicas tan
evidentes no serfan bien consultadas si se dejaba a la especu-
lacion de los propietarios particulares, que no siempre son bien
aconsejados por sus propios intereses, la facultad de establecer
un sistema de poblacién en aquellas tierras que careceria de
unidad y métodos, y por los altos precios que fijardn o por
otras condiciones onerosas podian hacerlas de dificil acceso
y retardar indefinidamente su colocacién, alejando los fines eco-
némicos que con ella se tienen a la vista.”

~ "Reconociendo”, sigue diciendo Rawson, “la sensatez y
fuerza de estas observaciones, he replicado que la ley no hace
la concesién de tierras de que se trata y que no existen Herras
nacionales en aquel trayecto, pues que todas ellas han pasado

al dominio particular.”
Esta “colonizacién sistemitica” v ese deseo de “apresurar

la poblacién” eran simples pretextos y argucias para disimular

el desmedido afdn de lucro. Lo demuestra el hecho de que
11 afios después de haber entrado en posesién de ellas, 16 afios
después de firmado el contrato de concesién en favor de Wheel-
wright, las tierras marginales permanecfan desiertas, a la es-
pera de su valorizacién. En su Mensaje a las Cdmaras, de mayo
de 1879, el presidente Avellaneda, que tampoco malqueria a
los comerciantes .britanicos, se ve conminado a expresar su
desagrado. “Fueron aprobados”, dice, “los estatutos de la Com-
paifa de Tierras del Central Argentino y ésta queddé nueva-
mente constituida en la obligacién de apresurar la poblacién
del vasto territorio que le fue adjudicado por la concesién pri-
mitiva entre Rosario y Cérdoba y que se mantiene desierto
contra toda conveniencia y en violacién de lo pactado.” Y toda-
via hoy, 70 afios después, la compaiiia sucesora del Ferrocarril

‘Central Argentino posee varias decenas de millares de hectéreas

en usufructo tranquilo y directo y otras varias decenas de milla-

res bajo un régimen de hipoteca insoportable para el productor,

Para satisfacer a Wheelwright, Rawson formula dos tér-
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minos conciliatorios, segiin el mismo Rawson cuenta en los
Anexos de la Memoria del Ministerio del Interior, de 1883,
Rawson propone: “19 Recabar de los propietarios de las tierras
que concurran con ellas en la extensién pedida, recibiendo su
pago en acciones del ferrocurril, en la inteligencia de que la
apreciacion de las tierras deberia hacerse sobre el valor actual
que es muy reducido. 2° Que el gobierno nacional compre las
tierras, pero ceda a la empresa lotes alternados de una legua
cada uno en toda la extensién del camino para venderlos luego
v obtener lo pagado.”

“El sefior Wheelwright no ha tenido a bien aceptar nin-
guna de las proposiciones”, escribe Rawson un poco desolado,
v como rindiéndose al poder de una fuerza superior al mismo
gobierno nacional, que se presume actuante y presente, aunque
invisible, en ese desconcertante didlogo de un ministro y de
un contratista sin mas solvencia que los negocios que proyecta
realizar con el amparo de ese mismo gobierno.

Rawson pregunta a Wheelwright si concedida la tierra
marginal, Wheelwright depositaria la caucién prescrita por la
ley, y en cuyo titulo ha sido rechazada la solicitud de los pro-
pietarios y comerciantes de Rosario, y Wheelwright se niega
terminantemente. Dice que “de ninglin modo otorgaria la fianza
exigida por la ley, por cuanto ese requisito es de todo punto
inusitado y porque consideraba que su propia responsabilidad
era suficiente como la mds eficaz garantia para el cumplimiento
de los compromisos que contrajese’. Ya veremos que no cum-
plié ni uno solo de los compromisos que contrajo.

Como final de las conversaciones entre el ministro Rawson
v el contratista Wheelwright, se firma el 16 de marzo de 1863
un contrato ad referéndum, en el que las precauciones de la
ley del 5 de setiembre de 1882 quedan omitidas, sus franquicias
notablemente superadas y sus autorizaciones extralimitadas.
Uno de los primeros actos ejecutivos de los gobiernos -de la
“organizacién” resulta'asi una irreverencia a la ley, que tan
duramente seria iimpuesta en otros ordenes. Con referencia a
la linea de Rosario a Cérdoba, los legisladores reflexionaron y
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deliberaron en vano. La ley solo fue “un punto de partida”,

Al pedir aprobacién del contrato, Rawson escribe: “Esta
ley ha sido el punto de partida para iniciar y llevar adelante
hasta su término el contrato ajustado con el sefior Wheelwright,
¢l cual por apartarse en algunos puntos de las prescripciones
de la ley, necesita para complementarse la sancién legislativa
del Congreso. Cinco son los puntos en que este contrato se
aparta de la ley de setiembre: -'

"1% La cesién de una legua de terreno a cada lado y en
toda la extension de la linea, con lag excepciones que se de-
claran.

2? La fijacién de un capital garantido de 6.400 libras
por milla.

"3? La fijacion de los gastos de explotacién en un 45%
de las entradas brutas.

4% La exencion de la garantia o caucién pecuniaria a que
el contratista estaba obligado por la ley.

5 .'5? El limite de un 15% de producto neto antes de que el
Gobierno pueda intervenir en la formacién de las tarifas.”

~ Todo lo cual significa que ninguna de las determinaciones
fundamentales de la ley del 5 de setiembre de 1862 habia
quedado en pie. Rawson justifica como puede esas tolerancias
ilegales v esas munificencias inusitadas. La Confederacién ha-
bia ofrecido una legua a cada lado del camino, pero no garan-
tizaba, en cambio, ganancia minima a los capitales. El ofreci-
miento de la garantia habia sido formulado antes de que los
estudios de Allan Campbell demostrasen que la construccion
y explotacién de esa linea era negocio tentador por si mismo,
La ley del 5 de setiembre de 1862 garantizaba un rendimiento
minimo del 7% pero no concedia tierras marginales. Wheel-
wright consigue asegurarse las tierras que ofrecia la Confede-
racion y la garantia estadual de la Reptblica, para una ganan-
cia exorbitante.

En la "Memoria” en que eleva a la aprobacién legislativa
el contrato, Rawson elude justificar la concesién ilegal de tie-
rras marginales y dice, simplemente, que a su respecto “todas
las dificultades fueron zanjadas del modo maés satisfactorio por
la patriotica decisién de los gobiernos de Santa Fe v Cérdoba,
Y por la no menos recomendable abnegacién de los propietarios
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particulares de los terrenos cedidos.” Comprobaremos en se-
guida que los propietarios hicieron cuanto estaba a su nlcar:{;:e
para evitar el despojo de sus bienes a favor de la compafila
del Central Argentino, y que fue necesario dictar una ley espe-
cial de expropiacién para desalojarlos, segun Rawson mismo
lo dird en su nota dﬂ? 3 de agosto de 1866, al contestar una
comunicacién fechada en Londres en que Toméas Hegam, pre-
sidente del directorio del Central Argentino, protesta por la
demora en la entrega de tierras, Dird Rawson: "En este mo-
mento est4 por completarse en el Congreso una ley de expro-
piacion que faltaba en nuestra legislacion.” Esa ley fue dictada
el 7 de setiembre de 1866 y lleva el mimero 189. Compm‘ba-
remos, también, con cudnta malhumorada decision el gnhzf:r-
no nacional exige de los gobiernos provineiales el :desurralgﬂ
de los argentinos de las ticrras legitimamente poseidas hasta
ese momento, Hablar, pues, de abnegacion era aserto excesi-
vamente optimista y poco de acuerdo con la realidad.

Con referencia al costo de construccion y a la ganancia
méxima que sobre ese costo imaginario garantia el gq'tnemﬂ,
Rawson decia en su Memordndum: “En cuanto al capital por
milla, cuyo maximo la ley sefialaba en G.O{lp libras por milla,
debiendo intervenir el Gobierno para determinarlo en la r::}mnta
de los costos efectivos, con inclusion de comisiones, interés del
capital en construccion, etc., hay que advertir IF’ que la expe-
riencia ensefia en casos analogos, a saber: que siempre se hace
subir la cuenta de los gastos efectivos hasta mas alla c_]vl. -t[‘l'-
mino fijado como maximo uum-*encir:maln:lentﬂ y que, asumsu’;o._
la liquidacién de las cuentas de garantia da lugar frﬂ::?u{‘!n e-r
mente a discusiones irritantes que hacen mal al Gobierno 3
desalientan al capitalista extranjero. Est‘udi_andn esta gua]st.1on
bajo todos los aspectos, ha parecido al Gobierno mis ?rﬁf m{']ce
garantir un cifra redonda de 6.000 libras por ml‘lla, ana wn 0
400 por milla, con la condicion de que los capitales 51|3511t05
empezaran a ganar ¢l interés del 7% desde el mninen}'ﬂ e su
depdsito y en todo el tiempo que dure la construccion.

Curioso criterio este de conceder el maximo haug mas
pard evitar discusiones que “hacen mal: :fl Gobierno™ bc ga-
rantizaba al constructor una ganancia minima del 7% sobre un
capital a invertir de 6.400 libras por milla, echando en saco

[ — ) ———
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roto los cuidadosos estudios de Campbell, que calculaba que
]::33 costos reales serian de 3.600 libras por milla, y la autoriza-
cién de la ley los tasaba en 6.000. Ademss, la imprecisién. en
el modo de determinar qué se entenderfa por “dar comienzo
a la construccién”, abria posibilidades de realizar los abusos
sobre los cuales el diputado Marmol habfa llamado honrada-
mente la atencién, en la sesién de la Cidmara de Diputados el
29 de agosto de 1862. Habia dicho Mérmol: “En esto de
empezar tengo mds dudas, porque he oido al jurisconsulto més
afamado de Buenos Aires, hablando sobre el Ferrocarril del
Norte, decir lo siguiente: «Pues yo aconsejaria que se pusieran
algunos palitos y que se dijera que se habia empezado».”

En mayo de 1863 el contrato es aprobado, sorpresivamente,
por ¢l Congreso Nacional. Recién el dia anterior al de su san-
cién, los diputados reciben copia del contrato y muchos de
ellos sientan su protesta formal por la precipitacién. Los mas
allegados al gobierno aducen que esa urgencia es debida al
viaje inminente de Wheelwright, que se embarca al dia siguien-
te para Inglaterra. JNo es sospechoso que se enviara el con-
trato a ltimo momento, el 21 de mayo, estando firmado y listo
desde el 19 de marzo del mismo afio de 18637 La Cémara de
Diputados se agita disconforme. Ni el mismo miembro infor-
mante, doctor Gorostiaga, se atreve a elogiar el contrato cuya
aprobacién se considera. Dice el doctor Gorostiaga que “el con-
trato no lo convence’, pero que “no ha podido consegui
mas”, En esa sesién, flota en la cdmara un hdlito de azora-
miento. Quizés esos hombres, que tanto adoctrinaron, aprendian
en ese momento, a costa del pais, que los pueblos no se ma-
oejan y conducen hacia destinos fuertes y seguros barajando
concepto abstractos y palabras simpéticas. La gran “organiza-
dora de revoluciones en el mundo” presidia desde la invisibi-
lidad la sesién. Los gobiernos inestables y sin anuencias firmes
en el corazén de los pueblos jamés han podido resistir la con-

minatoria habilidad de la diplomacia inglesa. El contrato se
aprob6 el mismo dia, y Guillermo Wheelwright parti6 para
Inglaterra con su convenio formalizado y ya erigido en escri-
tura. Las munificencias del contrato permitirén que el ministro
briténico, sir Edward Thornton, y el cénsul britdnico, Mr. Frank
Parish, coparticipen en el negocio y aparezcan como fuertes
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aceionistas del Central Argentino, en retribucién personal del
iplomatico. ' . :

EPOYEO‘{:P;EE contrato y la proteccién minuciosa d? sul d:phlg-
macia, siempre atenta a la prolijidad de los negocios, lus di:
nancistas” ingleses van a ir ultimando sucesivamente a asmn
versas categorias y a las diversas clases de argentinos que 8
ellos toman contacto. Caerén los troperos y hu¥em’s, 51&1 qm
a nadie se le ocurra resarcirlos de la pérdida e ectlvad e :
capitales, invertidos en bueyes, mulas, carros, campos Hsdgra:s
toreo e implementos. Los propietarios de las hfrfasaha ko
los abandonan, refocilados de antemano, por € : q oy
ferrocarril dard al precio de sus tierras. C'aerén oS pé;p :
rios con sus fincas expropiadas a los precios que tzn an

el ferrocarril no se hubiera trazado y seran o vida rdt;sben 51:
desesperacién por los comerciantes de Rosario y Corde 3, qlu
imaginan realizar pingiies negocios con el nuevo medio l e lo-
comocién. Caerén los comerciantes bajo la tirania de das ta-
rifas ... y asi sucesivamente hasta el dia de hnye;ifuan o ﬁ
nacién pierde el sentido de su solidaridad, qu a:-.~cmm:::r1 =
cartera abierta en medio de la via, a merced del azar de

codicias foradneas.

las
contrato del 19 de marzo de 1863 mntenia,_ egﬁe
muchﬁf:.ihnas ﬂbligaciﬂnEfi cllel Gghizn;, glligu;a; éﬁgﬁnrﬁ ;
la libertad de accién del contratista. _ S A
tino se ajustaron a ellas. Las inform dade
r?:ifmiarﬁ:s, del altg punto de vista de la mnvefmn;-:;?sa g:e-
B e b looos Fudidans, e i
7 Emdﬂe i _

{in]fummhthfegftié:s {:re tiznsmgresinnes fugi::lu los pequefios nudos 1:1:
la red de la sumisién econémica en que el pals cay6 en:uear;

El Gobierno percibfa agudamer;'tte la dlfermam 3:1; bag e
Ja economfa y aun para la soberania del pai;a pr DD
indole y la nacionalidad del capital, y afirma ,lcumua 0 s
visto, que debia preferirse una mrﬂpani?. namur'; g
paifa extranjera, cuyos intereses “no tenen atiner s
ni econémica ni moral ni politica con los nuestros’, y po

s
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¢l articulo segundo del contrato ordena que la empresa del
Ferrocarril Centra]l Argentino tenga su sede dentro de nuestro
territorio, es decir, que sea una sociedad ajustada a nuestras
leyes y obediente al ritmo de nuestros ciclos econémicos. Tex-
tualmente, el articulo segundo dice: “El domicilio legal de la
compania serd necesariamente en la Republica Argentina. ..”.

Esa clausula se consideré tan esencial en su época que
Sirvi6 poco después al mismo general Mitre para atacar un
proyecto de construccién del puerto de Buenos Aires, y para
Jactarse de la previsién con que su gobierno habia actuado en
la concesién del Ferrocarril Central Argentino. Oigamos sus
palabras, pronunciadas como senador en la sesion del 16 de
setiembre de 1869. Dijo Mitre: “Aqui tenemos una dificultad
que el contrato no ha sabido prever: la sociedad no tiene do-
micilio legal, y si lo tiene es en Londres. Entonces el primer
guertu de la Repiblica Argentina seria gobernado desde Lon-

res. Parecera increible esto, pero es asf. Véase lo que dice el
articulo 13 del contrato: «La compania deber tener un direc-
torio local en la Repiiblica Argentina con poderes bastantes
para entenderse con el gobierno nacional» Oigase bien: con
“poderes” nada mas que para “entenderse”. Comparese este
articulo con el segundo del contrato sobre el Ferrocarril Central
que dice asi: «El domicilio legal de la compania Serid necesa-
riamente en la Repiblica Argentina».”

Pues bien, esta cldusula no se cumpli6. En 1870 el Pro-
curador General de lu Nacién, doctor Francisco Pico, dictamind
diciendo que el establecimiento de la sede matriz del Central
Argentino en Londres “se funda en una violacién de una de

‘las condiciones més esenciales del contrato de concesiébn de

esta obra. Segtin €l, la compaiifa debe tener necesariamente su
domicilio en la Reptiblica, lo cual importa decir que aqui debia
€éstar su escritorio y aqui sus cuentas, y éste es el sistema re-
gular tratdndose de un camino que aqui recibe los fondos que
produce. Se ha violado la condicién llevandose las cuentas en

Inglaterra y en libias esterlinas”, (Dictamen del 30 de noviem-
bre de 1870.)

Asi, pues, las clausulas del contrato procuraron crear una
Sociedad argentina que podia suscribir cupitales en Londres,
eomo ayuda pecuniaria, exclusivamente, y dio origen a una so-
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ciedad inglesa que resolvio sus problemas financieros con ayuda
del gobierno argentino. El sistema de apropiacion de la riqueza
de una nacién por otra cambia con el correr de los afos. En
los siglos anteriores los conquistadores se apoderaban a mano
armada de los bienes. En el siglo pasado y actualmente, los
conquistadores se llaman “financistas”. Ellos logran contratos
al margen de lo correcto, que luego sostienen con las fuerzas
armadas de los mismos paises sometidos por el engaiio de esa
falsa legalidad.

Tras estas violaciones contractuales, otras no menos noto-
rias y flagrantes van perfeccionando el mecanismo de la expo-
liacién. El articulo primero del contrato manda que el camino
“se construird segin la traza del ingeniero Allan Campbell”,
cuyo estudio y planos el gobierno cede gratuitamente, y que
“ninguna desviacion de dicha traza podrd hacerse sin consen-
timientp mutuo del Gobierno y de la Compaiiia”. Se trataba
de evitar la especulacion en la compraventa de tierras, El Ferro-
carril Central Argentino, con propdsitos de agio, se aparté de los
planos, sin previa comunicacién ni consentimiento del gobierno.

Todos los terrcnos que la via del Central Argentino valo-
rizaria eran o serian propiedad de la empresa y de sus diri-
gentes. Primero, porque el gobierno estaba en la obligacién de
entregarles una legua de tierra a cada lado de la linea. Segundo,
porque los ingleses, enterados del negocio, compraron grandes
extensiones de campos en la zona de influencia del ferrocarril.

Las tierras proximas a las estaciones de cabecera, Rosario
y Cérdoba, quedaban, hasta cuatro leguas de distancia, en
manos de los particulares criollos que las habian poseido hasta
ese momento. Pero ni alli dejé de lucrar el Central Argentino,
y plantd su estacién terminal de Rosario en pleno desierto.

En noviembre de 1866, los vecinos de Rosario se presen-
taron al ministerio del Interior para denunciar la maniobra que
acomete la compaiiia, con perjuicio de los intereses generales
de la poblacién de esa ciudad. Dicen que la estacién terminal
de Rosario ha sido fijada “en un é4rea desierta de terreno ale-
jado de su tnico puerto, de sus muelles, de sus pditif-ias de
aduana y de su centro actual de comercio y actividad”, apar-
tdndose ast “de los tinicos estudios sobre el Ferrocarril Central
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que existen, los de Mr. Allan Campbell, e infringiendo la ley
del 26 de mayo de 1863".

Esa “drea desierta” les es cedida por el Gobierno Nacional
que debe expropiarla de sus legitimos propietarios. Rawson
escribe en la Memoria de 1866: “Una extension considerable
de terreno se cedié a la empresa del Central Argentino para
¢l establecimiento de la estacién principal en el puerto de
Rosario. Aunque a primera vista pueda parecer excesiva la ex-
tensién aplicada a este objeto, el Gobierno, después de maduro
examen, encontré que dicha extension pedida por la empresa
corresponde a las futuras exigencias del camino...™ Gran
parte de esa extension, que “puede parecer excesiva”, pro-
porcionard a la empresa ocasiéon de habiles especulaciones y
excelentes ganancias,

Otras veces el negocio se perfila en sus magnificas pro-
porciones, con avances paulatinos, Segin el detallado presu-
puesto de Campbell, el costo de constrceion resultaba a 11.447
pesos fuertes por kilometro, y a 12.561 si se agregaba un 10%
para imprevistos, que podian no tener lugar. Que Campbell no
estaba errado en sus cdlculos lo demuestra el presupuesto que
el ingeniero nacional Juan Mortimer estudia en 1866 para la
linea Parana-Nogov4, de 65 millas de longitud. La experiencia
del Ferrocarril Oeste era, asimismo, aleccionadora. Los cin-
cuenta y nueve kilémetros censtruidos hasta el ano 1864, a
partir de la estacién Flores, resultaron a 13918 pesos fuertes
v la linea cruzaba una zona de quintas que encarecia el trazado
al someterlo a numerosas servidumbres. Ninguna de estas expe-
riencias se tuvo en cuenta en las relaciones del gobierno nacio-
nal con Wheelwright y la compania del Central Argentino.

La ley de setiembre de 1862 garantiza, sin antecedente
alguno, el 7% de rendimiento sobre un costo kilométrico de
18.700 pesos fuertes (6.000 libras por milla). En sus conversa-
ciones con Rawson, Wheelwright consiguié que el capital su-
puesto a invertir se tasara en 20.000 pesos fuertes por kilémetro
(6,400 libras por milla). En su Memoria de 1863, Rawson
explica que este elevado costo se fija a cambio de limitar los
wistos de explotacién al 45 % de las entradas brutas. Este limite
constante tenia la notable ventaja, segun Rawson, de evitar

lag prolijas revisiones de los libros de la empresa y “las discu-
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siones irritantes que hacen mal al gobierno”. Merced a las ges-
tiones del Central Argentino, al ano siguiente, la ley del 20 de
junio de 1864 borré este limite v el monto de las erogaciones
quedsd librado a la buena fe de la compafia. Asi se continug
hasta que el decreto del 25 de abril de 1868 determind que
los gastos se computarian en el 50% de las entradas brutas,
méas un 3% para el directorio en Londres, forma discreta de
ascender los gastos hasta el 53% de las entradas brutas. El
gobierno accede a este desprendimiento inesperado, porque
“importa al crédito del pais y al de la misma empresa del F. C.
Central Argentino, allanar cuanto antes las dificultades”, en
Ja revisibn de los libros y de las cuentas, segin reza el men-
cionado decreto en sus considerandos. Ese 8% de exceso en
los gastos era una carga directa para el gobierno, puesto que
el articulo 18 del contrato especificaba que “para la liquidacion
de la garantia otorgada que se hard al fin de cada afo, se
deducird del producto bruto del trifico un 45 % fijo para gastos
de explotacion, y sobre la cantidad restante se calcularda el
producto neto”. Suponer que los gastos se elevarfan al 53 %
de los productos brutos era cargar al gobierno la obligacién de
costear por su cuenta un 8% mas para completar la garantia.
La pequena liberalidad costé al gobierno 367.211 pesos o/s
en solo seis afios, de 1869 a 1874, es decir, tanto como costa-
ban todas las maquinarias, locomotoras y vagones, segun el
presupuesto de Campbell. .

No enumeraremos las transgresiones menores para no alar-
gar un trabajo ya de por si prolijo. La informalidad y el desdén
de las obligaciones contraidas con el gobiernc, han sido una
de las caracteristicas de las companias inglesas establecidas
entre nosotros, segun lo iremos anotando. El Ferrocarril Central
Argentino no cumplié ni las prescripciones formales de plazo
v tiempo en la construccion.

E] contrato se firma en marzo de 1863. Un afo mads tarde,
en junio de 1864, el gobierno nacional apoya financieramente
las gestiones de Wheelwright v suscribe 2.000 acciones de 100
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pesos fuertes cada una, lo que da un total de 200,000, La suma
no es grande, pero con ella y la garantia de un gobierno que
estd demostrando su selvencia e inmejorable mntficién de pa-
gador, se pueden formalizar las operacienes iniciales. Ademds
de esas sumas, la eompaiiia que Wheelwright procuraba consti-
tuir conté con etros capitales; pero ¢qué otros fondos consigui6
en el pais? Dificil es precisarlo, aunque es presumible que la
suma no fue despreciable. El gobemador de la provincia Gé
Buenos Aires, Saavedra, dice en su Mensaie a las Cdmaras de
mayo 1° de 1863: “El gobierno fue invitado por &l dé la Repu-
blica para promover en la provincia la suscripcién de acciones
para esta grande obra nacional, cuya inauguracién acaba de
hacer el Presidente de la Repiiblica en el Rosario. El gobierno

ha respondido con la buena voluntad que podéis suponer. Ha
Instituido comisiones por nacionalidades para promover la for-
macién del capital y puede anunciaros que todos se prestan
con entusiasmo a secundar la idea. Por su parte, el gobierno
ha preparado un proyecto de ley que os serd enviado inmedia-
tamente, destinando a ese importante objeto la parte del pro-
ducto de tierras publicas que estd reservado a vuestra disp -
sicion. . .”, ¢A cudnto habrd alcanzado el monto suscriptw tan
emcreﬁosamente Yy que con tan buen augurio comenzaba, apo-
yado por el gobierno provincial y nacional? Imposible calcu-
larlo, ¢A cudnto habran ascendidos las suscripciones del gobierno
provincial realizadas con el producto de la venta de tierras
publicas? Dificilisimo averiguarlo. Pero que existieron suscrip-
ciones particulares de cuantia lo demuestra el volumen de los
aportes de algunos hombres publicos, cuya noticia ha llegado
hasta nosotros. En la pequena biografia del general J. ]. de
Urquiza que los hermanos Mulhall incluyen en su Handbook
se 1869 se lee: “He encourages immigration, railways, etc., and
has subscribed £ 20.000 to the Central Argentine Company”. El
general Urquiza habria suscrito y pagado, como es natural en

un hombre de tan holgados medios, 1.000 acciones por un total
de 100.000 pesos fuertes.

JEn qué proporcién ayudaron a la compaiiia que Wheel-
wright formaba, los bancos locales? El Banco de la Provincia,
definitivamente fundado en 1863, tenia, precisamente, el pro-
pdsito de fomentar las actividades creadoras, Y ¢qué actividad

F B
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més merecedora de apoyo que un ferrocarril garantido por el
gobierno nacional? La suposicién de ayuda bancaria no es de
ninguna manera disparatada. El actual ramal del Ferrocarril
Central Argentino que iba de Casilda a San Urbano, se cons-
truyé casi enteramente con los fondos proveidos por el Banco
Provincial de Santa Fe que cedi6¢ créditos por 1.134.187 pe-
sos o/s y por 262.037 pesos m/n. Eso lo sabemos porque,
finalmente, el gobierno de la provincia de Santa Fe se hizo
cargo de la deuda y esos nimeros figuran en el contrato de
rescisién de la garantia acordada por la provincia. ;Que extrafio
es, por tanto, que presumamos que Wheelwright usara del
crédito local abundantemente para comenzar trabajos que sola-
mente requerfan papel moneda corriente para los salarios de
los peones, que a punta de pala nivelaban el terreno y forma-
ban los terraplenes y desmontes por donde se extenderian los
rieles que alguna vez llegarian de Inglaterra?

Tampoco haremos hincapié en la posibilidad de que Wheel-
wright utilizara materiales de segunda mano en su ferrocarril.
Los desechos de la renovacién en Inglaterra, eran materiales_
inmejorables para mnosotros. Aun actualmente se procede asi
en todos los paises no productores de material ferreo. Esto lo
saben al dedillo todos los ferroviarios del mundo. Se compra
un vagén en desuso por doscientos o trescientos pesos. Se tor-
nean las ruedas, se rasquetean y repintan los hierros, se re-
nueva el maderamen y se anota en la cuenta capital como
adquirido por cuatro o cinco mil pesos. Estas artimaiias seran
desestimadas de nuestro analisis. Supondremos que Wheel-
wright trazé su’linea y la equipd con material de primer orden,
como la calculé Allan Campbell.

En 1865 Guillermo Wheelwright ha desaparecido del esce-
nario del Ferrocarril Central Argentino. Llevara en sus petacas,
seguramente, un buen ntimero de acciones cedidas gratgit&
mente, en premio al negocio proporcionado a los financistas
londinenses, como es de préactica en los circulos bancarios y
bursatiles de Londres. El representante local del Central Argen-
tino es, en adelante, don Tomas Armstrong. Es él quien dirige
desde Buenos Aires los trabajos de campo. Y Armstrong reside
en Buenos Aires, porque en esta combinacién, lo de menos es
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la via férrea, cuya construccién se inicia con gran pompa el
25 de abril de 1863.

El 19 de mayo de 1866 se libra al servicio publico la pri-
mera seccion, hasta Canada de Gémez, situada a 71 kilémetros
de Rosario, El 1?2 de setiembre de 1867 la linea llega hasta
Villa Nueva, hoy Villa Maria. Los trabajos se detienen en este
runtu, a 253 kilémetros de la partida y permanecen estancados
msta que el gobierno nacional ayuda financieramente a la
compania con un nuevo aporte de 1.500.000 pesos fuertes.

Esos 253 kilometros constituyen un medio de transporte
casi tan primitivo y costoso como la carreta. El informe del
ingeniero Russell Shaw del 18 de enero de 1866 nos da una
idea clara de sus condiciones rudimentarias, “En la mayor
parte del camino la altura del terraplén no pasa de un pie,
treinta centimetros”, escribe Shaw. No hay cunetas laterales
para el desagiie ni alambrados, pero esto no es por mezquin-
dad, sino “por oportunidad técnica”, porque “no habiendo zanja
lateral los animales no tienen dificultad en transitar por todas
partes y con ese trafico continuo consolidan el piso y al mismo
tiempo impiden que crezca el pasto y las malas yerbas”. Causa
gracia pensar que hasta el hambriento deambular de las mos-
trencas bestias criollas fue provechoso para las actividades
ferroviarias inglesas.

Para el servicio de garantia de los capitales que ¢l Central
Argentino dijo haber invertido de acuerdo con el contrato en
esos 253 kildmetros, el gobierno nacional pagé en 1866-67,
segin las cuentas de administracion, 195.150,92 pesos fuertes.
s de imaginar que este sacrificio fiscal redunda beneficios y
bienestar para la colectividad argentina. Pero no sucede asi.
Los ingleses se mueven como en tierra conquistada. En octu-
bre 31 de 1867, Rawson da traslado a Armstrong de algunas
quejas que le han formulado personas responsables, y pide se
ordene a los empleados de la empresa que dispensen buen
trato a los pasajeros y cargadores. Armstrong contesta un mes
mis tarde, el 20 de-noviembre de 1867: “V. E. sabe que en
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todos los paises, alguna vez los carruajes puestos no dan abasto
al nimero de pasajeros y que por consiguiente en esa vez

drén ir incomodos . ..". “Con respecto a detencién de trenes
y llegada tardia tienen varias causas como agua no aparente,
estado resbaladizo de la via, causado por los grandes rodeos de
ganado que la cruzan, violencia de los huracanes, ete....”. Des-
pectivamente, Armstrong agrega que “los ferrocarriles en estos
paises tienen que emplear la gente que encuentran y que no
son por lo general de la misma confianza de los que se emplean
en Europa.” En cuanto al mal trato que los empleados ingle-
ses dan a los pasajeros y a los cargadores, Armstrong dice que
“la falta del idioma espanol es un mal tan afligente como dificil
de remediar y que es algunas veces causa de mala inteligencia.
Todos sabemos que en los ingleses hay generalmente cierta se-
quedad de maneras que mur:%ms veces se considera insultante
cuando ninguna intencién ha habido de serlo.”

La nota de Rawson a Armstrong parece no haber producido
efecto, pues el 15 de diciembre de 1867 los 52 mds importantes
comerciantes de Cérdoba elevan al ministro una nota en que
dicen: “Habiamos creido que el pais en general y en especial
el comercio de esta plaza y de Rosario debian fundar grandes
esperanzas en el Ferrocarril Central, mas hasta hoy han sido
defraudadas para nosotyos por los sensibles abusos que comete
la empresa. Las mercaderias que se despachan de Rosario por
el tren, sean o no bultos delicados y fréagiles, como son vidrios,
muebles, etc., son cargados en el Rosario y tirados en la esta-
cion Villa Nueva como fardos de lana, haganse o no pedazos,
sin que sea licito siquiera hacer observaciones a los adustos em-
pleados que se creen autorizados para usar con los cindadanos
maneras inciviles y repelentes. Ya no es posible traer pipas de
vino, kerosén ni otros liquidos, pues todas las vasijas de vidrio
de éstos llegan hechas pedazos por los golpes que reciben, cosa
que nunca nos ha sucedido con la conduccién en carretas. No
se puede hacer reclamo alguno, pues su ley es: “La empresa no
paga ni responde por nada y péguese el almacenaje.” Los fletes
que por el tren debian ser mds baratos que por las carretas,
para ser de utilidad al comercio, son mas caros por las altas
tarifas impuestas, ademés de otros muchos gastos y dificultades.
Por los bultos que del Rosario se remiten a la estacién, nos
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hacen pagar por almacenaje la cantidad de un peso fuerte dia-
rio por tonelada. Creemos de nuestro deber hacer presente a
V. E. que, si por razones que no estdn a vuestro alcance, no se
pudiese poner remedio a los males indicados, nosotros, que no
podemos sacrificar nuestros intereses, estamos resueltos a firmar
un solemne compromiso de restablecer las tropas de carretas y
no dar un solo bulto de carga al ferrocarril.” :

En esta nota en que los comerciantes cordobeses aguda-
mente insimian la posi%ilidad de que el gobierno nacional sea
prisionero de otra potencia mds poderosa, aunque invisible, sur-
tio efecto, y diez dias después Rawson comisioné a J. M. Per-
driel para investigar los hechos denunciados.

Perdriel se expide desde Rosario en nota fechada el 21 de
febrero de 1868, dando la razén a los comerciantes en cuanto
a las groserias de los empleados. Dice Perdriel que se ve con

generalidad que los empleados “cometen con el pueblo actos

desagradables e impropios”. Con respecto a fletes, Perdriel ex-

£usa su opinion, pues considera que el contrato invalida al go-

biermno para intervenir en ellos. “Sobre este punto”, escribe, “na-

da %)ué'de observarse, desde que por el contrato de mayo de
186

el Gobierno sélo puede intervenir en determinados casos.”
Asegura Perdriel que la reanudacién del trafico de carretas es

realizable, “Me consta que tropas procedentes de la provincia

de Cuyo que trafan instrucciones de descargar en Frayle Muerto
o Villa Nueva, han recibido drdenes de sus consignatarios de
seguir hasta Rosario.”

Pero Armstrong no se incomoda demasiado. Contesta el 10
de enero de 1868 diciendo que existe un libro de quejas. “Si
los que se consideran insultados no han creido conveniente que-
jarse, como les ha sido recomendado, y han preferido hacerlo en

lobo en términos generales, de ellos es ]a culpa de no ser ahora
posible aplicar pena alguna.”

Estas actitudes descorteses no alteran la benevolencia gu-
bernamental. En el periodo comprendido entre el 1° de mayo
de 1867 y el 30 de abril de 1868, el gobierno pagé a la empresa
en concepto de garantia, 214,952 pesos fuertes, y plane6 ayu-
darla aiin més eficientemente con la construccién de lineas sub-

sidiarias.
Una linea de ferrocarril es tanto mas rendidora cuanto ma-
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yor es el volumen de mercaderias y el niimero de pasajeros que
por clla se trasladan. Y mayor es el volumen de mercaderias y
el nimero de pasajeros cuanto mayor es su zona de influencia,
cuanto méas numerosos son sus afluentes. Para extender la zona
del Central Argentino el gobierno decide hacer construir por su
cuenta una linea que parte de Villa Nueva y llegard a San Luis,
Mendoza y San Juan, pues considera “que es de urgente necesi-
dad acercar las provincias de Cuyo a los mercados del litoral en
el mds breve tiempo y en la manera més eficaz posible, consul-
tando asi los intereses econémicos de esta importante parte de
la Reptiblica” y “que la construccién de un ferrocarril que pon-
ga en comunicacion aquellas provincias por las lineas més cor-
tas con el Central Argentino es el modo més seguro y pronto
de conseguir aquel objeto.” (Decreto del 15 de noviembre de
1867.) Se nombra ingeniero jefe a Pompeyo Moneta, quien seré
secundado por Julio Lacroze, Guillermo White, Carlos Olivera
y Matias G. Sanchez. Mientras tanto, el Central Argentino con-
tintia estancado en Villa Nueva, a la espera de que el gobierno
argentino lo provea de fondos.

La entrega de las tierras colindantes es seduccién que los
gobiernos circunstancialmente pobres han presentado a los finan-
cistas para asegurarles, por ese medio indirecto, una ganancia
tentadora en obras de gran envergadura, como los trascontinen-
tales de Canadéd y Estados Unidos, de tres y cuatro mil kilome-
tros de longitud. Las tierras cedidas a esos trascontinentales
fueron proporcionalmente escasas y eran en realidad fracciones
del inmenso desierto que cruzaban entre los dos océanos. Pero
es reprochable que se cedieran las tierras mas feraces de la Re-
publica, las mas densamente pobladas, después de las aledaiios
de Buenos Aires, trabajadas por una poblacién de propietarios
radicada de tiempo atrds: Es reprochable que se los despose-
yera de sus estancias a precios irrisorios para contribuir a la
superganancia de los contratistas ingleses, pues como se veri, la
diferencia entre el precio de expropiacién y el precio minimo
fijado para su reventa por el Ferrocarril Central Argentino, hu-
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blera podido costear holgadamente la construccién del terroca-
il mismo.

En el contrato se establece que: “El Gobierno concede a la
Compafifa, en plena propiedad, una legua de terreno a cada
lnclo del camino en toda su extension, comenzando a distancia
de cuatro legnas de las estaciones de Rosario y Cordoba y a una
legua de cada una de las villas San Jerénimo y Villa Nueva, por
donde pasa el camino. Estas tierras son a mas de las estipula-
dus en el articulo tercero” —las correspondientes a la zona de
vin v estaciones—, “y son donadas a la Compariia en plena pro-
piedad a condicién de poblarlas. Ademds el Gobierno se com-
promete a obtener cuatro leguas cuadradas en la provincia de
Sunta Fe y cuatro en la de Cérdoba, de las tierras fiscales per-
tenccientes a cada una de estas provincias para cederlas a la
Compania.” (Articulo 12.)

La compania del Central Argentino recibié, por tanto, al
final de las gestiones que detallaremos més adelante, una lonja
de tierra al costado de sus vias de 10 kilémetros 392 metros de
uncho y 333 kilémetros de longitud, que en total integran una
vuperficie de 346.727 hectdreas en la zona mas fértil de la Re-
publica. Esto es lo que especifica el contrato, que fue piblica-
mente cumplido; pero existen donaciones en favor del Central
Argentino: que se ignora de dénde parten. Los hermanos Mul-
hall, en su Handbook of the River Plate of 1885, censo anual
muy preciso v bien revisado, aseguran que las donaciones de tie-
rra al Central Argentino alcanzaron a la fabulosa cantidad de
tres millones de acres. Expresan textualmente: “The company
Central Argentine received a Government guarantee of 7 per
cent on a costo of £ 6400 per mille, besides o grant of 3.000.000
acres for colonies.” (La Compaiiia del Central Argentino reci-
bié del Gobierno una garantia del 7% sobre un costo de 6.400
libras por milla, ademéas de una concesién de tres millones de
ueres —1.200.000 hectdreas— para colonias,) La informacién del
Handbook de 1885 no es un error de imprenta, porque se en-
cuentra repetida en ediciones de otros afios compuestas con dis-
tinto tipo y con distinta informacién., Que existieron concesiones
de tierras al margen de las leyes de atorizacion ferroviaria, lo
prucba la caducidad decretada en 1902 a 82.000 hectareas que’
habfan sido cedidas, en el territorio de Rio Negro, a la Com-
paifa de Tierras del Central Argentino,
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De todas maneras, auncjue la cifra de 1.200.000 hectareas

dada por los hermanos Mulhall debe ser la que mide la super-
ficie verdadera de las concesiones dadas al Central Argentino,
nosotros limitaremos nuestro estudio a lo directamente compro-
bable y dejaremos a otros estudiosos la investigacién restante,

No es esa una labor ligera. Los "financistas” ingleses han pro-

curado borrar las huellas de sus actividades, siguiendo en ese
punto las ensefianzas practicas del cénsul britanico, Woodbine
Parish, quien, tres afios antes de la ocupacion de las Islas Mal-
vinas por los barcos ingleses, sustrajo del Archivo Nacional la
documentacion probatoria de nuestros derechos tradicionales
sobre ese archipiélago.

La extirpacién de los propietarios argentinos fue una ope-
racion dolorosa. Uno a uno se los extrajo de sus tierras, como
quien limpia de pardsitos una superficie. Eran criollos netos,
muchos de los cuales habian lidiado por la libertad de su pa-
tria. Se llamaban Robledo, Tiscornia, Paz, Méndez, Urquiza,
Berén, Ledesma, Gallegos, Abalos, Mancilla, Urraco, Carranza,
Taboada, Pereyra, Correa... Eran hombres de progreso que
habian plantado estancia e iniciado cultivos de toda laya, Nin-
gun mérito los salvaria de la catastrofe.

Para expropiar los terrenos cedidos al Ferrocarril Central
Argentino el Gobierno Nacional designa delegados, en Cérdoba,
a Manuel Garcia, y en Santa Fe a |. M. Perdriel. El desalojo
de los propietarios criollos es tarea de minuciosidad quirargica.
Cada caso requiere un tramite judicial. La subdivisién de la
propiedad, sintoma evidente de su adelanto, es una dificultad
mas que se agrega. En los primeros 92 kilémetros de la linea
hay 52 propietarios, lo cual da un frente promedio de 1800 me-
tros cada uno. En su comunicacién del 29 de febrero de 1868
Perdriel da cuenta de sus gestiones v enumera las dificultades.
Dice que las expropiaciones fueron laboriosas: “Primero, porque
es la primera vez que se realiza en gran escala en el pais. Se-
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gundo, porque las esperanzas exageradas sobre el valor que iba
@ dar el ferrocarril, enloquecia a los propietarios y los impulsaba
a negar con desesperacion la venta de sus tierras, llegando uno
de ellos hasta ofrecer a la empresa una considerable parte del
valor de su finca como regalo, con tal que le permitiera que-
darse duefio de ella. Tercero, por el estado de subdivision de
la tierra.”

En nota del 10 de agosto de 1864, el jefe politico de Rosa-
tio, don Marcelino Freyre, pide a los propietarios que expresen
las condiciones en que se desprenderian de sus tierras. Respon-
den los propietarios diciendo “que de ninguna manera estan
dispuestos a renunciar a sus derechos.” Pedro y Ramén Araya,
por ejemplo, contestan por carta fechada el 18 de agosto de ese
mismo ano, diciendo que la expropiacién de una lonja de una
legua privaria a su establecimiento “de la parte mas importante
de terreno y lo dejard completamente inutilizado, perdiendo de
ese modo las considerables sumas de dinero de su poblacién y
demds elementos que ha sido necesario invertir en él”. Don
Martin Santa Coloma asegura “que no me es posible aceptar la
proposicién que se me hace, por no convenir bajo ningin con-
cepto a mis intereses, y s6lo aceptaré del Excmo. Gobierno el
pago de su justo valor”.

Los propietarios amenazados, en nimero de cincuenta, has-
ta el limite de Cérdoba, se retinen en la ciudad de Rosario y
deciden designar un abogado comiin que haga valer ante la jus-
ticia la inviolabilidad de sus derechos. Se le comunican a Raw-
son los obstaculos y Rawson contesta en nota al gobernador, del
14 de setiembre de 1864: “Toda dificultad que tienda a arrojar
una duda siquiera sobre la lealtad con que el Gobierno Nacional
ha de cumplir sus compromisos, principalmente en esta obra de
un interés trascendental tan conspicuo para la Nacion, debe ser
removida a toda costa y sin omitir sacrificio alguno si fuera
necesario.” Aconseja Rawson tasar las tierras para su adquisi-
¢ion, “teniendo en consideracién al realizar este acto, no el valor
de la tierra acrecido por el ferrocarril, sino el que ella tendria
con prescindencia de la bonificacién proveniente de aquella me-
jora nacional.” Rawson parece olvidar aqui que la lealtad mads
sagrada de un gobierno es la que debe guardar con los intere-
s¢s de su pueblo, y que la bonificacién que se hurtaba a los
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propietarios legitimos no beneficiaria a la colectividad en con-
junto, sino a una compaiiia extranjera,

La operacion del desalojo de los propietarios eran tan im-
popular que el gobernador de Santa Fe procura desentenderse
de ella, y pide a Rawson que nombre agentes federales que la
lleven a cabo. EI gobierno nacional designa una comisién for-
mada por A. Zumelzi, Marcelino Bayo, Martin Fragueiro, Nica-
sio Oronio y Mariano Alvarado. Esta comision informa que la
provincia de Santa Fe no tiene mds tierras fiscales para liquidar
y hacerse de fondos para expropiar las propiedades de la zona
del Central, que las comprendidas entre Melincué y el rio Car-
carand, otras entre San Javier y Coyastd, el norte de Santa Fe,
donde se ha vendido a una empresa colonizadora, y un 4rea
restante al oeste de Santa Fe, sobre la frontera de Cordoba. El
total de las tierras que la provincia de Santa Fe ofrece para que
sean vendidas en publica subasta, asciende a 187 leguas, equi-
valente a la sexta parte de la superfifie total de la provincia.

El gobernador de Cérdoba, C. Peiia, imita la actitud pres-
cindente de su colega y en nota del 30 de noviembre de 1868
propone que el gobierno nacional tome a su cargo la expropia-
cién y ofrece, para costearla, casi 250 leguas de tierras fiscales
en las regiones mds ricas de la provincia, que constituyen hoy
las zonas preferidas en la produccién de cereales, a saber: “35
suertes de tierra detalladamente enumerada en el decreto pro-
vincial de 4 de julio de 1868, que se adjunta en copia legalizada,
comprendiendo una superficie total de 112 leguas, 624 cuadras
y 5685 varas cuadradas, medidas y divididas en lotes, y cuyos
planos y descripcion seran puestos a disposicién del Exemo. Go-
bierno de la Repriblica una vez que estas bases sean aceptadas”
y “los terrenos fiscales comprendidos en los departamentos de
San Justo, Rio Tercero, Rio Segundo, Unién y Rio Cuarto, que
comprenden una superficie superior al total de las anterio-
res...”. Para facilitar la enajenacién de dichas tierras, la ley
de la provincia de Cérdoba del 15 de setiembre de 1868 faculta
para liquidarlas sin el tridmite engorroso del remate publico,
autorizando “contrdtar la venta privada de los terrenos fiscales,
a los efectos que se expresa en los articulos anteriores, sefialdn-
dose como minimum la cantidad de setecientos pesos bolivianos
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por legua cuadrada”. Para liberarse de sus molestos compro-
misos, la provincia de Cérdoba permite, pues, que sus mejores
lierras se liquiden a 760 pesos fuertes por legua, es decir, a 0,60
tentavos de la moneda nacional hoy vigentes, por hectarea.

Casi todas esas tierras, vendidas para expropiar las 346,727
hectireas cedidas a la compaiifa del Central Argentino, cayeron
también en manos inglesas. Los pequefios lotes de 2, 3 y 4 le-
guas, en poder de los inmigrantes. Los grandes, aglutinados en
inmensos latifundios, en poder de los dirigentes de compaiiias,
bancos y empresas. Los importes se abonaron en forma mera-
mente nominal, es decir que se pagaron con facilidades tan cu-
riosas que equivalia a' no pagar nada. Wilfred Latham describe
Someramente esta invasion pacifica en su documentado libro
Los estados del Rio de la Plata. Escribe: “Han ocurrido varias
compras considerables de terrenos hechas en la zona del Cen-
tral Argentino y se han formado establecimientos en ellos por
tna cantidad de caballeros ingleses, en lotes unidos de 4 a 9

leguas cuadradas. Unas 60 u 80 leguas ms estdn tomadas en

Frayle Muerto y fueron compradas a precios nominales que va-
rian de 800 a 2.000 pesos bolivianos, equivalentes a unas 130 a

- 800 libras por legua.” Y a continuacién relata los modos asom-

brosamente ficiles de hacer fortuna. Dice: “Tan Fécil era hace
pocos afios adquirir la propiedad de terrenos a un precio nomi-
nal de 500 a 800 libras por legua. Tan bajo era el precio de las
ovejas con que poblarlo (de 8 peniques a 1 chelin). Tan vasta
la extension de terrenos, sobre las que podian reproducirse. Tan
pequerio el trabajo o costo de cuidarlas, que el hombre se acos-
taba a dormir y amanecia rico por el natural aumento del gana-
do, agregado al aumento del valor de los terrenos.” Se com-
prenderd por qué “los caballeros ingleses que empezaron tem-
prano la cria de las oyejas tuvieron una extraordinaria concu-
rrencia de circunstancias que levantaron sus fortunas sin nin-
gin esfuerzo por parte de ellos.”

La Memoria del ministerio del Interior de 1868 describe
complacida esta creciente extensién de las propiedades extranje-
ras. “La colonia inglesa del Romero est4 formandose en la parte
meridional del 4rea cedida por la provincia al Gobierno Nacio-
nal para permutar las tierras cedidas a la empresa del Ferrocarril
Central Argentino.” “La colonia inglesa de Las Totoras est4 ubi-
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cada 10 leguas al norte de Carniada de Gomez y encierra lin-
dos establecimientos. Uno de ellos es el del sefior Wheatley
Kemms.”

La Memoria del ministerio del Interior de 1870 hablard de
esos inmigrantes con términos tolerantes que traducen, sin em-
bargo, su insolvencia inicial. “Apenas habian empezado los tra-
bajos del Ferrocarril Central Argentino llegaron varios j6venes
ingleses con mas o menos capital para establecerse en la vecin-
dad de esta via y algunos eligieron para punto de su estableci-
miento los campos de Frayle Muerto. . .".

Los bancos extranjeros intervienen en la operacion y for-
man compaiiias subsidiarias como la “Cérdoba Land Company”,
que logra el dominio de grandes latifundios. El Banco Mauai,
institucién inglesa, disimulada bajo una designacion brasilefa,
que es dirigida por Mr. Williams Leslie, llega a ser considerado

“el mds grande propietario del Rio de la Plata.” “The Bank

Maua the largest real state holder in the River Plate, owning
immenses states. . .”, escriben los hermanos Mulhall en el Hand-

book, de 1869.

En febrero de 1868, Perdriel comunica que el remate de
las 187 leguas concedidas por la provincia de Santa Fe para
pago de las expropiaciones, fue efectuado en los dias 20, 21 y
22 de diciembre de 1868 por don Santiago Wilde. Por las 187
leguas se obtuvo en total la escasa suma de 204.500 pesos fuer-
tes, lo cual da el promeqgio miserable de 109 por legua, o sea,
unos 15 centavos papel de hoy por hectirea. Y se trataba de
las regiones trigueras y maiceras por excelencia, donde aln ac-
tualmente existen grandes latifundios ingleses.

Con esos fondos y con tasaciones ridiculamente bajas, Per-
driel hace frente a la expropiacién. El tasador fue don Marce-
lino Freyre, jefe politico de Rosario. “Tal fue la resistencia y
las dificultades”, escribe Perdriel, “que al final de marzo sélo
se habian conseguido los siguientes titulos de propiedad:

-L.
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Nurherto Robledo .... 2.568.800 varas cuadradas a 4 15.000 la legua

Pedro Tiscornia ..... 1.600.000 ,, - Sk W w
O F* dl: PREC Vs 6.000.000 i ¥ T " " "
Ugenio Méndez . ... 796.000 " "o # " "

General Urquiza .... 1.218.000 0 AR b e

A Pﬂﬂlltﬂ. .......... 360.000 b " "o 1) i i

GCabino Berén ....... 2.352.000 > e i Y

Junn Ledesma ... ... 3.528.000 ,, W mowi o e

Linﬂ Gnl]egﬁs ....... 2.940.000 " #¥ 31 9 " " e

ni J‘.hl}.lﬂs .......... 1.470.000 ¥ " TR " " "

Pascual Maneilla .... 4.410.000 ., i o Tl » ®

Norberto Urraco .... 3.593.000 ,,- 0 o G G e

- “Se arreglé en ese tiempo un érea de F. Hué, de Buenos
~ Aires, compuesta de 132.312.000 varas cuadradas, al precio de

‘:.._, 3,000 bolivianos la legua, por via judicial. La Corte aumenté a
~ 4000 bolivianos la legua.

- “En mayo se consigui6 titulos de 6.528.000 varas, propie-
dad de Machain y Cia,, con frente al Carcaran, en 2.660 boli-
wianos la legua, por medio de una permuta con terrenos com-
rados a la Provincia para ese objeto. Y 3.240.000 varas de don
‘Adolfo Carranza, en 1.350 bolivianos la legua. ;
W “En mayo se avino con Adolfo Sefiorans por siete leguas y

- media en Cafiada de Gémez, a razén de 3.300 pesos la legua.
Hubo una dificultad y ahora Sefiorans, basado en el juicio de
as .i_ﬂﬁi, pide 4.350 la legua.

“En junio las escrituras conseguidas fueron:

l

Ramdn Araya ....... 150.000 varas cuadradas a $ 15.000 la legua
Publo Vidal ........ 308.000 ,, s s i Al
Norbertn Urraco ..... 1500000 ,, - EE no

“Se comprd 3l gobierno provincial 46.182.000 varas situa-
tdas dentro de la zona expropiada, en 4.387 bolivianos. Otro te-
freno fuera de zona, en 2.266 bolivianos para permutar con los
e Machain. Compré una estancia de 1.6800 varas de frente so-
e el rio Carcaraia, con cinco leguas de fondo, con la <nten-

" glon de permutar con ella los terrenos de Pedro Correa, sujeto
- fue nunca ha dejado de oponer una resistencia pasiva a la ex-

| propiacion. La estancia costé 8,000 bolivianos.
“En agosto compré la estancia de dofia Peirona Vizquez
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de Vela, ubicada dentro de la zona expropiada (29.928.000 v*),
y el resto de la propiedad (59.689.194 v?) situado fuera de la
concesion. Estos para tener tierra cerca de la linea para per-
mutar. El precio pagado fue de 8.500 bolivianos la legua, es
decir, 20 % menos que los de la vecindad

“Desde entonces las escrituras conseguidas son:

Gregorio Taboada ... 663.000 varas cuadradas a $ 15.000 la legua

Mtﬂnh lemﬂh.ﬁ -8 Esvem'mm "w )] LI 1 ] L] 3 ¥
Martin Santa Coloma 45.168.000 < i g
"ﬁd&l& Limﬂ rrrrrrr 5v4{m-[m 1 an " o " L1 1L

“A mads los terrenos de los siguientes propietarios han sido
adjudicados por el Juzgado Federal:

Perteado y Latorre .. 100.524.000 varas cuadradas a $ 12.000 la legua

Pascual Leguizamén . 48.858.000 e 2% e
Jacinto Arias ...... 5.580.000 ,, = ae BO00 -
Victor Persan- ... ... 918,000 o o las A0
Martin Pereyra ..... 21.000 ,, i »ihel 3 » on
M. y N. Correa .... - ‘6.5{}4.000 [ » o 2 3 '
Alejandro Correa ... 6.720.000 ,, i .- B i

“En la fecha del informe quedan a expropiar como 20 le-
guas y media. Se ignora lo que puede suceder en materia de
reclamos por indemnizacién, pues existen importantes estableci-
mientos en la parte de las estancias de don Pedro Correa y Fran-
cisco Navarro, abrazadas por la concesién.”

Sucesos andlogos a éstos ocurren contemporaneamente en
la provincia de Cérdoba, bajo la direccién de Manuel Garcia y
a medida que la tierra va quedando vacia, solitaria, desnuda,
desierta y limpia de nativos, esa franja de dos legnas de ancho
y 333 kilometros de longitud, es entregada a la compaiia que
construye la linea de Rosario a Cérdoba. [Qué diferencia con
el Ferrocarril Oeste, que avanza repartiendo gozosamente rique-
za y bienestar para todos, sin desalojar a nadie, sin perjudicar a
ninguno!

Cuando, en 1885, los hermanos Mulhall recorren las zonas
del Central Argentino y las entregadas por las provincias par
pago y permuta de las expropiaciones, aquellas regiones parecen
condados ingleses. Los criollos han desaparecido. Los princi-
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pales terratenientes se llaman Casey, que posee 204.000 hecta-
reas; Tomas Armstrong, que tiene 99.000 hectireas; Mackenzie,
cuya estancia mide 40 leguas cuadradas. Se llaman Runciman,
Turmer, Daly, Gordon Maxwell, Brett, Gahn, Lett, Kavanagh,
Hutchinson, Mooney, Leahy, Mec. Nally, Loughrey, Barnett,
Winterbotham, Slater, Pilling. . . :
En 1885, la zona del Central Argentino es aun un desierto,
con raras soluciones de continuidad. Los Mulhall eseriben: “Las
colonias del Central Argentino Roldin, Carcaraiid y Caiada de
Gomez fueron establecidas en 1870 y ain solo tienen bajo cultivo
20.000 hectireas. Su progreso fue retardado por el alto precio
fijado por la compaiia a sus tierras (20 pesos fuertes por cua-

dra).’

Las 346.727 hectdreas regaladas al Central Argentino fue-
ron enajenadas, en el correr de los afos, a precios que variaron
entre 20 pesos fuertes por cuadra y 10.000 pesos m/n por hecti-
rea (1 por metro cuadrado en los ejidos de las poblaciones nue-
vas y en la contigiiidad de las estaciones). El desalojo de los
propietarios criollos requirié una inversién de 500.000 pesos fuer-
tes, aproximadamente. Parte de esa suma se obtuvo del remate
de las tierras dadas por los gobiemos provinciales. Otra parte
fue provista directamente por el gobierno nacional. Si toda la
operacion —desalojo de los propietarios primitivos, construccién
del ferrocarril y reventa de las tierras valorizadas— hubiera sido
acometida en su conjunto por el gobierno y la reventa se hubie-
ra realizado al precio tinico de 20 pesos fuertes por:cuadra, la
ganancia neta de 5.500.000 hubiera cubierto con exceso el costo
de constrinccién de la linea, segin los irrecusables calculos de
Campbell.

La empresa del Central Argentino cuidé que esta correla-
eion entre el valor de las tierras y el valor del ferrocarril no
fuera establecida. Wheelwright habia asegurado a Rawson que
una de las razones por la cuales la compania del Central Argen-

tino, en formacién, deseaba la posesién de las tierras costaneras
ori la de poblarlas y asi “aumentar el tréfico, acrecentando la.
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rigueza publica, aumentando los productos transportables. . . a
fin de elevar el producto nkto del camino hasta el punto de exi-
mir al gobierno nacional del pago del 7% estipulado”. El pro-
ducto de las ventas de tierras debi6, pues, englobarse en las en-
tradas brutas del ferrocarril, pero ésa hubiera sido una politica
. financiera clara, impropia de quienes han hecho de ella su ins-
trumental méas temible de dominacién.

Las tierras marginales de la via comenzaron a serle entre-
gadas al Ferrocarril Central Argentino en el transcurso de 1867.
El desarraigo de los propietarios criollos origind un tramite judi-
_ cial laborioso, que se prosiguié implacablemente hasta finali-
zarlo por completo en 1881. Desde el comienzo, tortuosamente.
la empresa del Ferrocarril Central Argentino, con el pretexto de
que la subdivisién, reparticién y poblacién era asunto ajeno a
su técnica, va formando en la sombra una compaiifa filial “espe-
cializada en colonizacién”, cuyas cuentas se llevan por separado,
borrando toda concomitancia aparente. La primera noticia de
esta compaiifa filial nos la da el decreto del 9 de octubre de
1875, que manda al comisionado en Cérdoba hacer-entrega de
los terrenos a la “Compaiifa de Tierras del Central Argentino”,
“sin que esto implique el reconocimiento de la nueva sociedad”,
dice el decreto, trasluciendo la resistencia gubernamental a-la
terminacion de esta nueva farsa.

La resistencia oficial dura poco. Al afio siguiente, la ley
834, del 25 de octubre de 1876, aprueba Jos estatutos de Ia nue-
ca compaiila y autoriza al gobierno para enajenar los derechos
que en ella le corresponden.

La Compaiiia de Tierras del Central Argentino, con existen-
cia legal desde ese momento, “emite” 80.000 acciones de una
libra cada una, que suscribirdn con privilegio los 80.000 accio-
nistas tedricos del Ferrocarril Central Argentino. El gobierno
argentino, tenedor de 17.000 acciones del Ferrocarril, tenia,
pues, derecho a 17.000 acciones de la nueva compania, previo
pago de las 17.000 libras correspondientes; pero el gobierno no
us6 nunca de ese derecho y en 1881 lo cedié a la casa bancaria
londinense Murrieta y Cia., en un arreglo que cerré el doctor
Juan B. Alberdi. A cambio de la transferencia, la casa Murrieta
renuncié a cobrar las tres cuartas partes de una hipoteca deuda
de 23.872 libras que el gobierno argentino habia contraido con
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ella, segin las cuentas de Murriéta, jamas aclaradas, ni siquiera
en el texto del convenio que . B. Pena incluye en su libro La
tdeuda argentiria. No serian muy claros los derechos de la casa
. Miirrieta, puesto que el convenio, a modo de explir.:acidn," dic_e
) que “la peor transaccion es preferible a la mejor sentencia’, cri-
terio de gobierno un poco sorprendente, La casa h*l'urrieta.yuma
In casa Baring, negociaban dvidamente con tierras argentinas y
~ sus manejos dieron origen a los extensos latifundios que ain hoy
manchan el territorio argentino. ‘
Desde el primer momento de su existencia, la Compaiia de
Tirras del Central Argentino se opuso a ser equiparada, en
gnanto a sus obligaciones, con los propietarios criollos, y se negé
terminantemente a pagar la contribucién directa exigida por los
obiernos de Santa Fe y Cérdoba. La Compania alegaba estar
cubierto de las leyes de impuestos provinciales por la ley na-
‘clonal de concesion, que liberaba al Ferrocarril Central Argen-
o v a sus propiedades de toda contribucién, El Gobierno Na-
slonal se negd a reconocer esa exoneracién y dicté una resulp-
61 ministerial mandando a la Compaiia abonar la contribun
elon &rfitﬁﬁal_ fijada por las respectivas provincias (6 de octu-
Tore d'a 1877). Tampoco esta rescluciéon durd mur:hfl. El decr:etu
_(le) Ejecutivo Nacional del 6 de octubre de 1880, “con el objeto
e facilitar todo lo que sea tendiente a apresurar la pronta y
definitiva constitucién de la. Compafiia de Tierras del Central
. Argentino”, ordena se dirijan notas a “los gobernadores de las
N “incias de Santa Fe y Cordoba, expresiandoles la convenien-
‘ i de que esos gobiernos inicien, ante la Legislatura 4;19 una y
Olri provincia, la sancién de una ley por la que se cxima a la
Clompania de Tierras del Central Argentino del pago «lc impues-
o5 por los terrenos de su propiedad que le h’r,en{n cuncedldqs
por la ley del 23 de mayo de 1863 y por los términos que esti-
mran conveniente”, Los deseos del Gobierno Nacional fueron
atisfechos v las tierras de la Compania de Tierras del Central
Argentino quedaron enteramente libres de todo impuesto o tasa,
s decir, que la colectividad argentina ninguna participacion
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Eun 1883 las propiedades de la Compania de Tierras del
Central Argentino contintian casi desiertas, segin ¢l testimonio
de los hermanos Mulhall. El precio de 20 pesos fuertes por
cuadra es excesivo y los inmigrantes, que a su propia costa trae
el gobierno argentino de Europa, prefieren establecerse en lugu-
res economicamente mas acogedores. La “Compania” no tiene
apuro en desprenderse de sus propiedades. La propiedad es
inviolable en la Republica Argentina y cada aio que pasa
acrecienta enormemente el valor de su patrimonio.

La poblacién no aumenta, pero si los capitales que la Com-
pafila “invierte” en la Argentina. En 1887 la Republica esta en
pleno frenesi de especulacién. El valor de los campos aleanza
niveles inimaginables pocos afios atris. Para absorber las ga-
nancias sin despertar recelos, la Compania de Tierras del Cen-
tral Argentino cuadruplica su capitaﬁ mediante la argucia de
una transferencia. La Compaiiia de Tierras del Central Argen-
tino se vende a la Argentine Land and Investment Co., espe-
cialmente constituida para adquirirla, A cada poseedor de una
accién de una libra de la antigua compania se le da una accion
de cuatro libras de la nueva entidad.

En 1895, la Argentine Land and Investment Co. posee
104.259 hectdreas de la primitiva concesion, pero se ha enrique-
cido con hipotecas en su favor, logradas en la compraventa de
sus propias tierras, v con nuevas adquisiciones que se enume-
ran a continuacion tasadas a precio de costo, tal como se pre-
sentan en el “Report” del 89 ejercicio.

PROPIEDADES NUEVAS DE LA ARGENTINE LAND
AND INVESTMENT Co., TASADAS A PRECIO
DE COSTO, EN 1895

TPEIRE. o otesa i tae s BAa b bTace s
MEGDISYON () atits s aresin i aieralios
BAYXagO -y v visiniio s vin efh e s B
Uy g P e e ) A (R B, W I8 £
Gullagon .0 s s e
PUNRICIOR. . .. v S s e
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) 1L DT L e N e S v 8.795
Empalme Victoria ... ....... 3 59.404
Capilla del Senor G AT < 4.634
Belgrano ... . S ., = 17.833
BRNIAERIANCa i e s o 5.626
EASENBERE | o o v se e ia s slacsre ek - 39.840
El Trébol (colonia) .......... o 52.118
El Trébol (pueblo) .......... : % 510
Fuentes (pueblo) ............ v, 5.220
Oliva (colonia) .............. - 4.196
Oliva (pueblo) .......... L. L 152

Total posesiones nuevas . ... £ 213.431

En una palabra, cuando la propiedad raiz subi6é por espe-
culacion y facilidades del crédito exterior, antes de la crisis de
1890, la Argentine Land and Investment Co. liquidé parte de
s bienes. Cuando después de 1890 la propiedad descendié por
tlebajo de los limites naturales, la compariia reasumié lo vendi-
o, quedo con hipotecas a su favor y adquiri6 extensiones- nue-
wits, situadas en puntos estratégicos, como los del empalme en

- ) estacion Victoria, en que enlazaria sus lineas con las del Anti-
nﬁu‘u Ferrocarril del Norte. A comienzos de este siglo, el capital
) autorizado, casi todo emitido y “suscrito” en su mayor parte “in-
0‘ l tido” en la Argentina, asciende a 750.000 libras.

: i

En 1914, 1a Argentine Land and Investment Co. prosigue
francuilamente sus operaciones. Segiin el “Report” del 279 ejer-
vicio, la compania ha vendido ese afio:

Campos «ovvesias 311 Ha. 08 a. por $ o/s 21.082
| T{‘l'n?nﬂﬁ ke s E e Tl " 50 " " bW EH‘BQB

I - -
. Los campos resultaron a un promedio de 153 pesos m/n
' .purﬂa'. Los terrenos resultaron a un Prﬂmedin de 21 centavos

~ por metro.

En 1922 las ventas que la Argentine Land and Investment
% vealiza de fracciones de la primitiva concesion, segin el
“Report” del 357 ejercicio, son:

oy

7.281 acres por £ 6527] 8,169 Ha. por Sm/n. T47 .
Hirenos % o

58 . . o« 48636 2349
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Un promedio de venta para los campos de 235 pesos m/n
por hectirea. Para los terrenos, de 22 centavos el metro, o sea
de 2.260 pesos m/n por hectirea. Y la Argentine Land Invest-
ment Co. prosigue poseyendo ain varias decenas de millares de
hectareas de la concesién primitiva hecha al Ferrocarril Central
Argentino —que debieron caducarse, pues fueron donadas “a
condicién de poblarlas”, segiin los términos del articulo 12 del
contrato de 1863—, ademas del dominio indirecto que las hipo-
tecas le dan sobre las fracciones enajenadas anteriormente y ade-
mas de los bienes que anualmente va agregando a su patri-
monio.

Es imposible calcular cudnto ganaron con las tierras los
organizadores de la compaiia del Ferrocarril Central Argentino.
Habria que practicar un trabajo de exégesis financiera que re-
basa de nuestras posibilidades investigatorias, ya muy recarga-
das. Pero si imaginamos que a un ciudadano argentino se le
hubieran regalado 346.727 hectireas en una zona feraz, libres
de todo gravamen, aun de contribucion territorial, cruzadas por
su justo centro por una linea ferroviaria y en cuya superficie se
fundaron treinta pueblos, todas cuyas tltimas parcelas pertene-
cian al mismo propietario, ese ciudadano seria uno de los hom-
bres més ricos de la Republica, Tendria 100 6 200 millones,
ademas de las rentas que habria ido gozando. Pero la Argentine
Land and Investment Co. imita la técnica de los ferrocarriles:
infla su capital oportunamente, disimula ganancias en fondos de
reservas, conocidos y confidenciales, y distribuye dividendos nu-
méricamente tan bajos que despiertan conmiseracion.

Para pesquisar en sus lineas generales el destino de las tie-
rras, hemos olvidado la pequena linea que penosamente se cons-
truye entre Rosario y Cordoba y que en 1867 se ha estancado a
mitad del camino, en Villa Nueva, por falta de medios. La com-
paiifa del Central ya ha recibido del gobierno 200.000 pesos
fuertes como suscripcién de 2.000 acciones, y 214.952 como ga-
rantia de una cantidad imaginariamente invertida en la cons-
truccion del tramo hasta Villa Nueva. Para continuar, la com-

w an sido dirigidas a Ud.”, escriben a Armstrong en noviembre
“de

-

)
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pafia requiere nuevos apoyos de las finanzas oficiales. Su ca-
pital y su crédito propios, muy menguados, ya estin agotados.

En octubre de 1867 Rawson protesta ante Armstrong por el
abandono de los trabajos y un poco por la puntualidad con que
cobran los servicios de garantia de una linea trunca. Rawson
dice que la linea ha sido librada al servicio ptblico “para los
efectos del trafico v aun de la garantia”, pero la empresa nada
hace por colocar a su ferrocarril en las condiciones del con-
trato. La estacion de Rosario no ha sido iniciada siquiera.
Las estaciones secundarias no existen. El telégrafo no esti esta-
blecido. Y va han pasado cinco afios desde que fue firmado el
contrato. “Tengo orden”, escribe Rawson, “del sefior Vicepresi-
dente en ejercicio para prevenir a Ud. que el Gobierno no podra
dar por concluida la obra del ferrocarril hasta Villa Nueva, si
tdentro del plazo senalado —mayo de 1868— no se perfeccionan
ﬂ_‘i{s obras que dejo mencionadas y todas las demas que téenica-
mente se reputan como complementarias del ferrocarril”,

" La firma Brassey, Wythes, Wheelwright, mancomunada-
ente, contesta la nota de Rawson, indirectamente. “Hemos lei-
0 con no poca sorpresa v sentimiento las comunicaciones que

1867, refiriéndose a 1a nota de Rawson. “En cuanto al ferro-
carril en si tanto el ingeniero del Gobierno, como otras personas

]us I'ﬂuﬁ han viajado en ¢él, incluso S. E. que tan recientemente lo
*

a recorrido, han expresado la mds entera admiracién en cuanto
i la perfeccion y a la suavidad v comodidad de los carruajes.
Es, a los accesorios a que alude S. E. como las estaciones, etc., v
i la falta de actividad para concluir esos edificios, que insiste
deberdn ser terminados para el fin de mayo préximo. Estamos
en el deber de decir que esto es imposible.”

El Ferrocarril Central Argentino no cumple sus compromi-

408, pero exige que el gobierno concrete los suyos. El 1° de

ngosto de 1867 el comisionado en Cérdoba, Rafael Gareia, escri-
'_blr diciendo que ha recibido una nota del director residente del
Central Argentino. “en la que me prevenia que la linea férrea
guedaria paralizada en Villa Nueva si no se le entregaban a la
mpresa los terrenos concedidos”. El ingeniero Moneta es en-

ado a Cordoba y comunica a Rawson una reunién mantenida
ton el gobernador y el “doctor Lucas Gonzélez, representante
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del Ferrocarril Central Argentino”, en la que se decidio apurar
la expropiacién y entrega de las tierras marginales.

La razén de la paralizacién de las obras es otra, es la falta
absoluta de fondos por parte de la compaiiia, segin confesion
del mismo Armstrong. El gobierno argentino acude en ayuda
del Central Argentino. La ley del 12 de setiembre de 1867 auto-
riza al P. E. a suscribirse a 15,000 acciones de 100 pesos fuertes
cada una, es decir, a proporcionar a la empresa una inyeccion de

1.500.000 pesos fuertes.

Ese millén y medio de pesos fuertes, con los que hubieran
podido importarse gran parte de los materiales férreos de la
linea, segin Campbell, se pagard asi: la mitad en quince men-
sualidades de 10.000 libras cada una, a entregarse en Buenos
Aires en oro contante y sonante. La otra _mitad '—150.000-. equi-
valente a 750.000 pesos fuertes se pagara con titulos nacionales
del 6% de interés anual y 1% de amortizacion, creados por la
ley del 27 de mayo de 1865, que la compaiiia del Central Argen-
tino tomara al 75 % de su vac}ur nominal. Firman el convenio el
dﬁctor Lucas Gonzalez, como ministro de ‘Hacienda, y :I'omﬁs
Armstrong, como representante del ferrocar nl_, el 27 de set_-lemjnre
de 1867. Es decir, que para saldar esta segunda m1tad,l el gubl‘tg-
no entrega titulos por valor de 1.000.000 de pesos fuerte.f, y Teci IE
acciones por valor de 750.000 de una compania cuya umcadsn -
vencia es la garantia del gobierno y cuyo unico capital valedero
es ol contrato en su favor otorgado por el mismo. Es realmente
una combinacion admirable.

En marzo de 1868 Armstrong presenta un reclamo enEBue-
nos Aires, porque el agente financiero de la Republica rlendlqu;
" pa, doctor Norberto de la Riestra, pnsteﬂrga la entrega 'cd*.
titulos. Dice Armstrong en su nota que S €508 fondos indis-
pensables el Ferrocarril Central Argentin
sus trabajos”, que estan interrumpidos. o

El doctor de la Riestra ha suspendidu‘ladﬁntt:eﬁga ‘v;s f‘i
titulos, porque en Iondres ocurren 1rregu]ar.td.z}t i sﬁzf:ﬂ i’{;r
fines de 1867 el gobierno argentino ha suscr 11 0 a l'md;;;” P
1.700.000 pesos fuertes. En esa fecha el capita rilrga {;m e
Central Argentino asciende a 60{1.0{]{} libras, o sea 3. i ntic}}ﬂ
sos fuertes, segin su director Tomas Hegam. E“. esa +m1e1 ;‘n_
deben estar comprendidos los numerosos agnamientos del €

o no podrd continuar
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mienzo, retribuciones a Wheelwright, gastos de formacion, pre-
mios a los organizadores, primas a los proveedores de material
i quienes se pagd con acciones en lugar de dinero, como es de
- practica, El gobierno argentino ha suscrito y estd a punto de
abonar mas del 5 por ciento del valor total de las acciones y es,
posiblemente, el tnico que invirti6é fondos efectivos. El gobier-
no argentino nombra un representante ante el directorio ilegal-
mente radicado en Londres. El nombramiento recae en Manuel
K Garcia, quien desde Paris se dirige por carta al directorio del
Central Argentino, Le responde Woolcott, secretario de la em-
-Presa, asegurandole que “tan luego como se retina el directorio
le participara por carta”. Pero el directorio se retine sin aviso y
Garcia protesta por la descortesia. El presidente del Central
' Argentino, Tomés Hegam, arguye no haber sido informado. Gar-
- ¢la se queja ante ¢é] “del mal estado de la explotacion, tanto con
referencia a los transportes de mercaderias, como del trato dado
los pasajeros. . .”, y “me ocupé”, dice Gareia, “de la desocupa-
ion de las tierras”. Hegam hace oidos de mercader, evita res-
onder a los reclamos y comunica a Garcia que las acciones
e propiedad del gobierno argentino “para salvar ciertos incon-
,..;bﬂ?‘?ﬁ' que oponian las leyes inglesas respecto al domicilio de
I8 companias inglesas, se habia convenido que figuraran a nom-
bre del senor Wheelwright”. El sefior Garcia no se indigna.
. Simplemente dice: “No pude menos que insinuar al sefior He-
g 2Y si los intereses del sefior Wheelwright se hallasen en
Oposicion con los del Gobierno argentino? El sefior Hegam re-
conocio la dificultad sin resolverla.” (Nota fechada en Paris el
23 de diciembre de 1867.)

"l

1 : ! _ A pesar de estas “dificultades”, en abril de 1868, el doctor de
-:Ig"ﬁiestra entrega a la compania los fondos piblicos argentinos
por valor de 1.000.000 de pesos fuertes, o sea, 200.000 libras,
¥ 65¢ mismo mes, el 6 de abril, Garcia comunica que “las accio-
s del gobierno contintian a nombre del sefior Wheelwright,
¥ que los trabajos han estado paralizados por falta de fondos”.
d Bl gobierno argentino logré alguna vez tener voz y voto en el
irectorio de la compania que por la ley de concesién de 1863
tebia tener su sede matriz en Buenos Aires? Lo ignoramos. Las
Heas memorias ministeriales y documentos oficiales que no han
Mido sustraidos, no comentan este asunto irritante ni dan infor-
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macién a su respecto. Pero es muy poco probable que los ingle-
ses hayan permitido que el gobierno argentino, a pesar de ser
¢l mas voluminoso accionista, tuviera oportunidad de saber co-
mo se confecciona “capital britanico invertido en la Argentina”.

Con los fondos facilitados por €l gobierno argentino, la com-
paiifa se puso en condiciones de proseguir la linea. En agosto
de 1869 los rieles llegan a Oncativo. Para completar el 7% sobre
las sumas supuestamente invertidas, el gobierno abon¢ a la com-
paiifa entre el 1° de mayo de 1868 y el 30 de abril de ‘IBI.‘:iQ,
188.560 pesos fuertes, ademds de los gastos que las expropiacio-
nes le iban produciendo y de los 70.350 que requeria anualmen-
te el servicio de los titulos dados en Londres.

" Finalmente, el 13 de marzo de 1870 los rieles alcanzan la
ciudad de Cérdoba. Por el decreto del 13 de abril de 1870, el
presidente Sarmiento manda inaugurar la linea, “felicitando a
los pueblos por la terminacién de esta obra, de tan fecundos
resultados para el pais”. Y en el mensaje a las Camaras de mayo
de 1870, agrega ccliue: “Todos han meriacidu bien en esta obra: r&l
gobierno que la decretd, el empresario que la ha llevado a tér-
mino y el pais que supo soportar sin protesta sus cuantiosas ero-
gaciones hasta verla realizada... Nuestro partido puede tomar
por simbolo una escuela, un telegrafo y un fe;:mca?n!, agentes
de pacificacién més seguros que cafiones y penitenciarias . Hay
voces de la tierra que suben a través de los hombres y hacen
que los hombres pronuncien palabras cuyo significado ir{tlmu
escapa a su propia perspicacia. Inmluntanan‘!ente, Sanmerftu
dice verdades més profundas que las que, posiblemente, quiso
decir, Fue el pais quien soporté las erogaciones del ferrocarril,
no los capitalic us ingleses. Y ese ferrocarril fue un agente de
pacificacion interna, es decir, de sometimiento al extranjero, due-
no omnimodo de él.

Estas declaraciones oficiales encerraban para la empresa del
Central Argentino un sentido esotérico més sustancial, Dar por
inangurada la linea significaba, en los términos del contrato,
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dar a la empresa el derecho a percibir, en concepto de rendi-
miento de los “capitales invertidos”, la suma de 553.280 pesos
fuertes anuales, que debia ser proporcionada por el trafico de
pasajeros y mercaderias o completadas por el Gobierno Nadio-
nal, puesto que el gobierno habia garantizado un beneficio mi-
nimo del 7% a los capitales estimados en 6.400 libras por miila,
- que para las 247 millas totales da un capital supuesto de
1.580.000 libras, equivalentes a 7.904.000 pesos fuertes:

Los 553.280 pesos fuertes anuales fueron cobrados puntual-
mente por la empresa. Para saber qué ganancia anual propor-
¢ionaban a los constructores es preciso saber qué sumas reales
s¢ myirtieron en la construccién, en el momento de su inangu-

% _racion oficial. En abril de 1870 la linea constaba de un pequeno

- terraplen con unos “palitos repartidos”, segiin la grifica expresion
que el diputado José Marmol pone en boca del “mds eminente
~ Jurisconsulto de Buenos Aires”. No se habian construido el telé-
8 afo ni las estaciones, ni las cunetas de desagiie ni los edificios
para estaciones. No habia alambrado ni sefializacion. Con me-
oS -'#;]ﬁs&n@cia que el presidente Sarmiento, con menos reper-

=

Cusion v menores consecuencias, casi a media voz, el ministro
Viélez Sdrsfield nos describe en la Memoria de 1871 el estado
* precario de la linea. Escribe Vélez Sarsfield: “En el ano ante-
tior, 1870, el Ferrocarril Central Argentino sélo ha producido el

B viniendo asi a afectar al Gobierno en una fuerte suma
para completar el 7% garantido. Desde el principio de su cons-
truccion el GCobierno Nacional ha tenido que pagar los intere-
8¢5, perc él. como el pais, creian que una vez construida toda la
linea y entregada al servicio puiblico, el rédito que el trafico
~ produjera cubriria con exceso la garantia acordada. El error ha
sido tan grave que en el primer ano de explotacién de esa linea.
rocorriendo los trenes todo el travecto comprendido entre Rosa-
1o y Cérdoba, el Cobierno ha tenido que abonar 209.820 pesos
fuertes para cubrir el compromiso. Este resultado no tiene en
ini concepto otra causa que la falta absoluta de estaciones. pues
:ﬂhsde Rosario hasta mas de 30 leguas adelante no hav estacion
~ ulguna, no pudiendo considerarse tales las pequenas paradas en
medio del desierto en cuartos de madera de 4 ¢ 5 varas cuadra-
~tlas, Fravle Muerto (Bell Ville), v Villa Maria (Villa Nueva),
puede decirse sin temor de exagerar, que son las tinicas esta-
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de Rosaric a Cordoba. Trataremos de corroborar o rectificar,
ante todo, los presupuestos calculados por Campbell, cotejando-
los, para ello, con los costos reales v presypuestos de otras lineas
en que no pueda sospecharse una inflacién de capital. El pri-
mer elemento indenunciable de control es el Ferrocarril del
Oeste, propiedad de la provincia de Buenos Aires. Los 59 kilo-
metros de Flores a Lujan, comprendido el valor de las estacio-
nes y el material rodante y de traccién, resultaron a 13.918 pesos
fuertes por kilémetro y su construccién fue contemporinea a la
firma del contrato con el Central Argentino. Este dato certifica-
ria que el presupuesto de Campbell de 12.561 pesos fuertes, im-
previstos incluidos, para una linea mas facil que el Oeste, se
ajustaba a la realidad. El presupuesto que el ingeniero nacional
Juan Mortimer calcula para la linea Parand a Nogoya es tam-
bién un correcto punto de referencia, Era un ferrocarril mas
costoso que el Central Argentino. Sus vias corren, entre cuchi-
llas, con grandes desmontes y terraplenes. Mortimer calcula que
el movimiento de tierra alcanzard a sumar 475.00C vardas cubi-
cas que a 50 centayos por yarda cubica, requerird una eroga-
cién de 237.000 pesos fuertes, es decir proporcionalmente para
Jos 104 kilémetros, un 50 % mas que lo calculado por Campbell
para la linea de Rosario a Cérdoba. La rhontuosidad del terreno
multiplica, asimismo, el nimero de puentes. Mortimer intercala
27 puentes y 40 alcantarillas, que cuestan 292.295 pesos fuertes
para los 104 kilémetros, es decir, proporcionalmente, 600 por
ciento mas que la linea a Cérdoba. El material rodante y de
traccion es tres veces mas numeroso en el promedio kilometrico,
a la dotacién de Campbell. Para los 104 kilémetros, Mortimer
concede 6 locomotoras, 8 coches de primera, 6 de segunda y 123
vagones de carga y encomienda, cuyo valor total estima en
169.490 pesos fuertes. El presupuesto de Mortimer incluye, ade-
mds, 15.000 para expropiacién de la zona de via, 10.000 para
paso a nivel, 24.000 para telégrafo y 209.694 para ingenieros y
contingencias. A pesar de todo, el costo resulta a 15370 por
kilémetro de via. Si del presupuesto de Mortimer ( 1.6({7569
pesos fuertes para 104 kilémetros), para equiparar situaciones.
restamos, 80.000 d¢ movimientos de tierra innecesarios en '1’3
linea a Cérdoba y 100,000 para que el material rodante sea ana-
logo al provecto de Campbell. respetando los demds superabun-

HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 151

duntes items, obtenemos como cos
| ; to probable de la lin Cor-
~ doba el de 13.720 pesos fuertes por kilémetro. i

o Finalmente, en febrero de 1870 ‘] gobierno nacional firma

1 contrato con John Simmons, de Londres
: | ; . pata hacer cons-
triir la primera parte del Ferrocarri] Andino, de Villa Marfa a

Rio Cuarto. Esa linea media 137 kilometros y debia ser entre-

i gada “concluida en todos sus detalles de obras de arte, estacio-

Nes, tren rodante, ete.”, segiin expresa el contrato original, al
precio basico de 16.310 pesos fuertes por kilémetro. Para cotizar
o8¢ costo kilométrico, sa cudnto caleulé Simmons que saldria la
tonstruccion? Desde Rosario hasta Villa Marfa los materiales
debian ser transportados por el Ferrocarril Central Argentino,
EI flete puede estimarse en un 10 % del valor total de Ia obra,
Un kilometro de via insume, término medio, 100 toncladas de
initerial, que darian un flete de Rosario a Villa Nueva de 1.600

6505 fuertes, del que estuvo libre la linea de Rosario a Cordoba,

Enl‘n nuestro cotejo supondremos que el encarecimiento fue de

_- ipfﬂ;larngnte. Ademas en esas cifras estan incluidas las ganandias
DIOpic .del contratista Simmons que deben descontarse para ob-
el costo neto de la construccién. A cuénto ascendfa Ia
ancia de Simmons? Si suponemos que ella fue de un~10%
WY inferior a la corriente, tendremos que la construccidn en'sf
misma habria sido estimada por Simmons en 13.884 pesos fuer-
les por kilometro. Resumamos estos indices comparativos en

< IT‘_{ cuadro,

ANTECEDENTES PARA CALCULAR EL COSTO REAL
PROBABLE DE LA LINEA ROSARIO A CORDOBA
DEL F. C. CENTRAL ARGENTINO

Inversitn total

Ry ehire |imioenl, | sweabris g
Ferrocarrii trihs el morias, pre- ‘l?}';fjﬂf'.ﬂof :11:’:': Gli':—:-td[rt
ramaul supuestos o con la linea ba, de acverdo
contratos i Cdrdoba I es0s Antece-
, dentes
Rleste . o 59.2 Sf 13.918 &f 13,918 % 5.511.528
Central Argentino 308, w 11,447 w 12.561 . 4.974.200
Farand-Nogoyd . 1046 . 15370 . 13720 . 5333.120
V. Maria-Rio IV -131.6, - 36.310 . 13.864 w 0.490,144
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De estas equiparaciones se desprende que el cilculo de
Campbell es perfectamente vilido y ajustado a la realidad. La
suma de 5.000.000 de pesos fuertes mide el monto total de las
inversiones que debieron realizarse para terminar por completo
la linea de Rosario a Cérdoba. Lo demés no es producto de la
técnica ni de la necesidad ferroviaria.

Hemos visto en la declaracién ministerial de 1870 y en el
informe de Moneta, que el ferrocarril dista mucho de estar fini-
quitado. Todo en él es provisional. La Memoria del ministerio
del Interior de 1873 todavia dice que “las obras que atn falta-
ban en el Central Argentino pronto deben terminarse”. Comio
carecemos de los valores exactos que midan lo inconcluso, su-
pondremos que la linea era perfecta y completa en _e,l momento
de ser inaugurada, y que en ella se habfan invertido los
5.000.000 de pesos fuertes computados como necesarios, Una par-
te de esos cinco millones fue proveida por el gobierno nacional,
segtin hemos relatado y una pequefia fraccién fue abonada por
la provincia de Buenos Aires. También sabemos que el general
Urquiza suscribié acciones por 100.000 pesos f_uertes. iQué
otras contribuciones pecuniarias recibié la compaiifa en la Re-
publica? Es presumible que las cifras sean cuantiosas, puesto
que la suscripcién fue estimulada por el gobierno nacional y
por los gobiernos provinciales. ‘ .

Por casualidad sabemos que en el curso del primer afo,
desde que fue firmado el contrato, en 1863, hasta mavo de
1864, el ptblico argentino suscribié acciones del Central por
valor de 1.000.000 de pesos fuertes. Lo sabemos porque la me-
moria del ministro del Interior de 1864 cita el caso en elogio de
Wheelwright, que “tuvo confianza en el paxs Segiin ]a mermo-
ria, la compaiia que Wheelwright pretendia organizar paso
momentos criticos, que éste resolvié prometiendo en Londres
que en la Repiblica Argentina colocaria acciones por valc:r de
200.000 libras, es decir, 1.000.000 de pesos fuertes. Esas acciones
fueron torhadas por el publico argentino. La memoria ministe-
rial de 1864 lo afirma para aplaudir la confianza de Wheel-

T

ir

nos |
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wright. La memoria dice: “Este acto de confianza. que tanto
recomienda ante la consideracién del pais a los sefiores contra-
tistas, v especialmente, al sefior Wheelwright, bajo cuya influen-
ein y seguridad se hacia, ha sido dignamente correspondido,
pues el niimero de acciones argentinas ha sido llenado, siendo
de notar con este motivo el paso importante que el capital
nicional ha dado, concurriendo por primera vez a este genero
de empresas trascendentales, que son otros tantos vineulos que
ligan el interés particular a los del orden, la paz y el progreso
de la patria.”

¢A cuanto ascenderia el capital argentino proporcionado al
Central Argentino en los afios sucesivos? Imposible deducirlo,
v €omo no queremos entrar al campo de la conjetura, nos aten-
dremos a los valores comprobados. El capital inicial del Central
Argentino, se habria integrado ast;

Capital necesario para la construceidn ,.......ov....... =
Chpital argentino:
Suserito por el Gobierno Nacional . ... .
- Suserito por la provincia de Buenos Aires
Suscrito por el ptiblico argentino . 1.000.000
Total capital argentino ............0oooinueon..n..
Capital miximo de origen britinico del F. C. C. A.

St 5.000.000

$f 1.700.000
o ¢ . 25.000
» 2.725.000
» 2.275.000

¢Valia la pena haber enfeudado una de las regiones mas
ricas del pais por una suma que, en el més desfavorable de los
casos, era inferior a lo que el publico argentino gastaba anual-
mente en bebidas extranjeras? ;Puede afirmarse honradamente
(ue esa suma de 2.275.000 pesos fuertes estaba fuera del alcance
c{e las posibilidades del pais?

A partir de 1870, el gobierno britdnico descuenta el im-
puesto a la renta a los dividendos correspondientes a las ac-
ciones suscritas por el Gobierno y por los particulares argen-
tinos. El dictamen del Procurador General de la Nacién, doctor
Francisco Pico, del 30 de noviembre de 1870 se opone a este
nuevo abuso. Dice: “Creo que es evidentemente indebido el
impuesto britanico a la renta de las 17.500 acciones suscritas por
el Gobierno Argentino en la Compaiiia del Central Argentino,

para darle estimulo v hacer posible la realizacién de este ca-

mino . .. El capital suscrito por el Gobierno y el que han entre-
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gado los accionistas argentinos no ha salido del territorio de la
Reptiblica; se ha empleado en una obra construida en €l ¥
aqui es donde produce la renta.” | |

La desigualdad entre ambos tratamientos adquiere un ca-
récter tipico hasta el simbolismo. La propiedad y ganancias
inglesas estaban libres de todo impuesto argentino. Los capita-
les argentinos que hicieron posible la formacion de esas compa-
fifas inglesas, fueron agobiados por los impuestos ingleses.”

A pesar de constituir mayoria, los intereses argentinos ja-
més estuvieron representados en el directorio del _Centra] Ar-
gentino y cuando la compania se consolidé, las acciones locales
fueron sonsacadas poco a poco. - !

En 1872, por ejemplo, el Central Argentino no repartio divi-
dendo, a pesar de haber cobrado integramente las sumas garan-
tidas, e hizo circular en los periodicos locales rumores alarman-
tes, que sembraron en €l publico argentino el deseo de despren-
derse de sus acciones. E] Ministerio de Hacienda se quejo a 1a
empresa del procedimiento. La Memoria anual, gie 1874, de
este ministerio dice textualmente: “La empresa del Ffrrruc:grrﬂ
Central Argentino no ha pagado desde marzo de 1872 los inte-
reses de las épocas correspondientes. Preguntado el directorio
sobre la causa de esta demora, tanto més extrana cuanto que el
Gobierno ha atendido con toda regularidad el pago de la garan-
tia, ha contestado con la nota que se registra €n el Anexo F,
en que se incluye el desmentido que el rni:fmo'dlrectarm ereyo
su EehEr dar espontineamente a las publicaciones en que se
atribufa tal postergacion a irreg,xﬂarida'des de parte del anmrni‘a
en el pago de la garantia. El directorio anuncia que la em%resi
toma medidas para verificar el pago d§ los intereses atrasa %fg'q
No obstante las promesas del directorio, el @1v1dencln dr;: 1 2
no fue repartido. Quizd los fondos que debigrpn entreggrs:{ ;
los accionistas argentinos sirvieron para adquirir en Jpl':{)plELa(‘
las acciones de los que se dejaron llevar por el pinico. }?a
que resistieron, debieron enajenar sus acciones en 1877, fecha
en que idéntico ardid fue puesto en juego.

| ‘
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Para redondear el 7% anual sobre los capitales ficticios del
tontrato, segun las cuentas presentadas por el administrador
del Ferrocarril Central Argentino en 1880 e insertadas por el
finistro de Hacienda, doctor Antonio del Viso, en la Memoria
ministerial de ese afo, el gobierno nacional entregd a la em--
presa las sumas siguientes:

Desde el 19 de mayo de 1866 al 30 de abril de 1867 $ o/s. 195.150.92

n Rt = SRR A o 5 0 k888 .. 214.952.70
N o5 a0 i e X088 s B 5 L 808 5 o 188.560.47
S . » g 180T O mayel 1870 . 209.820.81
BRSNS o o e A8TO S o 5 18TY i 271.661.58
B . o e L L s T s 68.641.44
N G ) [/ IR |- ¢ 175.583.88

N s o 1 et LG s 5 ABTE o ol 98.200.00

NI oy LETEN B Loaie s IBTE o o 259.038.68

» 1% 5, enero ,, 1878 ,, 1T ,, mayo ,, 18%8 , 95.014.85
» 19 ., mayo ;. 1878 ., 81 . die. ,; 1878 ,, ., 177.893.24
B 1° ;5 enero ,, 1879 ,, 81 ,, dic, ,, 1879 ,, =

al entregado por el gobierno a la empresa para
‘completar la garantia, hasta 1879 ... ........... $ ofs. 1.954.608.57

lintregado en 1880, a cuenta garantias atrasadas .., ,  170.314.86

Wm@;mtmgada por el Gobierno hasta 1880 ....... § ofs. 2.124.923.43
n el ejercicio 1874-75 hubo un excedente que la :

empresa devolvié al Gobierno en cuentas de trifico ,, , 162.426.—

I“s %ﬁﬂ recibido por la empresa segin su administrador 8 o/s. 1.962.497.43

Y la empresa del Central Argentino afirma que atn el
pobierno le adeuda por garantias atrasadas la suma de
242.714,06 -pesos fuertes, que han sido objetadas por el Depar-

- lmmento de Ingenieros.

" Estas cuentas demuestran que el Ferrocamril Central Ar-
~ jentino percibié anualmente los 553.280 pesos fuertes garanti-
L-i'. 0§ por el gobierno. Por otra parte el Ferrocarril Central Ar-
~ lentino. con excepcion del afio 1874, jamés confesé un rendi-
~ liento propio que exceptuara de pagos al gobierno ni que
xeediera de ese 7 %.
- Los intereses abonados al gobierno como rédito de las
74000 acciones que poseia, segun las correspondientes memo-
4 de Hacienda, fueron:
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Intereses pagados por la
empresa del Central Ar-
genling  como  dividendo
de las 17.000 acciones

Ao del gobierno
Y DN o A s $f 11341270
1~ ;o1 S SR N vewss  a 113.833.:35
FETD IR S, Aty = e
e £ 56.852.25
M e e 2 .  116.620.—
o 5, ST LT =S . 133980.—
8oy T R R B . 145.350.—
1 AR . S| | -
LETB e e, - 74.664.—,
R X 74.664.02
(5T g b e | X 91.007.12
BBl a4 easy s = ?
1BE0Y sy o] e
12T Tl ool B e . 102.816.—

La empresa del Central Argentino cobré el total de lo
arantizado por el Gobierno y no repartié a sus accionistas el
%% asegurado por el contrato. ;Qué sumas anuales necesitaba
el Central Argentino para dar el 7% a los capitales reales inver-
tidos en el negocio, que hemos estimado en 5.000.000 de pesos
fuertes, de acuerdo con el presupuesto de Campbell, amplia-
mente corroborado por los costos reales de las lineas nacionales
y provinciales? .

El capital de origen local requeria un servicio anual de
190.750 pesos fuertes (7% de 2.725.000). El capital de origen
britanico mgueﬁa 159.250 (7% de :?..2’?5.900), Como la em-
presa percibia anualmente de la explotacion de su linea o de
los servicios del Gobierno la %antidad fija am_:a] %:e 5532?2

esos fuertes, después de cumplir sus compromisos iinancier
Euedaba con un Eemanente capitalizable de 203.280, segun se
resume en el siguiente cuadro:

Para servir al 7% de los capitales argentinos (2.725.000 pesos
fuertes) el F.C.C.A. necesitaba anualmente ........

Para servir al 7% los capitales britdnicos (2.275.000 pesos
fuertes) ¢l F.C.C.A. necesitaba anualmente ......... SR

Para el servicio de los capitales reales, el F.C.C.A. necesitaba
ANUIBITIEORE oo iormn vnm v sinlors s imm b |bis ars e ain avas i

$f 199.750

159.250
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Gomo percibia de su trifico, o era completada por el Go-

bierno, la suma fija anval de ....... ... .. ... ... .. » 553.280
El F.CCA. podia cumplir sus servicios financieros y que-
daba con un remanente capitalizable de ............ w 203.280

dg%ué destino tuvieron esos excedentes anuales® Las opor-
Mtunidades para reinvertirlos con extraordinarias ganancias en
la Reptiblica fueron incontables, pero supondremos que se los
tolocé en una inversion segura y que con ellos se aﬂquiriemn
titulos nacionales argentinos del 6% de renta anual, que se
eapitalizo en un fondo de reserva. Esa reserva de titulos nacio-
nales del 6% sumaba a comienzos de 1888 —afio hasta el cual
ol Central Argentino no prolonga sus lineas— un capital dispo-
ﬁble de 12.543.430 pesos o/s., de acuerdo con el siguiente
tiiadro, calculado con las miés fehacientes informaciones.

SUMEN DE LA CAPITALIZACION DE LOS EXCEDENTES
ANUALES DEL F.C.C. A.

3

Sumas reales
pereibidas
anualmente Capitales que
por el F.C.C.A. Sumas exce-  Ins excedentes
COmo pro- Sumas que el dentes que  forman auto-
ductq de su F.C.C.A. nece- quedaban n  miticamente
trifico v de las sitaba anual- disposicidn del en 1888, colo-
gargntias pa- mente para F.C.C.A. para  cados en fon-
gadas por el serviral 7% ser capitaliza- dos piblicos
Gobierno Ar- sus capitales das en fondos nrgentinos del
gentino (1) reales de reserva i %
Pesos o/s. Pezos o/s. Pesos o/s. Pesos o/5.
i : 555.448 350.000 205.448 586.390
555.448 5 205.448 553.197
273 . 555.548 i 205.448 521.888
{ G 74 .. 540.253 i 190.253 456.000
475 ... .. 738.457 0 388.457 878.385
=78 . .. .. 540.253 | 190.253 405.830
3-7’? £ 547.371 197.371 397.210
T e R 5’47.2?1 s 197.271 BT4¢5‘3G
s, 547.271 (2) 390.320 156.951 281.100
A 547.271 390.320 156.951 265.160
R v e s 631.159 430.640 200.519 319.610
_530;585 - 249.945 375.850
954.716 . 524,076 743.440
L I TR ] 11‘}?6:1“5 g45,465 1.265-3“’”
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1884 ;i 1.681.393 - 1.250.753 1.579.300

1885 ...... 1.417.954 by O87.314 1.175.950

1886 ...... 1.473.921 2 1.043.281 1.105.877

WBRT s 1.691.061 " 1.260.421 1.260.421
12,545,130

Cnpitﬂl dispnnible total en 1BB8 .....cveiacaa ;

(1) Las sumas anualmente percibidas por la empresa del Cm:-utml
Argentino son las computadas por el contador interventor de la Direc-
cién de Ferrocarriles en el expediente nim. 019.499-Letra C-Afio 1928,
Esas sumas son un poco menores que las reales. Difieren también de las

computadas por la Direccion de In%enims. (que tomamos en cuenta mis
adelante. Las respetamos, aunque el error es evidente, li:}rque provienen
de fuente oficial y porque el contador interventor dice haberlas extraido
directamente de una compulsa de los libros de contabilidad del F.C.C.A.

(2) Entre 1870 y 1884 el F.C.C. A. declara haber invertido en
ampliaciones y mejoras de las lineas y de su material rodante 1,150,000
pesos o/s. Consideramos como efectiva esa inversion y agregamos el ren-
dimiento necesario, 80.640 pesos o/s., para darle el 7% a contar r.iri
1879. No tomamos en cuenta para el calculo de los servicios realﬁs_le
capital que se le reconocerd al F.C.C.A. en el Contrato de Rescision

de 1884, por las razones que se dan mis adelante.

Hemos supuesto que los fondos de reserva funnadﬂ§ con
los excedentes se invierten en titulos, cuyos valores nominales
estan siempre disponibles, para que de ninguna manera p.uedn
el lector presumir parcialidad en el estudio. Pero esos capitales
de reserva debieron ser inmovilizados en otras “mversiones
no menos fructiferas que el Central Argentino: tranvias, usinas
de gas y eléctricas y demds servicios publicos —en que, a ve-
ces, los “capitales” nominales debieron octuplicarse para dis-
frazar ganancias exorbitantes—, porque la maniobia de expan-
sibn que el Central cumple entre 1887 y 1890 se efectiia con
dinero que proporciona el Gobierno y no can sus fondos p;*o—

ios, lo cual mostraria que esos fondos ds reserva no podian

ser liquidados con facilidad.

Asi, pues, con el interés mini.mo y més seguro, lﬂls finan-
cistas ingleses del Central Argentino —de cuya exclusiva [?rai
piedad es la reserva, de la que nunca tuvicron noticias ni €
Gobierno ni los accionistas argentinos—, cuentan en 1888 con
un capital excedente de 12.545.430 pesos o/s., es decir, cinco

veces mayor que ¢l capital que debieron movilizar en el origen
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del ferrocarril, sin contar el producto de las ventas de tierras

fr los préstamos hipotecarios que simultineamente hacen desde

I la Argentine Land and Investiment Co. De tal manera, li

- feracidad del suelo, la laboriosidad de sus habitantes y las olas

de inmigracién, que anegaron el suelo argentino, se aunaron

l prodigipsamente para engendrar en proporcién creciente “ca-
pital britdnico invertido en la Argentina”.

No nos referiremos en adelante a estos fondos de reserva,
que para toda clase de negocios disponen los financistas del
ﬁ%;ptral Argentino. Contra toda l6gica y verificacién, supon-
dremos que ni los productos de la linea ni los pagos del go-

bierno permitieron formarlos. El Ferrocarril Central Argentino
procedi6 como si fuera una compaiia insolvente, Seguiremos
Su técnica para atenernos, por otra parte, a los datos concretos

de las publicaciones oficiales.

‘ No seguiremos el desarrollo del Ferrocarril Central Ar-
geéntino paso a paso. Nos condenarfamos a una tarea agobia-
dora y sin objeto. Durante 18 afios, desde 1870 a 1888, el

Ferrocarril Central Argentino permanece estable, sin construir

un solo kilometro de via nueva. Trescientos noventa y seis
kilémetros media en 1870 y 396 kilémetros media en 1888. En
el transcurso de esos 18 afios, el Gobierno nacional construy6
1.600 kilémetros de vias férreas (Ferrocarriles Andino, Argen-
tino del Norte, Primer Central Norte y Segundo Central Nor-
te). La provincia de Buenos Aires construyé 1.000 kilémetros
(Ferrocarril del Oeste). Santa Fe construyé 587 kilémetros

- (Ferrocarril de la Provincia de Santa Fe). Entre Rios cons-

truyo 288 kilometros (Ferrocarriles de Entre Rios). El Ferro-

carril Central Argentino se mantuvo encerrado en sus 396 kils-

‘metros como sofocado y abotagado por el trabajo de digerir

¥ capitalizar en su favor las inmensas riquezas que habfan sido

puestas a su disposicion, En nada contribuyé al progreso fe-
aroviario del pais y de mds en mds su arquitectura y su
spiritu de empresa se asemejaron al de una sociedad finan-
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ciera que habria de absorber y conglomerar en su favor el

trabajo de otras companias. .

El Ferrocarril Central Argentino no ayanza un 5910 kilo-
metro en esos 18 afios, aunque introduce ;'ﬂgun_as mejoras en
sus lineas que justifiquen las maniobras E_manmeras ;:nfn tq;.loe
disimula sus ganancias y prepara el mecanismo_para el futu
Cambia de ubicacién la estacion terminal de Coérdoba, ensa?
cha su linea con doble via hasta Tortuga, porque ué:a tsaar
no soporta el intenso trafico, aumenta su material rodante 3

de traccién, construye estaciones nuevas que transforman, mila-

grosamente, el campo en pueblo y aun en cindad, valorizando

' -
las tierras colindantes que le pertenecen hasta en su ultima

ulgada. Cada mejora se multiplica como un eco en sus cuentas

de capital. La empresa tiene amplia libertad de accién para

operar con sus libros de contabilidad, 1ega1r;1ente C[mﬂedllda por
el decreto del 10 de noviembre de 1873, flrfnadu por e ;é}regg
dente Sarmiento y su ministro Uladislao Frias, que rlnas ar
actuaria como representante legal de ferrocarriles ingleses.

Traspuesta la crisis de 1875 y 1876, las entradas brutas del
Ferrocarril Central Argentino crecen con ﬂu}u tan engrEmu que
amenazan desbordar de los cauces financieros que deben coni
tenerlos. Examinaremos un poco las causas a que u::ﬂ:ree'hecs?D 1‘e:
florecimiento del trafico. Un ferrocarril es naturalmente pé:r a;
dor, y aunque el Central Argentino re:tardat el p;u.g_r:si_::; ; g Ei;
zona por las vastas extensiones que .mantlene te.:m T S
espera de su valorizacién, el crecimiento €spon ane:_)é 2
poblaciones, los incrementos violentos de la inmigracion y -3
los cultivos multiplicaron el moyimiento de pasa]e?}'s t']y £
mercaderias, aunque sus paaslajesdyl féetets :luisge 15:?:1?} 1.:;3 T{:rm;

i asajes generales del Lentr '
JS_‘;% t;giﬂ;};’ﬂgp quze 13% correspondientes del F.‘Er:rocalt'inll ??tei
ue, sin 'embargo, rendian beneficios que oscﬂabz.m ;a o ;12
19 % anuales. El Ferrocarril Oeste cobraba, por .e]em{g :: én:i-
pesos o/s por kilometro en primera clase. El Central Arg

no, por el mismo servicio, ¢

Ademés .del crecimiento
rrocarril Central Argentino g0z
des lineas confluentes que el gobi
truido: el Andino, que voleaba en

obraba 0,031 pesos o/s.
de su zona de influencia, el Fe-

aba el aporte de las dos gran-
erno nacional le habla cons-

Villa Maria el trafico de las
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rovincias andinas y el Central Norte, que transbordaba en
Jbrdoba el de las provincias del Norte.

Pero quiza la contribucién mas eficaz que se le propor-
ciono al Central Argentino fue el de la eliminacién de su
competidor, el transporte a sangre, Los convoyes de carretas
{.‘ de mulas continuaron fluyendo al costado de las vias en una
ucha incansable con los meteoros y los arroyos de fango de
los caminos. Miles de obsticulos legales se sumaron a los obs-
tdculos naturales. Fue una lucha despareja, muy semejante a
la que hasta hace unos afios empefiaron los” automotores. Fue
una lucha de una multitud de pigmeos inermes contra un
gigante armado con los privilegios juridicos de la legalidad.
Algunas de las medidas restrictivas del transporte a sangre han
llegado hasta nosotros. Las otras se perdieron para siempre con
las carretas y las tropas mismas, como se perderdn todas las
gue se adoptaron contra el automotor, En 1876, por ejemplo,
¢l Departamento de Ingenieros formulé un arreglo “para ha-
cer desaparecer la competencia de las tropas de carros”, segiin
los términos textuales. “Se convino que las cargas de Mendoza
¥ San Juan vendrian a Villa Mercedes, en San Luis, para se-
fuir por ferrocarril hasta Rosario, estableciendo para ellas una

tarifa especial.” Un arreglo semejante se traté entre el gobierno

nacional y el Ferrocarril Central Argentino para el transporte
directo de la carga de Tucumdn a Villa Mercedes. A fines de
1878 se eliminé a los troperos con el pretexto de quebrar un
supuesto monopolio, como si el monopolio mas terrible no
fuese el ferrocarril extranjero. En su elemental Historia del
desarrollo de los ferrocarriles argentinos, escrita por el inge-
niero Emilio Revuelto para una revista de los ferrocarriles
ingleses, se dice: “A fines de 1878 los contratos con los troperos
de San Juan y Mendoza fueron modificados con objeto de
hacer desaparecer el monopolio que tenian los propietarios de
enrros que firmaron el convenio.” Asi, uno a uno, los antiguos
transportadores fueron anulados por el delito de molestar a
una empresa de ferrocarriles. Por alld se habrin quedado en

s mérgenes- desoladas del Desaguadero, resignados ante la
‘magnitud de las fuerzas del Estado argentino orientadas con-
e las posibilidades del pais. Con ellos terminaron las ltimas

¥ilvulas, de contencidn y las tinicas referencias en cuanto a
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tarifas que se oponia al libre desenvolvimiento de los ferro-
carriles ingleses.

ir de 1880 los ingresos del Central Argentino supe-
ran ﬁsp;hmﬁsinnﬁ mas ul:l:girmistas. Es un torrente de 'dmem
que inunda las arcas de la empresa. Sus ’Isrene&mos hqui.dos
por kilémetro alcanzarin en 1884 “a triplicar los obtenidos
por los ferrocarriles mas opulentos de la Requblma. Segiin la
Memoria del Departamento de In_ enieros, los beneficios li-
quidos por kilémetro de via obtenidos en 1884 sumaron:

Ferrocarril Gﬁﬁzﬁw
de via
Nacionales: i

Cleste ..uivisise siatalhinrns $ m/n. 1.683

AodnO s i = e 595

Central Norte ....... = 1.499

Particulares:

2117 s S M s =0 1.667

Buenos Aires y Rosario ,, , ~ 2.368

Central Argentino .... , , 4238
El Ferrocarril Central Argentino ha pl:evisto desde 1880
esta opulencia y los riesgos que para sus finanzas ofrece. En

1880 el beneficio liquido ya amenaza rebasar del 7% de los

capitales ficticios, y el Ferrocarril Central Argentino se en-
frenta a la necesidad de deyolver al gobiemo los fondos reci-
bidos en concepto dé garantfa. El articulo 15 del contrato de
1863 dice textualmente: “El Gobierno garante a la Compania
en la explotacién del ferrocarril un interés del Til anual sobre
un costo fijo de 6.400 libras por milla debiendo satisfacer .anuala
mente la diferencia entre este interés y el producto liquido de
la explotacién, cuando éste fuera menos; pero, si excediese
en lo sucesivo, el exceso se aplicard al reintegro de las canti-
dades pagadas por el Gobierno.” Lo percibido por garantia,

Argentino se encon

* Cupital realizado del F.C.CA. ...........
r -ﬂEil'i.}. del F.C.C.A. con ganancia del 7 %

tizada por el gobierno
Capital que el F.C.C.A| declara “invertido”

LB )

garan-

||||||||||||||||||||

Este cuadro comprueba
haecer aumentar su ca
* de 1863, debia
236 garantidos en exceso, corre
traslado de la estacién Cérdo
pital estaba

| irlo de las inversiones.de
ontrato de 1863. Es decir,

‘entregar al gobierno nacional las siguientes sumas:
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que en 1881 ascendia a 2.126.880 pesos o/s., era, pues, una
-deuda de la compaiiia al gobierno.

- Segun las cuentas del De
debemos juzgar, a Io
don Guillermo White,

partamento de Ingenieros, que
menos, imparciales, puesto que su jefe,
serfa més tarde director del Ferrocarril
Central Argentino, las ganancias netas de esta empresa fueron:

1880 las ganancias del F.C.C.A. ascendieron a $ ofs.

aow o  T1E3318
woae o 1,014.:858
wow L8870
woas » 1.681.393

De acuerdo a la misma Memoria del Departamento de
[ngenieros para los afios 1881-83, la capitalizacion del Central
traba en el siguiente estado:

que el ferrocarril habia logrado
pital garantido, que, segiin el contrato
ser solamente de 7.904.000 pesos fuertes; los
sponden, en su mayor parte,
ba y a la moneda en que el
considerado. Una libra valia cinco pesos fuer-
tes, y cinco pesos oro con cuatro centavos. La diferencia del
‘eambio se incluye en el capital garantido. El 7% de 8.143.238
Pesos o/s. es 570.026. Todo producido por la linea a Cérdoba
(ue superaba esa cantidad debfa ser dado al gobierno hasta
- garantias, segiin lo ordena el
que el Ferrocarril Argentino debié

En 1880 debié reintegrar al gobierno % o/s.  89.956

s w  133.201
w o  444.827
7N 817.764
oo LT 08T

$ ofs. 2.597.225

659.982

$ o/s. 8,552.000

w o 8143238
LR 3 9!“73-000
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El Ferrocarril Central Argentino eludi6 el cumplimiento
de su compromiso contractual. Residia entonces aqui, ocasio-
nalmente, el ex consul britinico en la Republica, Frank Parish,
presidenté de los directorios del Ferrocarril Sud y del Central.
Los principales objetivos de su viaje —ademés del deseo vehe-
mente de rever una vez mis nuestro hermoso pais—, fue evitar
la expropiacién del Ferrocarril Sud que amenazaba realizar el
Ferrocarril Oeste y la provincia de Buenos Aires, buscar
una combinacién decorosa mediante la cual el Ferrocarril Cen-
tral Argentino se librara de la obligacion de devolver sus ga-
nancias excedentes al gobierno nacional.

La Memoria del Departamento de Ingenieros, correspon-

diente a los anos 1881, 1882 y 1883, conjuntamente, nos da -

cuenta de la iniciacién de los trémites. Dice: “En el mes de

setiembre de 1881 el sefior Frank Parish, en representacion del
directorio de la compaiia Centrdl Argentino, s€ pre'se;llté al
Gobierno proponiendo como base de arreglo los siguientes
untos: A

’ 10 Renuncia absoluta por parte de la compaiiia a todo
derecho sobre la garantia.

"20 Cancelacién completa de las sumas que adeuda :a
compaiifa por cuenta de la garantia, entregando ésta ciento
catorce mil libras, en cuentas que adeuda el gobierno y me?l
mil libras en efectivo, o sea en conjunto doscientas caiuree :}nﬂ
libras (1.078.500 pesos 0/s.), equivalentes, segun- el cua rn
que presenta, a 492.000 libras (2.126.880 pesos r_:/s.), con u
descuento de siete por ciento anual en vemnte anos.

"El Departamento de Ingenieros y la Contaduria ?E}:ﬂﬂ:ﬁ]
demostraron que la compaiiia devulv'eria l.as sumas Tia elan 3;
das en garantia en un periodo de seis a siete aélus,c ﬁ-;?nlos
que no fue posible arribar al arreglo proyectado. ; o 2
productos liquidos del camino hs:n tenido un aumen Di mdem_
mayor que el previsto, se ha venido a dcmffstrar que‘f_a e
lucién de las sumas que adeuda la compaiia s¢ VeIl ica
un numero de anos menor gue el supuesto . L

1 rechazo del arreglo —que proponia saldar Ia
con El ;ﬁtad de lo deb?gn— no amilané a los rep?aseptqléte;
del Central Argentino. No es posible seguir con Em}.‘;?ln{;:: ;iﬂ
los trdmites de la gestién, porque la Memora d i
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del Interior de 1884 que debia tenerlos, ha desaparecido de
todas las bibliotecas, publicas y privadas. El contrato llamado
de rescision de garantia —que debia llamarse de rescisién de

compromisos del Central Argentino— basta, sin embargo, para
desenredar el ovillo.

Aparentemente la compafiia del Central Argentino se
somete y se aviene a devolver las sumas percibidas del go-
bierno y renuncia para siempre a la garantia del 7% que le
acuerda el contrato de 1863. Este convenio se firma el 23 de
junio de 1884. El articulo 2 de este contrato dé rescisién dice
que “La empresa devolverd al Tesoro Nacional las sumas que
ha percibido por razén de dicha garantia”. Y el articulo 10,
- agregado como definitivo después, dice: “El Superior Gobier-

no declara quedar cumplidas las obligaciones de la empresa
én cuanto se refiere al articulo 2° del presente contrato, en
virtud de haber recibido de aquellas 16 letras sobre Londres
por valor de 283.281 libras, a cargo del Central Argentine
Railway Co.”. También en la Memoria del Ministerio de Ha-
cienda de 1885 se dan por ingresados “por devolucién de las
garantias acordadas a los ferrocarriles 1.462.802 pesos m/n”.
(Un peso oro tenia el valor de un peso moneda nacienal.)
‘Ademds, en la investigacion realizada en 1928 por la Direccién
de Ferrocarriles, a pedido de la CAmara de Diputados (Exp.
N? 019499, letra C/1928), se dice que la empresa pagd
1.426.937 pesos o/s. en letras y 197.837 en cuentas de tréafico,
Egi en total asciende a 1.624.774, y se termina afirmando que:
“De lo expresado resulta que la empresa ha devuelto al go-
bierno el total de la suma que recibié en concepto de garantia.”

-

A pesar de tantas y tan autorizadas aseveraciones, no es
posible afirmar que el Ferrocarril Central Argentino cumplio
~ Sus compromisos contractuales. La clave de la maniobra estd
escondida en el articulo més corto del contrato de rescisién,
ol articulo 4%, que dice textualmente: “El capital de la com-

panfa queda fijado en 2.200.000 libras esterlinas” (11.088.000
pesos ofs.). Inocentemente, el contrato de rescision alza el
‘eapital reconocido del Central Argentino en 2.116.800 pesos
0/s. sobre el mas alto y abultado que la empresa se habia
Mtrevido a declarar hasta ese momento, que ascendia en 1883
A 9.072.000 pesos o/s. Esa diferencia de 2.116.800 no repre-
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senta el valor de las obras por construirse en el futuro, como
podria sospecharse. Se referia, exclusivamente, a lo ya librado
al servicio publico. Para el futuro se incluy6é el articulo 39
que autorizaba a la compania “a elevar su capital hasta donde
lo repute necesario o conveniente”. Resumamos las operacio-
nes sucesivas, para clarificar este asunto.

La empresa del F.C.C. A. tenia un capital financiero
emitido y realizado, que de acuerdo a todas las com-

probaciones, media el valor real de las obras cons-
RIS BB L At e M le s S b eairian s § o/s. 6.552.000

El Gobierno Nacional le garantia una ganancia del 7%
sobre un capital ficticio, calculado de acuerdo con

el contrato generose de 1863 FL RN e R o 18.143.236
El capital miximo que el F.C.C.A. se habia atrevido a
declarar como valor de sus lineas, ascendia a ...... » e 9.072.000

El ferrocarril debe al Gobierno lo percibido por ga-

vantias hasta 1888 ... .cvviviviammniinaranasass . 2.126.880
Paga en letras sobre Londres ..... $ ofs. 1.462.802
Paga en cuentas de trdfico ....... s, 197.837
B0/ 10 COMBONA cveeoostve inasch nye alde i 466.241
$ o/s. 2.126.880
Se le reconoce, en cambio, un capital “invertido” de . , 11.188.000
Es decir, que se aumenta sin razén el monto del capital :
CB RN TN v e o wna L 50,3 0 YW e O Ao BT w » 2.116.80C

Es decir, que la deuda que el ferrocarril tenia con el go-
bierno fue cargada a la economia argentina como un genuino
“capital britdnico invertido en la Argentina’. Estudiaremos las
consecuencias de la operacion, pero antes debemos demostrar:
19, que el llamado “capital emitido” podria considerarse como
el capital real; 2°, que, en todo caso, el llamado “capital garan-
tido” cubria con holgura las erogaciones que debieron reali-
zarse para construir y equipar la linea a Cérdoba, en las con-
diciones en que se encontraba en 1883, y 3% que ¢l denomi-
nado “capital invertido”, era un capital ficticio. Basta para
ello comparar los costos kilométricos que resultan, con los

A e
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' costos de los ferrocarriles estaduales, que resumimos en el cua-
dro siguiente:
; ¢ Capital Nii Nimere Nuamero
Famountes  Cvhileim  KOE puMIE galeco 42 S0 S
Pesos 0/s. pPeEns o/5. jeros Carga
I
Qoste ... .. 15.442.855 779 19.823 850 101 2.749
Andino ....  13.678.841 767 17.834 55 61 448
Central .... (1) 6.552.000 396 16.540 34 24 551
W e (2) 8.143.230 396 20.560 34 24 551
5 e (3)  9.072.000 396 22,920 34 24 551
e ( Datos de la Memoria del Departamento de Obras Piblicas de 1884
] y de la Memoria dgl F.C. Oeste.)

e —— ———

(1) Capital financiero emitido,
(2) Capital reconocido y garantizado.
| (#) Capital declarado por la empresa.

{ De este cuadro se desprende que el capital financiero
emitido de 6.552.000 pesos daba un promedio para el Central
- Argentino muy semejante al del Ferrocarril Andino, propiedad
de la nacién, que tenia un equipo rodante superior y sobre

Uentral, El capital reconocido por el gobierno y garantizado
|:[ sta ese momento, daba para el Central Argentino un pro-
t medio kilométrico superior al del Ferrocarril del Oeste, con el

'.[ oual no podia compararse. El capital declarado era evidente-
mente excesivo.

l os l cuya construccién habian gravitado fletes de que estaba libre

Se deduce que reconocer al Central Argentino un capital
de 11.188.000 pesos o/s. era legalizar un bochornoso agua-
miento, o en otras palabras, cargar sobre la economia argen-
Hiba el servicio de ese capital. Por el servicio anual de ese
excedente de 2.116.800 que el gobierno le reconocié como

al Central Argentino en 1884, el pueblo argentino
ﬁgado, con fletes y pasajes, desde esa fecha, méas de
00,000 de pesos moneda nacional de intereses y atin hoy

y seguird sirviéndolo hasta la eternidad como si fuera
tal britinico invertido en la Argentina”.

E
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Lo que prescribia el contrato de 1863 era asunto comple-
tamente diferente. Segin €l, la empresa debia entregar lisa v
llanamente las entradas anuales que superaran al 7% de los
capitales garantizados, sin aumentar por eso los capitales. Si el
contrato de 1863 se hubiera cumplido, el Ferrocarril Central
Argentino hubiera liquidado su deuda con las superganancias
de 1880 a 1884, y el capital debié continuar siendo de 8.143.230
pesos 0/s. Pero en ese caso los dividendos que el Ferrocarril
Central Argentino hubiera debido declarar, hubieran alcan-
zado al 17% en 1883 y al 21 % en 1884, y las tarifas del Central
Argentino hubieran debido ser rebajadas en un 50%, por lo
menos. Con el aguamiento legal, la empresa, poco despues,
encontrd pretexto para aumentarlas,. pues los dividendos eran
apenas numeéricamente aceptables.

Si como, generosamente, hemos supuesto que el capital
reconocido y garantizado hasta 1883 es el capital real del Cen-
tral Argentino, tenemos que para servirlo al 7% entre 1880 v
1886, la empresa ha necesitado en total 3.990.018 pesos os.
Ademis ha pagado al gobierno en concepto de reintegro
1.462.802, que hacen un total de 5.442.820. Pero el producto
de su linea a Cérdoba ha recibido un ingreso liquido en los
siete afios, de 8.349.110 pesos o/s. Ha podido con él saldar los
compromisos a que estaban habituados sus accionistas y direc-
tores y quedar con un remanente liquido de 2.896.230 pesos
oro sellado, que los directores van a invertir en lineas que
aumenten el patrimonio y permitan nuevas inflaciones de capi-
tal, todo esto, haciendo caso omiso de la capitalizacién de los
excedentes, que no tomamos en consideracion.

A partir de 1884 el Ferrocarril Central Argentino estd
libre de toda fiscalizacién. La tnica restriccion es que sus
ganancias no superen al 12% del capital que el gobierno vava
reconociendo como invertido. Pero no ganar un 12%, por mu-
cho que se abulten los capitales, es de por si una tarea de inte-
ligencia v diligencia. La linea a Cérdoba es de una producti-
vidad extraordinaria, muy parecida a esos pozos de petréleo

i o .
i =
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(gue la exploracién descubre de pronto y en los que la riqueza
mana tan abundantemente que es muy dificil contenerla, en-
dicarla, envasarla y transportarla. A pesar de todas las pre-
cauciones financieras adoptadas por los dirigentes del Central
Argentino, los ingresos liquidos rebasan del limite legal, segin
s¢ observa en el siguiente cuadro.

RENDIMIENTO QUE SIGNIFICAN

prs— B g —

Gnr_mm:!—m li- ﬁﬁ?;ﬁ::gi: 5;3:‘:1’&:;3‘:9“3:; g:z;ﬁﬁ?ﬂtﬂ
= Mo womdls namimside Polemmel e ds e
lin en pesos o/s. e de pesos o173, 11.118.800
t PR S 9.072.000 de pesos o/s.
1582 1.014.853 12% 11% 9.10 %
; 1HR3 1.387.790 17 % 15 % 12.40 %
- 1n8d 1.681.393 21 % 19% 15— %
1885 1.417.954 17% 16 % 12.60 %
1880 1.473.921 17 % 16 % 12.70 %

Dos medios tiene a su disposicién el ferrocarril para disi-
mular sus ganancias y no exceder los limites legales, que en
'“S h.ﬂ oaso del Central Argentino es el 12%: 1° Simular gastos,
e disminuven las ganancias liquidas y que se contabilizan
[ nru-rte. 2% Aumentar su capital nominal para que los ingresos,
ul repartirse sobre un capital numeéricamente mayor, presenten
un dividendo més bajo.

No podemos investigar la legitimidad de las cuentas de
gastos del Ferrocarril Central Argentino. Esa es ya labor que
solwmente el gobierno podria emprender, aunque la simula-
ldn es tan amplia que se trasluce a ojos vista. Pero si pode-
oy rustrear las variaciones de capital que la empresa efectiia
won el apovo oficial. Con pretexto de algunas mejoras, el
Cohlerno Nacional, por decreto del 31 de enero de 1888, reco-
Woee al Central Argentino un capital de 12.434.000 pesos o/s.
Ul 16 de junio de 1888 el capital vuelve a ser aumentado, por

poreto, o 13.508.000. De esta manera, sin que las entradas
v disminuido, el porcentaje del interés ha bajado:
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En 1887 a 12.28 %
, 1888 ., 11.08%

Pero esto no es suficiente. Se estd rozando siempre un
limite peligroso, que puede justificar en cualquier momento una
intervencién fiscal. Ademds, por tactica, el financista inglés
odia los dividendos llamativos que dificultan el crecimiento
del dominio econdémico, provocan medidas defensivas y no
pueden justificar el am]I:narn de la diplomacia para nuevas exi-
gencias. En el caso del Central Argentino la operacion debe
proyectarse en grande. Hay que constituir todo un sistema de
transporte que abarque la regién cerealista por excelencia, Hay
que absorber algunas compaiiias ‘menores, cuyo desorbitado
capital por kilometro permitird disimular el del Central Argen-
tino. Hay que construir ramales nuevos para poder filtrar enor-
mes gastos de “construccién que nadie vigila. Hay que ir a
dominar las salidas del puerto de Buenos Aires. Para desva-
necer sus ganancias de pequeiia compaiifa, el Ferrocarril Cen-
tral Argentino se dispone a ser una gran empresa. Esa opera-
cién, se cumple con cierta precipitacién de 1887 a 1890. Para
emprenderla, el Central Argentino tiene abundantes fondos de
reserva extraidos de la explotaciéon de su linea de Rosario a
Cérdoba.

La ley 2003, del 24 de setiembre de 1887, autoriza a la
empresa a construir el ramal de Canada de Gémez a Las Yerbas,
sin determinar precios, costos ni capitales a invertir. La ley
2030, del 28 de setiembre de 1887, autoriza la linea de Canada
de Cémez a Pergamino (143 kilémetros), sin fijar precios, cos-
tos ni capitales. El 18 de octubre de 1888, la ley 2386 autoriza
la linea de Pergamino a San Fernando, sin fijar precios, costos
ni capitales. Para construir ambos ramales, el decreto del 28
de junio de 1889 autoriza a la empresa a aumentar su capital
en 1.000.000 de libras (5.040.000 pesos o/s), cifra evidentemente
excesiva, La linea va empalmar con el Ferrocarril Norte en la
estacion Victoria, donde la filial del Central Argentino, Argen-
tine Land and Investment Co., ha adquirido las tierras circun-
dantes, invirtiendo 59.404 libras.

En 189 el Central Argentino toma a su cargo el Ferro-
carril de]l Norte y asi llega a Buenos Aires, via Caiiada de

3
i
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s h ﬂp&le& financieros, se agregaron al “capital invertido en la

|
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f.fn‘tmez. P:ergamino, Victoria, No intercalaremos la historia del
Ferrocarril del Norte que, como el Central, “oper6” con las

garantias fiscales y cuya formacién financiera supero todos los .
ubusos posibles.

El Ferrocarril del Norte, que iba de Retiro a Tigre, media
30 kilémetros de longitud tnta. El Ferrocarril Central Argen-
lino lo incorporé a su activo, reconociéndole, a los fines de la
contabilidad piablica, un capital de 1.306.550 libras, que se sal-
d6 con papeles financieros del mismo Central Argentino. El
capital asignado al F. C. del Norte (1.306.550 libras, igual a
6.585012 pesos o/s da un promedio de 219499 pesos o/s

por kilémetro, lo cual es de por sf indice suficiente del calibre
de la operacién.

El decreto del 11 de enero de 1889, firmado por Pellegrini
y Eduardo Wilde, aprueba “el convenio celebrado en Londres
eutre los directores de las comparifas de los ferrocarriles men-
tlonados”, sin detenerse a determinar los valores en que esa
ranslerencia se efectuaba ni a medir sus consecuencias nefas-
bis para la economia nacional. Aprobar el convenio significaba
Maneionar implicitamente y sin llamar la atencién el vergon-
#4080 capital asignado al Ferrocarril del Norte, y reconocer, por
lo tanto, una desorbitada simulacién de capital para el futuro.
Iis0s 6.585.012 pesos o/s; producto de una manipulacién de

fentina por el Central Argentino”. Esta maniobra —a pesar
del apurado decreto de 1889— recién se formalizé en escritura
publica, en Londres, el 29 de octubre de 1901, con retroacti-
vidad al 2 de agosto de 1888, y fue aprobada por el parlamento
hiritinico con la ley titulada: “Buenos Aires Northern Railway
Lo, 8. Act”, en que todas las combinaciones de capital se
iseriminaban prolijamente.

: En junio de 1890, el Central Argentino compra a la Wes-
torn Hailway los ramales que van de Pergamino a Lujan y a
E_ un Nicolds, que la Western Railway adquirié a la provincia
e Buenos Aires. Ese mismo ano, el Central Argentino declara
Niher invertido en la Repuablica 34.020.000 pesos o/s; el capital
e doclara en 1891 es de 5.688.497. El aumento inmoderado
el costo kilométrico demuestra que esos capitales son en su
Wyorin imaginarios, producto del juego de contabilidad.
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COSTOS KILOMETRICOS DEL F. C. C. ARGENTINO

Kildmetros Capital Costo promedio

Aios de en el kilbmetro
longitud pesos a/s. €n pesos o/,
1884 396 8.143.230 20.560
1888 396 13.508.000 36.630
1891 1.147 50.688.497 44.190

Con este abultamiento de los capitales invertidos, las ga-
nancias ya no corrfan peligro de ser objetivadas en dividendos
numéricamente grandes. El interés dado por el Central Argen-
tino, que registran las Estadisticas de los Ferrocarriles en Explo-
tacion, baja hasta despertar conmiseracion. Fueron:

RENDIMIENTO DEL CENTRAL ARGENTINO DESPUES
DE SU MANIOBRA DE 1887 a 1890

En 1890 el 2.71%
w1891, 088,
» 1892 ,, 1.62,,
» 1888, 245,
» 1894 ,, 2381,

Naturalmente, las acciones del Central Argentino, que
en 1887 y 1888 se cotizaban en Londres con un premio de 7
y aun 80% sobre su valor nominal, caen hasta no valer mis
que el 30 o el 40% de su valor escrito. Los tenedores particu-
lares ingleses —al margen de la maniobra que cumplen los
directores del Central Argentino con la anuencia del Parla-
mento y asesoramiento del Foreign Office, que vigila todas las
inversiones inglesas en el extranjero— protestan en todos los
tonos y piden que el gobiemo de la Gran Bretafia proteja sus
ahorros y exija medidas de amparo a los gobiernos argentinos.
Hasta el presidente Carlos Pellegrini se conmueve y, en su
mensaje a las camaras del 19 de mayo de 1891, dice que las
pérdidas “sufridas por el capital extranjero empleado en el
pais pueden estimarse en més de 100.000.000 de libras, sin inclur
empréstitos, y que como un dato para apreciar” esa pércida
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{luude tomarse el siguiente, sacado de una estadistica inglesa:
a baja en titulos y acciones de ferrocarriles argentinos en la

Bolsa de Londres representa una pérdida para los tenedores
de 20,000.000 de libras”.

Pero aun reconociendo el abultamiento de los capitales
Invertidos por el Central Argentino, puede creerse que, de
todas maneras, el pais debe agradecerle la construccién de

- osos 751 kilémetros que se trazaron entre 1887 y 1891, Olvi-
temos que parte de esos 751 kilémetros fue construida por la
rovincia de Buenos Aires para el Ferrocarril Oeste (323 kilo-
_melros), 'y que otra parte pertenecieron al Ferrocarril del
Noute (30 kilémetros). ¢Construy6 o compré el Central Argen-
Hino esos 751 kilémetros con fondos levantados en Inglaterra?
A anjtal requerido provino del exterior? Nada de eso. Esos
Hondos, como los anteriores, salieron de nuestro pais mismo.
- Hemos deducido que de 1850 a 1886 el Ferrocarril Central
- Argentino, con las ganancias excedentes —que no repartio,
. tomo se demuestra con los dividendos que pagd por sus accio-
Th n ‘ul gobierno argentino—, debe haber formado fondos de
3 por valor de 2.896.230 pesos o/s, a los cuales habria
(e n?egar los excedentes producidos en 1888, 1889 y 1890,
T:u elevarian esas disponibilidades a més de cinco millones
pesos oro. Pero aun esa suma es insuficiente para comprar
0 construir los 751 kilémetros en que el Central Argentino
sxtiende sus lineas, :

Para construir o comprar 751 kilémetros son necesarios
~aproximadamente 15.000.000 de pesos o/s, tasando a 20.000 el

Alometro, La diferencia fue cubierta por el Gobierno Nacional,
0 la forma de suscripeion de acciones, que después serian
\lorizadas por efectos de la misma actividad a que presta-
0 el gobierno con esa suscripeion. En diciembre de 1884
#l gobierno nacional posee 17.215 acciones del Central Argen-

b En 1887 adquiere 4.205 acciones mds. En 1888 adquiere
A0 dicciones de la emision antigua y 18.000 acciones de la
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nueva emision. En 1890 adquiere 117.607 acciones nuevas de
cinco libras cada una.

En mayo de 1890, en el Fondo del Tesoro, figuran como
propiedad del gobierno 39.202 acciones de 20 libras cada una
y 196,012 acciones de 5 libras cada una, que en total valen
8.495.963 pesos o/s. Todas esas acciones se liquidaron cuando,
por efecto de la inflacién, se desmedraron las acciones ordi-
narias del caricter, precisamente, de las que poseia el Gobierno.
(Datos de los mensajes presidenciales de 1888, 1889 y 1890).
Esta condribucién gubernamental a la artimana de inflacion
del capital del Central Argentino era contemporinea de la
venta gﬁl Ferrocarril Oeste a estos mismos financieros. jQué
pais puede resistir tales amputaciones y tan “equivocada” orien-
tacién de los negocios publicos?

Después de esta expansion precipitada, el Ferrocarril Cen-
tra] Argentino modera sus impetus hasta la languidez. En tres
afios ha incorporado a su red 751 kilémetros, con lo cual elevo
su capital de 13.508.000 a 50.688.497 pesos o/s. En los cinco
anos siguientes, de 1891 a 1896, construye solamente 125 kilé-
metros de linea secundarios o sea 25 kilometros anuales, La
construccion mas importante efectuada en estas fechas es el
ramal de Pergamino a Melincué (San Urbano). Ese ramal fue
concedido por la ley nacional nimero 3462. Como premio por
la construccién, el gobierno de la provineia de Buenos Aires
concedié al Central Argentino 10 chacras en el partido de
Colén, que el ramal atraviesa (decreto provincial de enero 26
de 1898). Con otros pequefios ramales se completan los 1.272
kilometros que mide en 1896.

Los 125 kilémetros permiten al Central Argentino aumen-
tar su capital en 3.777.391 pesos o/s, lo cual da un promedio
de 30.219 por kilémetro, valor excesivo para ramales de segundo
orden. ¢Los fondos necesarios para construir los 125 kilémetros
provienen de fuentes ajenas al mismo ferrocarril? Es ilégico
suponerlo. ;Por qué el Central habria de utilizar recursos ex-
trafios, poseyendo fondos propios de reserva, constituidos a
costa de la economia nacional, en la cual nadie piensa? El
capital del Central Argentino en diciembre de 1896 es de

54.465.888, segin las Estadisticas de los Ferrocarriles en Ex-
plotacion.

ra
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El 20 de setiembre de 1900 el Central Argentino adquiere,
.rl‘ su capital, un ferrocarril secundario llamado del Oeste

- Suntafesino, Esa linea mide 216 kilémetros de longitud y va
e Nosario a Casilda y Melincué. La adquisicion se realiza sin
movilizacion de efectivos, con el habitual trastrueque de pa-
olos financieros. La transferencia es aprobada por el Gobierno

i Nuglonal, en un decreto de esa misma fecha, sin determinar
tapitales ni condiciones, es decir, aprobando, implicitamente,
la estratagema financiera a que dio lugar.

f El capital que el Ferrocarril Oeste Santafesino se atribuve

% ¥l mismo, en su balance del 31 de diciembre de 1897 —que
- Mive de base para la transferencia—, es de 11.073.445 pesos o/s,
-l que para los rudimentarios 216 kilémetros de longitud da
, -?n capital promedio de 51.265 por kilémetro, *valor alejado de
B oy interpretacion honrada. ;Como se formé ese “capital bri-
= Uhnico invertido en la Argentina”? Detengamonos un momento.

Bl Ferrocarril del Oeste Santafesino fue concedido por la

- Iy provincial del 17 de octubre de 1881. La Provincia garan-

i una ganancia del .7 % sobre un costo calculado en 15.000 pe-

rtes por kilémetro. En total los 216 kilémetros de Ro-

Casilda y Melincué requerian una inversion de 1.296.000

pesos 0/s (cuyo 7% anual el gobierno provincial aseguraba).

a8 sumas que el ferrocarril percibiera en concepto de garantia

"_:"ﬁ_: an ser devueltas cuando las entradas liquidas excedieran
ol 7% (articulo 19 de ia ley provincial).

Ademis, la ley le regalaba al concesionario 150 legnas de
‘Herrns en la Provincia (articulo 18). Por poco que valieran,
s 475.000 hectareas de tierra debian valer mas que ¢l ferro-
corrll o construirse. Sobre estas bases, el gobernador Iriondo
wlrenda el contrato definitivo el 12 de noviembre de 1881.

dlos fondos necesarios para construir la linea —1.296.000

. o8 0/s— fue un capital que vino del exterior? No; esos
':' ucdox fueron proveidos por el Banco de la Provincia de Santa
0, al cual el ferrocerril adeudaba 1.134.187.87 pesos o/s y
R L037 pesos m/n, sumas que el gobierno de la Provincia tomd
| Jﬁ eargo, munificamente, en 1894.

] ‘I__' |
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~ ln 1894 se rescinde la garantia. Se rescinde porque el
fortoearril hubiera debido comenzar a reintegrar los fondos
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recibidos de la Provincia. A cambio de la rescisién, la Provincia
“renuncia para siempre y absolutamente al derecho de reem-
bolso de las cantidades que tiene pagadas a la empresa en
cuentas de garantia” (articulo 7° del contrato), y ademas el
gobierno de la Provincia hace suya la deuda “que el Ferrocarril
tiene con el Banco de la Provincia por 1.134.187,87 pesos o/s
y 262.037,63 pesos m/n” (articulo 87 del contrato de rescision,
firmado el 28 de diciembre de 1894). De las 150 leguas que
le han sido entregadas al Ferrocarril, con la obligacion de co-
lonizarlas y poblarlas, nadie se acuerda.

El Ferrocarril del Oeste Santafesino dio pérdidas y ren-
dimientos despreciables, segin las estadisticas pficiales:

En 1892 rindié el ........ 2,90 %
Sl L R R 2,32,,
< RO i At s 299
SOTBRE el =il 2,00 ,,
s M e 2,93 ,,

Olvidemos que ¢l gobiemo provincial desembolsa anual-
mente las sumas necesarias para completar el 7% y que, por
lo tanto, esas cifras son falsas, y averigliemos la forma en que
ese rendimiento se computa, porque los ingresos liquidos del
ferrocarril hubieran bastado para asegurarle dividendos que van
del 6 al 17,80 %, segin se desprende del siguiente cuadro:

Rendimiento sobre el ca-
pital asignado en el con-
trato de 1.266.000 pesos

Ingresos liquidos propor-
cionados por la explota-
citom del Ferrocarril Oes-

Afios te Santafesino oro sellado
d802 . oo iiani $ o/s. 87.901 6.00 %
1 - IS AR w n. 232355 17.90 ,,
1808 s s oy (220985 17.80,,
5 e . s 199,985 15.40 ,,
1808 o oisidevns . .. 295.893 17.70 ..

Pero ¢l Ferrocarril Oeste Santafesino declara un capital
que el 31 de diciembre de 1897 ascienden a 11.073.445,63 pesos
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: “f% Integrado. por acciones ordinarias que suman 3.923.833,33

Posos o/s, y obligaciones que ascienden a 1.225.576 libras,
LR 65.176.903,04 pesos o/s. El resto lo conforman compromisos

virlos entre los que se encuentran 669.729,24 pesos o/s de “be-
- hwlicios sin liquidar”, JEn qué pudo invertirse tan grande ca-
bl si la construccién del ferrocarril s6lo requeria 1.296.000
e 0/s? El activo del balance nos muestra que esa suma
Nt invertida en el ferrocarril, que se calcula al doble de su
' h_”y en llns :errasscga :;%;egalé la Provincia. El ferrocarril
0 tasn en el activo a 3.406.935,10 pesos o/s, i '
fueron donadas a 7.354.117,80. - dieSignd
_ Reproducimos a continuacién el balance del Ferrocarril
Owste Santafesino, refrendado por mister Blyth, que sirve de
| » o la transferencia. ’

NCJE CENERAL DEL FERROCARRIL OESTE SANTAFESINO
UL SIRVE DE BASE EN SU VENTA AL FERROCARRIL
CENTRAL ARGENTINO

) inventario practicado en 31 de diciembre de 1897, apreciadas
las ouentas de curso legal al cambio de 275 %

L R $ o’s 1.468,54

ﬁ y ml,tur:entus ANPYESOB. .oioiisisieiivieis A 5.241.33
I WL I m «E ------------------------- " ] 5«1?6.323.11
Obeas de fibrica ..........oo0o0es » w 14773238

Ltk O . w»  299.573,89

Imunm ......................... e 626.510,25

fulleres y maquinaria .................. A 14.158,35

Material fijo de la via ................. i 57.096,37

olles y canaletas’ .................... % 31.855,40

B e . w ow 1847058

"\- AR l.niu---'-* ...... L R R T R o " i 2.1%,5}
BRI O 4.117,73

Nueva l#ldn--ﬂe T e M 6.913,83

frovincla (cuentas a cobrar) ............ b 36.965,30

Barlos Casado, cuenta especial .......... < 181.818,18

en ¢aja y bancos ............ Sl B0.388.39

B e e e s s v 735411730

$ o/s. 11.073.44583
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PASIVO:
Gaf:ital:
5950 acciones de $f 100, a 3% oro
33.090 . T R 1 R $ o/s. 3.923.833,33
Obligaciones, por £ 1.225.576, a 304 .... , . 6.176.903,04
CaTIos Casndal i neisnsis st aindalaerins = 135.953,94
Obligaciones de ‘administracién . ........- 17.959.40
Beneficios sin liquidar ................. : 669.729,24
Valores cn Suspenso .........icoeesciaa. " 16.542,86
; 132.523,82

Obligacionistas

.........................

$ o/s. 11.073.445.63

C. W. BLytn
Presidente

Como los verdaderos fondos para constritir el ferrocarril,
que ascendian a 1.296.000 pesos o/s, los proporciond el Banco
de la Provincia de Santa Fe v fueron pagados por el gobierno
provincial, y como las tierras, que se tasan en 7.354.117, fueron
entregadas gratuitamente por la Provincia, se deduce que los
papeles financieros del Oeste Santafesino eran meros certifi-
cados de participacién en el negocio, como los de la Western
Railway o los del Central Argentine Railway Co. Este notable
modelo de ferrocarril se refundié’ en el Central Argentino, se-
giin escritura otorgada el 19 de diciembre de 1900 y su capital
de “acciones v obligaciones” estd incluido en el “capital brit-
nico” invertido por el Ferrocarril Central Argentino.

A comienzos de este siglo, en 1901, el Ferrocarril Central
Argentino, merced a sus anexiones, fusiones, comprayentas vy
construcciones, mide 1.568 kilometros de longitud y las longa-
nimas estadisticas oficiales le asignan un capital de 63.309.274

s 0/s.

El correr del tiempo y la multiplicacién de la ric:}ueza pi-
blica abocan al Central Argentino a dos graves emas. El
primero es la expiracién del plazo de 40 afos de libre intro-
duccién de materiales y de exencién de toda clase de tasas e
impuestos, porque esta empresa ya gigantesca, que maneji
varias decenas de millones de pesos anuales, no contribuye con
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wun solo centavo al mantenimiento del Estado argentino, cuya
luncién principal ha sido, sin embargo, la de tutelar sus inte-
”“!H los de las restantes empresas inglesas. .
contrato de concesién del 19 de marzo de 1883 dice:
“Lios materiales, dtiles y articulos que fuere necesario importar
tlel exterior para la construccién y uso exclusivo del ferrocarri,
serdn libres de todo derecho a su introduccién durante el pe-
tlodo de 40 anos. Asimismo la propiedad del ferrocarril y sus
dependencias serdn libres de toda contribucién o impuesto por
gl mismo término”. El 19 de marzo de 1903, el Ferrocarril
Central Argentino debia comenzar a abonar los derechos de
adiana y las contribuciones que paga cualquier ciudadano,
intlustrial, hacendado o comerciante argentino. El Ferrocarril
Central Argentino eludirfa el cumplimiento de esta dltima
formalidad.
El segundo problema a resolver era, una vez mas, impedir
e las ganancias colmaran la medida legal y que aparecieran
Nl *J_ d,ija en dividendos lamatives, que pudieran despertar
tucelos o enconadas envidias en los productores locales. El
frocarril tiene amplios medios para prever el desarrollo de
i zonm y ealcular con bastante aproximaciéon los ingresos fu-
turos. Conoce al dedillo el movimiento de la inmigracién, el
lesnrrollo de las colonias, la productividad posible de los cam-
: ue todo estd bajo su control en su zona de influencia.
nancias, a pesar del aumento inmoderado de los gastos
v de las filtraciones de capital que se cuelan en las construc-
wlones nuevas, colman todas las medidas. El siguiente cuadro
fesume esa carrera, trabada por la capacidad productora del
iy y el mecanismo financiero que absorbe su fruto.

S Capitales que se  Ganancias netas
g Kildmetros le imputan &l F. declarndas oficinl  Rendimiento del
de vin del C.C.A. en las es- y voluntarin- sapital, segin los
F.C.C.A. tadisticas oficiales mente por el datos oficiales
pesos 0 /5. F.C.C.A. pesos o/s
1.568 63.309.274 5.588.704 567%
1.861 68.034.038 3.682.070 5,50 ,,
1.&7 66.666.167 5.138.111 = e i RS
1.807 67.175.552 5.475.153 8,15,,
1.807 66.6680,207. 5.613.827 842 .,
1.830 67.452.807 6.194.802 9,18 .,
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La previsién de los directores del Central Argentino ya ha
argiiido, desde 1902, la solucién de ambas emergencias. El
Ferrocarril Central Argentino —empresa opulenta en disponi-
bilidades, exuberante en fondos de reserva, que impelidos por
su propia inercia y necesidad de redituar nuevos intereses, se
irradia en compaiias de tranvias, en elevadores de granos en
el puerto de Buenos Aires y en graneros y muelles en Rosario—
se vende a otra compaiiia inglesa, se vende al The Buenos
Aires and Rosario Railway Company Limited, ferrccarril cuya
historia es semejante a la que vamos desarrollando que gozé
de primas, garantias y subvenciones anormales. EI convenio de
compraventa se sella en Londres, el 10 de abril de 1902.

Esta venta es una simple argucia, para inflar ain mas
el capital y disimular ganancias. Se prueba: 1° Porque ambas
compaiias tenfan directores que eran comunes, como F rank
Parish, 2% Porque tenfan algunos representantes locales que
actuaban simult4neamente para ambas compaiiias, como Gui-
llermo White. 39 Porque con anterioridad a la operacion de
compraventa ya obraban mancomunadamente en negoclios que
mantenfan individisos, como los “elevadores y secadores de
granos del puerto de Buenos Aires”, y 4° Porque Ia_mmpaﬁia
compradora, “Buenos Aires y Rosario”, adopta, curiosamente,
el nombre .de la vendedora y se denomina en adelante Ferro-
carril Central Argentino, que de esta manera se sobrevive a
si misma.

La simulacién de venta permite aumentar ficticiamente
el capital del Central Argentino en 25.277.807,22 pesos .u/s,
segin el clculo realizado en su oportunidad por el ministro
de Obras Ptblicas, Civit; simulacién igual al 38% del “capital
que en 1902 declara el Central Argentino y que es de 66034036
pesos o/s. La operacién se plantea asi: el Ferrocarril Buenos
Aires y Rosario compra al Central Argentino, es decir, que las
acciones y obligaciones del Central Argentino se permutan por
acciones del Buenos Aires y Rosario, que simultdneamente cam-
bia su nombre por el de Central Argentino. Como los titulos
de] Buenos Aires y Rosario dan menos renta que los del Central
—porque su capital estd mds inflado—, ademas de permutarlos,
a los tenedores de titulos del Central se les da un premio de
45 libras por cada 100 libras. Ese premio de 45 libras por
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cada ciento se entrega a los tenedores en papeles de la nueva
compaifiia; 30 libras “en acciones consolidadas de preferencia
del 7%” y “15 libras en titulos de capital ordinario de la nueva
compania”, segun textualmente determina el contrato de com-
praventa. Transcribimos a continuacién los pérrafos pertinentes
del convenio entre ambas empresas:

“La Compania compradora —Buenos Aires y Rosario—
toma a su cargo el cumplimiento de las siguientes obliga-
ciones pendientes que antes estaban a cargo de la Com-
pania vendedora— Central Argentino:

“A) Un total de obligaciones por valor de 4.310.444
libras (o sea 21.724.637 pesos o/s).

“B) Los titulos de capital y acciones ordinarias de
8.500.000 libras (o sea 42.840.000 pesos o/s) de la Com-
pania vendedora —Central Argentino— emitidos o a emi-
tirse, que se convertiran en capital de la Compania com-
pradora — Buenos Aires y Rosario.

“C) La compaiia compradora —Buenos Aires y Ro-
sario— creara 250.000 acciones que se llamarin en adelante
acciones consolidadas de preferencia, del 7%, de 10 libras
cada una, y 1.275.000 libras de acciones ordinarias de la
Compariia compradora —Buenos Aires y Rosario—, que
seran distribuidas entre los tenedores de acciones de la
Compaiifa vendedora —Central Argentino— en la forma
que se menciona a continuacion.

“D) La Compaiiia compradora —Buenos Aires y Ro-
sario— entregard a los tenedores de titulos de capital o
de acciones ordinarias de la Compania vendedora —Cen-
tral Argentino—, acciones consolidadas de preferencia del
7%, por valor nominal de 30 libras y 15, valor nominal,
en titulos de capital ordinario, por cada 100 libras que
posean en titulos de capital o en acciones de la Compaiiia
vendedora — Central Argentino.”

Esta simulacién de compraventa fue muy resistida por el
pais. Habja en el Parlamento algunos hombres honrados que
se oponian a ella con argumentos irrebatibles. Sobre todo, el
litoral santafesino resistia con inusitada decisiéon. El pafs no
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estaba atn totalmente maniatado por el “comprador Wnico”.
Mientras se espera la sancién del convenio, el Central Argen-
tino y el Buenos Aires y Rosario prosiguen actuando como si
fueran entidades distintas, slo emparentadas por el cinismo
con que crean capitales a base de simples inscripciones en los
libros de contabilidad y de regalo de titulos de renta de toda
clase a los directores. Con voz justamente irritada, el doctor
Celestino Pera denuncia esta nueva inflacién. En un solo afio,
segtin las estadisticas oficiales, el Central Argentino ha elevado
su capital en 22.288.496 pesos o/s, y ha construido nadfx mas
que 49 kilémetros de via e introducido mejoras des reciables.
Fl Buenos Aires y Rosario ha aumentado su capital de papeles
en 10.906.045 pesos o/s, sin haber construide ni un solo kil6-
metro de via ni introducido reformas o mejoras apreciables. El
doctor Pera resume sus observaciones en el siguiente cuadro:

INFLACION DE CAPITALES EN UN SOLO ANO DE LOS
FERROCARRILES BUENOS AIRES, ROSARIO Y CENTRAL
ARCENTINO, SEGUN LA ESTADISTICA OFICIAL (°)

Capitales realizados Capitales realizados
en 1906 en 1907

Ferrocarril Buenos Aires y Rosario:

Capital en acciones ....... $ o/s. 37.052.542 % o/s. 42.062.867
P,, .» obligaciones .... ., . 32.347.980 5 38.243.700
e L $ o/s. 69.400.522 $ o/s. 80.308.567

- —

Aumento de capital en un afio: $ o/s. 10.906.045
Aumento de las vias: 0,00 kilémetros.

Ferrocarril Central Argentino:

Capital en acciones ....... $ o/s. 45.980.170 ofs. 55.505.116
pﬂ. 4 Obligaciones .... » » 21.472.637 s s 34.576.637
Tokal ooiiis isie s s s . % o/s. 67.452.807 $ o/s. 90.081.753

Aumento de capital en un ano: $ ofs. 22.628.946
Aumento de las vias: 49 kilémetros.

(*) Diario de Sesiones de la Camara de Diputados, 3 de setiembre
de 1909.
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La compraventa del Central Argentino, o fusion, como se
le designé despues, fue aprobada en 1908 por la ley 6062, que
concede a la nueva Compaiia todos los privilegios acordados
por la ley general de ferrocarriles 5315, es decir exencion de
aduanas e impuestos, Los dos problemas del Central Argentino
quedaban resueltos simultineamente.

El “nuevo” Ferrocarril Central Argentino, producto de la
“combinacién financiera” del antiguo Central Argentino y del
Buenos Aires y Rosario, se atribuye a si mismo, el 30 de junio
de 1908, segin su Memoria anual, un “capital invertido en la
Argentina” de 152.628.911,70 pesos o/s y una extension de vias
de 3.876 kilometros.

Esta fusion tuvo consecuencias nefastas para la zona ser-
vida con exclusividad por el sistema ampliado del Central Ar-
gentino. La valiente voz del diputado Pera denuncié la exte-
nuacién industrial que sistemdticamente se practica en su zona,
como en todos los otros ferrocarriles ingleses, En la sesion de
la Cdmara de Diputados del 25 de setiembre de 1909, decia
el diputado Pera: “Tengo especial encargo de mis representa-
dos ante el Congreso de traer a conocimiento de la Honorable
Camara dos hechos de la mayor importancia, y que no pueden
revestir ni. mas triste ni mds intensa gravedad. Sucede lo si-
guiente: que en lo que se ha dado en llamar hasta ahora el
granero de la Repﬁhiica, en el corazon de la region del trigo,
en los centros mds ricos y poblados de la provincia que tengo
el' honor de representar en esta Camara, estan cerrando sus
puertas los establecimientos industriales, hasta ayer mas pros-
peros, mas fuertes e importantes. Se estin clausurando las usi-
nas, talleres y depdsitos de una de las industrias madres del
pais. ¢Por culpa de quién o de quiénes? Los interesados lo
dicen ﬁ:’ien claramente: «No hay trabajo, ni es posible que lo
haya sin ir a la quiebra o al desastre, a causa del exceso en

los fletes de las empresas ferroviarias que no nos permiten tra-
bajar sin arruinarnos.»”
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En la sesi6n del dia siguiente, el diputado Pera insisti6 en
su tema. Dijo: “Seré breve, interpretando el apremio de la Cé-
mara en la Gltima sesion del afio, pero soy diputado por Santa
Fe y tengo que levantar mi voz ante un acontecimiento que es
la preocupacién de todos los diarios, tanto santafesinos como
metropolitanos. Me refiero al cierre de los molinos que sigue
produciéndose en la provincia de Santa Fe, y sobre cuyo asunto
puedo traer y traigo a la CAmara datos que no pueden ser mds
concretos y elocuentes. He hablado, entre otros muchos, con un
propietario de molino, de los més fuertes de la provincia de
Santa Fe, €l duefio del molino Carcaraii4, y me ha dicho lo
siguiente: ¢He tenido que cerrar el molino, porque ha faltado
a su palabra y buena fe el Ferrocarril Central Argentino. Com-
prado el molino, lo he rehabilitado y al renovarlo lo he ceclo-
cado en condiciones de poder hacer la competencia a los mis-
mos colosos de Buenos Aires, pero después de habérseme asegu-
rado que la empresa concedia el uso de las tarifas antiguas,
anteriores a la fusién, se me ha impuesto el recargo y exceso
de las tarifas nuevas, es decir, de las tarifas abusivas, de las
tarifas escandalosas con que estdn arruinando las industrias to-
das del pais los ferrocarriles fusionados».” El doctor Pera con-
tintia citando casos concretos. Dice: “He hablado con el herma-
no del presidente de la comisién de obras pablicas de esta Cé-
mara, que es precisamente el propietario del molino del pueblo
Candioti, y me ha revelado el siguiente abuso, que sin embargo
es tolerado y consentido por las oficinas y dependencias que de-
bieran contenerlo: Una bolsa de harina, por un recorrido de 50
kilémetros, de Candioti a Grutly, paga el mismo flete que se
cobra desde Buenos Aires hasta la estacién Grutly, con un reco-
rrido de més de 10 veces la distancia de Candioti a Grutly. Y esto
no todo. Tengo a la mano las pruebas de los efectos y resulta-
dos inmediatos producidos por la aplicacién de las nuevas tari-
fas de fusién del Central Argentino.” Y continia el diputado
Pero enumerando la destruccién argentina que operan los ferro-
carriles ingleses. Dice: “Lo que sucede en Santa Fe no es més
que la repeticién del caso producido con las industrias de la
provincia de Cérdoba.” “En Santiago del Estero acontece otro
tanto, a juzgar por uno de los diarios de aquella localidad, que
afirma que hoy en Santiago, debido a las tarifas de los ferroca-
mriles fusionados en el Central Argentino, se encuentran los co-
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merciantes santiaguefios sometidos a volver al tiem_o de la ca-
rreta, como lo denuncia en los siguientes términos El Siglo, de
Santiago: «Los comerciantes han resuelto trasladar sus negocios
y para eso se han visto obligados a haceér uso de carretas,
por resultar més cémodo y econdmico este transporte primitivo
que ¢l de los fletes ajustados a las tarifas de los ferrocarriles
fusionados». Y los comerciantes del norte no se han contentado
con esto. Han llegado a mucho mas, han tenido que complo-
tarse para defenderse, decretando el boicot contra las empresas
fusionadas, pero este boicot no les da ni les puede dar el resul-
tado que esperaban. ;Por qué? Por la declaracién del mismo
ministro de Obras Piblicas, doctor Ramos Mejia, hecha ante el
Senado al sostener que su ministerio no estid resuelto a tolerar
ni permitir que se hagan tarifas de competencia.” (Cémara de
Diputados. Diario de Sesiones de 1909, tomo 2°.)

Este revuelo pasé. Los diarios se acallaron, uno a uno. El
doctor Pera cay6 hundido en el silencio. Los molinos y las in-
dustrias del interior que habian resistido hasta ese momento,
cayeron también. El pals tiene que producir cereales y camne
para consumo de Inglaterra, nada mas. Todo lo que de alguna
manera pueda contribuir al espiritu de independencia, debe ser
ultimado, sin piedad. El Imperio es una cuestién de estémago,
segin la acertada definicion de Cecil Rhodes: “El Imperio, lo
he dicho siempre, es una cuestiéon de estémago. Si no queréis la
guerra civil en Inglaterra, debéis convertiros en imperialistas.”
(H. C. Morris, The History of Colonization.) El Ferrocarril
Central Argentino, con plena libertad de accién, obedecia las
directivas politicas del imperio. Aumentando su zona de in-
fluencia y asegurando su hegemonia econoémica en la Republica,
los “financistas” britinicos al mismo tiempo que para su propia
fortuna, trabajaban en pro de la seguridad y de la grandeza del
imperio britanico.

Desde el momento que el Ferrocarril Central Argentino se
acoge a los beneficios de la prodiga ley 5315, debe permitir
cierto grado de intervencién fiscal en su contabilidad, Hasta
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ese momento ha actuado incontroladamente, con una licencia
que no seria permitida por la legislacion de ningun pais civili-
zado del mundo. Ha convertido acciones en otras de tipo me-
nor pero mas numerosas, ha fusionado compaiiias con capitales
ridiculos, ha simulado inversiones, dado premios a los organi-
zadores de negocios y simulado gastos ficticios hasta lo inima-

inable. En ‘adelante deberd soportar la intervencion fiscaliza-

ora de la Direccién General de Ferrocarriles. Este control no
es excesivamente molesto, por otra parte. Toda la intervencién
se reduce a un solo empleado que gana 500 pesos mensuales.
Un solo empleado debe controlar el manejo de fondos que exce-
den los 100 millones semanales. El control es practicamente in-
existente, pues.

Sin embargo, la discriminacién que las oficinas de la Di-
reccion General de Ferrocarriles realizan sobre las cuentas y
“estados de capital” que el ferrocarril presenta para su aproba-
cién, consigue denunciar algunas operaciones fraudulentas, de-
masiado evidentes, con que el Ferrocarril Central Argentino va
simulando capitales que no invierte o engrosando los que real-
mente coloca en obras y mejoras.

Los estudios de la Direccibn General de Ferrocarriles
se inician en el momento en que el Central Argentino se acoge
a la ley 5315 y presuponen que el capital manifestado en 1908
por la empresa, de 152.828.911 pesos o/s, es un capital genuino.
Desde el 30 de junio de 1908 hasta el 30 de junio de 1930, el
Ferrocarril Central Argentino dice haber invertido en obras
nuevas 223.219.503 pesos o/s, de tal manera que su capital seria
en esa fecha, 30 de junio de 1930, de 376.048.414. La Direccion
de Ferrocarriles demuestra que gran parte de esas cantidades
son pioducto de manipuleos en los libros de contabilidad y de
prestidigitacién con papeles financieros y declara que sélo son
legitimos 147.767.112 pesos o/s, es decir, los capitales reales han
sido abultados en un 57 . No son los estudios de la Direccién
General de Ferrocarriles andlisis rigurosos, ni mucho menos: es
apenas una depuracién elemental de los mas burdo y cinico.
Resumamos estas anotaciones aleccionadoras en un cuadro:
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CAPITAL DEL FERROCARRIL CENTRAL ARGENTINO (1)

{E:'.egtljnle‘i Fi Segun In Direc-
entral Argen- ir e fi=
Fechas ting $ o fs.n mc;?il!;:s?::rf!::n
30 de junio de 1908 ........ 152.828.911.70 152.828.911.70
» w n o IR o 376.048.414 — 291).596.023 . —
Invertido entre 1908 vy 1930 .. 223.219.503,— 137.767.112 -
Diferencia entre las declaracio-
nes de la empresa vy los estu-
dios de la Direccion de Fe.
5 docl by gl U el i O 85.452.391 —
Y Es decir, un aguamiento oficialmente comprobado, del 57 %

del capital verdaderamente invertido,

~ Este fingimiento de capitales es artimaiia que se practica
constantemente, afio a afio, aprovechando toda circunstancia fa-
vorable, segiin se detalla en el siguiente cuadro;

CAPITAL DEL FERROCARRIL CENTRAL ARCENTINO, AL FINAL
DE CADA EJERCICIO (2)

Ejercicios de
junin a funio

Sepun el masmo Ferro-
carril Central Argentino

Segin la Direccion Ge-
neral de Ferrocarrilds

1] s 30/6/08

1908/09
1909/10
1910/11
1911/12
1912/13
1913/14
1914/15
¥ 1915/16
1916/17

152.838.911,70
162.035,495,49
177.445,029,28
192.032.712,43
203.204.386.26
219.167.643,48
252.678.920,45
258.221.860,14
286.576.016,15
287.774.456,34

152,828.911.70
161.602.008,69
176.717.586,23
190.508.695,31
195.668.274,—

210.077.871,17
226.381.697 47
234,681.049,72
239.379.820,47
240.301.323,93

(1) Tarifas Ferroviarias. Estudio de la Direccion General de Ferro-
. garriles sobre su revision en el Central Argentino. Buenos Aires, 1928.

- (2) De 1908 a 1926, los datos han sido extraidos de la publicacién
oficial citada anteriormente. De 1926 a 1930, del Informe y Conclusiones
: -Rgmmemfacicin, de la Junta Honoraria que presidia el doctor Roberto
M, Ortiz,
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1917/18
1918/19
1919/20

1920/21

1921/22
1922/23

1923/24
1924/25
1925/26
1926/27
1927/28
1928/29
1929/30

Con estos procedimientos, el capital del Central Argentino
sube hasta limites grotescos. El capital promedio, que en 1909
era de 41.288 pesos o/s, crece hasta ser de 71.496 por kilometro,
sin que ninguna mejora lo justifique, segiin se desprende del si-
guiente cuadro:
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288.352.239,38
289.173.988,73

291.989.313,71
298.122.563,78
297.106.668,16
298.431.461,21
299.553.685,—

301.683.567,59
309.447.536,03
316.155.633,72

328.787.964,—

354.154.149,—
376.048.414,—

240.695.742,27
241.406.793,75
243.804.814,19
247.365.659,61
247.439.321,41
248.479.290,09
248.970.200,—
249.035.895,—
254.264.905,—
260.447.606,—
269.993.081,—
277.629.681,—
290.596.023,—



1908

1916 1925 1828 1831
Capitales $ofs .... 161.441.748 284.249.6840 301.683.568 328.787.665 398.020.007
Kilbmetros ......... 4.098 5.348 5.348 5.346 5.567
Capital por kilome-
tros de via en $ o/s. 41.288 53.174 56.431 61.501 71.496
Alcantarillas, luz to- :
) T e O RERE 3.474 4,594 4.668 4.679 4,920
Puentes y viaductos.
Tatal M. .\ eseie 16.922 18.428 17.086 17.118 17.062
Estaciones ......... 330 411 411 410 422
Galpones carga .... 433 550 556 659 G611
Locomotoras ....... 499 659 695 695 702
Coches pasajeros ... 514 875 721 703 860
Vagones carga ..... 14.899 18.018 16.450 16.093 18.269
Ganancia que puede
obtener por kiléme-
tro de via (6,8% so-
bre el capital) en $
"o O A L 2.807 3.615 3.837 4,182 4.861

SONLLNAOMVY STTHHVOOHMEA SOT 3T VIHOLSIH
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De tﬂ‘das maneras, entre 1908 y 1930 —afio en que dete-
nemos la investigacion, porque las informaciones ulteriores no
merecen fe, el Ferrocarril Central Argentino habria invertido
en todo el pais 147.767.112 pesos ofs, que deberiamos agra-
decer hasta la eternidad con un dividendo de 6,8 % anual. No
entraremos a desmenuzar los gastos en que ese capital se invir-
tid. Ya hemos visto la impotencia de la Direccién de Ferroca-
rriles, confesada oficialmente por sus mismos directores, para
valuar los materiales y elementos que el ferrocarril utiliza y que
tasa a precios exorbitantes. No entraremos tampoco a hurgar
ciertas contradicciones que impugnan todos los antecedentes
técnicos y que al Central Argentino le reditiian ganancias ex-
tras. Por ejemplo, la experiencia de todos los ferrocarriles del
mundo ha demostrado que la electrificacién es un buen nego-
cio. El ahorro en los gastos de combustible y de personal per-
mite servir al 6% los capitales que la electrificacién demanda.
Es decir, que la electrificacién se paga por si misma, y es, por
tanto, un capital que merece consideracién aparte del capital
comun ferroviario. Esto sucede en Inglaterra, donde el carbén
es muy barato, segiin testifica el ferroviario britinico Fenelon.
en su documentado libro: Economia Ferroviaria. Aqui, donde
el carbon es caro, porque estdi monopolizado por los mismos
ferrocarriles, la electrificacién sirve para aumentar los capitales
por fuera de toda razén y para abultar las cuentas. A sus gastos
normales por combustible, el Ferrocarril Central Argentino agre-
ga casi un millon de pesos oro anuales por electricidad. Tam-
Foco entraremos a investigar por qué un edificio que cualquier
empresa constructora argentina erigiria por 7 u 8 millones de
pesos, le sale al Central Argentino a mds de 20 millones. Supon-
dremos que la cifra dada por la Direccién de Ferrocarriles es
exacta v que, entre 1908 y 1930, el Ferrocarril Central Argenti-
no invirtio en el pais 147.767.112 pesos o/s.

No volveremos a retrotraer nuestro estudio a la época ante-
rior a la ley 5315. Vamos a olvidar los enormes fondos de reser-
va acumulados que en ese momento posee el ferrocarril y su-
pondremos que en 1908 se comienza una cuenta nueva. Por
otra parte, los titulos que representan participacién en un nego-
cio que no necesita capital, como los de la Western Railway,
Central Argentine Railwav, Oeste Santafesino Railway, pasan
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poco a poco a manos del puablico britdnico que, efectivamente,
da por ellos dinero contante y sonante. Los promotores, directo-
res y coparticipes del “negocio” pueden vender sus acciones y
obligaciones en la Bolsa y adquirir propiedades o titulos brita-
nicos mds limpios. Asi Inglaterra entera —desde el gobierno de
S. M.B., que percibe su capitacién en forma de impuesto a la
renta, hasta el ultimo patén, que se recrea en las novelitas sen-
timentales— est4 solidarizada en el interés de que los “capitales
invertidos en los ferrocarriles argentinos” rindan dividendos apre-
ciables, cualquiera haya sido el origen.

Suponemos, por consiguiente, que en 1908 el Ferrocarril
Central Argentino tenia un capital invertido en la Reptblica
Argentina de 152.828.911 pesos o/s y que a partir de 1908 y
hasta 1930, inmovilizé fondos en obras ferroviarias por valor de
147.767.112 pesos o/s. gFue ése un capital virginal originalmen-
te, sin conexién con el pais y con las actividades locales del Cen-
tral Argentino? No. Ese capital fue saliendo de agui mismo
bajo diversas denominaciones y retorné disfrazado de “capital
britdnico”. La operacién fue y es legal, pero ya hemos visto
como se confecciona la legalidad en la tiema penumbra de los
despachos oficiales. El trémite del contrato firmado con Wheel-
wright en nada difiere de los contratos, leyes y decretos que
van beneficiando a los ferrocarriles a lo largo de su historia, en
detrimento de la unidad, de la salud y del bienestar de la Na-
cién Argentina. La filtracién de capitales, que luego aparece-
ran como flamantes “inversiones britinicas”, estd autorizada por
la reglamentacién de la ley 5315, bajo la denominacion de “fon-
dos de renovacién”.

La ley 5315 entré a discusién de la Cdmara de Diputados
el 11 de setiembre de 1907. Fue aprobada, a pesar de la va-
liente oposicién que se le hizo, en la Gltima sesion de la Camara.
El Senado la sancion6 en una sola sesién, sin discutir mas que
los primeros. 10 articulos de los 22 que la integran. Esa ley, llena
de franquicias para los ferrocarriles, euyo estudio damos por se-
parado, dice en su articulo 99 que “las tarifas de pasajeros y de
carga serdn intervenidas por el Poder Ejecutivo, cuando el pro-
medio del producto bruto de tres afios seguidos exceda del 17 %
del capital en acciones y obligaciones, reconocido por el Poder

‘Ejecutivo y siempre que los gastos no excedan del 60 % de las
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entradas”, El decreto reglamentario de la ley, fechado el 30 de
abril de 1908, agrega una franquicia inusitada y ajena a la ley.
Dice que entre los gastos se imputaran fondos especiales de “re-
novacion” y que para “el importe correspondiente a la cuenta de
reserva destinada a la renovacién. . .” se tomarid anualmente “el
2% por ciento” del valor de los elementos del ferrocarril. Este
decreto reglamentario es un documento. Es un papelito colo-
cado entre dos tapas de cartulina. Es un expediente que no
contiene nada mas que el decreto. No hay informes de las ofi-
cinas técnicas que evalien el monto de las filtraciones que se
legalizan con esa autorizacién. No opinan ni el asesor.legal de
la Direccién de Ferrocarriles, ni el asesor legal del ministerio,
ni el procurador general de la Nacidn, ni el procurador del Te-
soro. JPero todo eso qué importa? La legalidad para remitir
grandes fondos anuales a Londres y hacerlos figurar como gas-
tos de la explotacion quedaba establecida. Era ministro de
Obras Piblicas el doctor Ezequiel Ramos Mejia, futuro direc-

tor de los ferrocarriles ingleses Entre Rios Railway y Noreste
Railway.,

Es dificil explicar con cierta razonabilidad qué es el fondo
de renovacién. Los técnicos suelen trazar unos grificos, o se
pierden en abstracciones algebraicas. Dicen que el capital es
eterno y la materia fisica a que se aplica se extingue y que el
fondo de renovacién sirve para mantener en constante lozania

productiva a la materia fisica a la cual se aplica el capital, inmu-
table como Dios.

Esta es, sin embargo, una explicacién que no convence.
Mantener, renovar, remozar, conservar, reparar las vias, los
puentes, las locomotoras, las estaciones y los vagones de pasa-
jeros y de carga es uno de los gastos normales de los ferrocarri-
les, que insume, segin los afnios, del 40 al 20 % de los gastos tota-
les anuales. Tomemos dos afios extremos en la explotacién del Fe-
rrocarril Central Argentino, 1908, afio en que se inicia en la vi-
gencia de la ley 5315, y el ano 1932, a que alcanzan las publica-
ciones oficiales y que por ser afio de crisis los ferrocarriles dicen
haber ajustado sus gastos.

-
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GASTOS ANUALES DEL FERROCARRIL CENTRAL ARGENTINO
PARA CONSERVAHR. REPARAR Y RENOVAR SU PATRIMONIO
FISICO

1908 1952

Para conservar, reparar v renovar
las vias, estaciones, ete., gasto % o/s. 3.355.941 % 0/, 4,247.843
Para conservar, reparar y renovar

las locomotoras, gasto ....... = 763.387 Sl e 3,039.074
Pam conservar, I.'EP.‘:!IEI :r' renovar
los coches de pasajeros, gast6 , ,,  549.469 w . 1.051.8963
Para conservar, reparar v renovar
los vagones de carga, gasté ... , , 1.385.744 + » 1507588
Total de gastos de conservar,
reparar v removar su patri-
IRONED G oo o v e e GO R BD5E52T $ o/s. 9.845.868
40 % de los 18.80 % de los
gustos totiles del gastos totnles del
E G CHA, Fo G 0 AL
Ademis de estas cantidades, el F. R
C.C. A, gir6 a Londres, en ca-
da uno de esos afios, fondos ex-
tras de “renovacién” y “para
accidentes” por ............ $ o/s. 1,540,103 $ o/s. 6.370.090

Los llamados fondos de renovacion son girados anualmente
a Londres sin intervencion, fiscalizacion ni control de nadie. La
declaracion del director de Ferrocarriles, ingeniero Manuel Cas-
tello, es terminante al respecto. El 18 de julio de 1928, el inge-
niero Castello decia ante la Comision Especial de la Camara de
Diputados:

“La parte més delicada del problema de la Reserva
de Renovacion, que el Estado argentino tiene ain que re-
solver, es el siguiente: esas reservas se transfieren al ex-
tranjero y se manejan sin intervencién del gobierno. Me
he ocupado del problema y me es comodo hacerlo aqui,
porque es de caracter publico. Lo he tocado en el se-
gundo informe relativo al Ferrocarril Sud y habra que
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resolverlo algﬁn dia. Si bien su solucidn es delicada, no

puede quedar como hagsta ahora librada a Ia sola volun-
tad de las empresas.”

Esos fondos de “renovacién” tampoco se malgastan en cu-
brir posibles déficit de explotacién. Para ello hay otras reservas

que paga el pais con sus pasajes y fletes. El ingeniero Castellg
es bien explicito. Dice:

“La reglamentacion de la ley 5315 permite cargar a
la cuenta de explotacién como gasto, anualmente, varias
partidas de reservas. Una es Ia citada de renovacién que
puede llegar al méximum de 25%. En el mismo articulo
89 del decreto reglamentario estdn detalladas otras reser-
vas de la explotacién ferroviaria, Hay ademis de esas
reservas, una reserva general para malos ejercicios que
se forma a costa del producto liquido, en la que no tene-
mos ninguna interyencién, ni podiamos tenerla, desde
que corresponde a la administracién interna de la dom-
pafiia el manejo del producido lquido del ferrocarril”

La declaracién del ingeniero Castello es insospechable,

puesto que él mismo es hoy un activo director de ferrocarriles
ingleses.

De las declaraciones oficiales, del estudio de las cuentas
de gastos anuales se deduce que los fondos de renovacién son
manejados por los directores ferrdviarios a su entero arbitrio e
inmediatamente girados a Londres. Esos fondos no se emplean
en mantener en buen estado el activo fisico de la empresa, pues
para ello bastan y sobran los grandes gastos anuales que se de-
dican a su conservacion, reparacién y renovacién.

Finalmente, estos fondos no son indispensables para el fun-
cionamiento del ferrocarril, puesto que ninguno de los ferroca-

rriles estaduales lo forma, a pesar de constituir-en conjunto una
red de 8.900 kilémetros de longitud.

Junto con los “fondos de revonacién” se envian a Londres
otros. llamados “fondos para accidentes”. Estos fondos no se uti-
lizan para” accidentes. Para eso estin los “gastos judiciales” y
numerosas cuentas de gastos generales. Los capitalizaremos
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junto con los de “renovacién”, porque estan autorizados por el
mismo decreto reglamentario de la ley 5315.

dEn qué inversién se colocan esos fondos de reserva que
con el titulo de “renovacién” y de “accidentes” lleva anualmente
a Londres el Central Argentino? Pueden invertirse en el mismo
Ferrocarril Central Argentino y ganar asf el premio de 57 % con
que el Central abulta sus inversiones v dar réditos, por tante,
del 10 y el 11 %. Pero supongamos que se colocan en titulos del
gobierno argentino del 6.% anual de renta, Sus rendimientos capi-
talizados constituyen en junio de 1930 un capital de 154.679.238
pesos 0/s, es decir, practicamente igual a lo “invertido” durante

ese mismo tiempo por el Central Argentino, que de 147.767.112
pesos o/s.

FONDOS QUE: AL MARGEN DE LAS CUENTAS DE EXPLOTACION
Y CONSERVACION, EL FERROCARRIL CENTRAL
ARCGENTINO REMITE ANUALMENTE A LONDRES,

ADEMAS DE SUS GANANCIAS

Fondos girndos :R;ﬂ;“::;:;
Fondos llama- anualmente que tinos al 6 %%
Fondos Hama- dos “para ac- ApArecen comao 1. eombtis
Afios dos de “'reno- cidentes" “gasto de px- 3::;: en 1930
vacion'" pesos o/s. plotacion”' un capital de
Pesns /s, pPeso0fsE,

1908 1.302.520 237.583 1.540.103 5.883.600
1909 1.171.267 310.996 1.482.260 5.342.100
1910 1.595.509 §19.689 2.415.198 8.211.300
1911 1.348.861 260.598 1.609.459 5.045.000
1912 1.595.103 237.531 1.852.634 5,605.600
1913 2.415.737 283.402 3.699.208 10.561.000
1914 1.623.501 247.789 1.871.294 9.039.500
1915 2.110.926 363.846 2.476.772 6.292.600
1916 2.054.433 380.054 2,434,487 5.835.100
1917 1.641.122 379.229 2.020.357 4.568.000
1918 2.864.442 398.587 3.263.029 6.960.700
1919 3.313.961 869.702 4.183.663 8.420.000
1920 3.326.821 740.552 4.087.323 7.721.900
1921 3.362.643 823.641 4.195.284 7.513.800
1922 2.873.963 858.993 3.732.956 6.306.300
1923 3.356.537 904.414 4.260.951 6.791.600
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1924 3.021.122 1.244.520 4.265.642 6.414.500
1925 3.062.649 1.094.931 4.157.580 5.898.000
1926 3.098.563 816.118 3.914.681 5.238.600
1927 4.471.148 1.210.148 5.681.596 7.173.100
1928 5.644 987 2.701.185 8.346.172 9.940.500
1929 6.388.418 1.195.842 7.584.260 8.521.900
1930 4.515.427 879.110 5.394.538 5.394.538
Capital total disponible por el Ferrocarril Central

Argentino, ademas de sus otras reservas ......... 154.6879.238

(“Estadistica de los Ferrocarriles en Explotacion”, 1908-1930.)

Hemos supuesto que los fondos libres y tranquilamente
poseidos por el Central Argentino se coloquen en titulos argen-
tinos. Pudieron reinvertirse, con idéntica consecuencia, en las
lineas nuevas y en las mejoras con que el Central aumenté su
capital local. En cualesquiera de los casos aparecen como “capi-
tal britdnico invertido en la Argentina”, en empréstitos en un
caso, en ferrocarriles en el otro.

En el correr de la presente historia, en que no bhay un solo
dato que no provenga de fuentes oficiales, hemos dejado a un la-
do numerosas irregularidades e incorrecciones que colindan con
el delito, para no desviar al lector de la idea matriz de estos tra-
bajos. ‘No nos hemos detenido, por ejemplo, a poner en duda
la veracidad de los gastos, los sueldos que el Ferrocarril declara
pagar a sus obreros y empleados, ni las excesivas cuentas de
“gastos generales”. Hemos supuesto, contra los testimonios, que
los gastos son ciertos y procedentes, aunque hay informes ofi-
ciales que comprueban la falsedad de las declaraciones del Cen-
tral Argentino. En la publicacién citada de la Direccion de
Ferrocarriles de 1928 se demuestra que el Ferrocarril Central
Argentino ha filtrado, bajo la apariencia de gastos, entre los doce
anos que van de 1915 a 1926, la apreciable suma de 22.427.554
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pesos 0,'s, la mayoria en fletes simulados a sus companias filia-
les, elevadores de granos, etc., segin el siguiente detalle:

Ganancias filtrandas por el
Ferrocarril Central Argen-
EJERCICIOS tino bajo el disimulo de
gastos, segin la Direccion
General de Ferrocarriles

1y 18 53 L) R e e $ ofs. 1.494.400
IDISA0LE . . ot e b » o L024.402
LAOAB=YONT . . o ot o A e » »n 1.624.195
ERYT=ROAB 00, s s S s » »  1.800.219
TOIBABIOT, o on oo S I S » u 2.078.358
1818100 . Gt ) e R e e w » 6.557.208
292010215 o5 b e b s woay 2621497
1921-1922 . ... .. M iss e Tt e ol 5 839.738
RODT ORI Lot s errcer st o8 il 770,515
19231884 <. - L s i s 087.1M3
2 B R S e » o 1.224.887
520 L RN S ARl e w s 1.405.002
Total de gastos ficticios ... ..., $ o/s. 22.427.554

Innumerables distracciones semejantes a ésta oficialmente
comprobada han sido desestimadas en este estudio. Suponemos
que lo que no es estrictamente legal, no se capitaliza y se desva-
nece entre los dedos de los que regentean la empresa.

En junio de 1936, segin el resumen de la Memgria anual
publicada por The South American Journal, el Ferrocarril Cen-
tral Argentino tenia un “capital invertido” aqui de:

Debentures .. .. wiiiiesens £ 27.534.804
AOrIOEE T s ci s vaa s eis aliss . 43.694.468
T ey ot . 71.2290.362

Es decir que, segiin la Memoria de Londres, el Ferrocarril
Central Argentino tiene un capital de 358.995.984 pesos o/s, al
cambio de 504 por libra. Las diferencias de cambio se cargan
en las remisiones periédicas, como gasto extra. Pero el Central
Argentino declara entre nosotros una “inversion” de 400.670.232
pesos o/s, vale decir que su capital se aumenta “para la expor-
tacion” en 41.674.248 pesos o/s.
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No nos detendremos a establecer relaciones numeéricas en-
tre Jos “capitales” actuales y los 2.275.000 pesos fuertes que les
dieron origen. Seria perder el tiempo en recreaciones mate-
maticas.

Y posefa 1n fondo de reserva financiero, completamente
rltsfijltﬁ de los autorizados por el decreto reglamentario de la
lev 5315, de 6.927.192 libras, es decir de 103.907.788 pesos o/s,

o obstante las “tremendas pérdidas producidas por la crisis ar--

gentina’

Rehacer la verdadera historia del Central Argentino ha sido
un trabajo arduo que quizd asombre al lector habituado a refe-
rirse con tono reverencial a Jos “capitales britanicos invertidos
én la Argentipa”. Pero es preciso que los argentinos aprenda-
mos « percibir con aguda ciaridad los problemas que atanen a
nuestra existencia como nacion v como individuos y compren-
damos de una vez que los métodos cambian de_formas, pero no
de intencion ni de propositos. El oro americano les fue hurtado
n“lm? aztecas v a los incas por la violencia descarada y franca.
St Pizarro v Hernan Cortés hubieran usado los medios financie-
ros modernos, se habrian apropiado del oro como rendimiento
del capital invertido en financiar las empresas de conquista y las
horcas en que los colgaron. *

HISTORIA DEL
FERROCARRIL CENTRAL CORDOBA

Apenas iniciada la construccion de la linea de BRosario i
Cordoba v asegurada su posesion i perpetuidad por la compa-
nia inglesa Central Argentine Railway, una inusitada preocupa-
sion por ¢l progreso de las provincias mediterraneas acomete al
Gobierno Nacional. que decide extender hasta los limites extre-
mos del territorio los beneficios de la via férrea, con tal equivo-
cada precision que las lineas estaduales, a pesar de su extension
¢ importancia, seran simples ramales auxiliares del Central Ar-
sentino.

Ninguna de las dos lineas qus €l Estado provecta v cons-
truve nace directamente en un puerto. Ambos sistemas, que sé-
v4r en si momento los mas grandes sistemas ferroviarios de
Sudamérica, arrancan de dos estaciones del Ferrocarril Central
Argentino, al que de esta manera se subordinan, multiplicando
su trafico v su importancia al transformarlo en la llave de salida
2] mar de todo e] interior de la Republica. La preocupacion por
¢l progreso de las provincias conduce asi a encadenarlas a la
politica v a los intereses de la compaiia inglesa que ejerce el
dominio del puerto v de los mercados del litoral. El Ferrocarril
Andino, que llega a medir 767 kilometros de longitud, conexio-
na las provincias de Cuvo al Central Argentino, con el cual em-
palima en Villa Nucwa, hoy Villa Maria. El Ferrocarril Central
Norte, que llega a tener una longitud de 1.110 kilometros em-
bolsa todo el trafico de las provincias del norte en la estacion
Cordoba del mismo Central Argentino. De tal manera, los 1.877
kilometros de ferrocarril que el Estado construye, quedan en
servidumbre de los 396 kilometros de la linea inglesa que obli-
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teraba estratégicamente el acceso a los puertos v a los consu-
midores del litoral.

El contrato de concesion de la linea de Rosario a Cordoba
se firma en marzo de 1863, La construccion se inicia con gran
alharaca oticial en 1865. y prosigue con la languidez que hemos
narrado v con el apovo oficial testificado. hasta 1870. en que los
neles alcanzan la henemérita ciudad de Cordoba. En 1866 los
contratistas del Central Argentino, cuya capacidad financiera no
alcanza, segiin hemos mostrado, para ejecutar la obra ya conve-
nida. procuran extender la zona de influencia de su linea v enco-

miendan al ingeniero Pompeyo Moneta el reconocimiento de las

tierras que se extienden al norte de Cordoba. hasta Tucuman.
La mision de! ingeniero Moneta era irregular, puesto que seria
¢é] mismo, como jefe del Departamento de Ingenieros, quien de-
bia fiscalizar el exacto cumplimiento de los contratos por parte
de los mismos empresarios. en la construccion de la linea de Ro-
sario a Cordoba,

No censuremos. sin embargo, demasiado la aceptacién de.

funciones incompatibles en que incurrié Moneta, porque los in-
‘ormes citados en el capitulo anterior parecerian demostrar que
i imparcialidad de Moneta no fue alterada. Pero subrayemos
\a intencidn corruptora que manifiesta la empresa y que desde
¢l comienzo define los procedimientos que, con mas grande
envergadura, serin puestos en juego a través de los afios, hasta
hov: la de doblegar con tentaciones, que tienen todo el perfil
e un sobarno, la moral y la estrictez de los funcionarios encar-
gados de exigirles el fiel cumplimiento de sus obligaciones. El
zobierno Nacional concede dos meses de licencia a Moneta para
que realice la exploracion.

Las instrucciones de los empresarios del Central Argentino
contienen dos parrafos importantes. El primero se refiere a la
necesidad de que la linea proyectada requiera poco capital,
“porque solamente una linea de poco costo, comparativamente,
podra ser con seguridad llevada a efecto”, expresan textualmente
Jdos empresarios del Central Argentino en la nota del 6 de abril
de 1866, que mas tarde sirve de prologo a la publicacién de Mo-
neta. HEsa instruccion se desarrollaria después en el planteo de
una linea de trocha angosta. El otro punto se refiere a los terre-
nes colindantes. Los empresarios del Central Argentino parecen

S
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seguros de conseguir en esa prolongacion otra legua de tierra,
pero quieren saber si esa donacion es de valor apreciable. “Co-
mo una condicion esencial para habilitarnos a llevar a cabo una
empresa de ferrocarriles”, dicen en sus instrucciones, “seri pre-
ciso que ademas de las concesiones de terrenos —que segiin esta-
mos informados los Gobiernos de Provincia estan dispuestos a
aacer— estos terrenos sean de valor, y deseamos tener una des-
cripcion detallada de ellos, a saber: la naturaleza del suelo, si
hay arboleda o no, si tiene agua, si sirve para la agricultura o
¢l pastoreo’.

£l “Informe sobre la practicabilidad de la prolongacién del
Yerrocarril Central Argentino desde Cérdoba a Jujuy”, del inge-

niero Moneta, se publica en 1867 por cuenta y orden del Go-

bierno Nacional. Constituve un pequeno libro de cien paginas

en que la zona central v noroeste del pais es descrita con pro-

ljidad, - 7

Moneta escribe: “La gran llanura que viene después de la
sierra de Cordoba y que se extiende a los dos lados del Acon-
quija, excluyendo solo las partes inmediatas a la naciente, es
utilizada para el pastoreo. El ganado es ahora sumamente raro
y puede aumentarse, por cierto; pero yo creo que la falta de
agua nunca ha de permitir un gran desarrollo de esta industria
y menos podrd esperarse que pueda prosperar la agricultura.
Por eso juzgo que estos terrenos nunca tomaran un gran. valor.”
Esta asercion condenaba irremediablemente a la linea de Cér-
tdoba al norte, en el criterio de los contratistas del Central Ar-
gentino,

Ya serd inatil que Moneta describa los valles catamarque-
nos v las planicies tucumanas con palabras que hacen entreso-
dar con ¢l Edén. Los contratistas del Central Argentino no se
dejardn tentar, Sera initil que Moneta enumere todas las posi-
bilidades que la explotacién de minerales ofrece para el porve-
nir. Nada seducird a los contratistas del Central Argentino. El
destino de la Republica va ha sido determinado. Es un centro
proyeedor de materia prima agropecuaria. Los contratistas del
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Central Argentino solo son atraidos, por tanto, por los ff:races
campos aptos para la agricultura o la ganaderia. La riqueza
minera de la Republica va a ser cubierta por un manto de
olvido.

Moneta escribe sobre el petréleo del norte, que aflora
como laguna en algunas regiones de Jujuy. Pero el petréleo
del norte ser4 radiado del conocimiento argentino hasta que lo
redescubre el fino olfato de la Standard Oil. Escribe Moneta:
“En esta misma provincia —~Jujuy— hay otra materia rrfirﬂeral,
cuya importancia se ha conocido sblo en estos dos ultimos
afios, y es un betun que contiene kerosene. Yo no he visto
ningtin depésito, pero se confirma por todos en general, la
existencia de una cantidad de pequedias vertientes de un b-
quido espeso, oscuro, que se solidifica en parte, y €n partf: es
arrastrado y esparcido por las vertientes de aguas vecinas. En
las faldas orientales del Cerro del Sapla, en un lugar que lla-
man Garrabatal, es donde se ve el mayor numero de vertientes.
M4s abajo, en la orilla derecha del rio de Jujuy, ant?,_s_ de su
embocadura en el Bermejo, hay una. laguna de bettn, dura
y sblida cuando hace frio y que se ablanda con los calores del
verano. He trafdo una muestra de la materia proveniente del
Garrabatal para hacerla analizar, ¥ el profesor de quimica
sefior Puiggari ya habia analizado una pequena cantidad de esta
misma substancia y ha encontrado que, expuesta a la de_st.ﬂa-
cibn da primero 9,4% de un liquido que por simple rectifica-
cién da la bencina. Después da 44,7% de un liquido en su
mayor patte kerosén, que segﬁf} é] se podria extraer del betin
en cantidad del 35 por ciento.

La explotacién del petréleo jujefio ¥ saltefio fue s?fucada
r los fegrocaniles, segﬁn lo denunci6 en 1891 el diputado
Osvaldo Magnasco. Dijo Magnasco en la sesion dei‘ll de sne-1
tiembre de dicho afio que “.. _el petroleo va a ser sin duda e
combustible del porvenir”. Asegura haber consultado E:l, tema
con nuestros mejores ingenieros, como el entonces ca}nténléy
hoy teniente general Dellepiane. Y afirma que la exp u;am n
esta paralizada por las tarifas que imponen las empresg‘?d er:;_
viarias inglesas y que trae esos temas a colacién, para dem

trar cdmo es de urgencia la necesidad de que el Estado inter-
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venga en la formacién de tarifas, a no ser que se quiera ahogar
en su cuna nuestras mejores industrias”.

La politica ferroviaria que en el futuro seguirian las em-
presas britdnicas, adictas a la politica general del imperio, era

ectamente conocida por los empresarios del Central Argen-
tino. Por eso desdefian todo el despliegue de posibilidades mi-
nerales que Moneta exhibe en su Informe.

El ingeniero Moneta cita en su trabajo las minas de plata
“que se estin trabajando en Chani a pesar de los altos fletes”.
Habla de las explotaciones de cobre en Las Capillitas, que
realizan los sefiores Molina y Carranza y el sefior Malbran.
Encomia el porvenir del establecimiento de fundicion de Pili-
cao, que labora 1000 quintales mensuales. Enumera la cal y
el cemento natural de Cérdoba,

Después el ingeniero Moneta describe la exuberancia de
los valles tucumanos y catamarquenos donde se cultiva la cafia
de azticar, el .arroz, el tabaco, el afil y el algodén. Evalia el
monto de las exportaciones de quesos, de cueros y de pellones
de ovejas. Clasifica las maderas més comunes, especificando las
cualidades del quebracho, del lapacho, del cedro abundanti-
simo, del cebil, del guayacén, del nogal, del viraré, del ayrayén,
que es tan fuerte y duro que se lo usa para fabricar clavos para
zapatos. Pero nada de esto seduce a los contratistas del Central
Argentino. Para ellos lo fundamental es que las tierras colin-
dantes que los gobiernos provinciales les ofrecen no son aptas
para la agricultura ni.para la ganaderia.

Fl costo de la linea de Cérdoba a Tucumén es maés ele-
vado que el de la linea de Rosario a Cérdoba, de acuerdo a
las estimativas aproximadas de Moneta. “Juzgo”, escribe Mo-
feta; “que los movimientos de tierra pueden caleularse en ter-

mino medio equivelentes a un terraplén de un metro mas o

menos de altura en toda la extensién de la linea.” La linea de
Rosario a Cérdoba no alcanzaba a un promedio de treinta
centimetros y éste es un nuevo argumento definitivo para que
los empresarios del Central Argentino rehtiyan toda interven-
cién directa. La linea de Cérdoba a Tucumén no serd construi-
da por ellos. No ofrece las fabulosas perspectivas de la linea
de Rosario a Coérdoba. Esas lineas tributarias son muy costosas,
pero, como son ttiles a los empresarios del Central Argentino,



204 RAUL SCALABRINI ORTTZ

¢l Gobierno Nacional las tomard enteramente a su cargo, de-
mostrando una vez mas que no fue la “falta de capitales” la
razon por la cual se cedieron a las empresas inglesas las conce-
siones ferroviarias troncales del pais.

En el transcurso de 1867 el Gobierno Nacional manda
practicar el estudio completo de la otra linea complementaria
del Central Argentino que canalizaria el trifico cuyano. El
decreto del 15 de noviembre de 1867, dice “que es de urgente
necesidad acercar las provincias de Cuyo a los mercados del
Litoral en el més breve tiempo y en la manera mas elicaz po-
sible, consultando asi los intereses econdomicos y politicos de
esta importante parte de la Repiblica y que la construccion
de un ferrocarril que ponga en comunicacién aquellas ‘pro-
vincias por las lineas mas cortas con el Central Argentino es
el modo mas seguro de conseguir aquel objeto. ..”. Esta inusi-
tada fijacién anticipada del trayecto futuro de la linea férrea
demuestra la parcialidad favorable a la empresa inglesa con (ue
procedia el Gobierno Nacional, y que el “progreso” de las pro-
vincias era el disimulo de una desmedida proteccion al Central
Argentine Railway. Porque no debemos olvidar que la Provin-
cia de Buenos Aires habia va manifestado la intencidon de pro-
longar el ferrocarril de su propicdad hasta Chile y gue la ley
provincial del 18 de noviembre de 1868 ordena “practicar inme-
diatamente un estudio en linea recta hasta Chile”, para lo cual
solicita la cooperacion conveniente para la realizacién de este
pensamiento” (Art. 3?). Esta demanda cavo injustamente en
el vacio, a pesar de presentar todas las ventajas técnicas. po-
liticas v econdmicas.

Siempre se ha acusado a Buenos Aires de operar la sub-
ordinacién del interior con fines de absorcion v de centralismo
‘ocal. Esta afirmacion, en gran parte afirmada en los falsos
andlisis de Juan Bautista Alberdi, y repetida hasta el cansancio
nor todos los que se han ocupado del problema nacional, disi-
mulando ingenua o conscientemente la influencia extranjera.
predominantemente inglesa, ha servido para dar un aire 16gico
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a las inexplicables anomalias de la politica nacional, interna y
externa. Pero ésta es una explicacién candorosa o culpable, por-
que disimula al verdadero promotor. Los gobiernos nacionales,
siempre ejercidos por provincianos, actuaron a favor del cen-
tralismo portefio, cuando ese centralismo favorecia los planes
de los comerciantes y financistas britdnicos, La mejor prueba
es que la linea férrea que iba a constituir la aorta de la eco-
nomia y de la politica cuyana no se entroncé con el Ferrocarril
del Oeste, que hubiera conducido el trifico a Buenos Aires; se
entroncd con el Central Argentino, que tenia su ntcleo cabe-
cera en el Rosario, a pesar de ser.la union de Cuyo con el
Ferrocarril Oeste el camino mas facil y mas corto. Los 200
kilometros del Ferrocarril Oeste, hasta Chivilcoy, quedaron
como una mano extendida en un desairado gesto fraternal.

_ El lector perdonara esta digresién, cuya idea central se
desarrollard en el capitulo siguiente, al narrar la historia del

Ferrocarril Pacifico, pero era indispensable corroborar con he-

chos intergiversables la tendencia del Gobierno Nacional, tan
favorable a los intereses de las empresas inglesas, que llegaba
a sacrificarles a sus intereses los intereses nacionales, y porque,
ademas. las dos lineas confluentes del Central Argentino, el
Central Norte y el Andino, nacen de un mismo impulso y de
una misma concepcion, y son financiadas con idénticos pro-
cedimientos.

El Gobierno Nacional, que ha concedido la linea troncal
de Rosario a Cérdoba a una empresa extranjera aduciendo la
falta de capitales para construir 396 kilometros, descubre poco
después sistemas impositivos eficaces para construir sistemas
ferroviarios cinco veces mas grandes. La ley N? 280, del 14
de octubre de 1868, autoriza al Poder Ejecutivo a destinar el
producido de los derechos adicionales a la importacién y a
la exportacion a la construccién de varias lineas. La primera
debe partir de la estacion de Villa Nueva, del Ferrocarril Cen-
tral Argentino, “prolongindose hasta Mendoza”. La segunda,
“desde Cdrdoba, en prolongacion a Salta y Jujuy”. Esta deci-

sién e ingenio financiero fiscal es tanté mas notable si recor-

damos que en 1868 las finanzas nacionales estaban fuertemente

comprometidas por las nefandas consecuencias de ese cataclis-

mo continental que se llamé Guerra de la Triple Alianza y que
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cinco afos antes el Gobierno Nacional se declaraba impotente
para acometer una obra que demandaba erogaciones cinco
veces mayores. Ya perfilada asi la estrategia general ferroviaria
que seguirian las empresas inglesas en connivencia con el Go-
bierno Nacional, podemos reducir el perimetro de nuestra
historia al nacimiento y desarrollo del Central Norte, que sera
mdés tarde, en momentos que comienza a ser fructifero, la sec-
cién principal del Ferrocarril Central Cérdoba — Cérdoba Cen-
tral Railway.

El decreto del 26 de octubre de 1869, firmado por Sar-
miento y Velez Sdrsfield, manda que la Oficina de Ingenieros
Nacionales proceda “al estudio y traza sobre el terreno de la
linea més conveniente para el establecimiento de un ferrocarril
desde la ciudad de Cérdoba hasta Tucumén”. La comisién
designada por la Oficina de Ingenieros sigue el camino pre-
fijado por el ingeniero Moneta. El 13 de agosto de 1870 se
dicta una ley en que se insta al Poder Ejecutivo a “terminar
en la brevedad el estudio técnico que por su orden se practica
actualmente”, y se votan 40.000 pesos fuertes para cubrir los
gastos que el estudio exige.

El Departamento de Ingenieros Nacionales emprende de
inmediato los trabajos de campo y en menos de un afio pre-
senta los estudios completos, con sus correspondientes planos
y computos. La via tiene una longitud de 541 kilémetros 920
metros, entre ambas ciudades, Cérdoba y Tucumén.

La linea proyectada es de trocha angosta. ¢A qué obedece
esa innovacién? La recomendacién de los contratistas del Cen-
tral Argentino debe haber influido en el 4nimo de los proyec-
tistas, tanto mds cuanto esa recomendacién fue recogida por
The Times, que siempre intervino en las aparentes minucias
de nuestra vida interior, politica y econémica, y cuya opinion
era reflejada y multiplicada por el periodismo local. “The
Times, de Londres, admiti6 en sus columnas la publicacion
de algunos articulos: poco sensatos, que fueron copiados con
entusiasmo en algunos de nuestros diarios”, escribe el inge-
niero Huergo en Ferrocarriles Econémicos para la Republica
Argentina, publicado en 1872.

Pero quizés otra razén de mds noble enjundia promovio
el proyecto de trocha angosta: procurar que por su baratura
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la linea no excediera de las posibilidades financieras del go-
bierno argentino. El folleto en que el subdirector del Depar-
tamento de Ingenieros, sefior Lindmark, expone los fundamen-
tos de tan noble inspiracion, nos es desconocido. Inducimos
su tesis de los péarrafos mordaces que el ingeniero Huergo,
muy allegado a los intereses ingleses, le dedica: “Esta partc
del folleto del sefior Lindmark”, escribe el ingeniero Huergo,
“se reduce a aconsejar al Gobierno a que cierre las puertas
de la Republica a los capitales extranjeros, y a que construya
por si mismo todos los ferrocarriles que urgentemente nece-
sitamos. . .",

Las informaciones que poseemos no nos permiten concluir
si la adopcion de la trocha angosta fue debida a una politica
ferroviaria particular seguida por los financistas ingleses o si
fue una politica defensiva intentada por el Departamento de
Ingenieros. De todos modos, dejamos sentado el patribtico pro-
posito expuesto por el ingeniero Lindmark.

La discusién piiblica que se efectué por esos afos entre
varios ingenieros argentinos sobre la trocha que conyenia al
nuevo ferrocarril, es la mejor demostracién de la existencia en
el pais de técnicos entendidos y capaces, ;Por qué el Gobierno
Nacional no aproveché las aptitudes de esos técnicos para
construir la linea Cérdoba a Tucumén por su propia cuenta?
Nosotros creemos ver en esa actitud del Gobierno un resul-

tado de la influencia de un personaje argentino que habfa

sido ministro de Hacienda y que seria en adelante contratista
de ferrocarriles y representante de financistas ingleses: el doctor
Lucas Gonzilez.

El presupuesto que el Departamento de Ingenieros calcula
para la construccién de la linea asciende a 7.656.000 pesos
fuertes, que da un promedio de 14.125 por kilémetro, esta-
giones, material rodante y de traccion incluidos. Damos a con-
tinuacion los valores principales de céleulo.

PRESUPUESTO DE LA LINEA CORDOBA A TUCUMAN

Caleulado por el Departamento de Ingenieros Nacionales,
en agosto de 1871

Adquisit:i{-ﬁn de terrenos, con indemnizaciones .. $f 75.750
g E o R PO T O S S i 43.000
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St 6.929.105

6 e bl S B S e S e L ,. 347.551
Estudio, planos v vigilancia ............... .. 379.344
st 7.656.000

Este presupuesto de méaxima de 7.656.000 pesos fuertes
para una linea de 541 km 900 m da un promedio de 14.125
pesos fuertes por kilometro, muy inferior a los costos que se
garantizaban contempordneamente a las lineas inglesas. Debe
hacerse constar que aunque la linea de Cérdeba a Tucumén
era de trocha angosta, su construccion presentaba dificultades
técnicas que la encarecian notablemente, ademas del alto flete
de Rosario a Cérdoba, que soportaban sus materiales. Por otra
parte, el precio obtenido en la licitacion publica, de 13.984 pe-
sos fuertes por kilometro, demostraba que este presupuesto era
demasiado holgado.

El 21 de octubre de 1872 se llama por decreto a licitacion
publica para construir la linea de Coérdoba a Tucuman. Se
presentan siete propuestas, v la construccion se adjudica a la
firma Telfener y Compania. El precio kilométrico se tasaba
en 13.984 pesos fuertes, en el cual estaba incluido el costo de
los elementos de traccion v transporte, locomotoras, vagones.
coches de pasajeros. El 48 % del costo total de la obra se abo-
naria por el Gobierno Nacional en dinero contante v sonante
y el 52% restante se saldaria con fandos piblicos del emprés-
tito de 1871, que el contratista tomaria al 95%, cualquiera
fuera su cotizacion en la Bolsa, El precio kilométrico cotizado
por Telfener era un 50 % menor que el declarado entonces por
las lineas inglesas mds baratas, aun sin tener en cuenta el
quebranto de los fondos piiblicos que tomaba al tipo de 95 %.

&
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Este fue quizds, uno de los motivos que desencadené contra 6l
la extensa campana de calumnias y difamaciones.

Estos valores de construccién y equipo de un ferrocarril
estadual, libremente formulados en licitacién piblica, consti-
tuyen indices indenunciables para analizar las abusivas con-
cesiones dadas a los empresarios ingleses y conviene detenerse
a examinarlos. Ante todo, establezcamos que el precio cotizado
por la empresa Telfener no era excepcionrﬁmente bajo. La firma
Lezica, Lands y Cia. habia propuesto precios atin més bajos:
13.847 pesos fuertes, pero con algunas condiciones que los
ponian al margen de las clausulas de la licitacién. La pro-
puesta de Madero y Cia., aunque superior, no diferia en mu-
cho de la de Telfener.

Ahora bien. (En cudnto estimaba Telfener el costo neto
de la obra para cotizar el precio de 13.984 pesos fuertes por
kilometro? Supongamos que Telfener se haya adjudicado a sf
mismo una ganancia minima del 10%. El costo neto, en el
caleulo de Telfener, seria de 12.586 pesos fuertes por kilémetro.
Pero como ademds el contratista cobraba el 52% del precio
total de la obra con titulos nacionales que tomaba al 95% de
su valor nominal, es razonable que Telfener incluyera en sus
cdlculos un quebranto, para compensar las diferencias que
pudieran presentarse entre el tipo fijo del 95% y la cotizacién
real de los titulos en plaza. Si suponemos que el quebranto
supuesto fue del 5% sobre el 52 %, tendriamos que el valor neto
supuesto por Telfener para construir la linea de Cérdoba a
Tucumén fue de 12.237 pesos fuertes. El quebranto sufrido
fue mucho mayor en lz realidad. Los titulos tomados a 95 %
por Telfener se liquidaron a 94,87 en 1873; a 89,50 en 1874;
a 87 en 1875 y a 58,50 en 1876, ya en plena crisis, segin la
“Exposicién de hechos” publicada por la empresa Telfener
en 1879,

Recordemos, por otra parte, que los materiales para cons-
truir la linea de Cérdoba a Tucumén debfan transportarse de
Rosario a Cordoba por la linea del Central Argentino, previo
pago del correspondiente flete. El flete de los materiales co-
rrespondientes a un kilémetro lo estimaremos sin error sensible
idéntico al calculado en la pagina 141, compensando el menor
peso del material de trocha angosta con el mayor recorrido
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a efectuar. Equiparando, pues, condiciones con las lineas in-
glesas que arrancaban directamente de los puertos, resultaria
que el costo neto de la linea de Cérdoba a Tucumdn. incluido
tren rodante y de fraccion, resultaria a 10.637 pesos fuertes
por kilémetro, para una linea de trocha angosta que recorria
una zona mas quebrada que los ferrocarriles ingleses trazados
en las llanuras. ¢Qué diferencia en costo tiene la trocha angosta
con la trocha ancha? Las estimaciones son muy variables. Algu-
nos téenicos calculan que la diferencia en llanura no alcanza
a un 5% del total, Otros hacen subir esta diferencia hasta un
20%. Si tomamos este valor méaximo, resultaria que construir
una linea de trocha ancha que arranca directamente de un
puerto, saldria, segin los precios cotizados en la licitacion de
1872, a 12.764 pesos fuertes, lo cual corroboraria, una vez mas,
la exactitud del presupuesto que Campbell caleulé para ia
linea de Rosario a Cérdoba v el abuso cometido al garan-
tizar a los ferrocarriles ingleses ganancias minimas elevadas
sobre capitales que doblaban y aun triplicaban los que deduci-
mos como efectivamente necesarios, segin iremos detallando.

El contrato para la construccién se firma en setiembre de
1872, en que la compaiia Telfener se dispone a inaugurar las
obras. En octubre de 1872 el Gobierno decide nombrar una
comisién receptora de materiales con residencia en Londres, o
“en la parte de Europa que sea menester para verificar por me-
dio de ingenieros competentes la inspeccién y demas necesa-
rios”. A dicha comisién se le asigna el 2 % de honorarios sobre ¢l
valor de los materiales inspeccionados y remitidos. Jefe de esa
comisién es el doctor Lucas Gonzalez,

Telfener inicia sus trabajos en la ciudad de Coérdoba. La
opinién publica de Buenos Aires lo vigila’, desde lejos, con una
susceptibilidad extrafia. Los diarios estan llenos de motas y
comentarios que censuran el modo de ejecucion de esa linea.
Se dice que los terraplenes son huecos y se desmoronaran :des-
pués de la primera lluvia. que los durmientes estan podridos,
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que los rieles se torceran por falta de resistencia, que las alcan-
tarillas y puentes son de F[;bricacién interior.

La murmuracion y el escandalo suben de tono y el gobierno
toma medidas para atemperar la creciente indignacién. En el
Mensaje a las Camaras de mayo de 1875, el presidente Avella-
neda dice:

“La construccion del ferrocarril de Cérdoba a Tucumdn ha-
bia sido objeto de observaciones diversas y fue sometida a una
inspeccion severa ejecutada por tres ingenieros competentes,
Van ya a abrirse al servicio publico sus dos primeras secciones,
(que comprenden una extensiéon de 270 kilémetros. El norte de
la Republica quedara asi aproximado en cinco dias al centro v
al litoral.”

Cercana ya la terminacién de los trabajos, llega de Londres
una noticia que asegura que Telfener ha ganado més de cuatro
millones de pesos, y la desocupada sociedad portena echa las
campanas a vuelo. Ese era un escandalo imperdonahle. Hay
quien habla de acusar criminalmente a Telfener, [Que extraino
es estol Telfener construia una linea que iba a ser.la primera
propiedad ferroviaria del Gobierno Argentino —la del Oeste
pertenecia a la provincia—, v la opinién publica, como agitada
por ocultos remezones, s¢ movia efervescente con una pasion
que permite sospechar la existencia de verdaderos “agitadores
profesionales”. A pcsar de todo, el 30 de octubre de 1876 =]
Ferrocarril Central Norte llega a la ciudad de Tucuman. Tucu-
man era desde ese momento comercialmente una ciudad del
litoral.

En su Mensaje de mayo de 1877 el presidente Avellaneda,
que ha inaugurado personalmente la linea, dice: “A pesar de la
" erisis con sus dificultades y de las extraordinarias torrentadas
” que inundaron el norte de la Repriblica, los trabajos del ferro-
” carril a Tucumén no se interrumpieron y el 19 de noviembre
" filtimo fue inaugurada solemnemente y abierta al servicio de
" todos. Este hecho es el acontecimiento capital de los altimos
" tiempos, por sus efectos sociales y econémicos gque 2mpiezan
”wva a hacerse sentir. Los habitantes del norte de la Repiblica
" han quedado aproximados en diez o doce dfas a las ciudades
" eomerciales del litoral que proveen con las mercaderias ox-
“tranjeras a la mayor parte de sus consumos, y los valiosos pro-
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" ductos de aquella regi6n de la Reptblica se encuentran a su
" vez en posesién de nuevos mercados. La aziicar tucumana ha
"sido vendida por millares de arrobas en Cérdoba y en el
" Rosario, haciendo buena competencia,a la que nos viene de
" otros paises. ‘

" El ferrocarril de Cérdoba a Tucuméan tiene una longitud
" de 547 kilémetros, o sea 110 leguas, y es el mis extenso que
" se haya construido en esta parte de Ameérica. La ley que dis-
" tribuyé los fondos del empréstito habia destinado para la cons-
" truccién de este ferrocarril 14 millones de pesos y sélo se han
" invertido hasta -este momento 8 millones 500 mil . ..".

La terminacién de los trabajos no atentia la campaiia difa-
matoria emprendida por los diarios ingleses y sus acélitos, los
diarios locales. En enero de 1878 The Times continda asegu-
rando que el contratista Telfener ha ganado mas de 4.000.000
de pesos fuertes. El Gobierno Nacional se ve en la obligacion
de intervenir para poner coto a tantas difamaciones. En nota
dirigida al director del Departamento de Ingenieros, el 11 de
enero de 1878, el ministro del Interior, doctor Bernardo de Iri-
goyen, dice: “En uno de los primeros diarios de Europa se ha
publicado una noticia atribuyendo ganancias ingentes al sefior
Telfener v fijandolas en la cantidad de 4.000.000 de pesos fuer-
tes. Desde luego, la noticia es inverosimil, puesto que el sefior
Telfener. no ha recibido hasta ahora sino poco més de 8.000.000
de pesos fuertes por las 10§ leguas del ferrocarril construido,
habiendo de esa cantidad recibido 4.200.000 en fondos publicos
al 95 %, cuando se hallaban a un precio de todo punto infe-
rior ... El sefior director debe revisar todos los expedientes
relativos al recibo de las diversas secciones de la linea y ver si
hay algiin cargo que deba hacerse a la empresa constructora,
teniendo en cuenta que para esto no hay ni puede haber
prescripciones.”

Acosada por tanta critica, la empresa de Telfener renuncia
a la explotacién de la linea, y asi el Gobierno Argentino se ve
en la obligacién de afrontar esa responsabilidad. Pero ni aun
esta actitud renunciante calma los rumores infamantes. La Ca-
mara de Diputados, que presidia el doctor Manuel Quintana
—futuro gran abogado y director de empresas y ferrocarriles
inglesés—, recaba informes al Poder Ejecutivo en nota de junio
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30 de 1875! y _nﬂmb:ra luego una comisién investigadora propia
que deberd dictaminar sobre la correccién de los procedimien-
tos de la empresa Telfener. Pero el Poder Ejecutivo ya se ha
adplaptadu y en nota de junio 19 de 1878, dirigida a la Cémara
fe Diputados, dice: 19 Que uno de los primeros actos de esta
3 Administracién fue decretar una investigacion sobre las cons-
_trucciones del Ferrocarril. La inspeccién se hizo de modo
: p_mlijo, cientifico, y sin economizar tiempo ni gasto, habiendo
‘ sido confiada a personas caracterizadas, como los sefiores
_ Francisco Lavalle, presidente del Departamento de Ingenieros
, de Buenos Aires; don Carlos Stegman, inspector de Ferroca-
_rriles, y el seiior Fisher, director principal del Ferrocarril Cen-

tral Argentino. La inspeccién dio resultados favorables res-
pecto a la obra que segiin informe estaba construido con arreglo
" al contrato, habiéndose notado tinicamente algunas irregulari-

dades cuya subsanacion se ordené. Este informe forma un
" volumen cuyo original ‘el P. E. envia a V. H.” 2

La Comisién, recapitulando su dictamen, dijo lo siguiente:
“1° Que puede afirmarse que el camino esti construido de un
"modo satisfactorio, desde que ninguno de los defectos que
" hemos detallado reviste un cardcter fundamental. Que en esta
" virtud nuestra opinién es que los empresarios se han sujetado
" al contrato, tanto més desde que la mayor parte de los vicios
"de que adolece el camino pueden ser eliminados facilmente
" antes que el Gobierno se reciba: de las obras.

" 29 El Ferrocarril cuesta entre ocho y nueve millones de
" pesos fuertes, no dandose la cifra exacta para evitar la rectifi-
" caci6n, puesto que la liquidacién final no se halla aun termi-
"nada, Ahora bien, de esta cantidad, 3.727.000 pesos fuertes
" corresponden a los materiales comprados en Londres bajo la
“inspeccion de los senores doctor Lucas Gonzilez ¢ ingeniero
" Carlos Olivera.”

Corroborando la excelencia de la construccién, 2l ministro
S. M. Laspiur, en nota de junio 1 de 1878, dice que, wunque
“este ultimo afno ha sido sin ejemplo por las lluvias y crecientes
en el norte de la Reptiblica, €l Ferrocarril no ha suspendido su
movimiento y no ha habido ningtin puente llevado por la co-
rriente, a pesar de ser los rios verdaderos torrentes que bajan
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de la montafia”, (Notas publicadas en Documentos Oficicles.
folleto editado en 1879.)

Tres anos mds tarde, ya cobradas todas sus participaciones.
la Empresa Telfener presenta al ministro del Interior una von-
testacién de acusaciones que imprime bajo el titulo de Exposi-
cion de Hechos. En esa Exposicidn de Hechos encontramos
refutados todos los cargos, desde las ganancias fabulosas que
se le asignaban, hasta la calidad-de las tierras empleadas en los
terraplenes. Todos los cargos levantados, menos los que se re-
fieren al material adquirido en Europa por la Comisién especial
encabezada por el doctor Lucas Gonzélez. Telfener reconoce
que las locomotoras compradas por esa comisién eran de calidad
inferior e incapaces de realizar el trabajo a que estaban desti-
nadas. “A esas locomotoras incapaces que costaron 35.000 pesos
fuertes cada una, los operarios de talleres las calificaban de
méquinas de café”. Pero Telfener no es culpable de ellas. “Desde
el momento —dice— en que a la empresa no le toca ni le puede
tocar la més minima parte de cuanto sobre el particular se hizo,
no considera prudente entrar a discutir las diversas apreciacio-
nes a que esos actos hayan podido dar origen, fundado o no.”
La Empresa Telfener no volvi6 a actuar en la Repiblica Argen-
tina, pero el doctor Lucas Gonzélez prosiguié actuando en mu-
chas cosas visibles y en muchas otras en que se lo presiente.

Estamos en 1877. El Presidente Avellaneda lee su mensaje
al Congreso. En él dice: “Acaba de formarse con suma atencibn
el presupuesto de gastos para este Ferrocarril de Cérdoba 2
Tucurhén, que es administrado por una comisién de vecinos res-
petables que residen en la ciudad de Tucumén. El Departa-
mento de Ingenieros ha calculado el servicio de explotacién
por la via férrea y el telégrafo en 180.000 pesos fuertes. En el
primer trimestre, a pesar de los embargos inseparables de una
vasta administracién que empieza a plantarse, ha producido
66,000 pesos fuertes, es decir, que los ingresos superaran los
célculos.”

El gobierno Nacional ha comenzado a explotar directa-
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mente su nueva propiedad. Es un administrador flamante que
se propone, ante todo, experimentar. En el decreto del 28 de
diciembre de 1876, se dice, prudentemente: “que, aunque se
han presentado varias propuestas de particulares para hacerse
cargo del ferrocarril, no conviene aceptar ninguna, por ser més
conveniente la administracién temporal por cuenta del Estado,
para que se puedan conocer con exactitud sus resultados™ A
pesar del titubeante cardcter con que la explotacién fiscal se
inicia, la administracion criolla cobrara tal impulso que hara
de este ferrocarril, erréneamente concebido sin salida a puerto,
uno de los mas fructiferos de la Repiblica en pocos aios.

Don Rafael Aranda es el administrador, con sede en Tucu-
mén. Su primera preocupacién es mejorar las condiciones de la
linea; la segunda, estimular las actividades locales con rebajas
de tarifas, “que hagan aumentar el intercambio de productos
nacionales entre los puntos servidos por dicha linea”, segun reza
el decreto de junio 13 de 1877 que autoriza esas rebajas, Esta
disminucién de tarifas no lastima las finanzas del nuevo ferro-
carril, y el ano 1877 cierra con un balance halagiiefio que se
resume asi;

Entradas ibrukas’ oo s seieiesow s e St 360.264
B R Rl R s o vt e s o et e A iblie e e e T A e A . 241.882
Entrada " Hguida. o oo smmioienneepeen » 118.382

Administrado por argentinos, el Ferrocarril Central Norte
cumple su fin civilizador, anima las actividades locales, ubre
perspectivas nuevas a la diligencia e iniciativas. En agosto de
1877 se concede una rebaja del 33 % a los aguardientes gue se
exporten de Tucumdan, y en noviembre de 1878 se fija en la
minima cantidad de un centavo por kilometro el tlete que debe-
ran pagar las miquinas que se introduzean para la elaboracién
del azucar,

Estas concesiones de estimulo no detienen el ascenso pro-
gresivo de sus ingresos. El volumen de cargas y el ntimero de
pasajeros va inérementindose con los anos. E! mismo Ferrocarril

crea su clientela, Las entradas brutas jalonan esta marcha.
Sumaron;
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B 3878 v viiive AN $F  400.687
o e e . 560.000
e T e ,, 644,000

La opinién-piublica portefia no se calma ante estos resulta-
dos. Intereses ocultos contintan agiténdola. El descrédito de.
toda actividad productiva estadual era ayer, como hoy, una
norma de todos los allegados al capital financiero inglés.

La campafa de calumnias y difamaciones contra la admi-
nistracién del Ferrocarril Central Norte obligé a la defensa al
administrador. Don Rafael Aranda publicé un descargo, demos-
trando las falsedades e inconsistencias de todas las acusaciones,
en un folleto que se titula: El F. C. de Cdrdoba a Tucuman.
Cargos hechos a la administracion. Refutacion de los mismos
por su administrador.

El método de detraccién al Estado y de desaliento de los
hombres que trabajaban honradamente en su favor, ya estaba
fijado en esas actividades. El clamor portefio, basado en hechos
falsos, creé paulatinamente un ambiente de desconfianza para
el fisco. Pero, mientras tanto, el Estado prosiguié extendiendo
los ramales subsidiarios de su linea y prolongando la linea —
misma en direccion a Jujuy, ,
La ley niim. 1386, del 25 de octubre de 1883, autoriza emitir
treinta millones en titulos del 5 por ciento de interés para
emprender varias obras publicas, Para esta linea, cuya historia
hacemos, se dedican 5.600.000 pesos fuertes, conforme a los
siguientes items:

57) En locomotoras, coches, vagones, reparacion
de la via, cambios, etc, para el Central Norte,

S P P | N A (T N e $ 2.000.000
6°) Terminacién del ramal de la estacion Frias a
Santiago del Estero ,.........c..coieaens . 1.500.000

7°) Construccién del ramal de la estacion Recreo
a Chumbicha, en la provincia de Catamarca 2.100.000

Total de los tres items ....oovvnveann $ 5.600.000

El ramal de Frias a Santiago media 161 kilémetros 850
metros. El de Recreo a Chumbicha, 176 kilémetros 239 metros.

8
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Eran como dos afluentes que concentrarian en la linea del
Central Norte la riqueza minera y manufacturera de Cata-
marca y la forestal de Santiago del Estero. El centro de con-
fluencia, Cérdoba, quedaba en condiciones inmejorables para
ser un gran emporio regulador de la actividad del interior, y
lo hubiera sido a no mediar la entrega de todo el sistema a
los . “financistas” ingleses. El ramal a Santiago del Estero se
libré al servicio pfiblico en agosto de 1884. El ramal a Chum-
bicha, en febrero de 1886. Todo se vendié en diciembre de
1887 y se entregé al comprador en marzo de 1888, es decir,
cuando apenas los nuevos ramales comenzaban a rendir frutos.

A partir de 1882 los ingresos del Ferrocarril Central Norte
son ya de tal cuantia, su administracién es tan celosa y parsi-
moniosa en los gastos que el Ferrocarril comienza a ser una
considerable fuenle de ingresos. Permite servir los empréstitos
con que fue construido y da fuertes remanentes.

La Administracién del Ferrocarril Central Norte llega a
equiparar a su linea con el Ferrocarril del Oeste, propiedad
de la Provincia de Buenos Aires, que era un verdadero orgullo
nacional, I.a memoria del Departamento de Obras Publicas:
de 1884, dice: “Los resultados obtenidos durante el ejercicio
de 1884 son tan satisfactorios, que pueden ser comparados con
los del Ferrocarril Oeste. El Ferrocarril Central ha alcanzado
a dar el 5,80 % de interés, debiendo observarse que, en general,
Jas tarifas del Ferrocarril Central Norte son mas bajas que las
del Oeste y especialmente algunas que no alcanzan a pagar
los gastos.”

Subrayemos este resultado notable: el Ferrocarril Central
Norte produce un elevado interés con tarifas mas bajas que
el Oeste, que a su vez tenia tarifas inferiores en un 50% a
las tarifas de los ferrocarriles ingleses. Este resultado era otro
indice que las compaiiias inglesas debian eliminar prestamente.
Ese mismo aiio el Ferrocarril Central Norte inicia una politica
suicida y, a pesar de ser tan notoriamente bajas sus tarifas,
las rebaja ain mds, sin motivo alguno que lo justifique. La
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memoria citada dice: “Es posible que la explotacién durante
el ejercicio correspondiente al afo 1885 no produzca resul-
tados tan satisfactorios, porque las tarifas fueron reducidas
en un 11% en el tltimo trimestre de 1884, a pesar del curso
forzoso y de que algunas tarifas, como la del azicar, sélo
asciende a un centavo y medio por tonelada-kilometro. Por
otra parte, los gastos necesariamente tienen que aumentar,
porque todos los materiales y provisiones para el consumo de
la explotacién han variado en relacién al precio del oro res-
pecto del papel.”

En el momento en que todos los ferrocarriles ingleses de
la Republica alzan sus tarifas con fuertes primas, para com-
pensar el descenso de la moneda argentina, el Ferrocarril
Central Norte, que tenia las tarifas mas bajas de toda la Repu-
blica, las disminuye aGn mas sin causa razonable. Pero asi se
podrd aducir més adelante que los ferrocarriles nacionales
producen rendimientos numéricos inferiores a los ferrocarriles
particulares ingleses. Y ante ese argumento sofistico nadie se
inclinar4 a examinar las tarifas que unos y otros imponen al
usuario. Pero nosotros debemos subrayar como un resultado
notable y digno de meditacién el rendimiento que en 1884
ofrece el Ferrocarril Central Norte. Con tarifas minimas equi-
valentes a la tercera parte de las tarifas que en la actualidad
cobran los ferrocarriles ingleses, una linea estadual que en la
inmensa mayoria de su recorrido atravesaba eriales sin pro-
duccién, sin trafico y aun sin poblacion, rendia un beneficio
neto del 8,80 por ciento.

Poco duraré, sin embargo, este ejemplo. El ingenio de !ns
que dominan el pais se aguzari en la invenr:ién‘de rpedms
para desprestigiar 'la administracién del ferroca::nl, primero,

ra extraerlo de la 6rbita de la economia argentina, después.
Bajo la bandera del “progreso”, casi cinco mil kilémetros de
vias férreas nacionales y provinciales pasardn a manos de los
“financistas” ingleses, que se apropian de ellas sin gastos ni
erogacion alguna, segin iremos detallando. Los argentinos
seran desalojados de sus propios ferrocarriles, como lo fueron
los gauchos y los estancieros de sus tierras, como se los desa-

¥
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lojé luego de la industria, como se los desaloja hoy del trans-
porte automotor. como se los ha desalojado de toda actividad
constructiva y creadora, hundiéndolos en una miseria sin posi-
bilidades que es letal para el cuerpo nacional.

Resumimos a continuacién las cifras principales de la
explotacion del Ferrocarril en esos anos:

RESULTADOS DE LA EXPLOTACION DEL FERROCARRIL
CENTRAL NORTE

-

Kildme- Rendimien-
trus en  Capitales to subre ¢l
explotu-  inverti- Entrados Ganancias capital in-
Al cidm dos brutas Gastos netas vertido

3 ou/s. 8 o/s. 8 o/s. % o/s.
l8y2 o477  8.300.000 846,939 490582 356,351 3§83 %
1883 1,170,893 695.048 475.845 5,12 %
1584 1.505.480 686.929 818551 B8,80%

1" )

Las entradas brutas, gastos y ganancias estan especifica-
das en el cuadro precedente en pesos oro, tal como esos valores
son dados por los restimenes publicados en las antiguas Esta-
disticas de los Ferrocarriles en Explotacién, pero debe mani-
festarse que si bien hasta 1884 es indiferente la moneda en
que se expresan los movimientos econdmicos del ferrocarril,
es injusto utilizar esa moneda en adelante. El Ferrocarril Cen-
tral Norte, como todos los ferrocarriles nacionales y provin-
ciales, percibfa sus ingresos en pesos papel. Si el valor en oro
del® peso papel caia, no era culpa del ferrocarril, que no
cobraba por ello prima compensatoria, como los ferrocarriles
ingleses. Para deducir, pues, el poder de rendimiento del
Ferrocarril Central Norte, y la probidad de su administracién,
deben computarse todos los movimientos financieros en pesos
papel, con exclusién del valor en oro que el papel iba teniendo
en el correr de los afos. La diferencia es apreciable y llega a
sobrepasar al 25 % de los ingresos totales, segin se desprende
del siguiente cuadro:
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del Central Argentino, y a pesar de recorrer en casi toda su
extension regiones desérticas del pais, Comparémoslo con los

INGRESOS BRUTOS DEL FERROCARRIL CENTRAL NORTE

Kilémetros
de vias Ingresos brutos segan [ngresos brutos com-
totales, in- las “Estadisticas de putados en las Rentas
cluso ra- Kildometros los Ferrocarriles em Generales, segun las
males en de longi- Explotacién'’, reduci- memorias de la Conta-
construe- tud en ex- dos sus valores a pe- duria Gral, de la Na-
Anos cidn plotacidn 805 0/%. cién, en pesos m/n.
1883 547 547 1.170.893 1.170.893
1884 547 = 1.505.480 1.505.480
1885 781 s 1.271.556 1.535.042
1886 884 ‘. 1.415.253 1.633.217
'S8T 1.110 = 1.480.289 1.908.979

Y aun estos resultados hubieran sido superados en 1887
a no haber mediado circunstancias desgraciadas como la peste
de célera que asol6 a las provincias del norte en ese afio. En
la memoria del Ferrocarril Central Norte de ese afio, se dice
que “la ley de presupuesto nacional evalué las entradas del
Central Norte en 2.100.000 pesos m/n, cifra que hubiera sido
superada, pero durante los meses de enero y febrero quedé el
trafico casi completamente paralizado a consecuencia de la
epidemia de colera”.

Debe hacerse notar, asimismo, la presuncion de que el
capital asignado al Ferrocarril Central Norte esta abultado en
las estadisticas oficiales, quizds para disminuir el rendimiento
numérico extraordinario logrado en su administracion. La
suma pagada a Telfener y Cia., constructores de la linea, fue
de 8.105.271,22 pesos fuertes —segin la liquidacion final, prac-
ticada el 19 de diciembre de 1877—, y éste era el verdadero
capital en explotacién. Las ganancias netas obtenidas en 1884
equivalian, pues, al 10,80 . Este rendimiento era una acusacién
a las empresas inglesas que explotaban zonas muchisimo mas
ricas y que declaraban, no obstante, rendimientos pobrisimos.

En 1888 el Ferrocarril Central Norte es un ferrocarril de
primer corden en la Reptiblica, a pesar de tener el acceso a los
puertos y a los mercados del litoral obliterados por la linea

ferrocarriles contemporaneos.

IMPORTANCIA COMPARADA DEL FERROCARRIL
CENTRAL NORTE Y DE LOS FEFROCARRILES
INGLESES DE LA REPUBLICA EN 1888

Kildmetros Namero de  Coches de Vagones
Ferrocarril de longitud lucomotaras  pasajeros de carga
F. C. Central Norte ... 1.100 79 89 1.205
F. C. Central Argentino 396 65 38 1.511
F. C. Bs. As. y Rosario . 545 57 66 2.189
¥. G, Pactfico .......x 686 25 45 498

Como el Ferrocarril Oeste, como el Andino, el Ferrocarril
Central Norte comienza a irradiar bienestar y cultura a su
alrededor. Desde 1885 tiene talleres propios en la ciudad de
Cérdoba, donde el criollo encuentra ocupacién y una escuela
de artes y oficios en que las especialidades de fundidor, de
mecanico, de ajustador, de torneador, estin al alcance de cual-
quier argentino hacendoso. Pero éstos ya son movimientos agé-
nicos. La muerte del Ferrocarril Central Norte ha sido decreta-
da, junto con todos los ferrocarriles nacionales y provinciales.

e & =0

dPor qué se vendian los ferrocarriles? Es ésa una opera-
cién dificil de explicar légicamente. El Estado argentino no
estaba urgido por necesidades financieras. Al contrario. Rebo-
saba en créditos y en fondos liquidos. Tampoco puede argiiirse
irresponsabilidad, ignorancia por parte del gobierno de la impor-
tancia de la propiedad de los ferrocarriles, puesto que yg habian
sido utilizados con anterioridad para obtener créditos de cardcter
hipotecario. Los Ferrocarriles Central Norte y Andino fueron
hipotecados para obtener el empréstito de 1881, por 2.450.000
libras, Las ganancias netis de esos ferrocarriles debfan acre-
ditarse al servicio del empréstito. Esa hipoteca debia ser levan-
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tada para enajenar ambas lineas, de manera que la venta sig-
nificaba. ante todo, una distraccion de fondos anticipada.

El presidente Juirez Celman, en su Mensaje de 1887, que
damos in extenso cn el capitulo siguiente, dice que se venden
para estar de acuerdo con una “doctrina moderna”. En realidad.
se venden porque l s ingleses los quieren comprar. Las doctri-
nas modernas han servido siempre en este pais como pantalla
de otras combinaciones. (No fue ésa una razon para entregar
a los “financistas” britanicos el control de la moneda argentina
v el manejo del Crédito local, mediante la creacion de ese
ignominioso Banco Central que ha echado sobre nuestra ge-
neracion la mancha de haberlo permitido? Y /no dijo el mi-
nistro Pinedo que él obedecia a doctrinas modernas? Y ¢no
son las doctrinas modernas de “coordinacién de transportes”
las que se alegan para anular el transporte automotor porque
dufia 1a hegemonia del ferrocarril inglés al abrir un camino de
liberacion al productor argentino?

Despojado el tema de las sofisterias argiiidas por los cul-
pables del escindalo v por los agentes britanicos emboscados
en la ciudadania argentina, la venta de los ferrocarriles nacio-
nales se presenta como un hecho indefendible y demostrativo
de la hegemonia ejercida por Gran Bretana en nuestras esfe-
ras dirigentes,

Con la apropincion de los ferrocarriles nacionales los “fi-
nancistas” ingleses, ademas de las ganancias directas de la
operaci6n, obtenfan el control exclusivo de la economia del
interior, consolidaban su predominio, eliminaban los puntos de
referencia que el criterio argentino podia tener en materia
ferroviaria, detenfan el crecimiento natural de un peligroso
competidor, impedian la formacion de capitales autéctonos que
una vez constituidos podian multiplicarse por inercia y auto-
matismo propio, como crecid el capital de Yacimientos Petro-
liferos Fiscales y, finalmente, sembraban el desconcierto y el
desaliento en los elementos capacitados de la sociedad argen-
tina: en los técnicos, en los hombres de empresa, en los fun-
cionarios honrados. Detengamonos a examinar la forma como
la operacién se presenté y los tortuosos procedimientos que se
pusieron en juego.

Los resultados obtenidos en 1884 tonificaron a todos los
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que de alguna manera estaban relacionados con los ferroea-
rriles nacionales. Las provincias del norte, las provincias cu-
yanas y el litoral pedian de consuho la prolongacién de esas
lineas hasta los puertos. A pesar de su importancia en cuanto
a su material, el Central Norte continuaba siendo un ferrocarril
subordinado, un simple ramal confluente del Central Argentino.
La prolongacion del Central Norte hasta el litoral comenzo.a
ser un reclamo provinciano de mas en mas imperativo, Era una
obra de facil realizacion y de urgencia en cierta manera im-
postergable, La continuidad de la unién ferroviaria del norte
argentino y del litoral quedaba rota en Cordoba, debido a I
diferencia de las trochas, El Central Norte era de trocha an-
gosta, el Central Argentino era de torcha ancha. Los pasajeros
debian someterse a las molestias del trasbordo. Las operaciones
de carga encarecian notablemente el flete de las mercaderias.

La prolongacién de la linea estadual de trocha angosta
hasta el puerto Rosario era, pues, una demanda perfectamente
justificada, desde todos los puntos de vista. Esa prolongacion
realizaria la efectiva unidn ferroviaria del pais con una linea
de la misma trocha.

Por otra parte, la prolongacion a Rosario era vital para el
mismo Central Norte. Alcanzar el puerto significaba manu-
mitirse econdmicamente, sacudir la tutela del Central Argentino
a cuya politica taritaria esta sometido.

Financieramente. la extension del Central Norte era una
operacion sin dificultades, que no excedia las positilidades
normales del Gobierno Nacional, como el mismo gobierno se
encargaria de demostrarlo con sus construcciones que serian
desatinadas si no hubieran servido tan exactamente a los planes
ferroviarios briténicos. Entre 1884 v 1888, fecha en que el
Central Norte se vende, el Gobierno Nacional construy6 por
su propia cuenta, .con la direccion de ingenieros argentinos.
563 kilometros de vias. Pero este crecimiento del Central Norte
fue un crecimiento monstruoso, un crecimiento anormal, porque
el sistema ferroviario por ¢l constituido carecia de base, carecia
de acceso a los puertos, pendia, como de un péndulo vital, de
la linea del Central Argentino,

Fsos 563 kilometros de vias construidas entre 1884 y 1888
sobraban para aleanzar al puerto de Rosario. La distancia de
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Coérdoba a Rosario es de 400 kilometros, aproximadamente,
En lugar de consolidar su sistema con el acceso propio al puer-
to, el Gobierno Nacional obligé al Central Norte a desparra-
mar sus energias en ramales que tendian, en la justiticacion
verbal, a conectar entre si las capitales de provincia del interior.
El ramal de Frias a Santiago del Estero fue ordenado por la
ley 1180, del 25 de julio de 1882. El ramal de Recreo a Chum-
bicha fue ordenado por la ley 1343, del 11 de octubre de 1883.
La linea de Dedn Funes a La Rioja y Catamarca tue ordenada
por la ley 1733, del 10 de octubre de 1885. E] ramal a Salta
fue ordenado por la ley 1888, del 9 de octubre de 1886. La
construccion dpe estos dos (ltimos ramales fue concedida al
doctor Lucas Gonzélez, organizador y director de una empresa
de construcciones ferroviarias.

Este crecimiento disparatado tenia el apoyo de las pro-
vincias beneficiadas por él. Tener una via férrea era un ideal
que alucinaba a las provincias y a sus representantes en el
seno del Gobierno Nacional que, ofuscados de esta manera,
no veian que el Central Norte debia ser considerado como un
organismo para que tuviera posibilidad de vida autonoma vy

ue todo lo que no proveyera a su crecimiento racional debia
serle fatal, como lo fue. La falta de una concepeién nacional
contribuy6 al torcido crecimiento del Central Norte, gue los
“financistas” ingleses estimulaban desde la sombra. El Central
Norte con sus 1.110 kilometros diseminados en el interior pa-
recia en 1888 el i1amaje de un inmenso arbol sin tronco, sin
capacidad nutricia propia, y debia caer al primer empellon.

A pesar de las numerosas construcciones emprendidas si-
multdneamente, el Gobierno Nacional podia en cualquier mo-
mento decidir la prolongacion del Central Norte al Rosario.
La construccion de una linea de 400 kilometros. que debia
resultar a menos de seis millones, de acuerdo a los capitales
requeridos por el mismo Central Norte, no podia amilanar a
gobiernos que endeudaron al pais en 233 millones de pesos oro
en el transcurso de sélo seis aiios.
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El Ferrocarril Central Norte tenia abierta ante si una ruta
de gran porvenir que hendia zonas fértiles que figurarian poco
después entre las zonas cerealistas por excelencia. Esa ruta
partia de Cordoba con rumbo Este, casi exactamente, alcan-
zaba la poblacién de San Francisco en la frontera de Santa Fe
y desde ese punto caia en linea recta hacia el puerto de Ro-
sario. Esa ruta no interferia la zona de influencia del Central
Argentino, que por lo tanto no podia quejarse de competencia
por parte del Gobiemno Nacional. Era una ruta de tréfico
propio rico y prometedor, que hubiera devuelto con creces en
pocos afios el capital invertido. El Central Norte daba en 1884
el 880% con lineas que en su mayor parte cruzaban eriales,
salinas, extensiones estériles, mares de jarilla y de desespera-
cién, ¢cudnto podia rendir con una linea como la ruta de
Rosario a Cordoba, via San Francisco, que atraeria el trafico
de los riquisimos departamentos de Unién y de las colonias
santafesinas de Rafaela, San Gerénimo e Iriondo? ¢Hubiera
rendido el 20% o el 30 % anual? De todas maneras, lo indudable
es que el trazado de la linea de Cérdoba a Rosario por San
Francisco, que hubiera dado salida al Central Norte, ofrecia,
ademas, todas las perspectivas de una operacién brillante,

Esa ruta abierta, por la cual el Central Norte podia trazar
su cauce hasta el puerto de Rosario, fue taponada por dos
concesiones inglesas, sigilosamente tramitadas, vergonzosamente
concedidas. La linea de Rosario a Cordoba, via San Francisco,
era una linea que caia dentro de la jurisdiccién nacional, puesto
que interesaba a dos provincias, lo mismo que la linea del
Central Argentino, y debia ser concedida, por tanto, por el
Gobierno Federal. Para no llamar la atencion sobre la maniobra
que preparaban los “financistas” ingleses fraccionan la linea,
para estar dentro de los limites provinciales en cada caso, v
obtienen en 1885 del gobierno de la provincia de Cérdoba la
exclusividad para construir una linea de trocha angosta desde
Cordoba hasta San Francisco, en la frontera de Santa Fe, y
del gobierno de la provincia de Santa Fe obtienen en 1886 la
exclusividad para construir otra linea de trocha angosta desde
San Francisco, en la frontera de Cordoba hasta Rosario. Como
retribucién del sacrificio y del desinterés de los “financistas’
que acometerdn esas obras, los gobiernos de ambas provincias
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les regalan 120 leguas de tierra, o sea 323.979 hectdreas. Casi
tantas como las que consiguid el Central Argentino veinte anos
antes. La primera linea que iba de Cordoba a la frontera de
Santa Fe, se llamo Ferrocarril Central Cordoba. La segunda,
que era una empresa subsidiaria de la primera, se llam6 Ferro-
carril Cordoba y Rosario.

El Ferrocarril Central Cordoba nacia asi animado por un
proposito no estrictamente ferroviario, nacia para taponar la
salida de los Ferrocarriles del Estado al principio. Para absor-
berlos en la primera ocasion favorable. Esa miserable linea de
208 kilémetros. rudimentariamente construida, infelizmente do-
tada, iba a actuar de ferrocarril ganzia; iba a ser el instru-
mento con que los “financieros” ingleses extraerian del dominio
argentino los ferrocarriles que ellos construyeran por su propia
cuenta. El Central Cérdoba libra al servicio publico el 13 de
octubre de 1888 sus 208 kilémetros y el 28 de enero de 1889
toma posesién de los 884 kilometros del Central Norte que ha
“comprado” al Gobierno Nacional.

El Ferrocarril Central Cordoba, linea original o seccién
Este, como se le designd mas tarde, fue concedido por la ley
de la provincia de Cérdoba del 3 de noviembre de 1885. La
concesién es tan imprecisa que se presta a toda clase de es-
seculaciones con las tierras que el ferrocarril cruzard y valo-
rizard, La lev autoriza una linea “que partiendo de esta cindad
en direccion al Este... llegue al Este de la provincia”. Se
exonera a la empresa de toda carga o contribucion y se le
regalan en concepto de prima 70 leguas de campo.

El contrato se firma el 12 de abril de 1886, La imprecision
en cuanto al trazado contintia en el contrato, pero la cesién
de tierras se determina con exactitud. La primera entrega se
integra con las siguientes extensiones, cada una de las cuales
es una verdadera estancia, de donde hay que desalojar a los
criollos, que desde ese momento son “intrusos”:

DEPARTAMENTO DE TULUMBA
Lote N® 1, serie C, con 3 leguas,

K * 2? " " " 3 (1

v B Bt i 40 US 250 cuadras y 9,292 varas
L] 1§ 41 4 " 1" l s 334 . ™ 19.327

i e R % 858 ., . 21828
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DEPARTAMENTO DE RIO SECO

Lote N? 45, serie A, con 2 leguas, 108 cuadras y 188 varas
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El remanente, hasta completar las 70 leguas, se entregan
al Central Cérdoba, “libre de gravAmenes”, a medida que se
“terminan las mensuras, amojonan los lotes y sanean los titulos™.

Para calcular el capital requerido por la construccién de
los 208 kilémetros, tenemos puntos de comparacion en las mis-
mas construcciones que el Gobierno Nacional acometia con-
temporaneamente. El ramal a Chumbicha estaba presupues-
tado en 11.378 pesos m/n por kilémetro. Si a pesar de su menor
recorrido y flete a que estaban sujetos los materiales del Central
Cordoba, adoptamos ese indice, deducimos que el capital re-
querido, para construir la linea de trocha angosta de Cordoba
a la frontera de Santa Fe, debid ser, en total, de 2.400.758 pesos
m/n. Si adoptamos como costo kilométrico el obtenido en Ia lici-
tacion de 1872, es decir, el cotizado de Telfener, la linea habria
requerido un desembolso total de 2.908.672 pesos m/n, mds
un 30 % para cubrir el premio que el oro y las monedas extran-
jeras tenian, aproximadamente, en esos afios. JFue éste un
capital originariamente britdnico? No hay razén para suponerlo.
La hipoteca de las 188.988 hectéreas gratuitamente cedidas por
¢l gobierno provincial, que en pleno auge de la especulacion

e ———
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anterior a la crisis de 1890, alcazaban precios fabulosos, quizés
habria cubierto casi enteramente el valor de la construccion
ferroviaria. O quizas esta construccion fue financiada por el
Ferrocarril Central Argentino con los grandes fondos de reserva
extraidos de la economia argentina, que hemos calcnlado en el
capitulo anterior. En 1886 la reserva financiera del Central
Argentino ascendia a mas de once millones de pesos oro, ¢por
qué no los invertiria en la construcciéon de una linea que iba
a impedir que el Central Norte se librara de su tutela? ;No era
ésa, acaso, una inversion de extraordinarias perspectivas? Con
menos de tres millones se obtenian 188.988 hectareas de campo,
se taponaba definitivamente al Central Norte v se lograba la
posesion de una via férrea cuya productividad ofrecia rentas
miciales del 15 al 20%. jNo era ésta una inversién aceptable
para las reservas del Central Argentino?

En 1887 la trampa en ¢ue caerd el Central Norte ya estd
armada por los “financistas™ britdnicos. Una sostenida campana
de prensa comienza a preparar el ambiente de la enajenaci6n.
Se habla de los inconvenientes que la intervencion estadual
ofrece para el pais en general. Se establecen correlaciones tram-
posas. Se dice que los ferrocarriles particulares favorecen a las
zonas que sirven y que la administracion fiscal es onerosa y
pesa indebidamente sobre las finanzas nacionales... En su
caracter de presidente, el doctor Juarez Celman retoma esta
idea y tres meses después de asumir el poder, en 1886, vende
el Ferrocarril Andino y proyecta vender el Ferrocarril Cen-
tral Norte.

El 28 de febrero de 1887, la Ley N© 2203 manda sacar a
licitacion la linea de Cérdoba a Tucumén, con sus ramales a
Chumbicha v Santiago. TLas condiciones de. licitacion son tan
liberales que van a producir la pérdida de la propiedad ferro-
viaria sin beneficio pecuniario para el Estado. El precic mi-
nimo se fija en 15 millones de pesos oro. El Gobierno garante
al comprador que con la explotacion del ferrocarril ganard el
3% anual sobre el precio que abone. ¢Qué objeto se perseguia
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al garantizar una ganancia nrinima? Las garantias se imagina-
ron con el pretexto de “atraer capitales” que construyeran ferro-
carriles, pero, squé beneficio obtenia el pais al garantizar la
compra de un ferrocarril ya construido? Serfa alguna doctrina
moderna. Es cierto que la ley reconocia como gasto sélo el
55 % de las entradas brutas, y el 45 % restante debia ser entre-
gado al fisco para resarcirlo de los pagos qde realizara en
concepto de garantia. Pero ésa habia sido siempre una cldusula
ilusoria, que ningiin ferrocarril inglés cumplié y que no cum-
pliria nunca. Esa devolucién era otra pantalla disimuladora
del escandalo.

Hagamos cuentas. 5% sobre 15 millones de pesos oro iba
a significar un servicio anual de 750,000 pesos oro, que el Esta-
do deberia extraer de sus presupuestos normales. La posesién
del ferrocarril se balanceaba, en cambio, en la siguiente forma:
sobre €] pesaban obligaciones totales por diez millones de pesos
(exactamente, 10.230.700 pesos o/s), que se integraban asi:
4.630.700 que se le entregaron a Telfener, el 52% del costo
total de la linea de Cérdoba a Tucumén, y 5.600.000 invertido
en los ramales a Chumbicha y Santiago y en la adquisicion
de materiales, Esos diez millones obligaban a un servicio anual
de 650.149 que se cubria con el producto liquido del mismo
ferrocarril. EI Ferrocarril Central Norte se iba pagando, pues,
a si mismo sin exigir erogaciones al Tesoro Nacional. Al ven-
derlo en las condiciones en que la Ley 2203 lo ofrecia, el Estado
perdia la propiedad del Ferrocarril, el control econémico sobre
una inmensa zona de la Republica y todavia se veia obligado
a erogaciones anuales de 750.000 pesos o/s. Todo esto parecera
increible al lector, pero no es lo peor todavia.

Cuatro firmas concurren a esa licitacion. Se acepta la
propuesta de Hume Hnos., que ofrecen 16.000.000. La venta
se aprueba por decreto del 81 de diciembre de 1887. El Go-
bierno se ha comprometido a entregar a los compradores el
Ferrgcarril Central Norte libre de todo gravamen. El emprés-
tito de 1881 constituye una hipoteca especialmente garantizada
con este ferrocarril, y, por tanto, el Gobierno debera rescatarlo
integramente. La venta del Ferrocarril Central Norte exige,
ante todo, que el Gobierno Nacional desembolse en efectivo
mas de 12 millones de pesos oro, lo cual demuestra que de
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ninguna manera fue' la falta de fondos la razén por la cual
se vendio a los financistas ingleses.

Mientras el Gobierno Nacional efectia los tramites indis-
pensables para rescatar el Empréstito de Ferrocarriles de 1881,
el Ferrocarril Central Norte es concedido en arrendamiento a
la Empresa compradora Hume Hnos,, quienes abonarin por
ello un alquiler de 60.000 pesos mensuales. El contrato de
arrendamiento que se firma con la empresa compradora “du-
rara hasta que el Gobierno haga la entrega definitiva de la
linea, debiendo una vez levantado dicho gravamen firmarse
el contrato de venta ...’

En nota de marzo 2 de 1888, el Administrador del Ferro-
carril Central Norte comunica que la Empresa Hume Hnos.
ha tomado posesion de la linea. Desde ese momento el Central
Norte ya no es un Ferrocarril argentino, es una nueva propie-
dad britanica. \

Desde esa fecha hasta el dia de hoy, a los 884 kilometros
929 metros que el Estado vende, no se agregara un solo kilé-
metro mas de via, Ni siquiera el ramal que el Estado construyo
de Recreo a Chumbicha con proposito de alcanzar la ciudad
de Catamarca, serfa extendido por la compania propietaria,
La prolongacion de Chumbicha a Catamarca, 64 km, debid
construirla el Estado por su cuenta, pocos afios més tarde, como
parte integrante del Ferrocarril Argentino del Norte,

Sigamos la negociacion detalladamente. El contrato pro-
visorio de arrendamiento se firma en julio de 1888, v en nom-
bre del gobierno lo firma Eduardo Wilde, ministro de Judrez
Celman, hijo de ingleses, boliviano de nacimiento. Wilde era
humorista y quizds esa proclividad de su caricter explique
los motives que los legisladores tuvieron para dictar bajo su
influencia la Ley N© 2290, del 4 de agosto de 1888, por la cual
se reconoce que Hume Hnos. estarin obligados a reconstruir
gran parte de la via del Central Norte y a gastar en ello cinco
millones de pesos oro, casi tanto como lo que costé construirla
originariamente. Los legisladores que votaron esa ley magna-
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- nima olvidan que la comisién nombrada por el presidente

Avellaneda declaré en 1874 que la linea estaba en perfectas
condiciones. Olvidan que desde esa fecha en adelante el Go-
bierno Nacional invirtié fuertes sumas anuales en mejorar las
vias y el tren rodante. Olvidan que desde 1883 a 1886 se gasta-
ron 2.000.000 de pesos o/s, provenientes del empréstito de 1883,
en nuevas mejoras y en ampliaciones del material. Olvidan que
la ley 1795, de setiembre de 1885, autorizé a gastar 142.194
pesos o/s en cambiar y mejorar puentes de la linea. Olvidan
que la ley 1885 del 30 de setiembre de 1886 autorizé un gasto
de 600.000 para aumentar el tren rodante del Central Norte. Ol-
vidan que en abril de 1888 se han comprado vagones a la casa
Tornquist a 803,20 cada uno. Generosamente se presume que
Hume Hnos. gastaran 5.000.000 en nuevas mejoras y se les
garantiza que también sobre esos cinco millones obtendran el
5% anual. Era ésta, evidentemente, una simple artimana para
aumentar la cantidad anual que el Cobierno debia pagar en
concepto de garantia. Los 750.000 pesos o/s que el Gobierno
argentino debia oblar anualmente a los “compradores” del
Centrdl Norte, quedan asi aumentados a 1.050.000.

El contrato definitivo de venta se sella el 23 de enero de
1899 y se aprueba por decreto de esa misma fecha. Veinte dias
mds tarde, Hume Hnos. transfierén su propiedad al Cérdoba
Central Railway.

El decreto del 22 de febrero de 1889 aprueba esta trans-
ferencia, trasladando todos “los derechos y obligaciones” que
Hume Hnos. tienen con el Gobierno, al Central Cérdoba. Esto
dice el decreto, pero lo tinico que practicamente transfiere
Hume Hnos. son los derechos contra el Gobierno, segin se
deduce de los hechos ulteriores. La Cérdoba Central Railway
jamas reconocié, y menos aun pagd, las sumas adeudadas al
gobierno por Hume Hnos. Establezcamos el monto de esta
obligacién que.fue desconocida.

Los sefiores Hume Hnos. fueron arrendatarios del Ferro-
carril Central Norte desde el 2 de marzo de 1888 hasta el
28 de enero de 1889, es decir, durante once meses. Debieron
abonar 60.000 pesos mensuales, o sea 660.000. No era esta
suma un dinero que los sefiores Hume Hrios. debian distraer
de su propio peculio. Era nada més que la ganancia neta que el
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Ferrocarril Central Norte proporcionaba en ese lapso. El monto
del arrendamiento se cubria hnlb.lrhnunte con  los [}l‘tl(il’ltthb
netos del ferrocarril. No pagar el arrendamiento en estas con-
diciones pertilaba ya cusi ¢l delito de estata. Hume Hnos. no
entregﬂ al gobierno ni la suma convenida por arrendamiento ni
los ingresos netos del ferrocarril. Es logico que esta deuda se
transfiera al nuevo comprador, v bajo esas condiciones se apro-
hn la transferencia. El articulo 19 del decreto aprobatorio del

2 de febrero de 1889 dice textualmente: “Apruébase la trans-
fcrenua que de los derechos v obligaciones que le corresponden
por la Ley NV 2203 del 28 de octubre de 1887 v el contrato del
28 de enero del corriente ano, hacen del Ferrocarril Central

Norte los senores Hume Hnos, en favor de la Companta del F,
C. Central de Cordoba”.

El Central Cardoba deniega la deuda de Hume Hnos..
pesar deé los terminantes 1}411‘4&)5 del decreto. Hme Hnos. co-
mienzan a chicanear en esos alegatos interminables, que con tan-
ta pericia como falla de patriotismo conducen los Bmgudt,a ar-
gentinos al servicio de las empresas extranjeras. Una Comision
Arbitral que se expide en 1895 concede una formidable guita a
la deuda v la fija en 214.822 pesos m/n, La empresa de Hume
Hnos. no abona ni siquiera esa suma. Pasan los afios, siguen las
chicanas v, en 1898, Hume Hnos., para sanear sus tinanzas, se
declara en estado de liquidacion. Por decreto del 24 de marzo
de 1898, el Gobierno Nacional se resigna a dar carta de pago
por la suma total de 42.964 pesos, es decir, por mucho menos
Ae la décima parte de la denda original, no obstante la firme
oposicion de la Diréecion de Ferrocarriles Nacionales que el
decreto declara “no fundada”.

Esta extraordinaria informalidad de los compradores del Fe-
rrocarril Central Norte no constituyo un inconveniente para que
el Central Cérdoba cobrara 388.211 pesos que d!]o haber perdi-
do mientras tuvo a su cargo una pequena seccion del Ferrocarril
de Tucuméan a Salta y Jujuy v que el presidente Uriburu tam-
bién mando abonar sin reparos. .

Estas increibles 1rwgnl¢1ndadm fueron duramente censura-
das en el parlamento. Estudiando el desempeno de la empresa
Hume Hnos., el diputado Arturo Castano, miembro de la "Co-

| &
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mision Investigadora de los Ferrocarriles Garantidos™. ¢n la se-
sion del 13 de julio de 1891, decia:

"Ahora hay que examinar cuiles son los gastos de explota-
cion de esta linea, el Ferrocarril Central Cordoba. Respecto a
este punto, sefor, francamente, vergiienza me da revelar ciertas
partidas ante el gobierno argentino. Sin embargo, debo hacerlo
para que la Camara vea el estado de la contabilidad de los fe+
rrocarriles y comprenda la necesidad urgentisima de dictar leves
severas contra esas administraciones. Parece que los libros de
contabilidad de esas empresas no estan rubricados, es decir, no
llenan lo prescrito por el art. 65 del Cédigo de Comercio. Los
asientos de Contaduria, dice la Direccion, carecen de detalles
que son estrictamente necesarios para aclarar las numerosas par-
tidas que forman estos libros. .. en esto esta el gran negocio, la
gran explotacién que estin haciendo a la industria y el comer-
cio de este pais... El F.C. Central Norte fue vendido en 16
millones de pesos. Por cuestion de no pederse retirar los bonos
que estaban afectados a este ferrocarril, no fueron pagados esos
16 millones, v la empresa de los sefiores Hume en lugar de
quedarse en propiedad con la linea, la tomé en usufructo hasta
que pudiera hacerse efectiva la compra. Pagaban por la linea
principal 60 mil pesos mensuales y por las lineas accesorias 15
mil y tantos pesos. He averiguado el estado de esta contabilidac
en la contaduria nacional y alli no se ha sabido responder si
este dinero ha entrado al tesoro publico. Averigiié también si
esta linea paga mensnalmente sus alquileres, que no es una
partida insignificante, porque se trata de 90 mil pesos men-
suales, y resultu que la Contaduria no sabe si la empresa paga
ese dinero. Resulta que esta empresa debe de 1888 a 1859
1.218.000 pesos por alqmlere:s v debe ahora, por el 50% del
producto bruto, ma'; otro afio de alquileres, alrededor de cinco
millones de pesos™.

Desdenemos ahora estas pequefas raterias y entreinos a
analizar las condiciones en que se perdié la propiedad del
Ferrocarril Central Norte a deducir las ventajas o desventajas
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que el gobierno logré con ella. Vamos a descubrir un nuevo
negociado escandaloso, en que el gobierno pierde, no solamente
la propiedad del ferrocarril, sino la suma de 12.201.371 pesos
o/s en titulos, sin percibir absolutamente nada en cambio.

Para comodidad del lector, resumamos lo esencial de la
operacién. El Gobierno Argentino vende un sistema de 884
kilometros llamado Ferrocarril Central Norte por 16.000.000 de
pesos o/s. Antes de entregar el ferrocarril, debe levantar el Em-
prestito de Ferrocarriles de 1881, cuyo monto en vigencia el
31 de diciembre de 1888 asciende a 11.243.232. El Gobierno
Argentino garante al comprador ‘'una ganancia del 5% anual
sobre un capital de 21.000.000 de pesos o/s.

Los articulos del contrato de venta del Ferrocarril Central
Norte, del 28 de enero de 1889, que a la forma de pago se
refieren, son los ‘siguientes:

“Art, 69 — Esta venta se hace por la cantidad de 16.000.000
pesos m./n., que se pagard en la forma convenida por S, E. el
senor Ministro de Hacienda v los senores Hume Hnos., en los
convenios de fecha 30 de mavo y 7 de noviembre del corriente
ano.” _

Art. 109 — Desde la fecha de la entrega definitiva de la
linea, cesa el arrendamiento establecido por el acuerdo de 31
de diciembre de 1887 v contrato del 11 de julio de 1888, y la
linea desde la fecha de la emision del prospecto de conversion,
gueda entregada a los efectos de la Lev N° 2202, pasando’a
ser propiedad de los sefiores Hume Hnos., debiendo levantarse
el gravamen que pesa sobre ella referente al emprestito de
1881 en la forma v plazo convenidos por el Ministro de Ha-
cienda en los contratos de 30 de mayo v 7 de noviembre del
ano pasado.”

Los convenios o contratos del 30 de mayo y 7 de noviembre
de 1888 debian estar agregados al contrato de venta del F.C.
Central Norte, puesto que son ellos los que especifican la forma
en que los seiiores Hume Hnos, o el Ferrocarril Central Cér-
doba pagardn el precio de su compra.

Pues bien, esos convenios del 30 de mayo y 7 de noviembre
ho figuran en ninguna de las publicaciones oficiales que debian
contenerlos y no ha sido posible hallarles en ninguna parte.
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Se ha revisado la “Recopilacién de leyes, Contratos y Re-
soluciones referente a Ferrocarriles y Tranvias”, de que es autor
Eduardo Schlatter, Jefe de Oficina de Estadistica de la Di-
reccion General de Vias de Comunicacién.

Se han revisado los “Registros Nacionales” de 1888, 1889,
1890, 1891. En el Registro Nacional de 1889 estd ¢l contrato de
venta, pero los “convenios” no figuran en ellos.

El decreto que aprueba el contrato de venta es igualmente
misterioso al respecto. Este decreto, fechado, asimismo, el 28
de enero de 1889, dice textualmente: “Art. 19 Apruébase en
“todas sus partes el contrato celebrado por S. E. el sefior mi-
"nistro del Interior con los sefiores Hume Hnos. por el cual
” éstos adquieren en compra por la cantidad de 16 millones
“de pesos m/n. oro sellado el Ferrocarril Central Norte, sec-
" cion Cérdoba a Tucumén y los ramales de Frias a Santiago
“del Estero y de Recreo a Chumbicha, de acuerdo a las con-
" diciones estipuladas en dicho contrato. Art. 2° Higase constar
"en la escritura respectiva que los sefiores Hume Hnos. no po-
" dran transferir esta propiedad sin la condicion expresa de
"que la nueva empresa o compafia adquirente se hard cargo
" de todas las obligaciones que los expresados seficres contraen
" con el Gobierno por el contrato aprobado”. Firman el vicepre-
sidente en ejercicio, doctor Carlos Pellegrini y Manuel B. de
Zorrilla. ¢Cuéles fueron las condiciones estipuladas? El misterio
prosigue.

Tampoco figuran los “convenios” en las Memorias del Mi-
nisterio del Interior, de quien dependian entonces los ferroca-
rriles. En la Memoria de 1889 se incluye el contrato de venta
citado, pero no los convenios suplementarios. La Memoria del
Ministerio de Hacienda, cuyo titular firmé los susodichos conve-
nios, tampoco los incluve, ni en 1888, ni en 1889, ni en 1890.
Tampoco se refieren para nada a estos convenios suplementarios
y fundamentales las Memorias del Departamento de Ingenieros
ni las Memorias de la Contaduria General de la Nacién. Esta
increible omisién de documentos que se refieren a la venta de
valiosos bienes nacionales, ya estd haciendo presumir la exis-
tencia de operaciones irregulares. ;Como es posible que el pais
ignore las condiciones en que fue entregado a los extranjeros
un ferrocarril de 884 kilometros? Para saber o, mejor dicho,
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para rehacer las condiciones en gque el Ferrocarril Central Norte
hue enajenado a los “financistas” ingleses. debemos atenernos
a pequenos datos aislados que enumeraiemos a continuacion.

En el contrato de arrendamiento del 11 de julio de 1885
el art. 19 dice: “La empresa ofrece como garantia del fiel cum-
plimiento de este contrato la razon social de la casa bancaria
Murrieta y Cia, a cuyvo efecto el representante de la misina
firmard con las partes contratantes el presente contrato”. La
casa londinense Murricta y Compania, y Hume Hnos., de Lon-
dres. actuaban de consuno en este negoeio, por lo tanto.

En el "Registro Nacional” de 1888 figura el siguiente de-
creto expedido por el Departamento de Hadenda: “Buenos
Aires, mavo 30 de 1888 Art. 19: S¢ autoriza a los senores
Murrieta v Cia. a retivar de la circulacion los titulos de la
deuda externa del 6 %, emitidos en 1881 v cuyo empréstito lleva
la denominacion de “Ferrocarriles™. Art, 2Y: Remitase a la casa
mencionada v al Ministro Argentino en Londres las instruc-
clones necesarias’ .

* Este emprestito de “Ferrocarriles”. de 1881, era un’ em-
prestito hecho en Francia con el Banco de Parls et Pays-Bas
Comptoir d'Escompte de Paris y la casa L. y R, Cahen d’An-
vers y Cia. de Paris, cuvo monto original autorizado era de
12.000.000 de pesos fuertes y cuyo Bono fue de 2.450.000 libras.

En la Memoria del Ministerio de Hacienda de 1885, pag.
19, se dice: “El servicio de emprestito de Ferrocarriles emitido
en 1881 se calcula por los primeros seis meses de 1889 sola-
mente, porque los arreglos que se hacen con motivo de la venta
del F. €. C. Norte permitiran al P. E. retirar toda esta deuda a
mediados de dicho ano. Esta disminucion representa una eco-
nomia de 437.215 pesos o/s. (oro)”.

En el mensaje que el presidente Judrez Celman eleva a las
Cémaras ¢l 1Y de mavo de 1889 dice: “Debe recibir la Nacion
por obras vendidas:

Obras de Salubridad . ..., ...... $ o/s. 20.000.000
F.C. C. Norte (suldo después de
pagar el t-mpr['-:-ititn de 15881) . ~ LO00.000
T AT T T R e T g .o BAOO.000
Suma total a recibir en oro ... .. 5 oo/, 30000000
Lo cual equivale o papel ... ... % m/n. 46,500,000

o —
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La cifra que como saldo de la venta del Central Norte da
el presidente Judrez Celman estq atectada de un grave error,
segun veremos, pero lo importante que se deduce de alli es
que el empréstito de “Ferrocarriles” de 1881, sera rescatado por
el Gobierno Nacional, o por los compradores del Central Norte.
con parte del producto de la venta de este ferrocarril.

En la "Exposicion sobre el estado econémico v financierc
de la Republica Argentina”, Mensaje del Poder Ejecutivo sobre
el arreglo de la deuda externa e interna exteriorizada, de octu-
bre de 1893, en el Anexo C que trata de la “forma y valor del
servicio de la deuda externa”, en la mencién del “Empréstito
de Ferrocarriles de 18517, hay una nota que dice: “Este em-
prestito fue retirado de cireulacion casi en su totalidad, por
los sefiores Hume, etc., en cumplimiento del contrato respectivo.
Vv su servicio no se efectia con arreglo al Bono originario”.

Todo lo cual vendria a demostrar: 19 Que los senores
Hume Hnos. y Murrieta v Cia. actuaban conjuntamente en esta
operacion. 2 Que los compradores del Central Norte, Hume
Hnos., 0 Murrieta, deducian del importe de la venta de 16.00.000
de pesos o/s, los valores necesarios para rescatar el Empréstito
de Ferrocarriles de 18817, que ellos realizaban directamente,

En el Mensaje Presidencial del 19 de mavo de 1890, al
hablar de las conversiones a un titulo menor de los empréstitos
argentinos externos del 6 por ciento de renta, realizadas durante
1889 por el gobierno argentino, se dice:

“En esta conversion no entraron los otros dos emprestitos
del 6% que son el antiguo empréstito de Buenos Aires de 1824...
v el emprésttio de Ferrocarriles de 1881, al servicio del cual
se hallaba afectado el F. C. Central Norte, y como el gobierno
acaba de enajenar esa linea. lus tenedores de titulos del men-
cionado empréstito  creyeron que podrian exigir condiciones
para aceptar la conversion o amortizacion de sus titulos.”

No olvidemos que la casa Murrieta v Cia. estaba autori-
zada para retirar de lu circulacion este empréstito desde el 30
de mavo de 1888, de manera que “los tenedores de titulos” eran
Murrieta v Cia. y Hume Hnos.

El presidente Juirez Celman en el mensaje ‘citado en 1890
sigue diciendo: “Después de prolongadas negociaciones, pudo
arreglarse la dificultad, concediendo el gobierno a los tenedores
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de estos titulos una prima de 5%, es decir, que por cada 100
libras en titulos del empréstito de 1881 se dieran 105 libras en
titulos de una emision particular de «debentures» del F. C.
Central Norte, hecha por los compradores y tomadas a la par
por el Gobierno para realizar la conversion, pero aun asi no
todos los tenedores de los titulos quisieron aceptarla. por lo
cual existen todavia en circulacion 600.000 libras que tendran
que ser retiradas gradualmente por medio del tuncionamiento
del fondo amortizante”,

Es decir, que el gobierno convierte sus propios titulos del
Empréstito de Ferrocarriles de 1881 por obligaciones de la
compania particular, que le adquiere el F.C. Central Norte
con esas mismas obligaciones. |Fantistica combinacion! Esas
obligaciones. a pesar de llamarse “debentures” del “Cordoba
Central Railwav”, son obligaciones directas del gobierno argen-
tino, puesto que el gobierno argentino se ha comprometido a
servirlay con un interés anual del 5%, cualquiera sea el rendi-
miento del ferrocarril, segin reza el articulo 14 del contrato
del 28 de enero de 1889. que dice: “El servicio de la garantia
se hara semestralmente, entregando el gobierno a la empresa
integramente el interés garantizado del 5% sobre el capital
reconocido”. Debe hacerse constar de nuevo que el “capital
reconocido” no era el precio de 16.000.000 de pesos oro, gue
nominalmente se habia pagado por la propiedad del Central
Norte, sino un capital de 21.000.000 de pesos o/s., porque se
supuso generosamente que los compradores iban a invertir
3.000.000 en mejorar la linea y el gobierno garantizéd también
un rendimiento del 5% anual a ese capital excedente.

El "Cérdoba Central Railway” tenfa un capital autorizado
para los objetos de concesién de 1887 de 1.000.000 de libras,
igual a 5.000.000 de pesos 0/s, que se descomponia asi: 20.000
acciones de 20 libras cada una, preferidas del 7% y 200.000 Li-
bras en acciones diferidas, y 400.000 en “debentures Stock”.

Para adquirir el Central Norte, propiedad del gobierno
argentino, el “Cordoba Central Railway” crea 4.166.666 libras,
0 sea 21 millones de pesos. o/s.. en obligaciones o debentures
perpetuos, cuyo interés anual fijo del 5% sera directamente
pagado por el gobierno argentino. O bien, dicho en palabras
mds precisas: El Gobierno Argentino crea un capital de 21 millo-
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nes de pesos o/s. en titulos, que tienen todo el cardeter de un
empréstito externo y cuyo sercicio angal del 3% toma integra-
mente @ su cargo, y lo entrega gratuitamente o la c'mnpuﬁiﬂ
Cordoba Central Railway. para que la compaiita con parte de
el le compre el Ferrocarril Central Norte.

Expuesta esta situacion extraordinaria, en que el vendedor
de un bien crea y paga la renta del capital con que se le compra
¢l hien. procuraremos investigar que parte de ese capital de
21.000.000 de pesos ore sellado recibio el gobierno directa o
indirectamente como precio de venta del ferrocarril.

Parte de esa cantidad, 5.000.000 de pesos o/s; debio invertir-
se en mejorar la linea y su material rodante. Es justamente pre-
sumible que esu inversion fue un simple pretexto y gque las sumas
realmente invertidas alcanzaron montos despreciables.  Pero,
para no entrar en el campo de la suspicacia indemostrable.
supondremos «que la Cérdoba Central Railway efectivamente
invirtio. en mejoras de la linea cinco millones de pesos o-s.

Otra parte de los 21.000.000 debio invertirse, seghn con-
venios, de acuerdo a las deducciones desprendidas de los infor-
mes fragmentarios citados, en levantar el Emprestito de Ferro-
carriles de 1881, El resto debid ser entregado al Gobierno.

Para calcular cudl debié ser el saldo a entregarse al go-
bierno, debemos saber, ante todo, cudl era el monto en ciiruuia-
¢ién del Emprestito de Ferrocarriles de 1881 v cudl fue el
monto de las amortizaciones extraordinarias que suponemos se
cargaron a la cuenta del Ferrocarril Central Norte.

L.a memoria de la Contaduria General de la Nacion. en
1889, nos da los siguientes valores:

Saldo del Empréstito de Ferroca-

rriles de 1881, ¢l 31 de diciem-

bre de 1888 ... ......connn, . S o/w 11.243.232
Amortizado en 1889 ......... .. e EB0G2TR
Saldo al 31 de diciembre de 1889 ., ,, 2936959
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EEn el transcurso de 1890 vuelve u efectuarse otra amorti-
zacion extraordinaria en el Emprestito de Ferrocarriles de 1851
por un valor de 492357 pesos o/s; el saldo vigente el 31 de
diciembre de 1890 es de 2.444.601, segin la memoria de la
Contaduria General de la Nacién de ese afio.

Esta es la ultima amortizacion extraprdinaria realizada en
ese emprestito por terceros. A pesar de la extrema penuria del
erariv nacional, el Gobierno argentino, por acuerdo del 31 de
mayo de 1891, retoma a su cargo el servicio integro del saldo.
al qque se asigna un monto en circulacion de 2.444.601 pesos o/s.
y un servicio anual de 871.624, que se realiza con los depri-
mentes bonos Morgan, del Empréstito de Consolidacion. En
1893 el saldo del Empréstito de Ferrocarriles de 1881 se incluye
en el arreglo Romero v su servicio continua figurando en los
presupuestos nacionales, sin que vuelvan o interyenir ni Mu-
rricta y Cia,, ni Hume Hnos., ni ¢l Cordoba Central Railway:.

Por tanto, las tnicas amortizaciones no pagadas por el
gobierno nacional. que pueden ser cargadas en la cuenta de la
venta del Ferrocarril Central Norte suman 8.798.629 pesos o s..
SEZON se resume @ continuacion:

Amortizaciones  extraordinarias del
Empréstito de  Ferrocarriles de
1881, realizadas por cuenta de
L venta del Ferrocarril Central

Novte on 1889 oo coiuin iy Siofs: 8306273
& o CLEEN s e = 492,357
10 37 s L e e, S ofs. 8.798.629

En las arcas fiscales debieron ingresar las sumas corres-
pondientes a la diferencia, hasta cubrir el precio de venta de
16 millones de pesos o/s., es decir que en las arcas fiscales
debieron ingresar 7.201.371 pesos o/s.

Este ingreso, cuyo volumen no le penﬂite pasar inadverti-
damente, no figura en las Memorias de la Contaduria General
de la Nacion, ni en la Memoria del Ministerio de Hacienda. y
es razonable que no figure si nosotros interpretamos debida-
mente las entrelineas de los pérrafos citados del Mensaje del

L] ' [l
presidente Juirez Celman, de mavo de 1890. El presidente ha
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dicho que la emisién particular de “debentures” del Cérdoba
Central Railway fue tomada a la par, no por el piblico brita-
nico, sino por el gﬂhiemu argentino, haciendo caso omiso de
la cotizacion que esos “debentures” hubieran tenido en la bolsa
de Londres. Esos “debentures” fueron dados por el gobierno
argentino en canje o conversion de los titulos del empréstito
en 1881, en las condiciones que los tenedores de esos titulos
quisieron exigir. No sabemos cudles son esas condiciones, pero,
como en el mismo mensaje el presidente Juarez Celman dice
que ‘el retiro 0 conversion se efectud con los dineros proceden-
tes de la venta del Ferrocarril Central Norte”, suponemos que
las condiciones fueron tan duras que insumieron todos los fon-
dos, no una parte, de los dineros procedentes de la venta del
ferrocarril. Quedé un resto en circulacion del Empréstito de
Ferrocarriles de 1881, para el retiro del cual "los banqueros del
gobierno en Europa”, es decir, Murrieta y Cia., “tienen a su
disposicion los fondos necesarios para el retiro o conversion”.
Como ese resto de 600.000 libras continud figurando entre los
compromisos directos del Gobierno y fue pagado con fondos
del Presupuesto Nacional, las 600.000 libras debieron ingresar
en el Tesoro nacional, pero jamas ingresaron. Segin las Memo-
rias de la Contadurfa General de la Naci6n, jamds percibieron
las arcas fiscales un solo centavo en efectivo como producto de
la venta del Ferrocarril Central Norte. Quizis, como la casa
Murmrieta quebré o simulé quebrar en 1890 para sanear su
haber, los fondos excedentes se desvanecieron en las cuentas de
acreedores varios, Lo tnico comprobable es que la venta del
Ferrocarril Central Norte no produjo un solo centavo en efec-
tivo al Gobierno argentino,

Ln resumen: el Gobierne Nacional con la venta del
Ferrocarril Central Norte, perdié la propiedad de un sis-
tema ferroviario de primer orden, de 884 kildmetros de lon-
gitud, Gano el retiro de 8.897.629 pesos ols del Em-
préstito de Ferrocarriles de 1881 y quedé con la obliga-
cion de servir al 5% anual a 21 millones de pesos o/fs. de
“debentures” perpetuos del “Cérdoba Central Railway’”.
El servicio al 6% de 8.798.629 pesos ofs. del Empréstito
de Ferracarviles de 1881 requeria un desembolso anual
de 52791774, que costeaba con las ganancias liquidas
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del Central Norte. El scrvicio al 5% de 21 millones e
de pesos o/s de “debentures” del Central Cordoba exigiu
un desembolso anual de 1.050.000 pesos ofs. Es decir que
ademds de perder la propiedud del Ferrocarril Central
Norte, el Gobierno perdia 1.050.000 pesos ofs anuales
para servir los intereses del capital del Central Cordoba.

Por su parte, el “Cordoba Central Railway”. del
que los mismos Hume Hnos. eran directores, resulté be-
neticiado por:

La formacion a costa del Gobierno Argentino de un ca-
pital de 21.000.000 de pesos o s.. que aparece en ade-
lante como “capital britinico invertido en la Argeun-
tina” por el "Cordoba Central Railwayv™ (del cual el
Gobierno Nacional solamente aprovecho 8.7958.629 pe-
sos 0/s. en el rescate de su "Emprestito de Ferroca-
rriles de 18817).

Y por:

19 La posesion gratuita de un sistema ferroviario de 884
kilémetros que controla la economia de cinco provin-
cias argentinas;

2% Una ganancia neta en la operacion de 12.202.371 pe-
sos 0/s,, que embolsaron en titulos garantizados por
el Gobierno Argentino, como diterencia entre las su-

mas rescatadas del Empréstito de 1881, los 21.000.000
de capital, servido por el Gobierno Argentino.

Estas operaciones gue entran al campo de lo doloso y son
casi inconcebibles, tienen por causa fundamental la pérdida
de la adhesion de los gobernantes. a los intereses v al espiritu
de su pueblo. Los estadistas britanicos, mejor que nadie, saben
gque un pueblo se somete quebrando, ante todo, la moral v
¢l espiritu de sus gobernantes. En su articulo sobre la guerra
mundial, La Enciclopedia Britdnica, verdadero resumen del
pensamiento de ese pueblo, dice que la conflagracion confir-
mo, una vez mas, “la leccion inmemorial de que el espiritu de
los fetes de una nacion antes que el cuerpo de sus soldados
es lo que hay gque abatir primero”. Cuando el espiritu de adhe-
sion @l pueblo se pierde, se esta al borde de todas las degra-
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' del desprecio de los mismos que se benefician con
gﬁ:;?ﬂﬁ {l sesion Sgel 19 de agosto de 1891, t::! diputado Victor
M. Molina dijo: “..en The Weekly Bulletin se marra cOmo
la cosa mas natural del mundo, esto: «En la Republica Argen-
tina, para obtener un negocio, hay que comprar desde el pre-
sidente de la Republica hasta el ultimo portero>. Y es asi
como mister Weir, en una de las sesiones del d'tIE{:EDI'ID de
esta compaiia, ha podido decir: «Yo miro al gobierno argen-
tino como a una banda de malhechores». Desgramgs:‘.ﬂmante
para el pais, la terrible leccién del noventa fue rapidamente
olvidada, y hoy son muy pocos, poquisimos, los hombres ar-
gentinos de responsabilidad que tienen derecho a anatemati-
zarla,

El Ferrocarril Central Cérdoba —Cérdoba Central Rail-
way— con los 884 kilometros del Ferrocarril Centl'a*l Norte for-
mé una compaiia filial y subsidiaria que se llaméo Cord?bft Cen-
tral Railway, Northern Section —seccion norte—, cuyo unico ¢a-
pital estaba compuesto por “debentures directamente servidos
por el gobierno argentino y cuyo monto total ascendia a
4.166.666 de libras, o sea 21.000.000 de pesos o/s.

De acuerdo a los convenios formulados después del con-
trato de venta, las garantias se debieron pagar asi:

5% sobre el precio de venta 16.000.000 de pesos 0/s, th_t-
rante quince afios. Empez6 el 14 de febrero de 1889. Debio
terminar el 13 de febrero de 1904; importe anual 800.000 pe-

S0s 0/5.

5% sobre la mitad de las refacciones 2.500.000‘ pesos E:-/s.
Empezé la garantia el 30 de marzo de 1889. Debid . terminar
el 29 de marzo de 1904, Importe anual 125.000 pesos 0/

5% sobre la mitad restante de las refacciones 2.500.000 pe-

s0s 0/s. Empezb la garantia el 12 de enero de 1892. Debid ter-
minar el 31 de diciembre de 1907. Importe anual 125.000 pe-

s0s 0/s.
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En total, desde el 14 de febrero de 1889 hasta el 31 de di-
t:.-?embrr- de 1897 en que la garantia es rescindida, en las condi-
ciones que veremos inmediatamente, el gobiemo debié pagar
las siguientes sumas:

14 de febrero 1889 a 81 de diciembre 1889 ... $ o/, 795.842
31 |, diciembre 1889 ~ i f SRR & 1890 . . . 925.01
) .. = 1890 . 31 ,. 1891 -1 . o . 2=r000
gL . < 1891 ,, 31 = 3 1892 ... . . L050.000
31 N 1808 .. 31 . 2 1893 ... . .. L050.000
i Sl S 1893 ,, 31 ., - 1894 ... . . 1.050.000
2 A RS 1804 . 81 N 1895 ... .. .. 1050.000
gl ge - 1895 ,, 81 .. % 1896 ... .. . 1.050.000
J‘ ¥ L ]‘Hgﬁ Ky 31 e f i J 1397 8 e 31 l.ﬂﬁuﬂm

o

Total que debié pagar el Gobierno Argentino
Cérdoba Centrul Railway en concepto de garantia  § o/s. 9.070.842

Para cumplir con el compromiso contraido con los tene
res de “debentures” del Central Cérdoba Railway, el gﬂbi;fr?u
nacional hubo de pagar, pues, hasta el 31 de diciembre de 1897
9.0?"0.842 pesos o/s. Pero el 81 de diciembre de 1897 el gobierno
nacional debfa por los intereses atrasados 323.484 pesos o/s, se-
gun la Memoria del Ministerio de Obras Piblicas de 1893, ele-
vada por el Ministro Civit, pag 52. De manera que en el tiem-
po que durd la garantia del gobierno nacional pago a la Cen-
tral Cordoba Railway la suma de 8.747.358 pesos ofs.

Estas sumas debian ser reintegradas al Estado argentino
con mis los intereses correspondientes. El articulo 16 del con-
trato de venta del Ferrocarril Central Norte es terminante. Di-
ce: "La Empresa queda obligada a reembolsar por completo
todas las sumas recibidas del gobiemno en concepto de las ga-
rantias, con més el 5% de interés anual sobre las mismas sumas”,
Este compromiso jamds tuvo cumplimiento. En nuestro pafs, los
ingleses firmaron cualquier cosa. Se proponian obtener el domi.
nio ferrfwiariu, y con él las llaves de la nacién y no se pararon
¢én medios. EI honor de sus firmas no les preocupd nunca. Acep-
taban obligaciones con la seguridad de gue los mismos jefes
argentinos los liberarfan mds tarde de ellas. Esta linea de con-
ducta inglesa era perfectamente conocida por les gobiernos ar-
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ntinos y no es posible afirmar, por tanto, que hubieran
sido sorprendidos en su buena fe. Avellaneda, Roca y el mismo
Juidrez Celman se quejan reiteradamente en sus Mensajes de la
informalidad de las empresas inglesas con ganancias garantiza-
das por el gobierno. Lo cual no impide que cada uno de ellos
procure nuevos negocios, a cambio de promesas y compromisos

ue sabian de antemano serian ilusorios. “El desconocimiento
de sus obligaciones daria derecho al gobierno para retirar su
garantia a las empresas ferroviarias notoriamente negligentes, y
yo no sabria quién pudiera criticar semejante conducta, aun
cuando se invocara los derechos de los tenedores de acciones o
bonos de un ferrocarril cuya administracion se contentara con
cobrar integra su garantia al fin de cada trimestre”, dice el pre-
sidente Juirez Celman en su Mensaje de mayo de 1888, lo cual
no impide que vuelva a confiar en esas empresas, facilitandoles
“negocios” como la venta del Central Norte. Las empresas in-
glesas presionaban sobre los gobiernos, con la amenaza de lace-
rar su crédito en Europa. Judrez Celman en el Mensaje citado
dice: “Se invoca a todo proposito la necesidad de conservar el
crédito en Europa pagando puntualmente las garantias sin ob-
servacion ni reclamo, pero jamds el crédito de una nacion llega-
ria a padecer mientras se demostrara palpablemente que una
medida coercitiva de esta especie no se tomaba sino contra
empresas que habian convertido la proteccién del Estado en una
inicua y criminal exaccion”.

Transcribimos a continuacion los cinco articulos del con-
trato de venta del Ferrocarril Central Norte en que se detallan
las obligaciones que contrae el comprador, Hume Hnos., y el
Coérdoba Central Railway, luego.

“Art. 15. — Para los efectos de la liquidacién de la garantia,
se fijan los gastos de explotacion de un 55% de las entradas

brutas.
Art, 16. — La empresa queda obligada a reembolsar por
completo todas las sumas recibidas del gobierno por razén de
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la garantia, con més el interés del 5% anual sobre las mismas
sumas.

Art. 17, — Si la empresa, por insuficiencia de sus entradas
o por exceso de los gastos efectivos de explotacién, con referen-
cia al gasto referido del 55 %, no pudiera abonar en cada semes-
tre suma alguna, o solamente abonara una parte del total esti-
pulado, el gobierno cargard a la empresa en cuenta especial y
con interés del 5% la suma que represente la diferencia entre la
entrada bruta y el 55% de gastos de explotaciéon en el primer
caso, y en el segundo la diferencia entre el exceso y la entrada
bruta sobre los 55% de gastos de explotacién y la parte que en-
treg6 a cuenta por devolucién de garantia.

Art. 18. — En la liquidacitﬁn final se tendridn en cuentza
estas diferencias.”

A pesar de tan terminantes estipulaciones, el Ferrocarril
Central Cérdoba no abond nunca el 45 % de las entradas brutas,
ni esa falta de cumplimiento se tuvo en cuenta en la liquida-
cién final. Los productos brutos del Ferrocarril Central Cordo-
ba, seccién norte, durante el tiempo en que estuvo en vigen-
1ué;i..f:. la garantia, segin sus propias e incontroladas declaraciones,

ueron;

Productos brutos del Ferro-
carril Central ChHrdoba, sec-
cibn norte, segin sus pro-
pias e incontroladas decla-

Afios raciones en pesos o/s.
1880, o vasiviien Sy e e T 1.485.581
T ey o, S R B 2.000.415
1891 ..... Sam e e b e hi e bl T775.510
1 EL L R e A S e S o 838.648
1657 ) SRS et AT e A AU s 759.348
IREE: oo vaiation A . T - 752.714
1 R o e I d R T A S 1.069.424
LD 72 e Ciuvd s blernralias A R 1.342.453
p T e, WD e 1.168.944

Estos productos brutos declarados por el Ferrocarril Cen-
tral Cérdoba, seccion norte, como resultado de la explotacion
del antigno Central Norte, son realmente inexplicables. Es de-
cir, tiene como tnica explicacién la obligacién contractual del
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Central Cérdoba de entregar al gobierno nacional el 45% de
esas cantidades. Por eso el Central Cérdoba lleva los libros en
la inextricable manera que describe el diputado Castafio en su
denuncia. Y son inexplicables: 1% porque una de las primeras
medidas que adopta el Central Cérdoba es obtener autorizacion
legal para aumentar las tarifas. 2% Porque las toneladas de car-
ga v el namero de pasajeros declarados por la empresa —que
también pudo falsear a su antojo— no guardan relacién con los
ingresos brutos que obtenia el Central Norte bajo la adminis-
tracion nacional.

El 23 de junio de 1890 el Ferrocarril Central Cérdoba fue
autorizado por decreto nacional para aumentar sus tarifas con
premios que compensaran el alza del oro. Las antiguas tarifas
el Central Norte ya habian sido aumentadas por el Central
Cordoba, para “correlacionarlas con los ferrocarriles de otras
empresas’. El decreto del 23 de junio de 1890 wutoriza al Cen-
tral Cérdoba a subir sus tarifas:

en un 10 % de anmento, cuando el oro tenga un premio de 21 a 40%

*» ] 20 M M L} ) LT 3 ] " L1 o ] =1 41 ) ﬁﬂ L]
" " an FLIE 1 LE] 21 3] L1 L1 " 1] " 61 " Bﬂ' "
L * 40 » » » HH bl 1] "n ¥ L LH Bl " Iw L1

“Y asi sucesivamente”, dice el decreto, en cuya virtud y
autorizacion las tarifas impuestas por el Central Coérdoba se
triplicaron en su valor de pesos papel en el transcurso de pocos
anos.

Tampoco las cifras de la carga y de los pasajeros justifican
esa decrepitud extraordinaria de las entradas brutas. Resumi-
mos en un cuadro los valores que permiten comparar los resul-
tados, previniendo que si bien el niimero de pasajeros y las tone-
ladas de carga declarados por la administracion nacional mere-
cen entera fe, no ocurre lo mismo con los declarados por el Cen-
{ral Cérdoba, que podia denunciarlos a su arbitrio, sin contra-
lor ni fiscalizacién alguna,
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TRAFICO Y PRODUCIDO DEL FERROCARRIL CENTRAL NORTE

BAJO LA ADMINISTRACION NACIONAL

Entradas brutas declara-
cdas (econ las tarifas a pe-
Toneladas Numero  sos papel mis bajas de la
de chrgn de reptiblica) redocidas a pe-

Afios transportada pasajeros 508 0/8.
I884 e 161.081 101.746 1.505.480
1885. ... 246,583 161.210 1.271.556
1886 ...... 198.300 149.503 1.415.253

BAJO LA ADMINISTRACION DEL CENTRAL CORDOBA

Entradas brutas declara-
das, cuyo 45 % debia ser
entregado al gobierno (con
tarifae  equiparadas a los
Toneladas Numerns  demfs ferrocarriles ingle-

de carga de ses v tarifas con premio &
Afios transportada pasajeros 0r0) en peind o/s.
G 1o 314.930 263.663 1.489.581
1880 ...... 356.795 260.354 2.000.415
Y8OL. .o 274.324 187.672 775.510
1868 .. ...2. 370.633 169.454 538.648
1893 .... . 364.967 156.456 759.348
1804 ...... 398.690 153,468 - T52.714
I8N . s 546.267 149.335 1.069.424
1898 ...... 6G14.954 170.105 1.342.453
1887 v 511,744 182.978 1.168.944

Omitiremos tomar en cuenta la mala fe que traslucen las
cifras que como rendimiento bruto declara el Ferrocarril Cen-
tral Cordoba. Supondremos ingenuamente que ellas reflejan la
realidad del movimiento ferroviario del antiguo Central Norte v
que no hubo falsedad ni en el niimero de pasajeros y toneladas
de carga declarados ni en las cantidades que como entrada bruta
expresan. De todas maneras, por lo menos el 45% de esa entra-
da bruta declarada debié ser depositada :emestralmente a la
orden del Gobierno o quedar como una devda del Ferrocarril
Central Cordoba al Gobierno, con mdas un interés del 5%
anual, Es decir, que en la fecha gue se rescinde la garantfa, el
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Ferrocarril Central Cérdoba, sin contar los intereses del 5 %,
debia al Gobierno Nacional la suma de 4.288.76] pesos o/s se-
gun el resumen siguiente:

45 % de lay enlrndns bruotos
que el Ferrocarrll Central
Cérdoba, seceidn nortei~debid
entregnt al gobierno v no en-

Aflos tregd, pesas o/4.

1oty WET N N ) I SO 570.311
TR0 s s s R S e b e 700.187
IR o T A T s e e T e 348.979
40t ) T PN o Tl e L o o Ay T e N O 377.491
IR - e e T R e W L ), 341.706
VTN LR R A 338,721
L o g o 1ol Ity o o i 481.239
TRB oo v RS AL =S e 604,103
LB o v i N b R r R R S 528.02_4

4.288.761

|
- La memoria del Ministerio del Interior de 1895 dice que

“El Ferrocarril Central Cordoba entregé una vez la suma de
265.000 pesos™, sin expresar fecha ni si fueron pesos oro o pesos
) papel. Suponemos que dicha entrega debié efectuarse en “cuen-

) tas de trafico”, y aunque la referencia es muy vaga y no figura

como ingreso en las memorias de la Contaduria General de la
Nacidn, la tomaremos en cuenta en la liguidacion final, como
si hubiera sido efectuada con dinero efectivo v en pesos oro.

El 31 de diciembre de 1897, la relacion contractual entre el
Gobierno Nacional y el Ferrocarril Central Cérdoba puede resu-
mirse asi:

il gobierno ha pagado al Central Cérdoba, como
interés de un capital ficticio de 21.000.000 de
PESOO/8., T Buma AR L s wns i paaientls s ais bk 5 o/s. 8.747.358

Para completar su compromiso contractual de servir
al 5% ese capital ficticio, debe ain, segin la me-
moria del ministerio de Obras Pablicas de 1898,
la suma de ...... s ol T Bt e Sy 323.484
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Pero el gobiermno debié percibir en cardcter de rein-
tegro el 45 % de las entradas brutas del Ferroca-
mil, o sea la suma ..........ccc0cariane e w . 4288781l

El gobierno ha percibido Gnicamente, en cuentas
de trafico, lasumade ........ocoivninainn. R 265.000

Es decir que contractualmente, el 31 de diciembre
de 1897 el Ferrocarril Central Cérdoba debia al
gobierno la suma e T o s A ol W . 4023761

A descontar la deuda del gobierno al Ferrocarril de ., 323.484

El 31 de diciembre de 1897 el Ferrocarril Central
Cérdoba debia al gobierno, sin contar los intere-
ses de la deuda, la sumade ................. v o UST0087V

A pesar de esta situacion excepcionalmente favorable al
Gobierno Nacional, la empresa del Central Cérdoba demuestra
pretensiones cada vez mis desmedidas para cortar sus relacio-
nes con el fisco y renunciar a la garantia. La empresa no cuenta
para sostenerse con la fuerza de sus argumentos ni con &l sostén
de la razén. Los financistas ingleses desdenaron siempre osas
abstracciones en sus relaciones con el Gobierno argentino. La
empresa cuenta con la mediacién de hombres influyentes en las
esferas directivas y con el relajamiento de los jefes del Gobierno.
Y asi se produce la negociacién final.

Para cortar sus relaciones con el Gobierno, el Ferrocarril
Central ‘Cérdoba, que debia por incumplimiento, la suma de
3.700.277 pesos o/s, sin contar los intereses del 5% con que de-
bia por contrato gravarse esa suma, recibe del Gobierno Nacio-
nal en titulos de la deuda publica externa la suma de 8.000.000,
segin el convenio firmado en mayo 11 de 1898 y aprobado por
decreto del presidente Uriburu en mayo 12 del mismo afio. El
contrato de rescisién del 11 de mayo de 1898 es refrendado por
el ministro del Interior, doctor Amancio Alcorta, quien poco
después seria director del Ferrocarril Pacifico, y, en represen-
tacién del Central Cérdoba, por el doctor Benito Villanueva.
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El articulo 19 del contrato de rescisién de la‘garantia dice
que el gobiemno entregara al Ferrocarril Central Cérdoba “la
cantidad de 8.000.000 de pesos o/s, en titulos de la deuda exter-
na de la nacién de 4% anual de interés y medio por ciento de
amortizacién acumulativa, creados por la ley ntim. 3350, del 14
de febrero de 1896".

El articulo 29 expresa que “Con la entrega de la suma
mencionada en el articulo anterior, se cancelarén todas las cuen-
tas procedentes de las garantias pendientes entre la empresa y
el Gobierno el 31 de diciembre de 1897, quedando total y abso-
lutamente rescindida la garantia acordada al ferrocarril e igual-
mente desligada la empresa de toda obligacién que tenga su
origen la mencionada garantia, asi como de la cl»ligacién de
devolver las sumas que tiene recibidas por el mismo concepto v
de las que reciba por el presente convenio”.

Para librar al gobierno de la obligacién de servir al 5%
anual los debentures emitidos para comprar el Ferrocarril Cen-
tral Norte, el Ferrocarril Central Cordoba percibié 11.700.277
pesos ofs. Ocho millones de pesos oro en titulos, que aun hoy
estamos pagando, y 3.700.277 pesos o/s como condonacion de
lo que adeudaba al Gobierno, sin contar los intereses. Todo esto
ademds del 5% anual que percibid religiosamente sobre el capi-
tal ficticio de 21.000.000 de pesos o/s.

Con cuénta razén dirfa indignado en 1902 el doctor Vie-
torino de la Plaza: “Es un hecha sin ejemplo el de haber distri-
buido 60 millones de pesos oro en arreglos de garantias, supri-
miendo la cléusula del reintegro de las sumas anticipadas esta-
blecidas en los contratos, sin que tan inusitada munificencia
arrahcase un grito de protesta”.

Cuarenta y cinco afios mas tarde el sistema ferroviario del
Ferrocarril Central Cérdoba, de la ciudad de Cérdoba al norte,
sigue contando con los mismos 884 kilémetros que adquirié
gratuitamente del Estado argentino. La trocha sigue midiendo
un metro de ancho, porque las vias no se ensancharon hasta la
trocha ancha, como prometieron. Ni siquiera construyeron el
pequerio ramal que faltaba para alcanzar la ciudad de Catamarca
desde la punta de rieles de Chumbicha. En Chumbicha termi-
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naba e] sistema del Central Norte en 1887, y en Chumbicha
terminan las vias del Central Cérdoba en 1938. Toda la accién
de su “progreso” se redujo a absorber una mintiscula linea se-
cundaria que hilvanaba en Tucumén la zona de los ingenios,
el Ferrocarril Noroeste a Lamadrid, y a fusionarse con el Ferro-
carril Cérdoba y Rosario con los procedimientos que narra-
remos a continuacién,

En sintesis, los “financistas” ingleses promotores del ne-
gocio, con la adquisicién del Ferrocarril Central Norte, sin
exportar de Inglaterra una sola libra ni movilizar hacia nuestras
playas un solo centavo de capital, por simples movimientos no-
minales de fondos, desde 1889 hasta 1897, obtuvieron:

GCANANCIAS REALIZADAS POR EL FERROCARRIL CENTRAL
CORDOBA CON LA COMPRA DEL CENTRAL NORTE
DESDE 1889 A 1897

1° Las ganancias netas proporcionadas por la explo-
tacién del antiguo Ferrocarril Central Norte esti-
madas de acuerdo con sus “cuentas” y al contrato
de venta en el 45 % de las entradas brutas volun-
tariamente declaradas por el Ferrocarril Central

Cérdoba. Deducido lo entregado al Gabierno,
T 1|y e e e i L i o e $ ofs. 3.700277

2¢ La compensacién dada por el Gobierno para exi-
mirse de la obligacién de servir al 5% los deben-
tures emitidos por el Central Cérdoba para com-
prarle el Central Norte ,.........coi.viinn.. . . 8.000.000

Total de percepciones en efectivo, ademds del 5%

sobre el capital ficticio de 21.000.000 de pesos
D R g S e o e st e Ay $ o/s. 11,700.277

Ademas percibieron:

Las sumas pagadas por el Gobierno nacional para
servir al 5% el capital de 21.000.000 de pesos o/s.,
y que en total ascienden a ... ... .. cciiiiiaa w o  8.747.358
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Y quedaron con la propiedad a perpetuidad de:

a) Un ferrocarril de 884 kilometros de longitud,
que es un instrumento incomparable para reali-
zar nuevos “negocios” en cinco provincias ar-
gentinas.

b) Con un “capital britanico invertido en la Ar-
gentina” de 21.000.000 de pesos o/s., represen-
tado por 4.166.666 libras de “Perpetual Deben-
ture Stock” del “Cérdoba Central Railway”, del
que sélo distrajeron en favor del Gobierno ar-
gentino la suma de 8.798.629 pesos o/s. para el
rescate de parte del “Empréstito de 1881",

El Central Cérdoba, gue es y seguird siendo un ferrocarril
ganzia, cumple con creces el objetivo para el que fue creado.
Ha incorporado gratuitamente al dominio britinico los 884 kil6-
metros fundamentales de los ferrocarriles del Estado y ha lo-
grado, ademds, ganancias excedentes que enfeudan atn mas

ala Reptiblica Argentina. Los “financistas” que han ejecutado

la maniobra merecen el agradecimiento del imperio britanico.

Desde el momento en que se rescinde la garantia acordada
por €l gobierno argentino, la economia de la extensa.zona ser-
vida por el antiguo Central Norte gueda sujeta a la voluntad
discrecional del Ferrocarril Central Cérdoba y, por ende, a la
voluntad discrecional de la politica imperial britanica.

A partir de 1898 son la riqueza y el trabajo argentinos los

ue deberdn proporcionar los fondos anuales necesarios para
servir al 5% los 21.000.000 de pesos o/s de debentures emitidos
para comprar el Central Norte. Los proporcionarin con pasajes
y con los fletes de los productos que a los ingleses les conven-
ga intercambiar. La tnica restriccion a que debe ajustarse
tedricamente el Central Cordoba, es la de no exceder con svs
ganancias del 10 % anual de su capital. Pero, como ¢l monto del
capital y las declaraciones de trafico, entradas brutas, gastos y
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ganancias quedan librados a la entera buena fe de la empresa,
por carecer las autoridades de facultades contractuales para
intervenir en la contabilidad, esta obligacion es, asimismo, ilu-
soria. Ademas de extraer los fondos necesarios para servir sus
“capitales”, el Ferrocarril Central Cérdoba puede regular toda
la actividad econémica de su zona de influencia: fomentar los
tipos de cultivo que convengan a Inglaterra, matar industrias,
sofocar la mineria y hasta imponer los articulos manufactura-
dos que deben consumirse, puesto que la tarifa del ferrocarril
es, al fin y al cabo, m4s importante que el derecho aduanero.

En 1898 se inicia para el Ferrocarril Central Cordoba un
largo perfodo de estancamiento, que se caracteriza por su este-
rilidad en cuanto a trabajos ferroviarios y por su fertilidad en
la reproduccion de papeles financieros que simulan ser capital.
Como semillas de cardo, los papeles financieros del Central
Cérdoba se multiplicardn en los momentos oportunos con una
velocidad que seria irrisoria, si no obedeciera a ideas centrales
perfectamente estudiadas y altamente nocivas para la salud
nacional argentina. El Ferrocarril Central Cérdoba volvera a
ser utilizado como instrumento para quitar a los argentinos el
dominio de las nuevas lineas construidas por el Estado. En
preparacion de esa nueva maniobra, el Ferrocarril Central Cor-
doba elevara su “capital” de 18.112 pesos o/s por kilémetro
—que fue el precio virtual a que se transfirio el Central Norte—
hasta ser el ferrocarril mas costoso de toda la Republica en
1919, con un promedio kilométrico de 53.883 pesos o/s, no
obstante ser en la realidad una de las lineas més humildes de
la Repiblica. Sigamos con un poco de detalle la marcha crono-
légica de la inflacién del capital del Central Cordoba.

Antes de 1898 el Ferrocarril Central Cérdoba ha preparado
el mecanismo financiero que le permitird insumir los capitales
que el gobierno argentino se prepara a cederle para rescindir
la garantia.

El Ferrocarril Central Cordoba, seccion norte, o antiguo
Central Norte, reorganiza y aumenta su capital en un 107%,
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autorizado por una ley inglesa de 1894. Cada titulo de 100
libras de los primitivos debentures del 5% recibe 110 libras en
titulos de nueva denominacién: 44 libras en obligaciones pri-
meras del 4%, y 66 en obligaciones de renta, sin interés, de-
terminado.

En 1897, el Ferrocarril Central Cérdoba, seccion este ©
linea original, multiplica sus papeles de tal manera que cada
100 libras de papeles antiguos recibe 170 de los nuevos. A cada
tenedor de una accién de 20 libras preferida del 7% se le entre-
garon 28 libras en acciones acumulativas del 5% de primera
preferencia y 68 en acciones no acumulativas del 5% de se-
gunda preferencia.

De esta manera cuando el Central Cérdoba recibe del
gobierno argentino 1.587.301 pesos (8.000.000 de pesos o/s)

or rescision de garantia (Commutation Agreement), los titu-
Fus, que daban una renta anual de 320.000 pesos o/s, desapa-
recen como por arte de magia. Se hunden en el mecanismo
financiero con la rapida ansiedad con que el arenal chupa el
agua que se vuelca en ¢él. Los titulos entran a formar fondos
de reserva que aumentan los ingresos anuales del Central Cor-
doba y asegiran dividendos minimos a sus papeles aun en las
épocas criticas.

En 1899 el Central Cérdoba adquiere el Ferrocarril Nord-
este a Lamadrid, pequefio ramal econémico, casi un “decau-
ville”, que sirve a los principales ingenios de Tucumén. La
adquisicion no requiere movimiento de fondos, sino simples
intercambios de papeles financieros. El Central Cérdoba en-
trega titulos, especialmente emitidos, por valor de 1.079.000
libras, que para la modestia de la linea significa una exor-
bitancia.

En 1899 el Ferrocarril Central Cérdoba conglomera, pues.
a tres antiguos ferrocarriles independientes: el Central Norte,
el Nordeste a Lamadrid y el primitivo Central Cérdoba. Tiene
ademas una compaiiia filial que se llama Ferrocarril de Cor-
doba y Rosario con el que se fusionard piblicamente en 1913.
La extensién de estas cuatro grandes secciones del Central
Cérdoba se mantiene estable durante 10 afios, aunque su ca-
pital sube de 42.579.400 pesos o/s a 50.710.398, segiin se re-
sume a continuacion:
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EXTENSION Y CAPITAL DE LAS CUATRO SECCIONES DEL
CENTRAL CORDOBA, INCLUIDO EL FERROCARRIL
CORDOBA Y ROSARIO

:IC‘FRIES Capitales gue resultan
Afios Kilémetros p';ul:an?:. < h;g:;:u:j:.d: -
hipoc o 1.578 42.579.400 26.968
1008 oo 1.578 50.710.398 32.136

La seccién principal del Central Cérdoba —el ex Central
Norte— fue “adquirida” en 18.112 pesos o/s por kilémetro. El
capital por kilometro se ha duplicado en 1908. Esta es una
consecuencia de la politica general britanica de disimular con
dividendos insignificantes las ganancias de un negocio, porque
mientras tanto, las entradas brutas de las cuatro secciones del
Central Cérdoba han aumentado de 2.601.141 pesos o/s en
1898 a 6.285.512 en 1908, segun las declaraciones libremente
expresadas del mismo ferrocarril, Con el abultamiento de los

capitales consigue el Ferrocarril Central Cordoba no declarar
en 1908 mds que un dividendo promedio de 4,05%.

En 1909 se inicia una maniobra de alto vuelo que tiene
por objetivo absorber las nuevas lineas de trocha angosta que
el Estado argentino ha construido en el andar de esos afios y
que en 1909 miden 3.047 kilémetros de longitud. La absorcién
se proyecta realizar mediante la formacién de una compaiiia
en que el Central Cérdoba y las lineas del Estado se fusionen.
Para que en esa compaiiia el Central Cérdoba detente el co-
mando, es preciso que su capital domine al capital de las lineas
del Estado. Las hzicLituaIes normas de correccion que moderan
los apetitos de los hombres no rigen para los “financistas bri-
tanicos” que se han propuesto conquistar las lineas del Estado
argentino, En el transcurse de seis afios el “capital” del Ferro-

=
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carril Central Cérdoba se duplica y pasa de 50.710.398 pesos
o/s, en 1908, a 100.051.209. en 1915. De toda esa inmensa “in-
versién” la economia argéntina se beneficia imicamente con la
construccién de 300 kilémetros de via que unen la ciudad de
Rosario con el puerto de Buenos Aires y que, cuando mucho,
valen 12.000.000 de pesos o/s, segtin la generosa estimacion de la
Direccién General de Ferrocarriles. Todo el resto es literatura,
es decir, habilidad y cinismo condensado en papeles financieros.

Uno de los medios que el Central Cérdoba emplea para
aguar sus capitales es Ia fusién con la linea filial llamada Ferro-
carril de Cérdoba y Rosario. Esta linea que, segun hemos visto,
pertia de San Francisco, en la frontera de las provincias de San-
ta Fe y Cérdoba, era una prolongacién de la linea original del
Central Cérdoba. Fueron siempre compafias financieramente
emparentadas que tenian directorios y representantes comunes.

El Frrocarril Cérdoba y Rosario fue concedido por la ley
de la provincia de Santa Fe del 2 de setiembre de 1886. La
provincia regalé al concesionario 50 leguas de tierra fiscal. Con
los altos precios de 1886, las 134.991 hectéreas regaladas valian
indudablemente més que la rudimentaria linea a construirse.
Por el contrato, firmado el 16 de diciembre de 1886 por el
gobernador José Galvez, se exonera, ademads, a la empresa de
todo impuesto o carga fiscal. El Ferrocarril Cérdoba y Rosario
imité la técnica del Central Cérdoba y su capital en papeles
fructificé autométicamente, sin ¢que su crecimiento se reflejara
en obras sobre la tierra argentina. La fusion del Central Cor-
dobe y del Cérdoba y Rosario bajo la denominacién comun de
Ferrocarril Central Cérdoba, que se realiza en 1913, dio origen
a un aumento fraudulento del “capital”.

Los papeles financieros de ambas compaiiias, que para la
ingenuidad local se ofrecerdn como testimonio de fehacientes
inversiones de capitales, brotan al conjuro de la amalgama.
Los tenedores de titulos del Ferrocarril Cérdoba y Rosario re-
ciben, en cambio de los suyos, otros papeles que representan
un valor numérico mucho mayor.

Los tenedores de “Primeras obligaciones del 4% reciben
100 % de su valor en “Primeras obligaciones del 4 %" de la nueva
compafifa llamada también Central Cérdoba, y un premio del
5% en “Obligaciones de renta”,
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Los tenedores de “Acciones de primera preferencia del 6 %”,
del Cérdoba y Rosario, reciben 120 % de su valor en “Acciones
acumulativas de primera preferencia” del Central Cérdoba v
un premio del 15% en “Acciones de renta”. '

Los tenedores de “Acciones ordinarias” del Cérdoba y Ro-
sario reciben el 70% de su valor en “Acciones de segunda pre-
ferencia del 5% del nuevo Central Cérdoba y un premio de 60 %
en “Acciones de renta”,

Los accionistas del antiguo Central Cérdoba reciben en el
momento de la fusiéon primas no menos sabrosas. Los tenedores
de “Obligaciones del 5% del Central Cérdoba reciben 125 %
de su valor en “Primeras obligaciones del 4%” de la nueva
empresa fusionada y un promedio de 5% de su valor en “Accio-
nes de renta”, '

Los tenedores de “Segundas obligaciones del 5% del Cen-
tral Cordoba reciben 111%2 % de su valor en “Segundas obliga-
ciones de renta”, de la nueva compaiiia. Los tenedores de las
“Acciones preferidas del 5% reciben 100% de su valor en “Ac-
ciones acumulativas del 5%” y un premio del 40% en acciones
ordinarias. Las antiguas “Acciones ordinarias” del Central Cér-
doba son cambiadas por “Acciones de renta del 5%’ y reciben
un premio del 40% de su valor de nuevas “Acciones de renta”.
(Datos de The Stock Exchange Official Intelligence, 1913),

La ‘Direccién General de Ferrocarriles calcula que en el
simple acto de fusionarse el Central Cérdoba opera con una
inflacién de 10.673.984,34 pesos o/s, conforme al siguiente
resumen: ;

INFLACION OPERADA POR EL CENTRAL CORDOBA EN EL
MOMENTO DE SU FUSION CON EL CORDOBA Y ROSARIO
SEGUN LA DIRECCION DE FERROCARRILES

Adiciones en la fusiébn ............ $ o/s. 4.160.642.89
Quebrantos ficticios ... ... " 265.048,56
Concesiones gratuitas ..,......... s »  3,738.021.86
Gastos no efectuados .. ........... o s 2.302.408.69
Gastos indebidos ................ s 101.359,82
L8 ol VB, G Rl Mim . sl | B g 106.502,72
Total de abultamiento, correspondien- o

te a la fusion, excluyendo los otros

AGUATDIENtOS .+ o\ v\ vunrssnn. ... $ o/s. 10.673.984,34
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‘Contempordneamente con esta proliferacién de papeles, el
Central Coérdoba adquiere, con nuevas emisiones, una linea
recién construida que le habia sido cedida por el gobierno
argentino y cuya concesién el Central Cordoba vendié a una
compafiia tan malamente disfrazada que se llamaba “Ferro-
carril Central Cérdoba, extensiéon a Buenos Aires”. Detallamos
un poco esta operacion.

El 30 de setiembre de 1903 la ley 4255 concede a la “Com-
pafilfa del Ferrocarril Cérdoba” el derecho a construir una via
de trocha angosta que una el Rosario con Buenos Aires. El
Central Coérdoba transfiere su concesién a una empresa apa-
rentemente independiente que se denomina Ferrocarril Central
Cérdoba, extensién a Buenos Aires. La ley 4557 del 12 de julio
de 1905 autoriza esta transferencia que no tiene mas objeto
que permitir 4giles juegos malabares de contabilidad.

En 1913 el Ferrocarril Central Cordoba adquiere el activo
del Ferrocarril Central Cérdoba, extensién a Buenos Aires, por
4.127.760 libras, es decir 20.703.910 pesos, que da un excelente
promedio de 69.013 pesos o/s por kilémetro. Los estudios que
la Direccién General de Ferrocarriles realiza, aunque son bas-
tante superficiales, comprueban que en el capital asignado a
la “Extension a Buenos Aires” se intercalan 8.383.762,74 pe-
sos o/s ficticios, y que en conjunto sobre el capital que declara
el Ferrocarril Central Cérdoba €l 30 de junio de 1913 hay una
inflacion de 30.620.872,07. Estos estudios de la Direccién Ge-
neral de Ferrocarriles, que demuestran que el capital del Cen-
tral Cérdoba estd aguado en una proporcién equivalente al
45% de su valor real, no son estudios exhaustivos que entren a
investigar la formacién del capital. Son, simplemente, como ya
hemos dicho, una depuracién elemental de lo mas burdo v
cinico. De todas maneras, estos estudios no se tuvieron en
cuenta legalmente hasta julio de 1919 en que el presidente
Yrigoyen basé en ellos el reconocimiento de los capitales del
Central Cérdoba.

El decreto del 22 de enero de 1913 autorizé la fusién de
los diversos elementos del Central Cordoba bajo esa denomi-
nacion comun, suprimiendo las denominaciones parciales de
“Cordoba y Rosario”, “Central Cérdoba, Extension a Buenos
Aires” v “Nordeste Argentino”. El mecanismo legal queda listo
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desde ese momento. El mecanismo financiero estard pronto,
también. En 1913 el “capital” del Central Cérdoba asciende, se-
gun $us manifestaciones, a 87.262.794 pesos o/s. En 1914 sube a
93.140.691. En 1915, a pesar de la guerra, que ha paralizado
totalmente todo movimiento ferroviario, alcanza a 100.051.209.
Rednamos en un cuadro este extraordinario aflujo de “capitales”,

ESTADO DE LOS CAPITALES DEL FERROCARRIL CENTRAL
CORDOBA, SEGUN LAS "ESTADISTICAS DE LOS FERROCA-
RRILES EN EXPLOTACION”

Climimtes Costo por kilbmie-

o1 D T R e renlt
Seccidn Norte

J8BY i v aie 884 (1) 16.000.000 18.112
Para las 5 secciones conjuntamente:

1908 ...z 1.578 50.710.398 32.136

1910 i 1.872 86.957.547 35.767

1t [} B 1.897 76.736.639 40.451

LR o 1.906 79.718.114 42.824

Lo} B 1.909 87.262.794 45.721

1914 . ..... 1.909 93.140.691 48.800

J &1 b R 1914 100.051.209 52 885

En 1919 el Ferrocarril Central Cérdoba, que es un ferro-
carril de trocha angosta, de pobreza casi tradicional, es, sin
embargo, el ferrocarril. que tiene mayor “capital” invertido por
kilémetro de via, a pesar de que los otros ferrocarriles ingleses
manifiestan un “capital” aguado hasta lo indecible, segun se
especifica en los otros capitulos.

(1) Precio de venta del Ferrocarril Central Norte al Ferrocarril

Central Cordoba.

m

i}
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CUADRO COMPARATIVO DE LOS “CAPITALES INVERTIDOS"
EN 1919 POR LOS DIVERSOS FERROCARRILES EXTRANJEROS
EN LA REPUBLICA (2)

Kilometros Capilal Capital de
€n declarado via en pesos o/s.
Ferrocarril cxplotaciin pesos of s, por kildmetro

Lineas de trocha angosta:

Central Cordoba .. 1.940 103.562.943 53.883

Santa Fe' ' oiiee s 1.947 54.369.636 27.683
Lineas de trocha media:

Noreste Argentino . L1210 31.615.747 26.150

Entre Rios ....... 1081 40.978.381 32.704
Linea de trocha ancha:

Central Argentino . 5.347 287.806.692 53.836

Sud ia e s 8084 252.751.320 41,537

Paeifice ... .. .. 5.509 239.555.856 43.497

Elasta-il. S SE L 3.026 135.133.215 47.946

En 1919 la estructura financiera del Central Coérdoba
alcanza a su madurez y se apronta a envolver en sus redes los
4916 kilémetros que miden en ese afio las lineas de trocha
angosta del Estado. Nadie presume las consecuencias terribles
que esta desmesurada inflacién de capitales tendrd para la
economia nacional, El piblico la ignora. Los técnicos la con-
sideran una vulgar manifestacién de la codicia sin tasa de los

“financistas” britanicos, sin detenerse a observar que la infla-

cibn es innecesaria para el simple disfraz de las ganancias. Las
entradas brutas del Central Coérdoba han subido de 6.285.512
pesos o/s, en 1908, a 15573.052, en 1920; pero el dividendo
promedio que el Central Cérdoba declara en 1920 es solo del

(2) Los capitales aqui consignados son los que conticnen como pro-
medio de cada ano las “Estadisticas de los ferrocarriles en explotacion
de la Direccién General de Ferrocarriles y difieren por eso ligeramente
de los expuestos en cada capitulo particular, en que se expresan las
fuentes. '
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1,63 %, lo cual indica que para ‘disimular ganancias, el capital
del Central Cérdoba pudo limitarse a la mitad, sin alcanzar
limites llamativos para su rendimientos. La inflacién del capi-
tal del Central Cérdoba obedecia a propésitos de mucho mayor
envergadura. '

Preparado el instrumento técnico de accibn se procedié a
crear un ambiente favorable a la operacién. Los diarios co-
menzaron a destacar la miseria que el censo nacional levantado
en 1914 habia revelado, Se escribieron numerosas notas sobre
el tema y sobre la necesidad de que el gobierno nacional ocu-
rriera en apoyo de las “provincias pobres”. Se hablé de la
necesidad 'de estimular su actividad mediante el incremento
de las vias férreas. Se dijo que era necesario complementar la
red ferroviaria nacional de trocha angosta. Se propiciaron va-
rias ideas gratas al espiritu argentino sobre nacionalizacién de
log transportes. Finalmente, el Senado se rindi6 a esta “pre-
sibn de la opinién pablica” y aprobé un proyecto de ley que
llevarfa més adelante el nimero 11.106. Este proyecto fue re-
cibido con aplausos por la prensa. Mediante él, se dijo, los
Ferrocarriles del Estado tendrian, al fin, acceso a la Capital
Federal a través de las lineas del Ferrocarril Central Cordoba,
cuya expropiacion el proyecto contemplaba.

En la Cdmara de Diputados se demostré que toda la alha-
raca ocultaba designios poco claros y que el resobado acceso a
Buenos Aires de las lineas del Estado era un mero pretexto,
puesto que podia resolverse facilmente por medios més sen-
cillos, expropiando una empresa de poco capital, como la
Compaiia General Buenos Aites, también de trocha angosta,
cuyas vias unen Buenos Aires con Rosario. El diputado Mario
Bravo, en la sesion del 28 de setiembre de 1920, dijo: “En el
seno de la comision que estudié este problema no se pudo
obtener una explicacién satisfactoria de por qué el Ferrocarril
Central Cérdoba debia entrar en esta combinacién, cuando
existe la linea de la Companiia General de Buenos Aires que,
mediante la construccién de un ramal relativamente pequefio
pondria en comunicacién directa La Quiaca con la ciudad de
Buenos Aires. No se explicé de manera satisfactoria por qué
la combinacién financiera que privaba a la Nacion de la pro-

———
L
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piedad de sus lineas ferroviarias debia hacerse con el Central
Cérdoba. ..".

La insistencia de los senadores dio forma de ley al pro-
yecto. Esa ley lleva el nimero 11.106. Ella manda formar una
sociedad andnima en que el gobierno aporta como capital sus
lineas de trocha angosta. Esa compaifiia se fusionard con el
Central Cérdoba. Como en toda compaiiia anénima privada,
el- comando estard en manos de los que posean el mayor nu-
mero de acciones.

El articulo 22 de la ley 11,106 dice: “El Poder Ejecutivo
procederd a negociar las bases y condiciones de la formacién
de una compaiia de ferrocarriles de trocha de un metro, que
se denominara «Compariia de Ferrocarriles Nacionales».” El
articulo 39, prescribe “Para el objeto del articulo anterior,
el Poder Ejecutivo aportard como capital, por cuenta de la
nacion, toda la red de las lineas nacionales denominadas «Cen-
tral Norte Argentino», «Formosa a Embarcacién» y «Metan a
Barranquerasy, recibiendo en acciones el monto de su valor
actual” El articulo 4° expresa que “El Poder Ejecutivo nego-
ciar la fusién con la nueva «Compaiia de Ferrocarriles Na-
cionales», de toda la red del F. Central Cordoba. . . recibiendo
sus accionistas en pago acciones de la nueva compaiia en la
forma y proporcién que se convenga entre el Poder Ejecutivo

~ y la empresa. Queda igualmente facultado el Poder Ejecutivo

para negociar la fusién con otros ferrocarriles de trocha angosta
que manifiésten su conformidad de incorporarse a la «Compa-
fila Nacional de Ferrocarriles» en las condiciones fijadas por
el Ferrocarril Central Cérdoba”. Subrayemos el caso curioso
de ser el Ferrocarril Central Cérdoba el que fijard las condi-
ciones en que otros ferrocarriles podrén incorporarse.

Supongamos que la Compafiia Nacional de Ferrocarriles
se hubiera constituido y que ademéas de las lineas del Estado
—desdefiando el 20% de prima a que, para caso de expropia-
cién tienen derecho, segiin la ley 5315— hubieran concurrido
con su capital el Ferrocarril Central Cérdoba, el Ferrocarril
de 1a Provincia de Santa Fe y la Compaiila General de Buenos
Aires, todas de trocha angosta. La posicién de la nueva enti-
dad hubiera sido:
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ESTRUCTURA Y COMPOSICION DE LA COMPANIA DE FERRO-
CARRILES NACIONALES QUE PREVEIA' LA LEY 11.108
SANCIONADA EN 1920

Kilometros _Capital aportado, a recibir
Ferrocarril aportados €n acciones, en pesos o/5.

Central Norle y Ta-

males (Estado) . 4.916
Central Cérdoba . 1.940

156.437.889  Capital extranjero {o-
103.562,943 -tal de la compania

Santa Fe ....... . 1.947 51.054.700  199.431.145 pesos o/s.
Compainia General . 1.266 44.913.500
Totalisamnt 10.089 355.869.032

Sobre un capital de 355.369.032 pesos ofs, los intereses
ferroviarios extranjeros hubieran tenido mayoria absoluta con
un total de 199.431.143, en que los capitales britdmicos tenian
representacion equivalente a 148.376.443. Para que los brit4-

nicos tuvieran mayoria propia exclusiva en la Compaiifa de

Ferrocarriles Nacionales que prevefa la ley 11.106, suponiendo
que la Compania General no esté, como estd, bajo el control
de los “financistas” brit4nicos, habrian debido dominar al Fe-
rrocarril de Santa Fe, animado por capital francés. Para do-
minar a una sociedad anénima no sé requiere invertir la tota-
lidad del capital, sino simplemente tener la mayoria de las
acciones que forman el capital propietario de la sociedad. El
Ferrocarril de Santa Fe tenfa en esa fecha un “capital inver-
tido”, voluntariamente declarado, de 51.054.700 pesos o/s, inte-
grado por 34,654.700 en “debentures” con privilegios hipote-
carios, pero sin control directo del ferrocarril, y por 14,400.000
en acciones ordinarias y diferidas. Tener la mayorfa de estas
acciones permitia controlar al Ferrocarril Santa Fe. Es decir,
que, con una inversion de 7.200.001 pesos o/s, el Ferrocarril
Central Cérdoba obtenia el control absoluto y exclusivo de
10.000 kilémetros de vias férreas, en la que quedaban inclui-
das pasivamente y sin ninguna defensa de las antiguas lineas del
Estado argentino. Es légico presuponer que en el momento en
que el Central Cérdoba plantea la operacién, el Ferrocarril
Santa Fe ya estaba bajo su contralor.

terrocarriles...” y que “
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Lo indudable es que el Estado argentino, con la ley 11.106,
perdia sus ferrocarriles, que pasaban a ser propiedad de una
compania particular dominada por el capital extranjero con
abrumador predominio de los capitales britdnicos.

El presidente Yrigoyen percibié agudamente la tramoya
y veto la ley 11.106, con un mensaje que es todo un llamado
al orden: “La sancién de V. H.”, escribia, “subordina todo el
plan de la ley a la organizacion de una compaiifa privada, que
debera recibir en propiedad .la red actual de los denominados
ferrocarriles nacionales... Antes de entrar en el estudio ana-
litico de esa organizacién, cuya sola financiacién nos lleyaria
fatal e inevitablemente a perder, no sélo el dominio de los
Ferrocarriles del Estado, sin compensacién alguna, sino el con-
tralor de las tarifas de las empresas particulares, defensivo de
la economia del pais y necesario para el desenvolyimiento de
sus riquezas, el Poder Ejecutivo debe reafirmar principios fun-
damentales y definir lo que constituye su politica en materia
ferroviaria y en todas aquellas actividades industriales afines
con los servicios publicos. .. Afirma el Poder Ejecutivo, como
fundamental al desenvolvimiento social, politico y econémico
de la Nacién, el principio del dominio de los ferrocarriles por
el Estado y la extension de sus lineas.”

A continuacion el Mensaje desenmaraiia la tramposa con-
formacién de la ley y de la compafifa planeada v dice: “En
consecuencia, el Poder Ejecutivo juzga que la ley sancionada
por V. H. entrafia un verdadero despojo de uno de los méas
primordiales factores de prosperidad del pafs, como son los
..la sanci6n de V. H. comportaria
un verdadero desastre para la seguridad de los bienes del

Estado y para el desarrollo progresivo del pafs,..”, (Diario

de Sesiones de la Cimara de Senadores, 1920).

El Senado no se atrevié a insistir., L.a maniobra prolija-
mente preparada por los “financistas” britinicos del Central
Cordoba quedaba frustrada.
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La tentativa fallida dej6 al Central Cérdoba con una tara
insoportable de papeles financieros indtiles y fastidiosos. Los
1940 kilémetros que media en 1920y que sigui6 midiendo
hasta 1928 —en que amplia su red con 20 kilémetros mas—,
no pueden proporcionar ganancias fabulosas a un capital de
més de 225 millones de pesos papel. Por eso, a pesar de la
extraordinaria prosperidad que florecié en la Repiblica entre
1920 y 1930 —en su mayor parte debida al desajuste de la do-
minaciéon britanica interferida por la intromision financiera
norteamericana de postguerra—, el Ferrocarril Central Norte
consigna promedios de rendimientos bajos, los que, natural-
mernte, no trasuntan la realidad, porque el Central Coérdoba,
como los demas ferrocarriles ingleses, hace aparecer como gas-
tadas sumas enormes anuales que remite sin contralor a Lon-
dres como “fondos de renovacion”.

Las entradas ‘brutas del Central Cérdoba csecen de
15.230.232 pesos o/s en 1920 a 18.022.508 en 1925, sin que el
Central Cérdoba se haya incomodado hasta ese momento €n
construir un solo kilémetro de vias mas. Esos 18 millones de
pesos oro obligan a confesar un rendimiento promedio .del 5,82 %
para su “capital” de 101.877.296 pesos o/s. La zona de mf.lue?-
cia que abarcan en ese momento sus 1960 kilometros ‘de. via
pueden servir a esa agobiadora montana de papeles1 ficticios,
s6lo en épocas de prosperidad. En 1933, ya en plena depresion.
el Ferrocarril Central Cérdoba, cuya pobreza vy humfldad no
ha variado como no ha variado la longitud de sus vias, con-
tintia siendo el ferrocarril que mayor “capital” tiene amgnadu
por kilémetro, con la tinica excepcion del Central Argentino.

El excepcional abultamiento de los capitales del Central
Cérdoba queda bien de manifiesto en el siguiente cuadr{'}, en
que sus capitales nominales por kilometro de via son cotejados
con los seis principales ferrocarriles ingleses y con el Ferrocarril
Santa Fe.
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CAPITAL KILOMETRICO DEL CENTRAL CORDOBA Y DE OTROS
FERROCARRILES EXTRAN]JEROS

Capitales por kildmetros de via
que s2 asignan 4 sl mismos los
ferrocarriles extzanjeros de la

) Repiiblica en 1933
Ferrocarril pesos o/s.

De trocha angosta:

Central Cérdoba .......... 57.775

SEnERtIR: L A 33.092
De trocha media:

Noreste Argentino ......... 33.085

Entre: RiDS . cveenienisoinmes 47.934
De trocha ancha:

Central Argentino ......... 70.070

N e A e 1L e e 56.075

| 5 T3t 3 Lo o (P 51.773

KDEREEERE o 2o e w6 54.874

Cuando, al final del afio 1920, se insintia la crisis que des-
alojé a los argentinos de la posesion de su tierra, la normal
conformacién del Central Cordoba crepita y se resquebraja.

Como los directores del Central Cordoba no prorratean
los ingresos liquidos entre sus diversos papeles, es natural que
las ganancias en tiempos criticos no cubran los servicios de la
enciclopédica gama de papeles ficticios, cuyo tnico mérito
radica en la variada fantasia de su denominaciones: "Four per
cent first debenture stock, preference income stock”, "Income
debenture stock”, “Consolidated preference income stock”, “In-
come debenture stock”, “Cnnsjidated income stock”. “Non
cumulative second preference stock”. ..

Las acciones ordinarias se quedan sin dividendo a partir
de 1930 v su cotizacion decae, logicamente, hasta el desdén.
Una accién ordinaria de 100 libras se pagaba a 17,11 libras
en 1930, a 13 en 1932, a 4,87 en 1933. Los tenedores ingleses

‘de debentures conciertan un arreglo que va a la aprobacion

de las cortes. El impuesto a los réditos, Income Tax, que es
sagrado en Gran Bretafia, concede una prorroga. El Ferrocarril
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Central Cordoba paga los apuros con nuevos debentures, es
decir, con promesas, que elevan su capital a 112.769.926 pe-
sos o/s en 1933. Pero las promesas del Central Cordobu tienen
un valor efectivo, porque por tercera vez actuard de ferrocarril
ganzia. Con una variante espectacular, la apropiacion de las
lineas estaduales que tuvo éxito en 1889 y fracaso en 1920,
va a ser reemprendida, y esta vez con grandes probabilidades de
éxito. Para dominar las lineas del Estado, el Central Cordoba
simulara venderse al Gobierno argentino.

Cuando el cimbron revolucionario de 1930 se amaina y

comienza a encauzarse por los diques tradicionales, el Ferro-.

carril Central Cérdoba presenta su primera oferta. En octubre
de 1931 propone un amplio programa d¢ explotacién en comun
con las lineas gubernaméntales. A los efectos de la explotacion,
el Central Cérdoba y el Ferrocarril del Estado serdn considera-
dos como un solo sisterna, administrado por un directorio mixto.

Los empleados permanentes del Ferrocarril del Estado
estudian la proposicion y preparan un informe, fechado el
11 de agosto de 1931, donde se dice —punto 4%— “que este
arreglo no significaria otra cosa que garantir la explotacion del
Ferrocarril Central Cérdoba”. El coronel Rocco, administrador
gerieral en ese momento, presta su anuencia al informe y el
gobierno provisional del general Uriburu rechaza, meritoria-
mente, la sospechosa proposicion.

A fines de 1934 ¢l Central Cérdoba vuelve a la carga.
l.a operacion se presenta bajo una fisonomia simpatica: El
Ferrocarril Central Cérdoba, como un enemigo cue se rinde,
se ofrece en venta directa al Ferrocarril ‘del Estado. Los diarios
comienzan a acariciar la idea de una posible nacionalizacion
de los ferrocarriles extranjeros. El acceso a Buenos Aires de los
Ferrocarriles del Estade vuelve a ser una tematica que se re-
toma sin apuro de tarde en tarde. Las provincias pobres re-
cobran actualidad en las columnas de los grandes diarios. El
panorama y el ambiente de 1920 se repite. En los circulos
dulicos se murmura que la “compra” del Central Cérdoba es
una exigencia impuesta al gobiemo en las clausulas secretas
del llamado Pacto Roca-Runciman.

Las proposiciones concretas del Central Coérdoba son ana-
lizadas por los técnicos del Ferrocarril del Estado. El informe
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preparado por el ingeniero Krause Amning, subadministrador
ﬁeﬂexa], demuestra que la “compra” del Central Coérdoba en
as condiciones ofrecidas a su estudio, significa en realidad la
entrega del control de los Ferrocarriles del Estado al mismo
Central Cérdoba que aparece vendiéndose. Este informe se
mantiene en el mas estricto secreto.

Por otra parte, los técnicos de los Ferrocarriles del Estado
han estudiado en el transcurso del afio anterior el acceso al
puerto de Buenos Aires mediante ferry boats que parten di-
rectamente de Santa Fe, estacién cabecera terminal de las
iineas estaduales. Esos estudios demostraron que el transporte
de los trenes por ferry boats es un acceso més barato que cual-
quier otro, mas barato que arrastrar los trenes hasta Buenos
Aires por las vias de los ferrocarriles Santa Fe y Central Cor-
doba, aun cuando estas empresas dieran paso libre a los trenes
del Estado. Por iniciativa del Poder Ejecutivo el Congreso vota
la ley N? 11.735 en que se autorizan todos los gastos necesarios
para implantar de inmediato el servicio de ferry boats. Los
proyectos, incluso los dibujos y céleulos de los ferry boats que-
dan perfectamente terminados y se dan a publicidad. Después,
subitamente, se silencian. Se dice que “por orden superior”
los trabajos referentes a los ferry boats deben ser echados al
olvido. El mismo Poder Ejecutivo, en su mensaje de febrero 11
de 1938, en que insiste en el proyecto de “compra” del Central
Cordoba, debe referirse a este punto y dice: “Utilizando el
ferry boat era posible transportar las cargas desde Santa Fe a
Buenos Aires por un costo tal que; incluidos los intereses del
capital que requeria la implantacion del nuevo servicio, aquél
resultaba inferior al costo directo del transporte ferroviario
entre ambas ciudades por el camino mds corto. De lo que se
desprende que un producto destinado a Buenos Aires, pasando

por Santa Fe, se beneficiaria con una rebaja de tarifas que

ningun ferrocarril particular podria acordarle...”. Pero a pa-
grafo siguiente el mensaje del Poder Ejecutivo'se pierde en un
farrago. de conceptos en que, sin desmentir las ventajas del
ferry boat, asegura que este medio de transporte “puede aban-
donarse” si ¢] Estado “puede adquirir una linea que se remu-
nere con el trifico que ya tiene”. Lo cual, sin ser argumento,
aparece, tipograficamente al menos, como tal.
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Sigamos el tramite con orden cronolégico. El 23 de di-
ciembre de 1936 el Poder Ejecutivo envia al Congreso un
royecto de ley en que se propone la adquisicion del “activo
isico del Ferrocarril Central Cordoba y del Tranvia de Vapor
de Rafaela” por la suma de 9.500.000 libras, que se pagaran
con titulos de 4% de interés y 1% de amortizacién, denomina-
dos “Obligaciones Ferrocarriles del Estado”, "cuyo servicio de
renta y amortizacién sera atendido por la Administracion de
los Ferrocarriles del Estado” (Art. 1? del proyecto de ley).
Este proyecto pasé a comision y parecioé olvidado.

En junio de 1937 un telegrama de Londres, publicado por
los diarios de esta capital, decia que el Ferrocarril Central
Cérdoba habia dado término a su reorganizacion y que desde
la fecha quedaba constituido en una sociedad financiera. El
Central Cordoba con perfecta certidumbre de que su “activo
fisico” seria adquirido, aprontaba su mecanismo financiero
para insumir los titulos que por valor de 9.500.000 libras debia
entregarles el gobierno argentino.

A fines de 1937 los empleados y obreros del Central Coér-
doba comenzaron a agitarse. Pedian que la empresa les reinte-
grara las sumas retenidas de sus salarios, de acuerdo con el
laudo presidencial de 1934. Los “trabajos a reglamento” alter-
naron con los paros parcidles, con una disciplina y una pasi-
vidad oficial que contrastaba con la energia que las autoridades

habian exhibido otras veces ante protestas genuinamente’ obre-

ras. La artificiosidad del malestar obrero resultaba evidente
para todos, menos para las autoridades, que para darle término,
magnanimamente, decidieron explotar al Ferrocarril Central
Cordoba con la Administracién de los Ferrocarriles del Estado.

El 29 de diciembre de 1937 el Poder Ejecutivo expidié un
decreto, en acuerdo de ministros, facultando a la Administra-
cion de los Ferrocarriles del Estado para tomar a su cargo la
explotacion del Ferrocarril Central Cérdoba. La operacion se
urgia de esta manera. Finalmente, el 28 de encro de 1938 se
firma un convenio ad referéndum, por el cual ¢l gobierno na-
cional “adquiere” el Ferrocarril Central Cérdoba. jQué casua-
lidad simbdlical También un 28 de enero, el 28 de enero de
1889, se firmé la entrega del antiguo Central Norte al primitivo
Central Cérdoba.

i

B
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En la discusién que sobre el provecto de compra se efec-
tu6 en agosto de 1938 en la Camara de Diputados, se dieron
algunas informaciones para demostrar la ventaja que la admi-
nistracion estadual tenia sobre la administracién inglesa, que
es indudable para los que conocen un poco de historia ferro-
viaria, En cinco meses de administracién fiscal se han ahorrado
1.276.107 pesos m/n, a pesar de haberse devuelto las reten-
ciones atrasadas a los obreros, de haber aumentado los servicios
generales y urbanos y de las notables mejoras introducidas
en las vias. El miembro informante de la mayoria dio el si-
guiente cuadro oficial:

Productos hrutos
ohtenidns por el
Ferrocarril del

Productos hratos
confesadus por el
Ferrocarril Central

i

Meses . Cbérdoba en 1937 Estado en 1938 Diferencias
de actividad pesns m/n, pesos m/n, pesos m/n.
Eebrero u,,... 1.841.244 1.690.628 — 150.815
MM‘HI ........ 2.080.376 2.189.696 + 129.320
hhnl ......... 2.290.528 2.305.035 + 14.508
MAVO . e 2.352.512 2.464.906 4+ 112,393
Junio 2.519.758 2.587.278 4+ 67478
Total: + 173.082
R T -En_s;:_:; E-E_l'."il.l‘!-l'.l-d';:_ e Cnstos efectundmi__ T
por &l Ferrocarril por ¢l Ferroenrril Diferencia a favor
Central Chrdaba de] Estadn de ln administra-
en 1937 en 1947 cim del Estado
. im __"pﬁns m/n. pesos mJ/n. pezos m 'n.
Febrero .. ... 1.853.434 1.666.327 — 186.807
Marzo ..., 1.946.746 1.617.721 —  8329.025
bl .. 2.032.568 1.781.808 —  250.759
Mayo . 2033675 1.851.809 ~ 181566
jultin i 2. 188.07TH 1.860.0:35 —  328.043
Total: - 1.276.500

Muchos diputados exhibieron una sorpresa ingenua ante
estas cifras. Crefan a pie juntillas en todas las fabulas que para
comodidad de su accién los “financistas britanicos” han difun-
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dido en nuestro pais por medio de una propaganda lenta, sutil
¢ insidiosa. [Crefan verdaderamente que los argentinos son
malos administradores!

Tras largos alegatos en cuanto al precio a pagarse, el
convenio del 28 de enero fue aprobado por la Camara de
Diputados, con la oposicién del sector radical y la aprobacion
implicita de los socialistas, que en este punto conciertan sor-
prendentemente con los conservadores.

Analicemos la operacién autorizada por la sancién de la
Céamara de Diputados. El articulo 29, que es referente al modo
de pago, dice textualmente: “Autorizase al P. E. a efectuar
el pago de la cuota al contado y demis gastos que origine el
cumplimiento del convenio, mediante la emisién correspondien-
te de titulos del Crédito Argentino Interno, o disponiendo
como anticipo de la suma necesaria de rentas generales; y
para emitir los bonos denominados «Obligaciones Ferrocarriles
del Estado», con la garantia de la Nacién, de acuerdo a los
términos del contrato referido.”

La redaccion confusa de este articulo ha permitido afir-
mar a algunos diputados que las “Obligaciones de los Ferro-
carriles del Estado”, que se emitiran para saldar el precio del
Central Cérdoba, no son titulos que gravaran directamente a
los bienes de esa entidad auténoma. Pero, como no es la opi-
nién inimportante de algunos diputados lo legalmente valedero
para el porvenir, sino los términos expresos de la ley, debemos
examinar qué condiciones son las determinadas por el convenio
firmado el 28-de enero de 1938 entre ¢l Poder Ejecutivo y los
representantes del Central Cordoba, puesto que los términos
de la ley sancionada conceden valor legal a los de dicho con-
venio, al decir que la emisién se hard “de acuerdo a los térmi-
nos de dicho contrato”.

La cliusula 2° del convenio del 28 de enero de 1938 dice
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fextualmente: “El precio de la venta es la suma de 9.500.000
libras, que deberan pagarse del siguiente modo: a) 8.000.000
mediante la emision en Londres a favor de las compaiias o de
las personas que ellas indiquen de 8.800.000 nominales en bonos
de igual moneda de al 4% de los Ferrocarriles del Estado,
garantizados por la Nacién Argentina tanto respecto del capital
como del interés y fondo de amortizacion...; b) 700.000 en
efectivo en Londres . . .". '

Es decir, que los Ferrocarriles del Estado emitirdn direc-
tamente bonos que se llamaran “Obligaciones Ferrocarriles del
Estado”, para pagar la mayor parte del precio de compra del
Central Cérdoba. Estos bonos u obligaciones llevaran la garan-
tia subsidiaria de la’ Nacién. En sus defensas apuradas, algunos

- diputados afirmaron que las “Obligaciones Ferrocarriles del
Estado” serian obligaciones directas de la Nacién, no de los
Ferrocarriles del Estado, sin que nadie les subrayara el absurdo

_en que incurrian al hacer tal afirmacion, porque si la Nacion
aparece como garante, no puede ser la Nacién la deudora ni
la emisora directa. La Nacién aparece como garante justamente
porque quien contrae la deuda es el Ferrocarril del Estado, no
la Nacién. No se puede ser deudor y garante simultdneamente.

Llevado el asunto a sus términos legales y desechadas las
afirmaciones sin responsabilidad legal de los diputados, queda

e

S limpiamente establecido que la operacién se plantea asi: para

comprar el Ferrocarril Central Cérdoba, los Ferrocarriles del
Estado pagarin 8.800.000 libras en bonos denominados “Obli-
gaciones Ferrocarriles del Estado”, que llevarin la garantia
subsidiaria de la Nacién, v 700.000 en efectivo en Londres.
(Clédusula 2* del Convenio del 28 de enero de 1938 v articulo
29 del proyecto de la ley aprobatoria, sancionada por la Ciamara
de Diputados.)

Para medir las consecuencias de la operacion autorizada,
debemos saber: 1° De qué calidad v alcance son los compro-
misos que se contraen al suscribir titulos que se llaman “obliga-
~ ciones”. 2° Si una reparticion autonoma, como la Administracion

de los Ferrocarriles del Estado, puede contraer compromisos
especiales y suscribir “obligaciones”.

Los articulos 365 a 368 del Cédigo de Comercio debian
ser los atinentes a esta cuestion, pero los articulos 365 a 368,
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que de las obligaciones tratan, han sido sustituidos en toda su
extension por la ley 8875, dictada el 23 d: febrero de 1912.
La ley 8875 es la que regird, pues, las relaciones futuras de los
Ferrocarriles de]l Estado y del Ferrocarril Central Cérdoba, que
sera el tenedor de las “obligaciones” dadas en pago de “su
activo fisico”. Detengidmonos a examinar la génesis y el alcance
de esta ley fundamental para la operacion.

Nuestros cédigos han sido redactados y aprobados en la
época mas corrompida de la historia argentina, de 1886 a 1889,
que de esa manera extiende hasta los dias presentes la impronta
de su espiritu. E] C. de Comercio fue puesto en vigencia por
la ley 2637 del 5 de octubre de 1889. No puede afirmarse que
la realidad argentina esté expresada y encuentre amparo en él.
Fue redactado por un solo hombre (D. Vélez -Sérsfielijd) en una
época de maxima presion de los intereses britanicos, en que
los hombres dirigentes argentinos perdieron ‘del todo la ruta,
la moral y la adhesion a las conveniencias de su pueblo.

Mas, a pesar de ser extremadamente favorable para los
acreedores, resultaba ain imperfecto para ciertas operaciones.
Habia >squicios por donde el ingenio local conseguia escabu-
llirse. La ley N° 8875 cubrio uno de ellos, de tal manera que
el emisor de obligaciones queda-a la entera merced del acreedor
o tenedor de aquéllas.

Las sociedades anonimas argentinas que necesitan aumen-
tar su capital, quedan bajo ¢l control del que les facilite dinero.
Y el que facilita dincro no puede ser otro que un prestamista
extranjero, porque el Banco de la Nacion no puede, por termi-
nante mandato de su carta organica, ayudar con su crédito
ninguna actividad creadora argentina. Pero hay mds aun.

La ley 8875 es una ley especificamente capeiosa y de con-
secuencias inicuas para ¢l que cae dentro de sus determina-
ciones, a tal punto que $6lo ¢s superada en crueldad por las
legislaciones medievales que castigaban con pena corporal al
deudor. El tenedor de una “obligacion o debenture” tiene mads
derechos sobre el deudor que el tenedor de una hipoteca, pues
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ademas de la intervencion directa en el negocio, ante la menor
postergacion del servicio. puede, por propia decisién, tomar

osesion del bien gravado y “continuar el ‘f;im de los negocios
Se Ja sociedad deudora sin intervencion judicial”.

La ley 8875 paso6 inadvertida en su tiempo, porque se deno-
mina “Ley de debentures” o “Ley de emision de debentures”,
y nadie sabia en este pais qué era un debenture. Cuando los
comerciantes y sociedades an6nimas argentinas conocieron el
alcance de la ley, ya era tarde: la ley era ley.

El articulo 19 de la ley 8875 dice textualmente: “Las socie-
dades andnimas y en comandita por acciones y las administra-
ciones autonomas del Estado, podrén contraer préstamos contra
la emision de debentures con o sin garantia, nominales o al
portador, siempre que sus Estatutos lo autoricen”.

Por otra parte, las leyes 6775 y 7100, que son las que crea-

ron Ja “Administracion de los Ferrocarriles del Estado”, la
‘autorizan, explicitamente, a emitir obligaciones. El articulo 9°

de la ley 7100 dice: “Los fondos provenientes de hipotecas

sobre ferrocarriles del Estado se destinardn exclusivamente a la
construccion de nuevas lineas. . .

a cuyo efecto la Administra-
cion General de los Ferrocarriles del Estado entenderd en todo
lo relativo a las negociaciones que tengan por objeto su cons-
titucion, emision de obligaciones, cobro y depdsito de sus pro-
ductos, servicio de amortizacion e intereses...”. Las leyes 7100
v la 8875 son, pues, perfectamente concordantes en cuanto al
reconocimiento de la personeria juridica de la Administracién
de los Ferrocarriles del Estado y a su facultad de hipotecar sus
bienes y emitir por su propia cuenta y responsabilidad “obliga-
ciones .

¢Por qué las reparticiones auténomas del Estado han de
pedir dinero en préstamo a terceros? ;No es, acaso. el Estado
mismo quien debe sostenerlas y alimentarlas con sus rentas ge-
nerales, sus rentas especiales o su crédito? ;Como puede ser
equiparada una reparticion auténoma del Estado a una socie-
dad andnima particular? La irreverencia juridica no preocnpaba
a los “financistas britanicos” que la hicieron dictar.

La ley 8875 se denomina “Ley de Debentures” o "Lev de
Emisién de Debentures”. Por eso algunos diputados han afir-
mado que no tiene aplicacion en este caso, pues aqui se trata
de bonos denominados “obligaciones”. Es ésta una argumenta-
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cion sofistica. Primero, porque la ley 8875, cualquiera sea su
denominacion, substituve los articulos del Cédigo de Comercio
que de las “obligaciones” tratan. Segundo, porque la misma lev
emplea como sindnimos a las dos palabras, al referirse indistin-
tamente a ambas designaciones. “Obligaciones o debentures”.
dicen los articulos 37, 38, 39 v 40 de la ley.

Los que intenten emitir debentures u obligaciones deberdn
celebrar un contrato con uno o varios representantes de los
futuros tenedores de debentures u obligaciones que se llamaran
Fideicomisarios (articulo 3° de la ley 8875). Estos fideicomisa-
rios intervienen directamente en la contabilidad y en la direc-
cion de la empresa o reparticion nacional que haya emitido los
debentures, aun cuando en los contratos para la emision de
obligaciones o debentures se baya convenido lo contrario. La
ley 8875 es terminante al respecto. El articulo 18 dice: “Aunque
se omita en el contrato a que se refiere el articulo 39 o se
disponga lo contrario, los fideicomisarios. .. tendrén siempre
las siguientes facultades:

a) De revisar los libros de la sociedad deudora por si o
por las personas que designa.

b) Asistir a las reuniones del directorio, sin voto.

¢) Pedir la suspension de la o de las personas que ejercen
la administracion o directorio .. .". '

De esta manera, aungue en los convenios que para la emi-
sion de las “Obligaciones Ferrocarriles del Estado” se estipulara
lo contrario, los representantes del Central Cérdoba tendrian
plena intervencion en la Administracion de los Ferrocarriles del
Estado. sin necesidad de que éstos incurran en mora.

Pero hay mas ain. En caso de que los ferrocarriles del
Estado cayeran en mora, es decir, no pagaran dentro de los
30 dias los cuantiosos servicios de las obligaciones, “los fideico-
misarios podran continuar el giro de los negocios ... sin inter-
vencion judicial vy con las mas amplias facultades de adminis-
tracion, incluso la de enajenar bienes muebles v raices, o resol-
ver la liquidacion . .. de acuerdo con lo que resuelva la asam-
blea de tenedores de debentures y obligaciones que se convo-
cara al efecto” (articulo 21 de la lev 8875).

El diputado Dickmann afirmé en la Camara que la Nacion
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no permitiri nunca gque los Ferrocarriles del Estado caigan en
mora. Esto es muy facil decirlo, pero no evitarlo. Caer en mora.
de acuerdo con los términos de la lev 8875, ey excesivamente
bicil. Basta prorrogar por 30 dias el pago de “los intereses o
amortizaciones del préstamo’”.

Con este restringido criterio de o que es “mora”, muchas
provincias v la misma Intendencia Municipal de la Capital han
caido en mora en los altimos anos, sin que el gobierno nacional
pudiera evitarlo. Felizmente, ni los titulos de las deudas provin-
ciades ni los titulos municipales eran “debentures u obligacio-
nes”. Para evitar que los Ferrocarriles del Estado cayeran en
mora, postergando por 30 dias ¢l pago de los servicios de sus
obligaciones o ‘debentures, ¢l presupuesto nacional deberia tener
siempre a disposicion del gobierno una suma suficiente de
CMErgencia para pagar esos Servicios, porque si no geomo po-
dria el gobierno afrontar en mitud de un ano tinanciero una
repentina imposibilidad de los Fenocarriles del Estado para
oblar sumas cuva cuantia alcanzara a cifras tan extraordinarias
que no siquiera sospechan los mismos legisladores que han
autorizado con su voto la operacion? Y decimos que ni sos-
pechan los mismos legisladores, porque ninguno ha rozado el
tema.

Ni el convenio del 28 de enero ni el proyecto de ley apro-
batorio, sancionado por la Cidmara, hablan de otra cosa que del

“activo tsico” o del “activo” del Ferrocarril Central Cordoba,

sin recordar que ese activo esta gravado con enormes hipotecas
o debentures propios. En ningin lado. ni la ley aprobatoria ni
el convenio del 28 de enero, dicen gue ese “activo” serd entre-
gado libre de gravamenes, como c¢s imprescindible que diga.
¢O es que se piensa pagar 9.500.000 libras por ¢l "activo fisico™
del Central Cordoba v continnar reconociendo sobre el bien
adquirido una hipoteca de “debentures propios del Central
Cordoba”, ademas de las obligaciones o debentures que grava-
rin a los Ferrocarriles del Estado? (En qué parte del mundo,
como no sea en la actualidad, en la Repablica Argentina, se vio
comprar un bien hipotecario sin especificar terminantemente
que el hien sera entregado libre de hipotecas v de toda clase
de graviimenes? ¢No es ¢ésa una omision que despierta recelos
en ¢l menos suspicaz? Ese recelo se agudiza cuando se sabe que
¢l convenio queda sometido a la aprobacion definitiva de los
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tenedores de titulos del Central Cérdoba que tienen privilegios
hipotecarios sobre el “activo fisico”. La cldusula 4* del Convenio
del 28 de enero de 1938 (que parece especialmente redactada
Eara dar cumplimiento a las disposiciones del articulo 39 de

ley 8875), dice textualmente: “Este compromiso es condi-
cional y llegari a ser definitivo una vez que el H. Congreso de
la Nacién le preste su aprobacién por ley, y luego que sea
ratificado por los tenedores de las «obligaciones primeras nomi-
nativas del 4% %», por los tenedores de las «obligaciones nomi-
nativas de rédito» y por los tenedores de los «titulos consoli-
dados de rentar de la Compafifa Ferrocarril Central Cérdoba
Limitada, en los acuerdos extraordinarios correspondientes . ...
¢Por qué, entre los numerosos papeles del Central Cérdoba, se
elige para ratificar el convenio a E}s tenedores de tres clases de
papeles que tienen privilegios hipotecarios? ¢Continuardn esos
titulos gravitando sobre el Central Cérdoba?

La consecuencia directa de lo que se llama “compra del
Central Cérdoba” ¢sera que los Ferrocarriles del Estado queda-
ran hipotecados con “obligaciones o debentures” por valor de
8.800.000 libras y que el “activo fisico” del Central Cérdoba,
por el cual se han pagado 9.500.000 libras, continuard hipote-
cado con sus titulos de privilegios primitivos y sus antiguas
obligaciones, que suman mis de 50 millones de pesos oro?
Esto puede parecer monstruoso y absurdo. Pero monstruosa y
absurda fue la venta del Central Norte en 1889 y la proyectada
Compaiiia de Ferrocarriles Nacionales de 1920.

El Central Cérdoba, cuya verdadera historia hemos rehe-
cho penosamente, pondrd asi un broche de oro en su carrera.
Se inici6 con 200 kilémetros de via férrea. Terminara siendo
una gigantesca empresa de 10.000 kilémetros de longitud, sin
rque para ello haya invertido un solo centavo de capital, antes
bien, realizando cnormes ganancias excedentes en cada manio-
bra. Si el ritmo argentino no fuera alterado, dentro de 50 aiios,
cuando todos los documentos de esta época se hayan “extra-
viado”, el Central Cérdoba afirmara que protegio a la Repi-
blica Argentina con la inversién de 500 6 600 millones de pesos
uro, con la misma desenvoltura con que hoy afirma haber
invertido 20.551.884 libras, Pero el mismo Winston Churchill
ha]recurdadu hace poco que “ningin drbol crece hasta el
vielo”,

G-

HISTORIA DEL FERROCARRIL
DE BUENOS AIRES AL PACIFICO

(1* parte)

El Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico, tal cual hoy

- lo conocemos en sus lineas troncales, es el producto de la con-
juncién de dos propositos igualmente nocivos para la salud

nacional, que por distinto camino +ya deteniendo lo autéctono,
ya protegiendo lo extrano— ampararon a los intereses britédnicos
que por aquellos afios de la “organizacién” nacfan vigilante-
mente tutelados por la diplomacia de la Gran Bretana. El pri-
mer proposito fue el de aumentar el trafico de Easajerus y de
carga de la pequena linea ferroviaria que entre Rosario y Cér-
doba construia penosamente, con la ayuda del gobierno y de
los particulares argentinos, la empresa formada en torno a la
concesion’ de Wheelwrigth. El segundo propésito fue el de
detener la marcha triunfal del Ferrocarril del Oeste, propiedad
de la provincia de Buenos Aires, que amenazaba llevar sus vias
hasta el limite chileno y que constituia para los argentinos un
estimulo, un aglutinante, de la solidaridad nacional, un punto
de apoyo para resistir las pretensiones extranjeras.

“Ya hemos visto en los capitulos anteriores las abusivas
concesiones dadas a Wheelwright, la eliminacién de los cons-
tructores rosarinos que con Aardn Castellanos a la cabeza, ofre-
cian emprender la construccién de la linea a Cérdoba. Hemos
detallado los casi innumerables privilegios dados a los construc-
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tores britanicos; las suseripeiones de fondos, las garantias de
rendimientos minimos sobre capitales exorhitantes, las conce-
siones de tierras linderas expropiadas a precios viles a sus legi-
timos propietarios.

Para aportar triatico de carga v de pasajeros, ¢l gobierno
nacional facilita de todas maneras el acceso a la linea en cons
truccion, Traza caminos carreteros de Cordoba a San Juan v de
Cordoba a Tucuman. Estas provincias se benefician ast, indi-
rectamente: “El primer tramo del camino de Cordoba a Say
Juan, atravesando la sierra, ha sido entregado a la circulacion™
anuncia el presidente Sarmiento en su mensaje de mayo de
1896, cuando atin no estd terminada la linea de Rosario a
Cordoba, a la cual estos caminos iban a servir,

La proteccion gubernamental no se detendra en ese punto,
Se manda con toda urgencia estudiar y construir las dos gran-
des lineas confluentes de que ya hemos hablado: una que
traia al Central Argentino el trafico de Cuyo —San Luis, Mcn-
doza v San Juan— y empalmaba en Villa Nueva, hoy Villa
Maria, con el Central Argentino. La primera linea se lamo
Ferrocarril Andino. La segunda, Ferrocarril Central Norte. Fl
amor propio y la conveniencia portenia se inmolaban a la pros-
peridad de la linea inglesa de Cordoba a Rosario. La tonta
o culpable teoria que quiere explicar la historia argentina como
el resultado exclusivo de la lucha de Buenos Aires v del interior,
de la ciudad v del campo, encuentra en los provectos terrovia-
rios gubernamentales de esa época. una terminante desmentida,
La concentracion del trafico del interior en la linea del Central
Argentino daba a Rosario el contralor econdémico de la inmensa
mayoria del pais. Buenos Aires, que aparentemente habia lu-
chado centra la Confederacion para impedir que las tarifas dife-
renciales hicieran de Rosario el puerto nuclear del comercio
del interior, se rinde mansamente cuando ese sacrificio redunda
en un mayor beneficio e importancia de la linea inglesa que
servia ese puerto.
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Mientras estas lineas subordinadas se construyen, el go-
hierno nacional subvenciona a las mensajerias que aportan tri-
fico al Central Argentino. El 12 de agosto de 1870 se dicto
una ley cuyo articulo primero autoriza “al P. E. para que pueda
subvencionar lineas de mensajerias que sirvan al movimiento
del comercio y pasajeros en el interior de la Republica en las
carreteras de La Rioja y Catamarca a Coérdoba, y de Villa
Maria a San Juan, por la via de San Luis y Mendoza . ..”. Ob-
sérvese la precision con que la ley da como punto terminal de
las mensajerias, a Cordoba v Ja estacion Villa Maria, ambas
del Central Argentino. Las mensajerias que realizaban el tra-
yecto directo de San Juan v Mendoza a Buenos Aires y Rosario
quedaban excluidas de la proteccion oficial. En virtud de esta
ley se acordaron numerosas subvenciones. El 12 de agosto de
1871, por cjemplo, se firmo un contrato con P. L. Ramayo, a
quien se concede una asignacion de 800 pesos fuertes mensua-
les, con tal que los pasajeros y encomiendas de Mendoza iras-
borden en Villa Maria al Ferrocarril Central Argentino. Y todo
acto que proyoca movimiento de personas.v de mercaderias se
traslada a los puntos en que puede ser financieramente 1til a
la linea del Central Argentino. La Exposicion Nacional de 1870
se realiza en Cordoba, no en Buenos Aires. La titulada politica
egoista de Buenos Aires se torna extraordinariamente generosa
cuando esa generosidad beneficia a una empresa britanica.

La empresa es ¢l nbjeto. no la causa real, del desvelo del
gobieno. La pequena linea del Central Argentino, como lo
hemos narrado, se traza en su mayor parte con los fondos que
proveen el gobierno y los particulares argentinos. Su intluencia
directa es logicamente nula, como s capacidad financiera,
Pero tras ella esta empenada la diplomacia britanica, Gran Bre-
tana misma en lo que tiene de mas inteligente, de mas fino, de
mas fundamentalmente imperial. La linea de Rosano a Cordoba
¢s tan importante para la politica exterior de Gran Bretana y
sus planes de dominacion cconomica, como un cuerpo de ejér-
¢ito.

Pero no es solo el cetro economico el que Buenos Aires
inmola a la mayor ventura y poderio de la linea de Rosario a
Cordoba. En su homenaje llega a sacrificar ¢l poder politico,
por el que tanto y tan valientemente ha luchado. Con pretextos
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pueriles el Congreso vota una ley por la que se establece la
capital federal en un lugar equidistante de los limites del terri-
torio. Es la ley 462 del 19 de setiembre de 1871, que fija la
residencia de las autoridades de la Republica en un pueblucho
de la provincia de Cérdoba. Ese pueblecito esta situado en el
centro de la linea ferroviaria de Rosario a Cérdoba: es Villa
Maria o Villa Nueva. Precisamente la misma estacion donde va
a empalmar la linea estadual que traera el trafico de Cuyo, la
misma estacion de donde arranca la via férrea que va a Rio IV,
primero, v que seguird a San Luis, Mendoza y San Juan, la
misma estacion secundaria del Central Argentino transformada
en la estacion cabecera del Ferrocarril Andino que el gobierno
nacional estudia y construye a su entero costo.

La ley 462 fue vetada. jQué consideracion habria influido
sobre la inteligencia britdnica para hacerla abrogar? Ademis de
util para dar al Central Argentino el control de la economia
del interior, el establecimiento de las autoridades nacionales en
una ciudad ajena a Buenos Aires era una politica en un, todo
de acuerdo con la mejor tradicion de la diplomacia britdnica,
que necesita que dos fuerzas actiien constantemente sobre un
mismo fin, para deducir su poderio de la neutralizacién y del
desequilibrio mutuo. Buenos Aires, gran ciudad natural, duefia
de un hinterland feraz, podia ser equilibrada y aun contrarres-
tada en su influencia con una ciudad interior que convocase en
si todo el poder publico. La diplomacia britanica podia repetir
el mismo juego y obtener las mismas, ganancias que obtuvo con
la rivalidad de Parand y Buenos Aires.

Pero habia algo en Buenos Aires que defendia a Buenos
Aires de la intriga diplomatica. Esa algo era el Ferrocarril del
Oeste. Ademas de ser una notable muestra de la capacidad
argentina de creacion y de administracion, el Ferrocarsil del
Oeste. dotado de un brio juvenil, apoyado por la inagotable
fuerza economica de la provincia de Buenos Aires, era un ins-
trumento tan eficaz que amenazaba trastrocar todos los planes
ingleses, v al que por tanto habia que detener en su impulso.
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La ley provincial del 18 de noviembre de 1868 ha orde-
nado, terminantemente, que ¢l Ferrocarril del Oeste sea prolon-
gado hasta la Cordillera de los Andes, con el objetivo subsi-
guiente de unir los Océanos Pacifico y Atlantico. Una de sus
locomotoras ha sido bautizada con un nombre sintomatico:
“Voy a Chile”, se llama. Y la provincia de Buenos Aires no nece-
sita avuda exterior para realizar sus planes. Construye su ferro-
carril con sus recursos domésticos, con la movilizacion de su
crédito interno, con el manejo de su banco, v es éste uno de
sus orgullos.

Detener al Ferrocarril del Oeste, mantenerlo en un radio
de accidn provincial, impedir que adquiera un cardcter nacio-
nal, serd un objetivo ineludible de la diplomacia inglesa. La
extensién de] Ferrocarril Oeste hacia el interior de la Republica
hubiera dado a la provincia de Buenos Aires una hegemonia
real sobre las otras y a la nacién una nidad bésica que Ingla-

terra debe obstaculizar. El presidente Sarmiento, que se des-

hace en elogios por la “grande obra del ferrocarril de Cérdoba
a Rosario”, no tiene jamas una palabra de aliento para el Ferro-
carril del Oeste, propiedad de argentinos, y mis bien diriamos
que se refiere a él con cierto desdén. “Los ferrocarriles de la
provincia que iniciaron el movimiento ferroviario...”, es la
tmica frase que en sus mensajes dedica a la empenosa labor
de los ingenieros nacionales y de las riquezas que el gobierno
provincial capitaliza en el Ferrocarril del Oeste.

La provincia de Buenos Aires ha solicitado la cooperacion
del gobierno nacional para llevar los rieles de su ferrocarril
a San Luis, Mendoza, San Juan y Chile. “El P. E. solicitard del
Gobierno Nacional la cooperacién conveniente a la realizacion
de este pensamiento”, reza el articulo tercero de la léy provin-
cial de noviembre de 1868, que manda “practicar inmediata-
mente los estudios de la via en linea recta” que unira la Cordi-
llera y el Pacifico con Buenos Aires. A la realizacion de ese
pensamiento, la provincia asigna el producto de sus tierras
publicas, “Para financiar las obras se destinan con ese objeto. . .,
desde ahora, inmediatamente, el producto de las tierras fuera
de fronteras...” (art. 4° de la ley del 18 de noviembre de
1868 ).

El gobierno nacional jamés cooperé en la noble empresa
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que se habia propuesto el gobierno provincial. Hubo afos en
que los ocultos planes ingleses de enfeudamiento a toda costa
pusieron a disposicién del gobierno nacional fondos que éste
no sabia en qué emplear, como lo cuenta el mismo presidente
Sarmiento. En el mensaje de mayo de 1872, Sarmiento dice:
“Os trasmiti en mi mensaje anterior la noticia que acabdbamos
de recibir, de haberse negociado er Londres el empréstito de
30 millones ... Esti ya realizada la mitad de esa suma y la
otra mitad lo estard en el resto del corriente ano. La realizacion
gradual nos evita el pago de intereses sobre dinero a que no
podemos dar de inmediato empleo ...

La mitad de 30 millones, 15 millones de pesos oro, era
justamente la cantidad necesaria y suficiente para llevar los
rieles del Ferrocarril del Oeste hasta los limites de Chile, y
quizés hubiera sobrado para trasponer la Cordillera y alcanzar
al Pacifico, segin los estudios y cilculos de los ingenieros argen-
tinos. Y dqué mejor inversion podia esperar el presidente Sar-
miento, que en su mensaje de 1869 habia dicho: “Nuestro par-
tido puede tomar como simbolo una escuela, un telégrafo y
un ferrocarril, agentes de pacificacién y orden mas seguros que
cArceles y penitenciarias”? Sin embargo, el gobierno nacional
jamas tendié su mano poderosa al ferrocarril de la provincia.
El crédito nacional estuvo cerrado para él. ¢Seria un ferrocarril
y un telégrafo britinico el simbolo que Sarmiento queria para
su partido? No seria dificil demostrarlo.

Pero ¢l gobierno nacional no solamente niega su ayuda al
ferrocarril principal; hace algo mas grave y culpable, algo que
colinda con lo inicuo y criminal: le interpone en el camino una
linea extranjera. Le cierra el horizonte con una concesion de
cardcter nacional dada a “capitalistas” britanicos y, para colmo,
le crea un competidor en los primeroscien kilometros de reco-
rrido, de Buenos Aires a Mercedes. Esta increible actitud del
gobierno nacional se concreta en la ley 583 del 5 de noviembre
de 1872, que acuerda a contratistas irresponsables la concesion
para construir una linea férrea “de la ciudad de Buenos Aires
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hasta la de San Juan, pasando por Rojas o, Junin, Mercedes,
San Luis, La Paz y Mendoza”. Esta ley, que firma Sarmiento,
la refrenda el ministro Uladislao Frias que anos mis tarde
seria director del Ferrocarril Pacifico a que esta ley daba
origen.

La pequefia poblacion de Mercedes iba a quedar unida,
pues, con Buenos Aires mediante dos lineas, la del Oeste y la
linea extranjera concedida por la ley 583. La Republici tiene
én ese momento tan sélo 930 kilometros de vias, Carece en
absoluto de caminos. Los pueblos estin diseminados, como es-
trellas, en infinitos de barro y soledad que sélo la heroicidad
de los boyeros y troperos afronta. Pero Mercedes y Buenos
Aires quedarin unidas por dos lineas que corren paralelamente
a menos de 20 kildometros una de otra, durante mas de 100
kiléometros. En la mayor parte de su linea troncal, el Ferrocarril
del Oeste, que estd dande rendimientos 6ptimos, deberd sufrix
la competencia desleal del rival creado por el gobierno nacional,
al que la ley 583 garantiza rendimientos minimos exorbitantes

‘que costardn en el futuro erogaciones enormes y dardn base a
toda clase de abusos y exacciones por parte de la empresa in-

glesa que se funda para explotar esa concesion.

Como acurre desde 1853, todo esfuerzo argentino tropieza
con la adversidad del gobierno nacional. Para salir de los limi-
tes territoriales de la provincia de Buenos Aires, el Ferrocarril
Oeste necesitaba ser autorizado por una ley .nacional. Pero la
ley se dicta en favor de los contratistas ingleses, irresponsables
financieramente, segin veremos. Lo que ocurrié con el Ferro-
carril Oeste que tenia tras si el respaldo de la influencia politica
y del poderio economico de la provincia es un indicio para
conjeturar ¢l destino de las actividades argentinas solamente
animadas por su impulso v su poder de creacion.

El Ferrocarril Pacifico nacié para sofocar una empresa
argenlina y esa incubacién monstruosa marcaria para siempre
la indole de su accion. El Ferrocarril Pacifico prosperé en el
correr de los anos sobre la ruina de todas las iniciativas argen-
tinas, En 1872 habia en Mendoza industrias que ya no existen.
En la memoria del ministerio del Interior de 1872, por ejemplo,
s¢ habla de la gran fibrica de vidrio creada por don Luis
Caillet Bois, que dirgian Francisco Civit y Angel Ceretti.
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El vidrio va hoy a Mendoza remitido de Buenos Aires. Asi el
Pacifico tiene flete de botellas vacias de Buenos Aires a Men-
doza v flete de botellas con vino de Mendoza a Buenos Aires,
El go‘aemador de Mendoza, doctor Rodolfo Corominas Segura,
cuya ocupacion permanente ha sido la de asesor iegal .de]
Ferrocarril Pacifico, propuso, durante su actuacion lr:gls‘lfitwa,
que todos los vinos argentinos se embotellaran en la region de
origen, con el oculto propésito de¢ aumentar atn més ese trafico
inusitado de botellas vacias y de botellas llenas. La fdbrica de
Caillet Bois que prosperaba bajo el régimen de las carretas cayo
ultimada por la potencia letal de las tarifas del Ferrocarril
colonial, construido para maniatar, no para crear o ESﬁmu]ai.
Pues, como exactamente dice Allen Hutt en “This final crisis’,
“la construccion de los ferrocarriles en las colonias y paises
poco desarrollados no persiguen el mismo fin que en Inglaterra,
es decir que nc son parte —y una parte esencial— de un proceso
general de industrializacion. Esos ferrocarriles se emprenden
simplemente para abrir tales regiones como fuentes proveedoras
de productos alimenticios y materias primas, tanto vegetales
como animales, no para apresurar el desarrollo secial por un
estimulo a Jas industrias locales. En realidad, la construccion
de ferrocarriles en los pafses coloniales y subordinados es una
muestra de imperialismo cuya esencia es su funcion antiprogre-
sista® (Cap. IV, “The way of imperialism”™ ). Feroz venganza
del destino’ es ésta que hasta la pantalla de su prevaricacion
quita a los gobernantes que no se inspiraron exclusivamente
en los intereses del pueblo. El “progreso” fue el di:-:imuln.r:nn
que se oper6 la entrega al extranjero de los resortes primordiales
del pafs, con el sacrificio despiadado de todos los elementos
humanos naturales. El rem.rltagﬂ es —como debia ser— el an-
tiprogreso, la miseria, la estabilizacion, la depauperacion.

Resumiendo las lineas generales indispensables para que
el lector se ubique en la estrategia de la politica ferroviaria de
oSos afios, tenemos que el afin de ayuda a la empresa inglesa
que construye la linea de Rosario a Coérdoba da origen al Fe-
rrocarril Andino que arranca de la estacién Villa Maria del
Central Argenitino v que legard con el correr de los anos a
Mendoza y San Juan. La voluntad de obstaculizar el desarrollo
del Ferrocarri] del Oeste, propiedad de la provincia de Buenos
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Aires, que se traza con ingenieros argentinos sin ayuda finan-
ciera cxterior, da origen a la empresa inglesa llamada Ferroca-
rril de Buenos Aires al Pacifico. El Ferrocarvil Andino dio un
cauce a la diligencia, honradez y capacidad de los técnicos
argentinos. Su construccion, segin las comprobaciones oficiales,
resultd la mas barata. Sus tarifas fueron las més bajas de la

Republica. Sus rendimientos comenzaban a ser algo més que

aprcciables cuando se lo vendié al Ferrocarril Pacifico, que lo
adquirio en las vergonzosas condiciones que se narrardn y lo
administro bajo el nombre de Ferrocarril Gran Oeste Argentino,
hasta su entera refundicion con la actual red del Ferrocarril
de Bucnos Aires al Pacifico. Entremos ahora a la determinacion
de los detalles.

kl decreto del gobierno nacional del 15 de noviembre de
1867 declara: “Que es de urgente necesidad acercar las Pro-
vincias de Cuyo a los mercados del Litoral, en el mas breve
tiempo y en la manera més eficaz posible”. La mmnera mds
chicuz posible no ey para el gobierno nacional, como debié ser,
conectar las provincias de Cuyo con la linea provincial del
Oeste, sino “la construccion de un ferrocarril que ponga en
comunicacién aquellas provincias por las lineas:mas cortas con
el Central Argentino”. Dice el ‘Decreto que “éste es el modo
mas seguro y pronto de conseguir aquel objeto, proporcionando
a los productos facil'y econdmico transporte hasta sus mercados
naturales, garantiendo la seguridad de las vidas y las propieda-
des a-los que transitan por esa via, sujeta actualmente a tantos
v tan graves peligros, y desenvolviendo finalmente la poblacion
v la riqueza de un travecto que estd, llamado por la naturaleza
i oser una de las mas ricas v populosas regiones del territorio
nacional”, Y ordena que se proceda “al estudio detallado de la
trazi, planos v presupuestos de un ferrocarril que partiendo
del Central Argentino, en la estacion de Villa Nueva o en el
punto que se considere mas conveniente, alcance desde luego
cn toda su porteccion v detalles, hasta la villa de Rio IV” y
(ue se practique “un reconocimiento detenido de la zona desti-
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nada a la prolongacion de esa misma linea hasta las cindades
de San Luis y Mendoza”. Se encarga el estudio al ingeniero
Pompeyo Moneta,

En ¢l acuerdo del 2 de diciembre de 1867 se designa auxi-
liar de Moneta al ingeniero pacional Julio Lacroze, con un
sueldo de 200 pesos fuertes mensuales y ayudantes a los alum-
nos de li Escuela de Ingenieros Matias G. Sanchez y Carlos
Olivera. Estas designaciones demuestran que en ¢l pais habia
expertos suficientes para cualquier obra y que las necesidades
de la técnica no fueron sino argucias que los gobiernos empled-
ron para disimular su sometimiento a las exigencias inglesas.

La comisién que preside Moneta da término a su labor en
pocos meses, aunque esta linea, que bordeaba las sierras, debia
resolver problemas a que jamés estuvieron abocadas las lineas
inglesas trazadas en las llanuras de Buenos Aires. Santa Fe y

Cérdoba,

La ley 289, del 14 de octubre de 1868, autoriza al Ejecu-
tivo Nacional a. destinar el producido del derecho adicional a
la importacién y a la exportacién, a la construccién de dos ferro-
carriles: uno, de Villa Nueva al Rio IV, y otro de Cordoba a
Salta y Jujuy. Como hicimos notar, el gobierno nacional. que
ha concedido la linea troncal de Rosario a Cérdoba a una cin-
presa inglesa, con el pretexto de que faltan capitales, descubre
tres anos después medios impositivos que le permitiran construir
vias férreas de una extension cinco veces mavor, a pesar de
que las finanzas nacionales estin en ese momento comprome-
tidas por la ignominiosa guerra que se lleva contra la Repiiblica
Ue! Paraguay.

La construccion de la linea de Vilia Maria a Rio IV, de
131 kilometros de longitud, se contrata ¢l 10 de febrero de
1870 con el seior Pedio Beare, apoderado de don Juan Sim-
mons. Los documentos publicos de la época no consignan ante-
cedentes que demuestren que este contrato fue precedido de
licitacidn pablica. El precio a que se ajusta la construccion, de
16.625 pesos fuertes por kilometro (26.188 por milla), parece
haber sido voluntariamente determinado. Si de este precio
deducimos los fletes necesarios para los materiales desde Rosa-
rio a Villa Maria, y las ganancias posibles del contratista, dedu-
cimos que en ¢l cialeulo del contratista el costo real debid ser
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de 13.864 pesos fuertes, segiin analizamos en la pagina 141,
para demostrar el abuso cometido al garantizar un 7% de

ganancia minima sobre 20.000 pesos por kilémetro al Ferrocarril
Central Argentino,

Mientras la linea de Villa Nueva a Rio IV se construye,
otros técnicos argentinos estudian la forma de prolongarla desde
el punto terminal hasta San Luis, Mendoza y San Juan. La ley
del 3 de octubre de 1870 autoriza al P. E. a contratar los estus
dios con los seiiores Angel C. de Elia y Tomés Allan, a quienes
se les da, ademas, preferencia para contratar la construccién
de la linea que van a estudiar. En el caso en que De Elia y
Allan no construyan la linea de Rio IV a Mendoza y San Juan,
se les pagardn los estudios realizados, que deben ser en todo
completos, a razon de 100 pesos fuertes por milla. Este dato
es interesante porque demuestra la escasa gravitacién que la
técnica tiene en el trazado de una linea férrea. Sobre un costo
total de 16.000 pesos por kilémetro, el estudio del trazado, la
confeccién de los planos, el calenlo de los presupuestos y el
caleulo y adopeién de los elementos de traccién y transporte
no pasa de 70 pesos fuertes por kilémetro, es decir apenas el
6 por mil. La técnica es lo de menos en una linea férrea. Lo
fundamental es su financiacién: obtener los recursos para abo-

nar a los peones que forman los terraplenes, cavan los desmon-

tes y tienden los rieles y pagar los materiales que es preciso
importar del extranjero: rieles, eclisas, locomotoras, parte meté-
lica de los vagones, tramos de puentes, etc. Y mds fundamental
aun que la técnica, la constriceién y la financiacién es saber
como y en qué sentido se va a emplear el conjunto ferroviario:
para estimular el desarrollo de una regién, elevar su nivel de
vida, estimular su capacidad industriosa o para someter su zona
de influencia a la tirania de la monocultura dirigida, a la sofo-
cacion de toda actividad creadora. Lo fundamental es deter-
minar si el ferrocarril que se construye va a ser un elemento
primordial de perfeccionamiento en todo orden o va a ser un
mstrumento colonial de “antiprogreso”. Sin quererlo, los legisla-
dores que votaron la ley del 3 de octubre de 1870 y asignaron
a De Elia tan bajos emolumentos estaban condenando toda la
argumentacion que con pretexto de técnica usaron para entre-
gar el dominio ge las vias férreas al extranjero.
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Sobre los planos trazados por Pompevo Moneta se llamo a
licitacion ptiblica, de acuerdo con la ley 584, del 5 de noviem-
bre de 1872, Entre las nueve firmas concurrentes se contaban
varias argentinas, como .la de Benitez, Montravel, Adolfo E.
Carranza y Juan Fiori, que es interesante destacar como de-
mostracion de que nunca faltaron hombres de empresa entre
nosotros. Esta licitacion para construir el segundo tramo del
Ferrocarril Andino, de Rio IV a Villa Mercedes en San Luis,
de 122 kilémetros de longitud, fue acordada a Rogers y Cia,,
a razén de 16.12346 pesos fuertes por kilometro, precio atn
menor que el cotizado por Simmons para el primer tramo de la
mismo linea y que presupone que el contratista, descontados su
ganancia y el flete de los materiales desde Rosario hasta el
punto inicial de su construccion, Rio IV, tasaba el costo real
de la linea en 13.360 pesos fuertes por kilometro.

La prolongacion del Rio IV a Villa Mercedes de San Luis
fue inaugurada con gran pompa en octubre de 1875 en presen-
cia del presidente de la Repiblica, doctor Avellaneda. Estos
254 kilémetros, de Villa Nueva o Villa Maria a Villa Mercedes
de San Luis, especialmente construidos para interceptar el tra-
fico de carretas de Cuyo a Buenos Aires vy hacer confluir su
carga a la linea del Central Argentino, fueron la base inicial
del Ferrocarril Andino. La explotaciéon de esos 254 primeros
kilémetros fue concedida a¢]. E. C. Rogers hasta 1879, con los
pésimos resultados que subrayaremos después. Pero fuera de
esta administracién ocasional, los extranjeros no volverian a in-
tervenir en el Ferrocarril Andino. Los 511 kilometros que van
de Villa Mercedes en San Luis a Mendoza y San Juan fueron
estudiados, construidos v gdministrados por técnicos argentinos.
El estudio fue intachable. La construccion resultd la mas barata
‘de la Republica, segiin el mismo presidente Roca lo dird en su
mensaje de mayo de 1881 con estos términos: “En octubre de
este afio —1881— habra llegado la locomotora a San Luis 'y en
abril del 83 podremos inaugurarla hasta San Juan. Serd la via
mejor construida, la mas barata y la primera que se realiza
integramente en la Argentina por ingenieros argentinos.” Las
tarifas del Andino seran las més bajas de la Republica. Adn
mas bajas que las del Oeste y, a pesar de ello, sus rendimientos
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seran apreciables. Pero los instrumentos de accién legal contra
el impulso argentino ya estaban tramados desde 1872,

Sinteticernos la situaciéon ferroviaria creada en tomo a la
linea a Chile. El Ferrocarril del Oeste ha estudiado ya una
linea transandina, prolongacién de su linea troncal. Sus inge-
nieros han optado por el Paso del Planchén y tienen ya total-
mente terminados los estudios. Lia provinecia ha solicitado la
cooperacion del gobierno nacional para esa empresa. Por otra
parte, los estudios para llevar los rieles del Ferrocarril Andino
de Villa Mercedes a Mendoza y San Juan estin, asimismo, ter-
minados. El gobiemo nacional puede acometer cualquiera de
las dos acciones, pues tiene fondos disponibles. Pero ¢l gobiemo
nacional decide otorgar a empresas particulares la’ construccién
de varias lineas que van a competir con el Oeste y a impedir
el desarrollo de los planes del Oeste y del Andino. La ley 583
del 5 de noviembre de 1872 ordena al P. E. contratar con em-
presas particulares la construccién de cinco lineas férreas. La
primera arranca de Buenos Aires, pasa por Mercedes, San Luis,
Mendoza y llega a San Juan. Los caminos del Ferrocarril Oeste
y del Andino quedaban cerrados. La segunda linea que se
autoriza es el Trasandino. La tercera fue un ramal que los
empresarios no construveron nunca. La cuarta, la construyd
mas tarde por su cuenta el Estado argentino. La' quinta dio
origen a uno de los tantos escandalos financieros que confor-
man la historia del Ferrocarril Nordeste Argentino. Estas cinco
lineas no eran sino la pantalla de la primera que venia a sofo-
car dos tentativas ferroviarias genuinamente argentinas,

En base a la autorizacion de esta ley el 26 de enero de 1874
el ministro Uladislao Frias (que afos mas tarde seria presi-
dente del directorio local del F. C. Pacifico), firma el contrato
de concesién con el empresario anglo-chileno Juan E. Clark,
cuyo analisis completo serd postergado para la segunda parte
de este estudio en que haremos la génesis directa del Ferro-
carril Pacifico. Aqui s6lo analizaremos la parte de ese contrato
que tiene referencia con el Ferrocarril Andino. El contrato dice
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et

que Juan E. Clark toma a su cargo dos de las cinco vias auto-
rizadas por la ley 583, la que va de Buenos Aires a Mendoza v
San Juan y la linea trasandina. La Nacion garante al concesio-
nario una ganancia minima anual del 7% sobre un capital que
se estima en 14.800 pesos fuertes por kilometro. ¢No era éste
un abuso, cuando el gobierno nacional y aun la provincia de
Buenos Aires podia tomar en el exterior fondos al 6 %? Pero
sigamos enumerando las condiciones del contrato. La linea,
se dice, sera construida de acuerdo con los planos de De Elia,
y el contratista deberd reintegrar al gobierno los 30.845 pesos
fuertes que ha pagado por esos estudios. Las dos lineas debe-
ran “estar concluidas completamente 5 anos después de empe-
zados los trabajos de construccién, obligdndose el concesionario
a pagar una multa de 25.000 pesos fuertes por cada mes de
retardo y el gobierno a satisfacerle una prima de 10,000 por
cada mes de anticipacién”, Don Francisco B. Madero se consti-
tuye en fiador de Clark. No obstante tan concluyentes clausulas,
el ferrocarril que alli se acordaba no tuvo ni siquiera comienzo
de ejecucion. Ese contrato fue sustituido por otro contrato fir-
mado con el mismo concesionario para Ja construccién de la
misma linea el 26 de enero de 1878. Este segundo contrato fue
perfeccionado por un tercer contrato adicional que elevé el
precio kilométrico, sobre el cual el gobierno garantia un rendi-
miento del 7%, a 19.500 pesos fuertes por kilometro.

En el segundo contrato, del 23 de enero de 1878, se intro-
duce una inusitada concesién que el contratista hace al gobier-
no. “El concesionario —dice ¢l contrato— reconoce a Ja Nacion
el derecho de mandar construir por los medios que estime
conveniente la seccion de Villa Mercedes a Villa de La Paz
o hasta Mendoza, pudiendo hacerla por partes. Iste derecho
reservado al Gobierno Nacional expirard tres meses antes de
la fecha que se haya fijado al seior Clark para dar principio
a los trabajos de dicha seccién, de modo que si tres meses antes
de llegar ese dia, el gobierno no ha resuelto construir la expre-
sada seccién o adjudicarla a otra empresa, lo hara saber al
sesior Clark, quien estar obligado o construirla en la forma vy
bajo las condiciones establecidas en el contrato.”

[La thetica es evidente. El objetivo perseguido por el con-
trato de 1874 se ha alcanzado plenamente. Las lineas del Oeste
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y del Andino han quedado taponadas. Pero como el seiior Juan
E. Clark ha fracasado en sus gestiones para conseguir fondos
y la linea a Mendoza es til al Central Argentino, que con ella
cnnrlciuir:i con la competencia de las tropas de carretas {iue
tratican entre Cuyo y Buenos Aires, el concesionario Clark
concede una opcién para que el Cobierno Nacional la construya
a sus expensas,

La competencia de las carretas no era asunto baladi. Los

- roperos y cargueros lucharon denodadamente y quizds no hu-

bieran sido vencidos si en la lucha no hubieran debido enfren-
tarse a la oposicion decidida del gobierno. Durante muchos
anos, a pesar de todas las dificultades, continuaron fluyendo
paralelamente a las vias, indirectamente amparadas por las ta-
rifas extorsivas que los ferrocarriles extranjeros fijaban al trans-
porte de mercaderias. El ingeniero Emilio Revuelto da algunas
noticias de esta competencia y de los medios legales empleados
para suprimirla. Dice Revuelto que para beneficiar la linea de
Rosario a Cérdoba e incrementar su tréfico y “hacer desapa-
recer la. competencia de las tropas de carros, se hizo un arreglo
con varios troperos de San Juan y Mendoza para establecer un
sen’:cin_directu de transporte entre esas provincias y Rosario.
Se convino que las cargas de Mendoza a San Juan irfan a Villa
Mercedes para seguir por ferrocarril hasta Rosario con una
tarifa especial. El flete de Rosario a Mendoza se fij6 en 50
centavos bolivianos por arroba y en 60 centavos hasta San
Juan®”. El arreglo duré poco, pues no era, evidentemente, mas
que una tactica para destruirlos. “A fines de 1878 los contratos
con los troperos de San Juan y Mendoza fueron modificados
con el objeto de hacer desaparecer el monopolio que tenfan los
propietarios de carros que firmaron el convenio” (Boletin del
Congreso Sudamericano de Ferrocarriles, Ano IV, N¢ 7). Del
monopolio que el ferrocarril extranjero significaba no se ocu-
po nadie, |

Don Juan E. Clark renunci6 definitivamente a construir
la linea de Villa Mercedes, en San Luis, a2 Mendoza y San Juan



24g RAUL SCALABRINI ORTIZ

cn 1881. El decreto del 7 de noviembre de 18:!31 ha:cf: lug;rﬂ a
la solicitud del representante de Clark, c!un José Maria Bustillo.
Dice el decreto que al gobierno le conviene aceptar ecsia br;mun:
cia porque signitica “una reduccién del capital que de S eEs
plearse en la linea y, por consiguiente, una disminucion de -
obligaciones contraidas por el gobierno en cuanto al monto de
la garantia acordada...”. El argumento no es de ninguna ma-
nera convincente. La razdn financiera es ‘despremable en qPé:;
nes menudearon las garantias y subw:-ncmnes en otro senti ml
La verdad es que el gobierno realizaria .la obra util al Cent
Argentino que Clark no podia acometer.

: omar la historia cronolégica del Ferrocarril
Andilc:tz t?:ml:t: de ocuparnos de estos contratistas e;!ctraurdi-
narios que asumen compromisos, los postergan, los mejoran e:‘n
su favor sin darles cumplimiento y que aun aparecen ??nt’l.-
giendo al gobierno nacional. jEra don juan E. C]ark.aulgur‘;
banquero opulento? Lo rodeaba algin prestigio parlt:it.]: ar
Nada de eso. Juan y Mateo Clark eran dos ciudadanos chilenos,
hijos de un uefio comerciante inglés, estab!emdu en esa
republica. Gozaban de la doble eiqdadama, segun sus conve-
niencias personales. A veces aparecian como chilenos. A veces
como ingleses. Segiin las noticias que sobre e]lps da lba}ntfadg{;
Vicuiia en su historia del Telégrafo Mercantil (B?? Ezt;“ ]:s
Congreso Sudamericano de Ferrocarriles, _A‘nu XI.I, N ), o
hermanos Clark inician en 1869 sus aa:':tmdadm m]n urla; P
yecto de telégrafo internacional. Consiguen que e guilerrm:
chileno les acuerde una subvencion de 8.000 pesos anua es; e
gobierno argentino es mas generoso y les :_:?ru.:ede 50.000 p(:é ;a;ltu.
Ambos hermanos organizan una compaiia con sede en i 1E:
con un capital de 500.000 pesos funpa_dﬂ por 2.&)}') acciones tlf-
‘250 cada una. 1.400 acciones se suscribieron en Chile y 5569 en la
Argentina. El servicio telegrafico entre Mendoza t}: An‘hagn
de Chile se inangurd el 23 de julio de 1872. Ahurfi IEﬂ,lhﬁlE,;l‘II
los prolijos estudios del Departamento de Ingeruf.rns, ¢ :_i n-r
metro de telégrafo colocado y listo para funcionar, con dos
hilos, salia 160,56 pesos por kilometro. Los 1._5(}0 kl]ﬂmet:ros que
rnedi‘an entre Santiago de Chile y Buenos fhres n‘:quenaE lmia
inversién maxima de 240.000 pesos. El telégrafo de los 5 a{ !
de un solo hilo, precariamente instalado, no pasé nunca de 10§

&Y
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limites de Mendoza. Los Clark habian realizado un buen ne-
gocio. Después los hermanos Clark se perfeccionan en la técnica
inglesa de formar capital a costa de los mismos paises benefi-
ciados con las obras, merced u garantias, subvenciones y privi-
legios aduaneros, \ organizan la construccion de algunas lineas
en territorio chileno. A estos hombres, que no tienen mas ca-
pital que su capacidad de accion Y su energia, ¢s a quienes se
concede el privilegio de unir a Buenos Aires con Mendoza y
con Chile, Es cierto que la capacidad de accién y la energia
es el capital mas grande de los hombres, su tinico y verda-
dero capital, en todos lados, menos en la Repiablica Argen-
tina, Los Clark, que consiguen en su favor el contrato de
1872, no dan comienzo al cumplimiento de sus obligaciones
hasta diez afios mds tarde, en 1882, en que inician la construc-
cion de una linea que arrancaba de Ia estacion Mercedes del
Ferrocarril Oeste y llegaba a Villa Mercedes, en San Luis,
estacion del Ferrocarril Andino, después de las alternativas que
narraremos en la segunda parte de esté trabajo.

En octubre de 1875 queda inaugurada la linea del Andino
que va de Villa Maria o Villa Nueva a Villa Mercedes de San
Luis, El gobierno cede la explotacion de los 254 kilometros a
J: E. C. Rogers. El contrato para la explotacion, autorizado
por la ley 751, del 4 de octubre de 1875, fijaba un término de
cuatro anos y exigia que la mitad, por lo menos. de los em-
pleados de Ja empresa fueran de nacionalidad argentina. Esta

prudente clausula, que todos los paises sudamericanos han

incluido en sus concesiones, era la primera v anica vez que
se empleo entre nosotros,

La construccion del Ferrocarril Andino queda paralizada
en Villa Mercedes, El contrato de eaplotacion con Rogers ca-
ducé €l 31 de diciembre de 1879, fecha en que el Consejo de
Obras ‘Publicas de la Nacion se hizo cargo del ferrocarril y
comenzo a administrarlo directamente sin intervencion de em-
presarios ni de técnicos extranjeros. Presidia este consejo don
Leonardo Pereyra v formaban parte de ¢] Pedro Agote, Fede-
rico Toledo, Alejandro Ocampo y Delfin: Gallo (que tres anos
mas tarde preferiria ser director del Ferrocarril Pacitico. Jete
de las construcciones v gerente de los tramnos en explotacion
fue designado el ingeniero argentino Guillermo Villanueva. que
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comandaria eficazmente la empresa hasta su venta, con excep-
cién de ocho meses en que fue administrador el ingeniero Ma-
tias G. Sanchez. El Ferrocarril Andino iba a ser la tercera expe-
riencia verdaderamente argentina en materia ferroviaria y como
en las otras se mostrarian en ella relevantes condiciones.

La ley 1005, del 10 de octubre de 1879, autoriza al P. E.
.a prolongar simultineamente los ferrocarriles Central Norte y
Andino, para llevar los rieles del primero a Jujuy y los del
segundo a San Luis y Mendoza. La suma a invertirse en cada
kilbmetro de via “comprendido todo gasto, no a exceder
de 10.000 pesos fuertes para el Central Norte y de 15.000 para
el Andino”, en la parte comprendida eritre Villa Mercedes y
San Luis (Art, 39). A la ejecucién de esas obras se destinan “los
productos liquidos de ambos ferrocarriles y la parte disponible
del Empréstito de Obras Piblicas, que el P. E. negociard en
la_ forma que estime mas conveniente”. (Art. 59),

El 10 de abril de 1880 se inauguran solemnemente los
trabajos de prolongacién, con la asistencia del ministro de
Hacienda. Los ingenieros argentinos, con la honradez y acti-
vidad que siempre los ha caracterizado, tras las huellas de
De Elia, comienzan la extensién del Ferrocarril Andino, que
en el término de cinco anos aleanzari las ciudades de San
Juan y Mendoza. '

En octubre de 1880, la ley 1043 autoriza al Ejecutivo
4 contratar un empréstito “interior o exterior” hasta la suma
de 12.000.000 de pesos con un interés del 6% anual v amorti-

zacion del 1 %. El servicio del empréstito serd garantizado espe-

cialmente con el producto liquido de los ferrocarriles Central
Norte y Andino y su producto destinado a sus prolongaciones.
El empréstito, que pudo ser interno, fue concertado con el
Banco de Paris y Paises Bajos. Comptoir v Cahen d’Anvers
y Cia., simultineamente. Este emprestito es el que debieron
levantar los adquirentes del Central Norte, cuyas vicisitudes he-
mos narrado en el capitulo anterior. La concertacion del em-

i . ¥
préstisto externo era un grave error que se pagaria caro. La
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proporcion de materiales extranjeros que en una via férrea inter-
vienen, es relativamente reducida, en cuanto a su costo. El resto
s¢ mvierte en simples movilizaciones de trabajo doméstico que
para nada necesita ni del crédito ni de los fondos extranjeros.

Pero los ingenieros argentinos estaban libres de toda culpa
¢ injerencia en los manejos financieros. E] 29 de abril de 1882
se libran al servicio publico los primeros 94 kilometros de via,
hasta la estacion Chorrillos, a ocho kilémetros de San Luis.
En agosto de 1883 los rieles alcanzaban a La Paz, ya en la
provincia de Mendoza. En octubre de 1884 el Ferrocarril
Andino entra a Maipn, a 365 kilometros del punto de partida.
La construccion y la administracion sorprenden por su eficacia.
El presidente Roca elogia la baratura de la construccién. La
memoria del Departamento de Obras Piublicas de 1884 dice:
"E} resultado de la explotacion del Ferrocarril Andino es adin
mas ventajosa que la del Central Norte, si se tiene en cuenta
que recién en mayo se dio al servicio provisorio hasta la estacién
Maipti. A pesar de los inconvenientes que en toda linea
nueva se presentan y de que las secciones dadas al servicio
estaban inconclusas, ¢l interés obtenido es del 3,31 %. De ma-
nera que una vez que el camino llegue a San Juan y se provea
de todo el tren rodante necesario, sus productos alcanzaran
una proporcion mayor que los de otros ferrocarriles, desde que
inconcluso v sin llegar a su término produce ya el 3,31 %, ha-
biendo los otros caminos dado solamente el 2,5% como méaximo
en e] primer ano de explotacion.”

En mavo de 1885 se abre la linea hasta Mendoza v San
Juan. En cinco anos los ingenieros argentinos han construido
518 kilometros de via completa. Es la via “mas barata y mejor
construida de la Republica”. Mendoza se engalana para recibir
al presidente que va a inaugurar la exposicion con que se fes-
tejara tan fausto acontecimiento. El hecho merece, en verdad,
todo lo que se haga para realzarlo. Desde ese momento, Men-
doza pertenece al cuerpo econdmico de la Repiblica. El riel
une a ‘Mendoza al resto de las provincias. Mendoza ha estado
hasta entonces mas cerca de Chile que de la region del Plata.
La Cordillera es obsticulo menor que el desierto de mil kilo-
metros que la separa de los puertos del Atlantico. El riel trans-
porta el interés de Mendoza a la érbita del litoral. La Cordillera
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se agiganta de pronto. Ahora ya resulta mds fécil y econémico
alcanzar el mar por la via férrea que por los dsperos caminos
de la montana. Mendoza y San Juan son desde ese momento
efectiva y totalmente argentinos. Los rieles del Ferrocarril
Andino cumplen asi su primer milagro.

Exn "€l acto inaugural del ferrocarril el presidente de la
Republiea; general Hoca, subraya el valor politico de los rieles
del Andino. “Celebramos’ —dijo— un acto de inmensa trascen-
dencia para la Republica Argentina, no sélo bajo ‘el aspecto
economico y de riqueza material, sino bajo el punto de vista
social y politico, de vigor y de unién nacional que debemos
cultivar con todas nuestras fuerzas si queremos ocupar en
América y, con el andar de los tiempos, en el mundo, €l rol a
que nos obliga el rico y vasto territorio que poseemos.” Es
preciso no olvidar estas palabras para medir toda la ignominia
que significo entregar al extranjero un instrumento de tanta
trascendencia, no solo en “el aspecto econdmico” sinp en el
“social v' politico”, de vigor y de “unién nacional”.

Dos dias después, quizas arrebatado por la emocion y un
poco por un legitimo orgullo, el presidente Roca expreso, con
referencia a las industrias, probabilidad casi exclusiva de pro-
greso para las provincias andinas, conceptos que desgraciada-
mente jamas llegaron a transformarse en hechos. Roca hizo el
elogio de las industrias y dijo que habia que fomentarlas por
los dos medios mas eficaces: ferrocarriles y proteccion adua-
nera para evitar la competencia desleal y destructiva de la mer-
caderia extranjera. “La industria nacional nace apenas” —dijo
Roca en el discurso inaugural de la Exposicion interprovincial,
el 9 de abril de 1885—, “y abandonada a sus solas fuerzas, sin
el apoyo eficaz y permanente del Estado, por medio de leves
protectoras, se quedara ahi debatiéndose en inttiles ensayos,’
sin poder competir con los productos de la industria extranjera
que inunda nuestros mercados. La agricultura misma, el cul-
tivo de la tierra, tendri que estacionarse si no es fomentado
por el desarrollo industrial. Valdria mis nuestro lino si de las

manos del colono que lo recoge pasase a la fabrica para con-'

vertir su grano en aceite y su fibra en hilo. ;Cuénto dinero
-menos saldria del pais en esta sola materia?...” “,Cémo he-
mos de asegurar el porvenir econémico de la Repuiblica, evi-
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tando las perturbacioges consiguientes al exceso de importaciéon
sobre la exportacion? ¢Qué resorte magico debemos tocar para
despertar a los pueblos del interior y hacer surgir las fabricas,
los ingenios, las bodegas colosales en todo el pais? Tenemos dos
recursos; ferrocarnles faciles y baratos para que las provincias
puedan intercambiar reciprocamente sus productos y protec-
cion franca, valiente y constante de la industria nacional. . .".
El presidente no se detiene en este punto. Entra decidida-
mente a examinar los fundamentos econdmicos en gue reposa
la estructura del pais y los denuncia sin ambages. “Podemos
sufrir” —dijo— “durante los primeros tiempos, pgrque no hay
revolucion econdmica que no produzca ciertas alteraciones.
Podemos extranar la c;llidad de los articulos producidos por
nosotros mismos, pero siempre tendremos una verdadera eco-
nomia que ird a aumentar el fondo comun, el capital nacional.
Es precisamente el capital lo que nos hace falta para desarro-
llar en vasta escala nuestra potencia productora y Eacer nuestra
independencia politica. He pronunciado la palabra indepen-
dencia y la repito, porque los pueblos que no elaboran v per-

feccionan su materia prima para sus consumos ordinarios v ne-

cesitan que se les venda todo hecho y perfeccionado de fuera,
se hallan sujetos a las conveniencias, complicaciones v even-
tualidades de los mercados extranjeros, faltaindoles muchas ve-
ces, como nos sucede a nosotros en estos momentos, los ‘pro-
ductos brutos de la agricultura o de la ganaderia para pagar
las diferencias.” Noble y exacto cuanto sorprendente es este
discurso en boca de un presidente. Pareceria que el presidente,
estimulado por la capacidad constructiva que los argentinos
habian demostrado en el trazado de esa linea, defendido de
la extranjeria prendida a los puertos, en el extremo ultimo de
su inmenso ferrocarril genuinamente argentino, expresaba su
dedeo intimo, decia lo que nunca hizo ni haria. El Ferrocarril
Andino cumplia su segundo milagro al arrancar tan nobles pa-
labras de un presidente argentino.
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La llegada de los rieles a Mendoza y Sap Juan infundié
de inmediato un poderoso hilito de vida al Ferrocarril Andino.
La memoria del Ministerio de Hacienda testifica el notable
aumento de las entradas del Andino, en este cuadro de elo-
cuencia escueta.

INGRESO DE FONDOS A RENTAS GENERALES DE LA NACION
PROVENIENTES DE LA EXPLOTACION DEL F. C. ANDINO

Anos Hmtﬁm
{0 e e iR el SO el $ -158.450,11
S Vil wig e » 198.576,73
14 e RN e T i 1A IR w  307.874,57
L0 e e OB iR , 417.662,46
T R S ) R » 650.205,38
R8s i ,» 1.008.885 46

Y la memoria de Hacienda citada agrega: “El aumento
sorprendente de los productos del Ferrocarril Andino en los
ultimos anos encuentra su explicacién en la entrega al servicio
ptiblico de sus prolongaciones y por eso no se puede tomar
¢l producto de los anos anteriores como base para apreciar
su progreso. Pero no es dudoso que esta linea estd destinada
a rivalizar con las mas productoras de la Repiblica y que a la
vez que reporta beneficios incalculables a las provincias que
pone en contacto con el mundo exterior, presentard resultados
muy halagiienios bajo el punto de vista meramente comercial.”

En 1885 el Ferrocarril Andino es un ferrocarril de primer
orden que supera en dotacion de materiales a la mayor parte
de las lineas inglesas, segin puede observarse en el siguiente
cuadro confeccionado con los datos oficiales de las memorias
del Departamento de Ingenieros:

.

W
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COMPARACION DEL FERROCARRIL ANDINO CON LAS
PRINCIPALES LINEAS INCLESAS EN 1885

Nimern  Numero:

Capital por e de  Nuamero de

Capitales kilemetra Jocomo-  vagones coches de

Linvas Kms. DHSOE 08, premos s, boras cle cargal pasajeros
Andino ..... 787 13.678.84) 17.874 35 448 61
‘Central Arg. . 396 11,088,000 28,000 34 551 24
Pacifico ..... 578 11.654.229 20.163 20 315 20)
B.A. v Rosario 303 9.238.320 30,489 13 591 19
Ensenada ... 57 4.048.144 71,020 12 382 20

En la memoria del Ferrocarril Audino que el gerente,
ingeniero Guillermo Villanueva, eleva al ministerio del Interior
en mayo de 1886, se resume ¢l estado de la explotacién desde
los primeros tiempos y es digna de ser reproducida, porque a
las consideraciones técnicas une una dignisima preocupacion
por el progreso y bienestar de la zona que sirve. "En el Ferro-
carril Andino, como en los otros ferrocarriles del Estado, se
han conservado las tarifas a papel, a pesar de la suba del oro,
de modo que sus utilidades han disminuido por el mayor valor
que tienen” hoy los materiales y articulos de importacion. Si se
hubiesen mantenido las tarifas a oro, como lo han hecho las
empresas particulares, las entradas en el ano pasado habrian
aumentada en mas del 30%; pero en cambio las provincias del
intevior habrian quedado en muy malas condiciones, especial-
mente para la exportacion de sus productos, que no pueden
soportar fletes elevados”™

“Las nuevas industrias del interior de la Republica”, con-
tiniia el ingeniero Villanueva, “necesitan por algun tiempo, para
poder desarrollarse. la mas decidida proteccion por parte de
las empresas de ferrocarriles, como la tienen en la Nacion, y
no seria prudente elevar las tarifas existentes aungue tengan

que sacriticar parte de sus utilidades, porque habria el peligro

de ver paralizado por muches afios el movimiento benéfico
cuvos resultados empezamos a palpar” “El interés obtenido
sobre el capital o costo del camino en el afo pasado puede
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apreciarse en un 25% y en el actual pasard del 45%. de mn_du
que, aun conservando las tarifas bajas existentes, el Andino
dard dentro de pocos anos 7 a 8% de utilidad. Para poder
apreciar ¢l desarrollo del trifico de este ferrocarril es nece-
sario recordar v tener presente al mismo tiempo que atraviesa
un pais poco pobludo, con grandes extensiones de tierra que
son verdaderos desiertos.”

Las tarifas del Ferrocarril Andino, que en ciertos casos
eran inferiores a la cuarta parte de las tarifas vigentes en los
ferrocarriles ingleses, no fueron modificadas. en beneficio de
las industrias y del progreso de las provincias cuyanas que
servia. Pero el Ferrocarril va estaba condenado a muerte. Su
venta se tramitaba en el secreto de las antesalas. Tres meses
después de asumir el poder, el presidente Juirez Celman lo
vende a Juan E. Clark por las razones y en las condiciones que
analizaremos en la segunda parte de este trabajo.

El Ferrocarril Andino, que era un elemento de progreso,
se transforma en un ferrocarril colonial perniciosamente “anti-
progresista”. Cuyo quedé sometido entre el Ande infranqueable
v la voluntad destructora de los dominadores ingleses.

0

HISTORIA DEL FERROCARRIL
DE BUENOS AIRES AL PACIFICO

(2* parte)

La garamtia acordada a Clark de que hablamos en el ca-
pitulo anterior, era abusiva porque no guardaba correlacidn
con el crédito del gobierno. Garantias del 7% se habian acor-
dado sélo a otros ferrocarriles anteriores, el Central y el Sud,
cuando ¢l credito se reiniciaba en el exterior, Por lo demas,
las condiciones en que esa garantia se acordaba v los com-
promisos mutuos que creaba eran similares a todas las garan-
tias ferroviarias que acordaron los gobiernos argentinos, v por
eso vale la pena estudiarla con detencion.

En realidad, la tal garantia no era ni fue nunca una
simple garantia. El gobierno argentino tomaba a su cargo el
pago de los intereses gue garantizan con sumas que debia
extraer de su presupuesto general, El ferrocarril se obligaba
en cambio o entregar semestralmente al gobjerno sus ingresos
Hguidos, ¢s decir va restados los gastos ue se determinan
porcentualmente en el contrato original de concesion. Si el pro-
ducto liguido era inferior a las sumas giradas por el gobierno,
el gobierno quedaba como acreedor del ferrocarril por las
sumas excedentes. Si el producto liquido superaba el monto
pagado por el gobierno, el gobierno debfa retenerlo hasta cu-
brir las sumas que hubiera girado en anos anteriores. Es decir,
que operando de acierdo con los contratos, el gobierno debié
haber saldado todas sus cuentas sin necesidad de oblar fondos
o reintegrandolos, en Gltimo caso, Pero las cosas no ocurrieron
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asi. Los ferrocarriles ingleses procedieron con una informa-
lidad inereible,

Veamos ¢l caso del F. C. Pacitice. El articulo 57 del con-
trato definitivo del 19 de marzo de 1878, dice textualmente:
-“La Nacion garante por ¢l término de veinte afos el interés
del 7% anual a las acciones o titulos que representen el valor
kilométrico de cada seccion entregada al servicio publico (19.500
pesos o/s por kilometro ).

El articulo 9¥ dice: “ El.concesionario entregara semes-
tralmente a la Nacién el producto liquide de cada linea —50 %
del producto bruto— hasta reembolsarla por completo de las
cantidades que por garantia hubiera pagado la Nacion”. Esta
clausula, como se ve, no admite lugar a dudas. La Nacion
cumplié regularmente con sus compromisos y giro a Londres
o entregd titulos durante once anos, hasta la rescision de la
garantia, por uh valor total de 6.198.797 pesos o/s. Pero la
empresa del Ferrocarril Pacifico jamas entrego al Gobierno un
centavo de sus entradas brutas.

Las empresas garantidas actuaron siempre como en tierra
conquistada, con un descaro y un desprecio sin igual hacia e
pais. El Departamento de Ingenieros exigia las rendiciones i
cuentas, detalles de las partidas que los ferrocarriles presen-
taban en forma global, comprobaciones y datos inexcusables
en la vida comercial corriente, pero las empresas desoyeron
sistematicamente esas justas reclamaciones. Cuando los go-
biernos retardaban el pago de las garantias, amenazaban con
lacerar el crédito argentino en Londres.

En €l mensaje de 1877, refiriéndose a estos extorsivos
procedimientos, el presidente Avellaneda dice: “He tocado
deliberadamente este asunto de las garantias porque es nece-
sario advertir en alta voz a los directores de estos terrocarriles
que deben vigilar sus gastos de explotacion v que no hay jus-
ticia ni equidad en desprenderse de todo cuidado temiendo
solamente en cuenta que ¢l Gobierno Argentino paga las ga-
rantias ofrecidas. Querria, ademis, agregar una palabra de
justa reivindicacion de nuestra norma: hemos pagado hasta
casi sin examen, porque, bueno o malo, éste es uno de los
rasgos de nuestro cardcter. No hay sino verdad muy grande
cnando  hemos rechazado esas voces colmadas de injusticia
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que tendian a deprimimos en nuestro erédito porque un dia,
antes de abonar las cuentas, pedimos que se mostraran los
libros de donde habian sido extraidas».”

Y el mismo presidente Juarez Celman se ve obligado a
protestar irritado por la excesiva insolencia de las companias
inglesas, v en el mensaje de 1888, dice: “Se invoca a todo
proposito la necesidad de conservar el crédito en Europa pa-
gando puntualmente las garantias de los ferrocarriles sin obser-
vacion ni reclamo, pero jamds el crédito de una nacion lle-
garia a padecer si se demuestra palpablemente que una me-
dida coercitiva de esta especie se toma contra «empresas (ue
han convertido la explotacion del Estado en una inicua y
criminal exaccion»,”

Pero todas eéstas son declaraciones platonicas, casi hipo-
cresias, quizds destinadas a salvaguardar la responsabilidad de
los gobiernos que pagaban las garantias segin contrato, pero
no percibirin lo que segin esos mismos contratos las empresas
estaban obligadas a entregar al gobierno,

El incumplimiento de los compromisos contraidos por las
empresas ferroviarias inglesas hubiera justificado una caducidad
legal de los contratos v aun la. expropiacion de las lineas, cuyo
valor era en general inferior a las simas que el gobierno na-
cional terminaba abonando gratuitamente. Pero es injustificable
que, a pesar de esas protestas platénicas de los gobiernos, los
gobiernos siguieran garantiendo nuevas lineas y entregando a
las empresas mas antiguas y desvergonzadas la propiedad de
los ramales construidos directamente por el Estado. La palabra
de los presidentes son invilidas ante sus actos. El Ferrocarril
Pacifico, como los otros ferrocarriles ingleses, prosignié tran-
quilamente estafando a la Nacion, Consignamos los niimeros
irrecusables de esta estafa de que fue victima la Republica
Argentina. merced a la connivencia y simonia de sus dirigentes.

GARANTIAS ABONADAS POR EL GOBIERNO ARGENTINO
AL F.C. PACIFICO, SEGUN LOS LIBROS DE LA EMPRESA

EN LIBRAS ESTERLINAS

Setieinbee 30 (LH8D oo Loeiass iaviie i 1 16.000
Mireo i e 27 e e A e T, g L |1-I.IITT
Felrern Eri Sl I e S L Ay o e 4 35.654
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Mavo e R e i i N T L 79.167
Noviemlire 2 VBT . v e riiia s 5 s B 80.928
Mavo 24 1888 s I i 80,928
AMave 10 1889 . Ty e | RNt B 50,928
J'l'lll'ill 3 15889 . e o 8.324
Octulre 8. FRROL e ey e ) 54.783
Octubre B YRR, T . 40.028
Octubre L LB ol i e L i e 5 14.983
Febrero O O < RO o T S B A - #0.928
Febrero 4 R E 4 O | SN e 14.983
Julico 30 1890 . . e o e T Ly (RS 79.178
NOTOMmBEe A5  TBOU -0 55 p<tites ekt s 2 35.000
Noviembre 22 1890 ... . .. P TS 15.087
Enero 29 1891 ., SR TR 5 44.160
Abril A 1 ) e L P s 50.928
Mavo Bl RO . i v et o EEENDR
Enero AL oy o FA R Lo " 87.624
Junio R T S IR R S - 19.521
Agosto B ROy cu b I L e o 49521
Noviemtbre 15 1B | 0o il i v et < 17.585
Mayo S T I » 18875
Mavo Y5 EBOS s S e e w 18,005
Julio R - A PRI o = 18.701
Octubre 12 1895 ...... LN )1 € 19.166
Junio PRI o i R s N = 18.768
Diciembre 15 1896 .......-... O 19.060

Gindo a Londres, total ....ovvin.ons £ 1.229.920

Segin la empresa del Ferrocarril Pacifico, a pesar de estas
remisiones extraordinarias de fondos, extraidas del presupuesto
nacional, el gobierno quedaba ain en deuda por 619.493 libras
esterlinas, porque €l monto total de la garantia, segin contrato
ascendia en esos anos a la suma de 1.759.002 libras y a las can-
tidades giradas por el gobierno deben, segin la empresa, des-
contarse 90411 en concepto de quebrantos de cambio y de pre-
cio de los titulos Morgan con que se pago durante los afios 1891
v 1892, Hagamos las cuentas en pesos oro, segin la empresa.

lmporte total de la garantia, desde 1885 a 1896, se-

san i CIIPPESIL - - vo ) cnnion g s maton saitteinbiaie sibs S o/s. 7.865.052
Ahomado [0 vl wobierno | .. S o/s. 6.198.997
Ougcbranto . . 3% s o Pty ey 455.672
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Bfectiva acreditado al gobierng argentine .. ... ... w o 2743125

Saldo de garantia que adeuda ¢l gobierno, segin la
EENSOPIONY 15 v (e Bt B e e 1 s e R e e 5 o/s. 2.121.927

La Empresa, naturalmente, olvida los términos del contrato
en virtud de cuyas obligaciones el Gobierno Argentino ha girado
esas sumas. La Empresa olvida sus propias obligaciones v no
menta su denda hacia el gobierno. -

Haremos caso omiso de las sucesivas presentaciones que la
empresa hace ante el gobierno por intermedio de sus represen-
tantes los senores Eduardo Madero, Amancio Alcorta v Uladis-
lao Frias. Omitiremos sus chicanas, sus reclamaciones, sus pro-
testas de pobreza y de falta de capltal para continuar sus obras.
El decreto del 30 de noviembre de 1886 es terminante y su con-
siderando 7% dice: “"Que la Compania del Ferrocarril Pacifico
no puede alegar falta de capital, porque ha debido constituirse.
con el suficiente para llenar todas sus obligaciones con el Go-
bierno y con los particulares, y para hacer frente a todas las ne-
cesidades ordinarias v eventuales de la explotacion del camino,
pues ninguna clausula de la concesién limita su responsabilidad
al importe de las utilidades del ferrocarril”.

No obstante esta terminante declaracion, tres anos mas tar-
de una resolucion del ministro Wilde autoriza a la empresa a
la suspension de los fondos que debia entregar al Gobierno du-
rante cuatro anos, “para mejorar el servicio de sus vias”. Esta
suspension, con cargo de devolucion, era una medida virtual,
porque el Pacifico no habia entregado un solg centavo ni lo
entregaria nunca.

Atengamonos a los términos estrictos del contrato. Ninguna
lev lo gltero y estuvo en vigencia tedrica hasta el dia en que fue
rescindido en condiciones tan perjudiciales para la economia
nacional que son vergonzosas.

Las entradas brutas del Ferrocarril Pacifico, durante los
anos en que estuvo en vigencia el contrato de concesion, segin
sus propias memorias, gue con seguridad dan valores inferiores
a la realidad, tueron:

8 7% 1 D ) 5 uss. 100.599
o e e e e ey AR S 261.652
E T e B i e s S T8.197
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FRER L ESa AR ) e e L 1.129.227
ERES - S N R i s SN 46y, 194
EREEY e e s e Bra T e e o 2.623.779
L T ey iny et poenset il L L 3.8498.861
1888 o L et i 3:185.007
T b S it 3.795.9485
RO T e W . 4524005
Ry e S AT T | 5. 136,000

e b e £ o/s. 25352471

Segun el contrato de concesion, la mitad de cstas entradas
servian para cubrir los gastos de explotacion y el cincuenta por
ciento’ restante se¢ consideraba ganancia liquida y debia ser en-
tregada al Gobierno Nacional para compensar las cantidades
abonadas en pago de las garantias. La Empresa debio entregar
al Gobicrno, pues, la mitad de esa suma, o sea 12.676.337 pe-
sos o/s. No se estime que el porcentaje reconocido como gasto,
el 50% de las entradas brutas, fuese insuficiente. Era ése el
coeficiente de explotacion alrededor del cual fluctuaban las
finanzas de los tnicos ferrocarriles honradamente administrados:
los ferrocarriles nacionales y provinciales. Pero, aunque los gas-
tos hubieran superado ese porcentaje, el contrato de concesion
que regia para ambas partes era concluyente a este respecto.

La posicién de la empresa del Ferrocarril Pacifico, segin
la terminologia del abogado Federico Pinedo, al final del afio
1895 en que fue rescindida la garantia era la siguiente:

Entre 1885 y 1896

El Gobierno pago a la Empresa .. § o/s. 6.195.797

= & debid pagar ........ woae  1.8685.052
debia a la Empresa . ,, .,  1.666.255

Pero
Menos denda del Gobierno ... ... $ o/fs. 1.666.255
Lu Empresa debio entregar ..., ., w s 12.676.357
3 A debia al gobierno ... , . 1L010.082

Y asi arribamos al momento en que la garantia va a ser
rescindida, Oigamos, ante todo, la palabra autorizada del doc-
tor José A. Terry, ministro de Hacienda del doctor Luis Sienz

A

e
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Pena, durante los anos 1892 y 1893. En su libro “Finanzas”,
pag. 234, dice Terry: “A fines de 1893 se debia por garantias
atrasadas la cantidad de siete millones de pesos oro. El presi-
dente Sdenz Pena inicia el pago de 2 millones anuales a cuenta,
y al mismo tiempo nombra una comision de-personas especta-
bles y entendidas, con el encargo de hacer un estudio de la ma-
teria y de asesorar al gobierno en los arreglos a efectuar”,

El ingeniero Tedin, presidente de esa comisién, expone con
claridad la base fundamental de estos arreglos en su informe.
“Ella seria, dice, la capitalizacién de la garantia por el periodo
de anos que ain falta para su extincion, de la cual se deduciria
la proporcion probable que cada linea debe devolver a la Na-
cion de sus productos brutos, y la diferencia seria abonada en
titulos de renta de la Repuiblica.”

“Desgraciadamente renuncia el doctor Saenz Pena, y el
nuevo gobierno, del doctor José Evaristo Uriburu, haciendo caso
omiso de los estudios de esta comision y de sus informes, procede
a efectuar los arreglos directamente v con una premura inusita-
da, so pretexto de que no se recuperaria el crédito perdido hasta
tanto no satisfacer las exigencias de las empresas.”

“Senores, termina diciendo Terry, ho basta pagar, ni hacer
arreglos perjudiciales para recuperar el crédito perdido. Por lo
contrario, ¢l solo hecho de que un gobierno formalice transac-
ciones que sean notoriamente perjudiciales inspira desconfianza,
bien justiticada. Un deudor que no sabe o no quiere defender
sus derechos, y que so pretexto, de arreglos regala su dinero, no
es un deudor que ofrezca garantia a sus acreedores, porque, por
lo menos. su conducta acusa ligereza o inconsciencia,

El presidente Uriburu presté oidos de mercader a las pro-
testas del pais. Si hubiera exigido el cumplimiento de los con-
tratos, a partir de 1896, no solamente el pais no hubiera debido
pagar un solo centavo en efectivo, sino que sus rentas sc hubieran
aumentado con un nuevo aporte, pues lo que el gobiermo debia
pagar anualiente en concepto de parantia era muy inferior al
50% de las entradas brutas de los ferrocarriles garantidos. En
cambio, ¢l presidente Uriburu cancel6 todas las deudas que los
terrocarriles ingleses tenian con el gobiemo, y, ademis, para
vaducar las obligaciones mutuas, repartié entre ellas titulos por
mas de 58 millones de pesos oro (exactamente, 58.499.784 ), cu-
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yo servicio continuamos todavia cfectvando hoy, a razén de 13
millones anuales de pesos moneda nacional, mas diferencias de
cambio. “Es un hecho sin ejemplo, dice ¢l doctor Victorino de
la Plaza, ¢l de haber distribuido cerca de 60 millones de pesos
oro en arreglo de garantia, suprimiendo la clausula de la reinte-
gracion de las sumas anticipadas, establecidas en los contratos,
sin que tan inusitada munificencia arrancase un grito de protes-
ta.” (“Estudio de la situacion politica v econdmica de la Repu-
blica Argentina”.)

En esa repartija, el F. C. Pacifico salié beneficiado con la
condonacién de los once millones de pesos oro que adeudaba a)
gobiemo, segin las cuentas que acabamos de formular, y con
la entrega, ademas, de 1.900.000 pesos o/s, en titulos del 4% de
interés y % % de amortizacion, cedidos en pago de los perjuicios
que podria irrogarle la rescision de la garantia.

Para justificar, por lo menos verbalmente, este despilfarro
de los dineros publicos, la Memoria del Ministerio del Interior
en 1895, de quien dependian los ferrocarriles entonces, arguve,
con inocencia de nifio, con la prepotencia e informalidad de las
empresas, y dice: “Todos esos ferrocarriles garantidos imponian,
como va se ha dicho, un servicio de cinco millones de pesos oro
al ano, aproximadamente. Es cierto que las empresas tienen la
obligacion de entregar a la Nacion la mitad de sus entradas bru-
tas. Pero esa obligacién ha sido desconocida de hecho o expre-
samente por las empresas”. “A pesar de la ley —contractual— y
de la ley de ferrocarriles, ninguna empresa hizo entrega hasta la
fecha del 50 % de sus entradas. Esto prueba algo, y lo que prue-
ba cuando menos es que si las empresas no tenian razon para
resistir aquella entrega, los poderes piblicos no tenian los me-
dios o la voluntad de compelerlas, sin duda por temor de herir
los mismos intereses del pais por cuyo progreso se habian hecho
tantos sacrificios. El unico medio radical estaba, sin duda, en
los arreglos estipulados”. Es extrano que esta manifestacion de
impotencia pueda ser ofrecida por un gobierno soberano, pero
mis extrano todavia resulta que falseen Jos hechos para disimu-
lar el escindalo de las operaciones.

La misma memoria citada de 1895, explica la situacion del
Ferrocarril Pacifico con cifras imaginarias, que es imposible sa-
ber de dénde se deducen y contrarias a la verdad de los hechos
que hemos testificado con datos oficiales. “Las cuentas de esta

—
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empresa, dice la memoria, estaban muy complicadas, Se le aden-
daba por garantias atrasadas hasta el fin del ano 1895, 3.491.573
pesos o/s, y deduciendo la parte de las entradas que la empresa
debia entregar y que representaba 2.598.123 pesos oro, habria
quedado asimismo un saldo a favor de la compaiita de 893.359
pesos oro”, Averguenza leer estos documentos que llegan a la
mentira para cohonestar acciones contrarias a la salud del pais.

Ahora ya estamos en condiciones de rehacer las finanzas del
F. C. Pacifico conforme a la verdad de los ocurrimientos.

El capital garantido, indudablemente superior al capital in-
vertido, era en 1895 de 13.811.415 pesos o/s. Este guarismo es
sin duda exagerado. El F. C. Pacifico se destacé siempre por
su pobreza de material rodante y de traccién, por la modestia
infinita de sus estaciones, tingladitos de ganado con dos o tres
cuartos para el jefe y su familia. La estacién terminal actual en
Buenos Aires es buena muestra de su conmovedora infelicidad.
En 1895 era de todos los ferrocarriles de extensién superior a
500 kilometros, el que poseia menos locomotoras y de menor po-
der, menos vagones de carga y de pasajeros y de menor capa-
cidad. Detendremos en este punto el anilisis del capital del
F. C. Pacifico, porque si entramos a investigar la indole de la
materia que confarmé ese capital comprobaremos que desde el
punto de vista econémico mas de la mitad es simple aglomera-
cién de la mano de obra local, movilizada por el crédito de mo-
neda fiduciaria concedida por los bancos oficiales a los conce-
sionarios. Pero esa gperacién, absolutamente legitima, podria
parecer sospechosa de parcialidad al lector. Atengdmonos, pues,
a las cifras financieras, comprobables en publicaciones de la
empresa y documentos oficiales, y formulemos el balance que
demostrard que la empresa del F. C. Pacifico hurté al pais,
en, el término de once aiios, 12.910,082 pesos 0/s, suma proxima
al capital que dicc haber invertido y sobre el cual gozé du-

rante esos anos, ademds, el 7% de interés pagado por el go-
bierno nacional.

" Resumamos:

Entre 1885 v 1886

El Gobierno pagé a la Empresa .. $ s, 6.198.797
= = debid pagar para com-
pletar ¢l 7% garantido ... ..... w w  7.865.052
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En 1895, el Gobierno debia, pues, ,, ..  1.666.255

Pero

La Empresa debio entregar el 50 %

de sus entradas brutas, que que-

dd debiendo al Gobierno ..... $ o/s. 12.676.337
A descontar la deuda del Gobierno ,, ,,  1.866.255
La Empresa debia al Gobiermo en

1895 y se le condond . ..... ... o a  11.010.082
Mas la cantidad que se le entregd
en titulos, en 1896 . .......... w s 1.900.000

Ademds del 7% sobre su capital
nominal, la Empresa hurto, al
pais, merced a connivencias ... , , 12.910.082

En estos cdlculos, prolijamente ajustados a la realidad, ro se
toman en cuenta las diferencias de cambio y los quebrantos de
los titulos con que durante los afios 1891 y 1892 se hicieron los
servicios de garantias, y que, segin la empresa, alcanza a 455.672

sos 0/s, porque también se da por efectivo el valor nominal
de 13.811.415 manifestado por la empresa y porque no se cotiza
interés alguno a las cantidades que la empresa adeudaba al Go-
bierno Nacional,

Rescindidos en 1896 los contratos, y liberados mutuamente,
Gobierno y empresa, de-las obligaciones reciprocas, el Ferroca-
rril Pacifico §uedé libre de toda traba legal. La economia del
pais, el sostén de sus valores no preocupaba a aquellos gobier-
nos pasados, como no importa a los gobiernos presentes de la
Repiblica Argentina. Los ingleses estaban satisfechos: eso era
todo, ayef y hoy. Grandes elogios de esos gobiernos debieron
insertarse en los diarios londinenses con entusiasmo paralelo al
que demuestran por el actual gobierno argentino, y las determi-
naciones economico-financieras del abogado Federico Pinedo.

El contrato definitivo para la rescision de las garantias se
firma en Buenos Aires el 26 de julio de 1896. En representa-
cion del Ferrocarril Pacifico actian dos ex ministros con quie-
nes el Ferrocarril Pacifico tuvo dependencia, los abogados Ula-
dislao Frias v Salustiano ]. Zavalia. El uno habia refrendado el
contrato'en nombre del gobierno, el otro, bajo la presidencia de
Jnarez Celman, habia concedido varias liberalidades a esa em-
presa v autorizado, entre otras cosas. un aumento del 20% va
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cargado desde ¢l 20 de enero del mismo corriente aino”, [Qué
pais, senores! '

Independiente de todo contralor fiscal, ¢l Ferrocarril Paci-
fico, sin sobresaltos, sin intervenciones burocriaticas ineficaces,
pero siempre fastidiosas, pudo dedicarse a consolidar su situa-
cion estratégica, a extender sus lineas con el producido de sus
lineas existentes, a absorber a las companias afluentes como el
Ferrocarril de Villa Maria a Rufino, anexado al Pacifico en 1900,
v a las lineas que establecian una solucién de continuidad en su
objetivo de dominar con exclusividad las salidas de las provin-
cias cuyanas, como el Ferrocarril Gran Oeste Argentino, Great
Western Railway, adquirido al Gobierno Argentino en 1887 por
una comandita encabezada por el mismo Juan E. Clark, y que
hoy es parte integrante de este ferrocarril, aunque figura como
simplemente administrado por el Pacifico desde hace 30 afios.

“En los gastos de explotacién de esta linea, el F. C, Pacifi-

. €0, aparecen partidas de alquileres, siguiendo el mismo sistema

indicado en el Ferrocarril Gran Oeste, denuncia el diputado rio-
jano doctor Castatio en la sesién del 13 de julio de 1891. En el
presupuesto de gastos se incluye una partida de 360.000 pesos.
Es debido a que la empresa no tiene vagones para hacer el ser-
vicio y alquila vagones, probablemente a otras lineas, que asien-
tan la misma partida y que se los alquilan a aquélla”. “El co-
merciante cuyano para satisfacer sus necesidades comerciales se
ve obligado a pedir a las empresas, Pacifico y Gran Oeste, que
les transporten como encomienda la carga que deben mandar
forzosamente a destino”. “Para abultar sus gastos pagan sueldos
tabulosos, superiores a los que gana el presidente argentino, a
sus empleados ingleses, seguramente ficticios”. Quiero hacer
constar a la H. C,, sigue diciendo el diputado Castaiio, la forma
v condiciones en que llevan la contabilidad estas empresas. Casi
todas tienen sus comprobantes en inglés y se encuentran parti-
das gravisimas por la forma de verdadera explotacién que se
quiere hacer del tesoro publico™. “En eso estd el gran negocio,
la gran explotacion que estan haciendo a la industria y al co-
mercio de este pais”,

Esto sucedia en 1891 ‘cuando ain ¢l Pacifico tenia ciertas
obligaciones formales que cumplir con el gobierno. ;Qué no
wrdiria a partir de 1896, en que puede desplegar sin contralor
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sus camandulas; sus traspasos de fondos, sus compra-ventas de
Jineas, sus simulacros de alquileres, sus arrendamientos imagina-
rios, sus adquisiciones de maferiales a cuenta de explotacion, sus
exacciones a las poblaciones andinas, sometidas incondicional-
mente a su arbitrio, sus trampas sin cuento, que lo perfilan como
el ferrocarril mas fullero de cuantos han actuado en la Republi-
ca Argentina, lo cual es mucho decir?

Pero no nos precipitemos. El andar muy rapido desvanece
detalles, que serian divertidos si los zonzos del cuento no fuéra-
mos nosotros mismos. La historia del Ferrocarril Andino. que
desde la provincia de Cérdoba iba hasta San Juan, por la ruta
de San Luis y Mendoza, construido por el gobierno nacional,
bajo la jefatura de don Guillermo Villanueva, y que es hoy la

linea troncal del F. C. Pacifico, es medulosa, henchida de ense-
NaNzZas.

El 4 de octubre de 1874 el Gobierno Nacional libro al ser-

vicio publico una linea de su propiedad que partia de la csta-
cion Villa Maria del F. C. Central Argentino, en la provincia de
Cérdoba y llegaba hasta Villa Mercedes en la provincia de San
Luis. El objeto de esta linea de 256 kilémetros de longitud era
unir, costeando las sierras, las planicies cordobesas v los llanos
puntanos, dar una via de acceso al litoral, por ferrocarril, a los
productos de la precordillera y disminuir el espacio sin vias fé-
rreas que las carretas debian franquear para alcanzar las regio-
nes cuvanas. Esa pequena linea se llamo Ferrocarril Andino, y
durante varios anos, como ramal de transito, sin tratico propio,
se desenvolvio pesadamente,

En noviembre de 1880, ¢l presidente Roca encarga al admi-
nistrador del F. C. Andino, ingeniero don Guillermo Villanueva,
la prolongacion de las vias hasta la Cordillera de los Andes,
autorizando un gasto de 10.000 pesos fuertes por kilometro, es
decir, menos de la mitad del costo reconocido y garantizado a
los ferricarriles ingleses mas baratos, y apenas una tercera parte
del capital kilométrico garantizado a las lineas inglesas Hamadas
N. Este Argentino y Argentino del Este.

El provecto de obras para la primera seccion, de Villa Mer-
cedes hasta la ciudad de San Luis, confeccionado por el inge-
niero Cristébal Giagnoni, se aprueba por decreto del 5 de abril
de 1881. Este proyecto seguia en sus lineas generales la traza
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del ingeniero De Elia, v su costo se evaluaba en 1.726.318 pesos
fuertes. :

En noviembre de 1881, el seior José M. Bustillo, represern-
tante del F. C. Pacitico, renuncia expresamente a construir el
tramo comprendido entre Villa Mercedes en San Luis, y las ciu-
dades de Mendoza y San Juan a que tenia derecho segin el
contrato original de la concesion acordada a Juan E. Clark.
Libre de ese entorpecimiento, los trabajos del Andino prosiguen
con gran actividad, En agosto de 1883 se libra al servicio de
pasajeros v encomienda la seccion comprendida entre San Luis
v Villa de la Paz, en las cercanias de Mendoza.

El material rodante v de traccién disponible en el F. C. An-
dino comienza a ser precario para atender ¢l servicio ptblico y
el trabajo de las construcciones. El presidente Roca CH(:E en su
mensaje a las Camaras, en mayo de 1884: “El tren rodante de
que disponia el Andino en 1881 estaba reducido a 7 locomoto-
ras, 20 coches y 96 vagones. El P. E. ha procurado aumentarlo
allanando las dificultades que presenta el recargo de trabajo
en las acreditadas fabricas europeas, y al terminar el presente
ano de 1884, el Ferrocarril Andino dispondrd de 55 locomoto-
ras, 61 coches de pasajeros v 612 vagones”. Y agrega:

“Crandes han sido las diticultades con que se ha luchade
por la pronta terminacién del Andino. Pero, a pesar de todo,
en estos ultimos momentos se tienden los ultimos rieles al pie
de los Andes, preparindose Mcndcza a festejar los aconteci-
mientos con el regocijo con que recibio la nolicia de Maipo, tan
grande es la persuacion de todos en los keneticios inmensos que
esas dos cintas de acero significan”.

En octubre de 1884 se abre al publico la seccidn compren-
dida entre la Paz y Maipt, ya en las vecindades de Mendoza.
Desde el litoral, los rieles llegaban a lcs puck'cs andicos como
una larga mano amiga y fraternal, y los pucbles se albarezan
emocionados: es 1a nueva liberacién, es la liberacién de la dis-
tancia, del alejamiento, de la pobreza. Es une vetasa de valores
que se aproxima, un estimulo para el trabajo, el ingenio y la
iniciativa locales. Los cuvanos miran los rieles con la reveren-
cia de quien mira el mar: es un horizonte nuevo que aclara en-
tre los dos hilos de acero. Con pompa digna de tan fausto y
esperado acontecimiento en mavo de 1885 se libran ul servicio
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publico, atin inconclusas, las lineas hasta Mendoza y San Juan.
¢Quién hubiera podido imaginar en el ambiente desorbitado de
aquellos festejos, que esas dos vias iban a ser justamente los gri-
llos de esas provinecias, los trasmisores y ejecutores de una vo-
luntad implacable de aniquilamiento y primitivismo?

Mientras los mendocinos derrochaban su entusiasmo por las
calles y plazas, los duchos financistas ingleses repasaban en si-
lencio las memorias elevadas por el administrador del Ferroca-
rril Andino, analizaban los inE:rmes de sus expertos y tasaban
las probabilidades de la nueva linea.

Las perspectivas se presentaban realmente promisorias, En-
tresacaremos los péarrafos mas ilustrativos de la Memoria del
Ferrocarril Andino, redactada por su administrador gerente, in-
geniero Villahueva. ' v

“A medida que se aproxima a su término la construccion de
este ferrocarril, sus rendimientos aumentan de manera notable.
Durante los dos tltimos afios los resultados de la explotacion
han sido:

Producto bruto ..o e, $ m/n. 650.205 1.008.880
(EAREGE . 2 ats 1  oaie e e Hara e = S Sp8T49 529.975
Producto liquido .......... & n o BErdes 478.9(}5
Coeficiente explotacion . ... % 52 ® 52
Kms. de Vig . ..oineeqommess 593 672

“No obstante las dificultades que presenta el servicio de
una linea en construccién, creo que los resultados del Andino
son satisfactorios. El interés obtenido sobre el capital o costo
del camino, en el afio pasado puede apreciarse en un 3 % por
ciento, y en el afio actual pasara de 4% por ciento; d.e mnd?
que, aun conservando las tarifas bajas existentes, el Andino dara
en pocos afios mas del 7 a 8% de utilidad”™.

Estos resultados tan halagiienos provienen de una eafglota-
¢ion incompleta, pues recién en abril de 1885 qugdn_ha'!nhta@
para todos los servicios la estacion Mendoza y en junio del mis-
mo ano, la de San Juan y las intermedias. En los resultados _<.:ie
1885 no obran, por tanto, mas que seis meses de explntacmp
de linea total. Razén asistia al ingeniero Villanneva para decir
¢n su memoria: “Este resultado es muy elocuente y muestra lo
(ue serd esta linea como fuente de recursos para el Tesoro Na-
cional, con el incremento de )a poblacién y de las industrias de
las provincias de Cuyo”.
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Los beneticios son tanto mis notorios cuanto no provienen
de un afan desmedido de lucro. Al contrario, el interés colectivo
de las poblaciones estd tan presente en la memoria del adminis-
trador, como el interés particular del ferrocarril sometido a su
pericia. El Gobierno Nacional ha decretado la inconversién en
oro de la moneda papel. El papel, que es el instrumento coti-
diano de los intercambios, sufre un desmedro. Los articulos fe-
rroviarios extranjeros experimentan, en consecuencia, un alza,

Los ferrocarriles particulares ingleses elevan proporcional-
mente sus tarifas. Proporcionalmente es una manera de decir.
En realidad las elevan de tal manera que los beneficios son muy
superiores a los perjuicios. El Ferrocarril Andino no altera ni
sus letes ni sus pasajes, y sus finanzas —joh, prodigiol— apenas
soportan latimadura apreciable y el coeficiente de explotacién,
relacion de gastos a entradas brutas, sube del 52% en 1884, al
52,53 % en 1885. |Qué terribles perjuicios en diferencias de cam-
bio hubieran coreado las empresas inglesas en igualdad de situa-
ciones! (Qué de mentiras hubieran trenzado! [Qué de cédlculos
falsos hubieran exhibido! Qué de innumerables millones de
libras hubieran escamoteado! (Cuidntos privilegios compensato-
rios hubieran exigido! En el Ferrocarril Andino la cosa fue mas
simple: el coeficiente de explotacién subié un medio por ciento
a causa de los gastos excedentes a que el cambio obligé. Sin
embargo la moneda habia sufrido un quebranto inversamente
proporcional al premio del oro, que fue en promedio del 37%.
Pero el Ferrocarril Andino, al reves de los ferrocarriles ingleses,
no podia perder de vista las conveniencias locales, “Los Ferro-
carriles del Estado, dice la citada memoria del ingeniero
Villanueva, han conservado sus tarifas a papel, de modo que
sus utilidades han disminuide por el mayor valor que hoy
tienen los materiales y articulos de explotacion. Si se hubiesen
mantenido las tarifas a oro, como lo han hecho las empresas
particulares inglesas, las entradas en el ano pasado, 1885, ha-
brian aumentado en mis del 30%, pero en cambio las pro-
vincias del interior habrian quedado en muy malas condicio-
nes, especialmente para la exportacion de sus productos, que
no pueden soportar fletes elevados.” :

Y con claro concepto de la misién del ferrocarril, agrega:
“Lias vmevas industrias del interior de la Republica necesitan
por algiun tiempo, para poderse desarrollar, la mas decidida
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proteccion por parte de las empresas de ferrocarriles, como
la tienen en la Nacion, y no seria prudente elevar las tarifas
existentes aunque tengan que sacrificar parte de sus utilidades.
porque habria el peligro de ver paralizado por muchos afos
el movimiento benéfico, cuyos resultados comenzamos a pal-
par.” Y fue la consecucion de esa pardlisis, la politica que
seguiria pocos anos mas tarde el mismo ferrocarril, cuando fue
vilmente entregado a los financistas ingleses, porque todo esto
que estamos narrando era demasiado optimista, demasiado
rebosante de energias, para que Inglaterra lo dejara perdurar.
Esos conceptos, reflejo sincero de las acciones, contenian el
germen de una genuina fraternidad argentina construida a
base de apoyo y comprension mutuas, de equilibrio y compen-
sacion de las diversas regiones, de intercambio leal y de afanes
de enaltecimiento,

Era ¢l afio de 1886 e Inglaterra ya tenia una voluntad
imperialista. Inglaterra habia decidido que este .pais fuese
una factoria que la proveyese de cueros, de lanas, de carnes,
de cereales. Toda otra actividad era perjudicial a esa especiali-
zacion y comprometedora para su porvenir imperial. Inglaterra
tenia resortes humanos poderosisimos, Tenia a los mismos hom-
bres argentinos que dirigian los destinos del pueblo argentino.

A tines de 1886 don Juan E. Clark se presenta a reclamar
derechos sobre el Ferrocarril Andino, a los que habia renun-
ciado y el gobierno del presidente Judrez Celman, sin resis-
tencia, sin atenerse siquiera a las cliausulas del contrato pri-
mitivo que ordenaba, en dGltimo caso, sacar a licitacion el
ferrocarril, le entrega por la misera cantidad de 12.312.000
pesos oro, los 513 kilémetros de via que iban de Villa Mer-
cedes, en San Luis, hacia Mendoza y San Juan, y que consti-
tuian la tnica via de las regiones cuyanas, verdaderas llaves
maestras del comercio y de las industrias, lo entrega sin res-
tricciones en cuanto al uso, y garantiendo, ademas, un rendi-
miento del 5.5% sobre el precio de compra, o sea. 7% sobre
9.903.500 pesos oro.

El precio de venta, 12,312,000, era la suma de todas -las
partidas imputadas a la construecion, recargada con los inte-
reses corridos durante esos anos. El procedimiento adolecia
de fundamental incorreccion, porque toda enajenacion por el
Estado  debe ser precedida por una subasta publica, tanto

|
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mas cuanto ¢l contrato original contenia ese imperativo inex-
cusable. Pero ¢l gobierno de Judrez Celman era asi, magnénimo
para los capitalistas ingleses, a costa del pais.

La garantia acordaba el mismo interés del 7% que al
Ferrocarril Pacifico, pero sobre un total equivalente al precio
de compra menos los intereses que se habian cargado a ese
precio. Las condiciones restantes eran idénticas. Clark debia
depositar scmestralmente a la orden del gobierno el 50% de
las entradas brutas, y el ygohierno pagar el monto tota) de los
intereses hasta integrar el 7% garantido, o sea 693.000 pesos o/s
anualmente. Pero jes que Clark v su compaiiia cesionaria ha-
bian dado cumplimiento a sus anteriores obligaciones? (Es que
comprobaron ser personas formales en sus pactos? jAcaso
algin ferrocarril inglés dio algin afio cumplimiento a esa
clausula de reintegro? ;No era ya el Ferrocarril un bien ines-
timable, de perspectivas excepcionales? Y gpor qué prometer
a su comprador la entrega de tan grandes sumas anuales, a
cambio de compromisos que jamas se habian cumplido y que
de seguro el comprador no tenfa ni remotas intenciones de
cumplir? Ni siquiera una urgencia monetaria pudo argiiir el
Gobierno.

Su arcas estaban repletas de caudales. Se vendié el Andino, |
sencillamente, come se vendid todo lo que los ingleses quisieron
comprar en este pais, como se vendid el Oeste, como se vendié
el Central Norte, el Entrerriano, el Santafesino, como se ven-
dieron las acciones del Central que poseia el gobierno, como
se vendieron las Obras de Salubridad de la Capital Federal.
Las Obras Sanitarias de la Capital Federal fueron readquiridas
anos mas tarde por Pellegrini, ensordecido por las protestas
del vecindario portefio irritado por las demasias y extorsiones
de la compania inglesa. Pero los ferrocarriles no se reconquis-
taron, ni nadie pensd en reconquistarlos, Los pueblos estaban
alejados de los centros ejecutivos de la Nacion, El clamor de
los pueblos no llegaba a los oidos, siempre torpes para el pais,
de los dirigentes urbanos. Los pueblos quedaron all4, detras de
las muchas leguas, avasallados y pauperizados por los ten-
tdculos extennadores del monopolio ferroviario inglés, Los
pueblos, alld, solitarios, humildes, acorralados entre la montaa
y el ferrocarril extranjero. .

Resumamos los sucesos para apreciar mas nitidamente su
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conjunto, v recordarlos mejor. Es preciso no olvidar que el
ano 1885 el Ferrocarril Andine habia dado una entrada bruta
de un millon de pesos y una entrada liquida de 478.905 pesos.
equivalente al 45% del capital invertido. Es preciso no olvidar
que Clark debia entregar al gobierno la mitad de las entradas
brutas, a cambio de la garantia, para comprender el misterio
por el cual, ain en plena época de prosperidad, al pasar a
manos de Clark, primero, y de la Gran Western, luego, esta
linea comienza a dar cuantiosas pérdidas, a pesar de que sus
tarifas se duplican casi.

En junio de 1887 Clark cede sus derechos a la compaiia
inglesa Gran Oeste Argentino. Los estatutos se aprueban tres
meses mis. tarde y se reconoce como directores locales a los
sefiores Nicolas Bouwer, José M. Olmedo y Adolfo E. Dévila,

En diciembre de 1889 se autoriza un aumento de tarifas
del 50% y en enero de 1891 otro del 35%, pero los ingresos
declarados por el Great Western no denotan un aumento co-
rrespondiente. Lo tinico que aumentan, segin las declaraciones
de la empresa, son los gastos, y asi durante tres anos consecu-
tivos los balances confiesan déficit en los ejercicios anuales.

En la mentada sesion del 13 de julio de 1891, el diputado
Castafio denuncia alguno de los manejos de que se vale la
compaiia del Gran Oeste Argentino para lograr tan sorpren-
dentes resultados en su administracién. Dice que para evitar
fiscalizaciones “El F. C. Gran Oeste usa guias de carga y enco-
mienda que no son talonarias v no llevan la numéraciéon im-
presa y progresiva que establece el articulo 1°, inciso 28, del
decreto de febrero de 1879".

Denuncia fraudulencias que podrian caer bajo sanciones
penales. Dice: “Se establece otra partida que me ha Mamado
mucho la atencién: «Intereses v gastos de remesa, 240.972 pe-
sos». ¢Qué es esto, senores?, jel Gran Oeste hace un emprés-
tito de 2.500.000, pagando el 4,5% de interés, y ese 45% lo
cobra el Gobierno Argentino como gasto de explotacion? JEs
decir que ya, en este pais, las empresas inglesas estan imponién-
dose hasta sobre las atribuciones del Congreso Argentino?”

Denuncia gastos que no son tales, excesos en los cobros,
extorsiones a los vargadores cuyanos. .. Y frente a este cuadro
espeluznante, por contraste, sé recuerda la memoria del inge-
niero Villanueva, ennoblecida por preocupaciones altruistas y

=i
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generosas. Se recuerda a todos los ingenieros argentinos que tra-
bajaron fervorosamente a“su alrededor con la creencia de que
estaban cimentando la grandeza y la prosperidad de la patria.
Todo su entusiasmo, su fervor, su energia, su dedicacién que-
daron por alli, entre las landas del Desaguadero. Una nota
cortante v casi descortés los dejo alelados y descreidos para
siempre. Esa nota fechada en febrero 12 de 1887, comunicaba
la venta del Ferrocarril Andino, daba por terminados los tra-
bajos de construccién v finalizaba expresando que “se exonera
del servicio a todos los empleados”. Esos ingenieros de escuela,
iban a ser suplantados por practicones ingleses, despreciadores
del pais, servidores incondicionales de la codicia inagotable
de los financistas, y pagados con sueldos mensuales superiores
a los de un ministro nacional.

Pero el Ferrocarril Gran Oeste Argentino no tiene puntos
débiles al sentimentalismo. Ella prosigue cobrando las garan-
tias que le son giradas desde Buenos Aires, y protestando aira-
damente cuando esos pagos se atrasan por agotamiento de las
arcas fiscales. Las sumas giradas por el gobierno fueron:

Bl SAABAEBTL. . oo i A . % o/s. 8361.601
o S0-B-1888 . .......000000msanesen w o  AB5.1T7
5 1 2 e i PR R T » » 361.801
, 28-6-1889 ... ... iihiniiaiann, « w ow 361601
O L S o S IR P » w»  361.601
REL 20007 IS NN e S e W W 381601
i OLAFABO0 oo o ov i e beime e !t 19.207
o S1-12-A8020. . ...t s alen s e w w 361620
L 2B-2-1BO3 . i inu i el el 51.001
. S1-19-1894 ... iesnansamanaareeie w »  249.459
o BB BARBOD et e N SRR A W) 83.153
Pt L S 1 e R N R Y o 79.321
o F=TO0IBES e s s i e s e 72.017
o BO=ASBOG . s s e S w ow 163202
o STERCIROR: . . o v cricenais e e pis iy S0 e 80.905
AT DB b0 e S ey eSS Tald s Tl 80.905

Total remitido a la Empresa . ..., .. $ o/s. 3.534.070

Durante esos afos, la empresa del Gran Oeste debid ir
depositando semestralmente a la orden del Gobierno la mitad
de sus ingresos brutos. Para disminuir el monto de esos ingre-
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sos brutos, la empresa se valié de cuanta artimana es imagi-
nable. Restd de sus cuentas los fletes a cobrar, las comisiones
de cobranza, los porcentajes cedidos aparentemente a la em-
presa inglesa de Villalonga e inacabables etcéteras. Olvidemos
todo eso para no hacernos mala sangre y supongamos que son
veridicos los ingresos manifestados por la Empresa en sus
memorias. Ellos sumaron:

Aoy Productos en % o/ 6.
2 0 T et N N A | L0 711.840
o e PR o LR 694.636
G G S STy L Ll e L 735.437
AL e A e e o S 712.560
L e s o e Y L o 1 o At s e 771.429
SEEGEIRY o B e o et ) e L Ly 778.692
03784 .o AR L s A et an & e e 776,413
L I L B o e W Y WO 1.022.494
LS R o e e e NN i 1.315.463

‘La mitad de esos ingresos debié ser entregada al Go-
bierno, es decir que el Gobierno debi6 percibir en total, du-
rante esos afios, por lo menos 3.754.484 pesos o/s. Pero el
Ferrocarril Gran Oeste Argentino, como el Ferrocarril Pacifico,
como todos los ferrocarriles ingleses, jamds dio cumplimiento
a sus obligaciones contractuales.

Durante esos anos la empresa debid al gobierno en con-
cepto de garantia 7.135.608 pesos o/s. Para rescindir el con-
trato y la garantia correspondiente se le entregaron 2.500.000
pesos_ o/s en titulos de la deuda puablica del 4% de interés y
1% de amortizacion que atin pagamos.

En resumen, las relaciones de esta empresa con el Go-
bierno pueden sintetizarse asi:

El Gobierno pagd a la Empresa .. 8 o/s. 4.327.214

3 i debio pagar, para com-
pletar el 7% garantido ........ S ww T351608
En 18986, ¢l gobierno debia, pues . ,, ,,  2.808.394

Pero

La Empresa debié entregar el 50 %
de sus entradas brutas que que-
dé debiendo al Gobierno ..... ., .,  3.754.484
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A descontar la deuda del Gobierno 2.808.394
La Empresa debia al Gobierno v se

le condond . ........iininn ST 946.090
Mas la cantidad que se le entregd
en titulos, en 1898 .......... w o 2.500.000

Ademas del 5.5% sobre su capital
nominal, la Empresa hurté al
pais merced a connivencias .... , ,,  3.446.090

En el mejor de los casos, pues, la linea, descontados estos
producidos extraordinarios, costé a la empresa la humilde can-
tidad de 8.865.810 pesos o/s. Entregar al extranjero un ferro-
carril fundamental por sélo ocho millones, es como vender el
alma por veinte centavos.

En 1895, la empresa contabiliza ya un capital propio de
3.913.698 libras esterlinas, equivalentes a 19.625.037 pesos oro,
aunque no habia agregado a su sistema ni un solo kilémetro de
via; 518 kilémetros 144 metros media la fraccién del Andino que
compré Clark y transfirié al Gran Oeste Argentino, y 513 kil6-
metros 144 metros mediria en 1900 cuando el capital ya habia
llegado a 4.205.560 libras esterlinas. Las poquisimas locomo-
toras y vagones que adquirid, mas sirven para justificar ese
abultamiento de capital que para emplearlo realmente, y asi
hasta el dia de hoy.

Desde hace 30 anos, desde 1907, el Gran Oeste Argentino,
es administrado por el Ferrocarril Pacifico. La administracion
es una artimafia 4til para manipuleos de capital. Se saca de
una cuenta, se suma a otra, se cobran transitos, se pagan peajes.
JQué ingenio podria desenredar esa marana? No han de ser,
por cierto, los escasisimos empleados de la Direccién General
de Ferrocarriles,

‘ La Oficina de Control Comercial de la Direccién General
de Ferrocarriles asigna al Ferrocarril Pacifico un capital de
218.818.702 pesos o/s en 1934, es decir 25 millones de pesos
oro menos que el declarado por la empresa. Esta diferencia de
casi 25 millones de pesos oro se refiere a inversiones posteriores
a la ley 5315, antes de cuya vigencia el monto de los capitales
dependia exclusivamente de la buena fe de las empresas.
Ademis, la Direccion General de Ferrocarriles es un orga-
nismo’ burecratico y la buena voluntad de sus empleados choca
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contra sus normas rigidas, contra la astucia de los dirigentes
ingleses y se estrella en las artimanas y én la influencia,
personal o politica, de los directores y abogados argentinos
que estin al servicio de esas empresas.

Esta es la verdadera historia del Ferrocarril Pacifico.
Quedan muchos detalles por completar, el estudio del Ferro-
carril de Villa Maria a Rufino, que es explotado por el Pacifico,
que en garantias cobrd, por lo menos mas de la mitad del ca-
pital que dijo haber invertido. Quedan otros muchos detalles
por analizar, pero cuanto mas se escarba, mas nauseabundo es
el olor de estos negociados. A través de este repugnante tejido
de simonias realizadas por publicanos sin carifio a su tierra,
instigados por mercaderes sin escripulos, querriamos reencon-
trar esa huella de trabajo, de tesén y de jubilo constructivo,
por donde avanzaban en el desierto el ingeniero Villanueva y
los técnicos que lo acompanaban. Cuando recobremos la enver-
gadura entera del espiritu gque durante cuarenta anos ha pal-
pitado en vano en la tierra argentina, estos explotadores y la-
cayos caeran envueltos en la debilidad de su propia decaden-
“cia. Sobre la sordidez y mezquindad no se puede erigir ningtin
edificio resistente.

|

E‘.

HISTORIA DEL
FERROCARRIL TRASANDINO

Una comision mixta internacional estudia actualmente en
Chile el problema planteado por la reconstruccion del Ferro-
carril Trasandino cuyos servicios estan suspendidos desde el
20 de abril de 1932, por arbitraria ¢ improcedente decision de
]q empresa, y no a consecuencia del aluvion que posteriormente
deteriord algunas secciones de la linea, como muchas personas
creen de buena fe.

La seccion telegrafica de los periodicos —gran arma del
imperialismo economico— ha comenzado a dar una importancia
gl tema que no guarda relacién con la indiferencia con que se
lo trataba cuando los miembros de la delegacién argentina
eran accesibles a las preguntas que los periodistas curiosos
hubieran podido dirigirles.

Esta diferencia de apreciacion corrobora, en cierta manera,
el hecho de que Ja comisién mixta sea una simple comparsa
que con sus conclusiones va a justificar y disimular, simulta-
neamente, una nueva entrega de dinero a esa Empresa, quizas
va pactada, en condiciones no menos onerosas para el erario
publico ¢ inexplicables desde el punto de vista de la moral
administrativa que los fondos que se le concedieron en anos
anteriores y que se detallarin en el curso de este trabajo.

Antes de su partida a Chile, visitamos a algunos de los
delegados para ofrecerles realizar un cotejo de nuestras inves-
tigaciones personales y de las que la comision hubiera efec-
nado. Esa confrontacion, que hubiera sido provechosa para
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ambas partes, no pudo llevarse a cabo, porque los delegados
la eludieron, posiblemente intimidados por un acercamiento con
quien denuncia tan sin ambages los escandalosos manejos ingle-
ses que han danado y danan los restos de economia que ain
puede considerarse como economia nacional.

La delegacion argentina estd integrada por funcionarios
naturalmente més preocupados por el destino de sus cargos per-
manentes, que por los intereses transitoriamente confiados a su
custodia. Mds que independencia de criterio, de esos delegados
debe esperarse una conducta ajustada a las instrucciones que
les imparta el gobierno.

Esos delegados son simples agentes del criterio guberna-
mental. Esa estrecha subordinacién es muy poco auspiciosa.
Este gobierno se ha caracterizado en su gestion por la compla-
cencia hacia las conveniencias inglesas y por un desdén hacia
la opinién publica del pais tan marcado que colinda con la
burla, como si supiera por experiencia propia que la anuencia
in%h:sa es apuntalamiento mas firme que la fraguable voluntad
del pueblo argentino.

En resumen, serd la insaciable codicia del imperialismo
inglés la que se impondrd de antemano. Las deliberaciones
servirdn solamente para tramar alguna argucia que impida al
pueblo la visién directa del irritante despilfarro de los caudales
publicos.- Se le concedera, por ejemplo, al Trasandino una
suma que debera reintegrar mis adelante al Tesoro olvidando
voluntariamente que esta Empresa, como todas las empresas
inglesas que actian y han actuado en nuestro pais, se ha
distinguido por ser de una informalidad tan persistente y
comprobable que en el orden individual seria penado como
una vulgar estafa.

La tnica actitud correcta en la emergencia —que no seré
la que adopte este gobierno— es la toma de posesién inmediata
de esa linea, su tasacion a los valores actuales y el cobro de
lo que la Empresa resulte adeudando ain al Gobierno Argen-
tino. “El derecho administrativo de los Estadistas determina
uniformemente cuiles son las consecuencias juridicas de la
paralizacién de un servicio piblico cuando no han mediado

causas de fuerza ma}fﬂr: Ellas van desde el secuestro de la .

linea hasta la caducidad de la concesion.” Tal era la opinion
del asesor letrado de la Direccion de Ferrocarriles, doctor
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Perrando, al expedirse sobre la paralizacion del Trasandino
en 1932. (“Contralor Federal de Ferrocarriles”, pag. 74.)

¢Qué no aconsejarian los tratadistas si hubieran conside-
rado el caso excepcional de la paralizacién de servicios por
una empresa que ha recibido del Gobierno sumas superiores
a las que fueron necesarias para construir sus lineas? Ese caso
no pudieron analizarlo los tratadistas porque eso Unicamente
ha ocurrido y ocurre en la Repiblica Argentina, donde todo
el dinero invertido por los Ferrocarriles ingleses sali6 de las
arcas fiscales o del patrimonio nacional.

Tracemos cronologicamente la historia del Ferrocarril Tras-
andino, para que el lector pueda juzgar si es posible seguir
honradamente dando fe a los compromisos que esa empresa
simule contraer a cambio de los fondos que el Gobierno Argen-
tino le proporcione una vez mis.

La atraccion de los Andes, en un documento presentado
al Congreso Argentino en 1868, el doctor Guillermo Rawson,
ministro del presidente Mitre, decia: “El Ferrocarril Oeste
—entonces propiedad de la Provincia de Buenos Aires— debe
ser prolongado indefinidamente en la direccién de la Cordi-
llera, hasta el Planchén, y extenderse hasta el otro lado de
los Andes para poner en comunicacién ambos océanos. Esta es
la obra grande que no debe perderse de vista y que tiene que
ejecutarse fatalmente antes de muchos afios”.

Casi dos generaciones transcurririan hasta -que ese hecho
soiado por Rawson tuviera realidad. Rawson expresaba la
optimista voluntad de accién que por esos afos todavia ani-
maba a los argentinos. Hasta (Ls locomotoras del Ferrocarril
Oeste iban por las llanuras voceando su confianza. A sus cos-
tados llevaba el nombre con que se las bautizé al iniciar sus
tareas en tierra argentina. La-primera se llamé “La Portera”,
las otras se denominaron “Libertad”, “Progreso”, “Luz del
Desierto”, “Indio Amigo” y una llevaba el término del viaje
en su nombre, “Voy a Chile”, se llamaba.

Rawson no sabfa, y no podia saber, que los ingleses no
admitian progreso alguno, mientras las riendas de ese progreso
no estuvieran en sus manos y el monopolio de la concesién,
prometieron construir sus lineas en tiempo menor del que
hubiera necesitado el Gobierno y con retardos, postergaciones
y esperas para hacer que el Gobierno proporcionara los fondos
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necesarios, prorrogaron casi medio siglo la terminacién de
las vias.

Por contrato de fecha 26 de enero de 1874, don Juan
Clark se hace cargo de la construccion de dos vias, una pro-
longacion de la otra. La primera debia ir desde Buenos Aires
a Mendoza y San Juan. La segunda, llamada seccion trasan-
dina, debfa ir de una de esas dos ciudades hasta el limite
chileno, por el paso de Los Patos o el de Uspallata, segun
se conviniera.

En chicanas, seguramente, transcurrieron tres afios y la
Ley 868 del 18 de noviembre de 1877 modificd algunos ter-
minos de la concesién, y recién en marzo de 1878 se firmé el”
contrato definitivo.

Segiin se ha relataco en la historia del Ferrocarril Pacifico,
Clark construy6 la seccién de Buenos Aires a Villa Mercedes,
en San Luis. El Gobierno, la de Villa Mercedes a Mendoza y
San Juan, que era parte del Ferrocarril Andino. En abril de
1885 las vias llegaron a la ciudad de Mendoza y en mayo del
mismo ano a San Juan,

Ahora bien, Clark debia dar comienzo a los trabajos del
Trasandino cuando la linea de Mendoza a San Juan estuviera
terminada, segin decreto de noviembre 7 de 1881. Y de acuer-
do con el articulo 15 del contrato de concesion el Trasandino
debié quedar totalmente finiquitado antes de los cinco anos
de iniciar los trabajos.

En todos los paises del mundo los contratos se firman
para ser cumplidos por ambas partes, menos en la Republica
Argentina, donde los contratos sélo tienen vigencia en cuanto
obligan al Gobierno o al pueblo argentino, pero no en cuanto
obligan a los sefores ingleses, El mentado articulo 15 del
contrato de concesiéon dice textualmente: “Las lineas deberan
estar completamente concluidas 5 afos después de empezados
los trabajos de comstruccién de cada una de ellas, obligandose
el concesionario a pagar una multa de 25.000 pesos o/s por
cada mes de retardo y el Gobierno a satisfacerle una prima
de 10.000 por cada mes de anticipacion”.

No hagamos hincapié en el retardo de afio y medio con
que se inanguraron los trabajos. Atengamonos al contrato exclu-
sivamente. Los trabajos se iniciaron con gran solemnidad el
1Y de enero de 1887. Debieron, pues, quedar terminados el

- 3
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19 de enero de 1892. De haber terminado antes de esa fecha,
la Empresa del Trasandino hubiera percibido religiosamente
toda la prima ofrecida por el Gobierno, Perc el Trasandino
no fue librado al servicio publico hasta el 30 de abril de 1910,
es decir, 18 afios y meses después del plazo. En concepto de
multa la Empresa debi6 haber oblado durante esos anos
5.475.000 pesos o/s.

La prima ofrecida en el contrato pudo haber sido conse-
cuencia del apremio logico de los gobiernos que redactaron
el contrato, pero la multa tenia un fundamento mas solido.
La multa procuraba compensar las sumas que el Gobierno
deberia abonar en concepto de garantia por los capitales inver-
tidos, mientras la linea quedara trunca, es decir, mientras no
cumpliera con ] objetivo para el cual se habia determinado
el beneficio de dicha garantia. Durante esos mismos afios, en
lugar de percibir esas multas compensatorias, los gobiernos
p:]gamn las garantias, simplemente, y entregaron titulos por un
valor total nominal de 6.491.852 pesos 0/s.

No se comprende ficilmente la razén que pudo asistir a
los gobiernos para conceder estas lineas a contratistas extran-
jeros insolventes como Clark, que aprovecharian los estudios
hechos por argentinos con anterioridad, como la actual linea
del Pacifico trazada por Angel G. de Elia. El Gobierno con-
taba por aquellos afios con un elenco inmejorable de ingenieros
ya avezados en lides de construccion. Las vias del Estado eran
modelos. “Los materiales y ]Ja mano de obra seran semejantes
a los empleados en los ferrocarriles construidos por la Nacién’,
decia en el pliego de condiciones del Trasandino que Clark
presenté a la aprobacion del P. E.

Tampoco se comprende ficilmente que los gobiernos ga-
rantieran un interés del 7% anual, cuando el gobierno podia
conseguir dinero en el interior o en el exterior, en el peor de
los casos, a un interés real del 555%. Algo se comienza a
comprender cuando se sabe que al iniciarse los trabajos, el
ministro de quien dependian los ferrocarriles, incluso el Tras-
andino, era el abogado Isaac M. Chavarria, y al rescindirse
la garantia, en 1899. don Isaac M. Chavarria, fiel a la tradi-
cién gubernamental argentina, era abogado representante local
de ese mismo Ferrocarril Trasandino.

Retrocedamos un momento hasta el afo en que se inician
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los trabajos para tener tiempo de estudiar otros términos del
contrato, sin Jo cual nos seria imposible comprender los nego-
cios de Clark y de su sucesora, la Empresa del Trasandino.
Todos los asuntos de fianza ferroviaria son sencillos, pero
requieren, por lo menos, ese poco de atencion que se dedica a
comprobar las cuentas de los proveedores caseros.

La linea completa del Trasandino habia sido presupues-
tada en 5.300.000 pesos ofs. incluido material rodante. La
longitud calculada era de 178 kilémetros; el costo promedio
de un kilémetro resultaba entonces de 29.500 pesos o/s. Este
valor era arbitrario y no reflejaba la realidad, porque los pri-
meros 100 kilémetros eran de trazado econémico, casi de
llanura, y la parte verdaderamente costosa de la linea, con
varios tuneles y obras de arte, estaba en las proximidades del

limite chileno. Clark construyé sélo las primeras secciones con

alguna diligencia. La linea sigue el curso del Rio Mendoza
hasta Puente del Inca. La Cordillera comienza en el kiléme-
tro 32, pero no presenta dificultad alguna. El trazado se estudié
con un sentido de rigida economia en la construccién, segin
puede deducirse con un pequeiio calculo. Mendoza, situada
a 724 metros de altura sobre ¢l nivel del mar. Uspallata, a
92 kilémetros de distancia, a una altura de 1.718. En 92 kil6-
metros debe subirse, pues, 994 metros, o sea 10 metros con
80 centimetros cada kilémetro de via. Sin embargo, la linea
tiene pendientes de hasta 25 metros por mil en ese sector, lo
cual es indice de su baratura. Las vias siguen los desniveles
naturales del suelo para evitar los grandes desmontes vy terra-
plenes que hubieran permitido acercarse a la pendiente media,
lo cual encarece la explotacién y expone a las lineas a los
socavones de las crecientes y de los aluviones. La Empresa del
Trasandino no tenia interés en disminuir los costos de explo-
tacion, porque el Gobierno le garantizaba un rendimiento del
7% pero obtenia una ventaja notoria al disminuir los costos
de construccion que estaban fijados en 29.500 pesos 0/s por
kilometro. De esa combinacién resulté lo que debfa resultar:
una via deficiente y costosa para la explotacion.

Hasta la fecha en que se rescinde la garantia, lo construido
por la Empresa alcanzaba a 121 kilémetros, lo cual, al precio
kilométrico promedio daba un capital invertido de 3.623.400
pesos o/s, conforme al detalle adjunto;
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yTasacion
Secciones Metros Fecha apertura s/ciomtrato
Mendoza-Cacheuta 38.000 22 feb. 1891
Cacheuta-Uspallata 53.000 22 feb. 1891
Uspallata-R. Blanco . 30.000 Mayo 1892 $ ofs 3.569.500
175 51 [ T . 121.000

Esa cifra de 3,569.500 pesos o/s es muy superior a la
necesaria para construir el ramalito de Mendoza a Rio Blanco.
Sin embargo, el gobierno reconocié como invertida una suma
aun ligeramente superior. Reconocié un capital de 3.720.207
pesos 0/s. No discutamos, Los hechos son tan groseros que no
vale la pena perderse en minucias. |

Para servir al 7% esa suma de 3.720.207 pesos o/s, desde
el momento en que se dan al servicio pl’lblic-c: las secciones
hasta el momento en que se rescinde la garantia, el gobierno
debi6é haber entregado las siguientes sumas anuales: '

ERVABOY i osnii $ ofs. 147.926
R B s s aiviti sl L e 238.046
SR IRER o T 260.414
e Lo B 5 s 260.414
L - 10w N L. 260.414
ESIA0BY . o e S 260.414
O AL R R e 260.414
S ABeR L 260.414

3 R % ofs. 1.948.456

Mas a partir del 1° de enero de 1892, la Empresa del
Trasandino debié haber abonade al Gobierno a su vez, en
concepto de multa, por no estar completamente terminada la
linea hasta Chile dentro del plazo establecido, 25.000 pesos o/s
mensuales, o sea 300.000 anuales. El Gobierno no habia con-
cedido su garantia para que se tiraran en el talweg del Rio
Mendoza dos rieles de acero sin objeto, que iban a morir entre
quebradas 4ridas;- sin mas poblacion que los condores. El
Gobierno habia comprometido su garantia para establecer una
linea internacional que abriera para la Argentina los puertos
del Pacifico y para Chile los mercados argentinos. Durante
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esos anos la Empresa del Trasandino debié abonar las siguien-
tes sumas:

0 R 12 3 T SN, $ uls. 300.000
SO 112 1 e e T e o i 300,000
LRI T e A Q@ ol 300.000
DD ETEL SR TR e 300.000
S LB o ey e Ay, 300.000
g 7 A IR Ll e 300.000
o B e = 300.000

Totals iR $ ofs.  2.100.000

El cobro hubiera urgido los trabajos y obligado a la
Empresa a tomar en consideracion los intereses argentinos y
chilenos. Percibir el interés exorbitante del 7% sobre sumas
mucho mayores de las invertidas y no ser exigido el pago de
las multas era una situacion de gran holgura que la Empresa
no tenia apremio en alterar. Por otra parte, las conveniencias
interndcionales de Inglaterra, a cuyo servicio esti siempre
cualquier empresa inglesa, ya no instigaban a la pronta ter-
minacién de la linea, El almirante Fitz Roy, jefe del almiran-
tazgo inglés, habia dicho que las rutas férreas a través de
América “estaban llamadas a ser las rutas mas cortas entre
Europa y el nuevo imperio anglosajon, que tan rapidamente
progresa en el vasto continente de Australia”. Pero, a partir
de 1887, Inglaterra adopta como ruta a las Indias y Australia
la via del canal de Suvez, cuya internacionalizacién se pacta
con sus constructores franceses, pero cuyo dominio practico
es ejercido por Inglaterra. Ni la politica internacional inglesa,
ni las conveniencias de la Empresa dictaban, pues, apuro a los
trabajos, mientras no se cobraran las multas, Y las multas no
se cobraron jamas.

A pesar de que toda la razon estd de nuestra parte, no
vamos a computar en nuestros cilculos el monto de las multas
no obladas, y menos ain los intereses correspondientes. El pais
no tiene mentalidad capitalista —como que no ha vivido jamds
dentro de ese régimen sino en cuanto el régimen capitalista
amparaba los intereses ingleses— y podria parecer que lo
matematicamente correspondiente es una simple animosidad.

Estudiemos las condiciones en que la Empresa se ha des-

8
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envuelto v sus posibles ganancias en el momento en que el fisco
rescinde sus garantias y queda librada a sus propios recursos.
Como es natural, los ingresos del Ferrocarril Trasanr}mn
fueron muy pobres. Muy poco trifico puede mover una linea
inconclusa que se traza entre pedregales y no va a ninguna
parte. Las entradas brutas del Ferrocarril sumaron, segun sus

declaraciones:

B I s e $ o/s. 87.659
B aEte e e W 24008
0 1 SR T S 28.450
o DR ., IR o T 31.731
S [ - e o A N oy 32.954
S CEREEIE. N A LT 45.800
RN T R RN s per . o 53.368
st RBOR S v { S 49.573

TORRL  oiasm v it $ o/s. 303.631

La Empresa manifiesta durante esos afios fuertes déficit
de explotacion. Los déficit se producen por entradas insufi-
cientes y por gastos abultados. Es evidente que durante esos
afos la Empresa carga a la cuenta de explotacién las pequenas
sumas que le insumia la continuacion lenta de los trabajos,
que avanzaba a razén de dos kilometros por ano. El contrato
es terminante sin embargo, y ordena que la Empresa deba
depositar semestralmente a la orden del Gobierno- el 45% de
sus entradas brutas, porcentaje que se calcula corresponde al
beneficio liquido con que el Gobierno esperaba resarcirse de
las garantias. La Empresa tampoco dio cumplimiento a esa
cldusula del contrato. El 45% de las entradas brutas alcanzan
a 136,633 pesos o/s que la Empresa debié depositar y no
deposito.

La rescision de la garantia. Estamos a fines de 1898, Todas
las garantias estaduales concedidas a los ferrocarriles ingleses
han sido rescindidas en tales condiciones de “munificencia”
que en la mayoria de los casos es un reintegro total de los
escasos capitales que aseguraban haber invm‘*tidu. El 1mnico
ferrocarril cuya garantia permanece en vigencia en esa fee}r.f
es el Trasandino. Sus representantes Isaac M. Chavarria y Jose
M. Olmedo son hombres de influencia. )

La ley 3760 del 31 de diciembre de 1898 autoriza, al fin,
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a vescindir la garantia del Trasandino, mediante ¢l pago en
titulos de la deuda publica hasta 6,500,000 pesos o/s, es decir,
mediante la entrega de una suma que es casi el doble del
“capital invertido”,

E] contrato de rescision se firma el 7 de noviembre de 1899.
En el momento de sellar el contrato la Empresa ya ha recibido
con anticipacién 2.000.000 de pesos o/s adelantados a cuenta.
El resto, 4.400.000 pesos o/s, —100.000 pesos o/s menos de
lo autorizado— se manda entregar “al ser reducido a escritura
publica el contrato”.

Para disimular de alguna manera la escandalosa operacion,

la Empresa se comprometié a ceder al Gobiemo 1.134.000 pe-
sos o/s en acciones diferidas, que jamas ganaron ni podrian

‘haber ganado un centavo de interés, dadas las medidas previ-

soras adoptadas por la Empresa al aguar desmedidamente su
capital, segiin veremos.

De esos 6.400.000 pewos o/s, dos millones pueden darse
por perdidos, porque ellos se entregaron en concepto de garan-
tias atrasadas adeudadas, pero el resto, 4.400.000 pesos o/s,
mantiene el derecho en caso de expropiacion de ser computa-
dos como parte del precio a su valor nominal. (Articulo 13 del
Contrato de rescision. )

Antes de fijar el estado financiero de la Empresa en el
momento de recibir esos fondos, subrayemos nuevamente el
caracter de su moral, En este contrato de rescision, como en ¢l
primitivo contrato de concesién, se emplaza a la Empresa a
concluir los trabajos, y se le determina un plazo méximo de
cuatro afnos para llegar con sus rieles a Chile, desde el mo-
mento en que se perciban los fondos estipulados en ese mismo
contrato. El parrafo pertinente del articulo 6° dice: “. . .a los
cuatro afios de la fecha en que se escriture este contrato toda
la linea quedari concluida definitivamente hasta el limite de la
Repiblica de Chile, para prestar servicio también durante el
invierno, salvo el caso de fuerza mayor o caso fortuito. Por
cada mes de retardo en la terminacién de las obras, la Empre-
sa tendria una multa de 25.000 pesos o/s, que debera oblar en
efectivo”.

La Empresa percibi6 el dinero en noviembre de 1899, de
manera que la linea debié llegar a Chile en noviembre de 1902

;I ....', e
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La linea llegd a Chile el 30 de abril de 1910, can siete afios de
retardo sobre el nuevo plazo fijado. En concepto de multas,
durante los 79 meses la Empresa debi6é haber pagado 1.975.000
pesos o/s. No pagé jamds un centavo y 15 afios mds tarde per-
cibiria nuevas sumas, que no dedicaria al objeto para el cual se
le concedid.

Formulemos ahora el cdlculo de la situacién financiera de
esta Empresa al 1° de enero de 1899,

Entre 1887 y 1898:

Para servir el 7% sobre los capitales in-

vertidos, el Gobierno debi6 entregar . $ of/s. 1.943.456

El Gobierno pagd s6lo ............... e 9]1.852
El dia 31 dic. de 1898, el Gobierno debia
R 1a EMpPresa oo v siueiyna s s w » 1.856,604

Como el Gobierno debié percibir durante
esos anos el 45 % de las entradas bru-

tas que la Emprm' qued6 debiendo . ,, ,,  136.638 «
El Gobierno adeudaba en 1898 ....... oy LATI987)
Pero
El Gobierno dio a la Empresa en 1899 ,, ,, 6.400.000
A descontar la deuda, necesaria para ser-
vir al 7% los capitales ............. » o 1719971
Ademés del 7%, la empresa gand St e 4680029

Como el costo de la linea era; cuando

Iuho, eV R e b s s 3.569.500
La Empresa ademas del 7 %, reintegré su

capital y quedd con un capital efectivo

para continuar las obras de ........ » s 1.110.529

Con 1.110.529-pesos o/s y el crédito local correspondiente
a la posesion de esa suma, la Empresa pudo dar prosecucion a
los trabajos que debian dar término el ano 1910.

Desde el momento en que la Empresa percibe los 6.400.000
pesos o/s, su capital es nulo, segin lo hemos demostrado. Ha
recibido el 7% mientras los tuvo inmevilizados en la linea, los
_ha recuperado enteramente y atin ha quedado con los fondes del
gobierno necesarios para continuar su linea. Pero esas apera-
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ciones no se reflejan en la contabilidad que la Empresa lleva
en Londres. Alli debieron haber borrado cuanto se referia a
la cuenta capital, nula desde ese momento, y poner en su lu-
gar un testimonio de agradecimiento al Gobierno argentino
que gratuitamente les daba la posesion de una linea férrea de
perspectivas desconocidas. Pero las cosas ocurrieron al reves.
El monto del “capital invertido” por el Ferrocarril Trasandino
en la Republica Argentina aumenté en mds de tres millones
de pesos oro. )

En 1892 el capital del Ferrocarril Trasandino era de
846.000 libras, igual a 4.262.840 pesos o/s, cifra-sin duda algu-
na superior a la real, en la que estaban incluidos gastgs de
‘instalacién, formacion de la compania, retribuciones y que-
brantos en las emisiones. Esa cifra se integraba asi:

Acciones preferidas del 7% .......... £ 500.000 $ ofs. 2.520.000
Debentures permanentes de 7% ...... , 346,000 w s 1.742.840
TOR e | e B R e bl £ 8486.000 $ o/s. 4.262.840

En 1898 los intereses atrasados aleanzaban, segin la Em-
presa, a 386.400 libras, iguales a 1.948.456 pesos o/s. Con los
fondos proporcionados por el Gobierno argentino, la Empresa
pudo, pues, pagar lo atrasado y rescatar a la par todas las
acciones y debentures.

Una operacion asi simplista es indigna de una nacién tan
astuta como Inglaterra, que ha hecho de la penetracién capi-
talista su procedimiento esencial de dominacién. Esa operacion
hubiera mostrado el juego a estos colonos de allende el mar y
que eran, en cambio, enganables con un 4gil trastrueque de estos
papeles de bolsa en que el dios capital se encarna para el bien de
los hombres. La confesién de un capital nulo, que sin embar-
go continda poseyendo la cosa en que el antiguo capital se
convirtié, hubiera podido inducir .a los indigenas a estudiar la
formacion de los restantes “capitales ingleses invertidos en la
Argentina’, que deberia conducirlos a demostrar lo que estos
estudios nuestros demostraron en conjunto: quen eso de “los
capitales ingleses” es una patrafia que s6lo puede enganar a
quien quiere ‘ser engafiado.

En mayo 19 de 1897, a la espera de los fondos que debia
proporcionar el Gobierno argentino, que por lo visto estaban
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seguros de conseguir, “la Corte sancioné un esquema de arre-
glo por el cual los intereses atrasados de los debentures fueron
capitalizados y el debenture del 7% convertido en uno nuevo
del 4%, segin la descripcion de “Argentine Year Book, 1903".

En resumen, se procedié a una vulgar hinchazon de ca-
pital. Los intereses atrasados se pagaron con nuevos titulos.
Los debentures nuevos se entregaron a la tasa del 5 % de su valor
a los acreedores y suscriptores. Se emitieron dos tipos de de-
bentures, el “A” y el “B”. El “A” gozaba un interése fijo del
4%. El “B” un interés fijo del 6 %. Del “A” se emitieron 310.166
libras. “Issued to the holders of the 7 %. Debentures at the rate
of 50 per cent of their holdings and arrears of interest up to 31st.
December 1896”. El debenture “B” se emiti6 en las mismas
condiciones, “Issued in a similar manner to the “A” Debentures
Stock”.

Se crearon acciones diferentes por valor de 350.000 libras
para entregar al Gobierno argentino y “to the contractor”.  Los
fondos proveidos por el. Gobierno argentino, esos 6.400.000 pe-
sos oro, se guardaron para usufructuar en adelante los 245.471
pesos o/s, que en concepto de servicio de esos titulos el Go-
bierno argentino abonaria anualmente hasta el dia de boy:

El estado de la cuenta capital, terminados estos enjuagues,
quedé asi en 1902:

Acciones Preferidas AeITE i £ 500.000 $ o/s. 2.520.000
b diferidas s emie v ¥ ey (R ,  350.000 o 1.764.000
Debentures A del 4% .........c00v.s ., 310.186 5w 1.563.236
5 O L e . 310250 » s 1.563.660
Capita] ........................ £ 1.470.416 $ o/s. 7.410.898

Sobre este capital que da un costo kilométrico de 42.345
pesos 0/s, los ingleses computarian en adelante los intereses
que lograran de la explotacién del Ferrocarril Trasandino. gY
los titulos dados por ‘el Ferrocarril y las rentas que ellos propor-
cionan anualmente no serian computados entre los ingresos de-
clarados del ferrocarril? Todos los afios el Gobierno argenti-
no gira 245.471 pesos o/s para servirlos. Esa sumg basta para
repartir un interés del 5% a todos los papeles validos del Trasan-

dino a pesar de que el Ferrocarril no presta servicios desde
abril de 1932,
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Con esa inyeccién financiera proporcionada por el Go-
bierno en 1891 la Empresa continué con sus trabajos de cam-
PO, pero no con un ritmo que demostrara decision de terminar
dentro del plazo fijado por el contrato de rescision,

En enero de 1905 el Ferrocarril Pacifico toma a su cargo
la administracién del Trasandino. Alli no cabia administra-
cién alguna. Lo (inico que correspondia era dar fin, de una
vez, a los trabajos, pero para el Pacifico esta administracion
era una oportunidad de embrollar atin més sus embrolladas
cuentas en que filtraba las ganancias exorbitantes de su explo-
tacién, y que cuando se expongan con detalles y claridad hon-
rada se hardn més famosas que las andanzas de Ali Bab4 v los
cuarenta ladrones. ,

La linea"concluida. Hemos llegado penosamente al limite
de Chile. El 5 de abril de 1910 se entregan al servicio, provi-
soriamente, pues, alcantarillas. El ministro de Obras Piblicas,
el abogado Ezequiel Ramos Mejia, se moviliza a ver el fené-
meno en plena cordillera. Su discurso es un elogio a “la nueva
conquista de] riel”, que trata de justificar las inacabables alter-
nativas de la obra. “Esta ceremonia —dijo—, representa un
triunfo muy grande. Es preciso peinar canas para poder re-
cordar con la propia memoria las vicisitudes desesperantes que
ha tenido durante largos afios la realizacién de esta obra, y
los jévenes que hoy dificilmente podrian darse cuenta de las
causas que han lograde detenerla”,

Unidos los dos puntos, segiin el plan con que fue conce-

bida, la linea duplicé en dos afios el monto de sus entradas .

brutas, que en 1909 sumaron 383.156 pesos o/s

) . , ¥ en 1911,
741.653. Después vino la guerra. La Empresa no invirtié un
centavo mas. Todo quedé inconcluso. En 1916 el material ro-
dante y de traccién era miserable, y estaba compuesto por:

15 locomotoras

28 coches de pasajeros
19 furgones

134 vagones de carga

Durante los afios se postguerra el Ferrocarril Trasandino
Argentino realizé gestiones ante nuestro gobierno para conse-
guir nuevos apoyos financieros. Esos trdmites tuvieron un im-
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pensado éxito. Los dos Trasandinos decidieron fusionarse v con
tan fausto motivo, que en cierta manera laceraba la soberama
de Chile v de la Argentina, pues una misma compania inglesa
iba a reinar soberana sobre sus respectivos limites, ambos go-
biernos prometieron contribuir al mejoramiento de los sistemas
ferroviarios.

E] convenio firmado el 2 de diciembre de 1919, dice en su
articulo 1°9; “El Gobierno de la Naciéon pondra a disposicion
del Ferrocarril Trasandino Argentino titulos del Emprestito
Interno Argentino del 5% de interés anual, pagaderos trimes-
tralmente, y 1% de amortizacién anual, hasta la suma de
2.500.000 pesos o/s. La entrega de los titulos es al solo efecto
de que la Empresa pueda caucionarlos”.

El articulo 29 del mismo convenio dice: “Las sumas que la
Empresa obtenga total o parcialmente de esta caucion solo po-
drén ser empleadas de acuerdo con el plan de obras, adquisi-
cién e inversiones que autorice en cada caso el P. E.”.

El articulo 3° manda: “Mientras los titulos permanezcan
en poder de la empresa, ésta no podra dar ninguna preferen-
cia a nuevas obligaciones o a otros empréstitos, sin previo
acuerdo del P. E.”,

El articulo 4% ordena: “La empresa deberid destinar sus
utilidades con preferencia en primer término al pago de los
intereses de las obligaciones existentes, y en segundo lugar al
pago de los intereses de los titulos emitidos, a cuyo efecto estd
obligada a depositar en la Tesoreria General de la Nacion,
con tres dias de anticipacién a la fecha del vencimiento, las
sumas respectivas”.

Finalmente el articulo 5°: “Autoriza a fusionarSe a las dos
Empresas Trasandinas sin modificar las leyes de cada pais”.

E] doctor Torello deberd explicar ¢como pudo proceder
con tanta ingenuidad y hacer fe en una empresa inglesa, que,
como todas ellas, se ha caracterizado por su informalidad y su
desprecio por sus obligaciones hacia este pais. Este convenio
fue aprobade por la ley N? 11.174 de setiembre 30 de 1921,
pero no logrd cumplimiento hasta 1923, en que un decreto del
presidente Alvear manda entregar al Trasandino 2.500.000 pe-
sos o/s en titulos externos del 5% de interés y 1% de amorti-
zacion, El convenio hablaba de titulos de la deuda intemna.
Este decreto los metamorfosea en titulos externos.

En diciembre de 1923, la Empresa del Trasandino entrd
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en posesion de esos 2.500.000 pesos o/s. El Bono originario de
ese Empréstito s de 496.031 libras; su servidio anual —inte-
reses, amortizacién y retribucién de banqueros— es de 29.910,
que a la par equivaien a 343.365 pesos m/n, suma que el Ferro-
carril Trasandino debia depositar en la Tesoreria “tres dias antes
de cada vencimiento”.

La mayor parte de esa suma fue empleada por el Ferroca-
rril Trasandino en saldar intereses pendientes. El material fue
lo menos costoso. Tres dias antes del primer vencimiento de-
posité la suma necesaria. Después hizo un pequefio adelanto
y arguy6 un pretexto. Después no pagd un solo centavo mds
hasta el dia de hoy. En total, el- Trasandino pagé 256.000 pe-
sos m/n. Ese empréstito figura hoy anexado al Presupuesto
Nacional como una deuda cualquiera. Los servicios que el
gobierno ha debido abonar, diferencias de cambio incluidas,
al término medio anual son:

£ 29900 a $ m/n. 12,85 en 1924 son .......... $ m/n. 384.348,50
A2 1,0 NP | S H W £ | TR S S 52 IS 357.723,60
SO0 e kB L INOE e 5 e 358.620,90
B L L L e _— 343.366,80
ot e 1o NESHRCORINRRRERS) 1o IERER | - |- L RSN St S s 343.366,90
MR 0 PR | s | U R Sy B 347.251,10
L N 1) T (. i . . » 39800210
it AT IR [ B L i S B o 463.305,90
s <5 N s | [ e g R . . 410.088,10
5 A0 s A O » 399.896,70
w o o RS ST o CitasLoics R 448.650,—
o BRI S o ey YK, TEBE . aeraeine B 224.375,-
Total pagado por el Gobierno a nombre de la Em-

e e A e S $ m/n. 4.478.968,50
Menos lo pagado por la Empresa ............... , = 256.000,—
Liquido que la Empresa adeudaba al Gobierno, sin

CONROT IOEENEBE o o . ciovinio. oo aivin ancssioras oce osala % m/n. 4.222 968,50
N B o o oinca T o s b o b T e e e i o e R AP R e $ ofs. 1.858.106,14

El Empréstito de 2.500.000 pesos o/s ha quedado teduci-
do por las amortizaciones a 2.261.488, que también deberd ser
levantado por la misma Empresa, pues ella exclusivamente lo
usufructud; solo fue un préstamo.
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En abril de 1932 esta Empresa suspendi6 los Servicios del
Trasandino motu,proprio, sin consultar al Gobierno. Desde esa
fecha hasta hoy los servicios permanecen interrumpidos, pero
en Londres las acciones contifiian gozando los servicios que el
Gobierno paga anualmente de los 6.400.000 pesos o/s que per-
cibieron en 1899 y de los 2.500.000 que percibieron en 1923.

Comenzamos diciendo que la comisién nombrada no ofre-
cia seguridades de que el interés argentino va a ser defendido
en,su seno. Su lenguaje es ya bastante poco promisor. Con
terminologia equivoca se ha hablado de una reconstruccién
de la linea dejando que el piblico entienda que la suma de
5.600.000 pesos m/n es la indispensable para reparar los dafios
causados por el aluvién. Y no es asi. Esos 5.600.000 se utiliza-
rian en trazar de nuevo, por donde debid ir antes, una nueva
via férrea de 40 kilémetros de longitud, no expuesta a las cre-
cientes de los rios. Noticias de Chile han aumentado a 7.500.000
pesos las sumas necesarias para esa “reconstruccion”.

Tememos que todo esto no sea mds que una parodia que
prepare una nueva entrega de fondos, quizas ya Factada, que
la Empresa se comprometeria nuevamente a devolver.

Sostenemos que la tinica actitud correcta es la toma de
posesion inmediata de dicha linea. Lo que la Empresa adeuda
es equivalente a su capital, segin el siguiente balance:

Parte de lo entregado en 1899, que de- _
berd computarse en una expropiacion $ o/s. 4.400.000

Pagado por el Gobierno por intereses,

desds T8 | ot sl ns v el » » 1.858.106
Resto no amortizable de los 2.500.000 pe-

sos aro sellado . ... il s s 2.261.448

15 1 e S e T e s $ o/s. 8.519.554

El capital invertido, segun la oficina de Control Comer
cial de la Direccion General de Ferrocarriles, es de 8.867.980
esos 0/s, apenas superior a lo estrictamente imperdonable que
a Empresa adeuda al Gobierno argentino. La cifra citada co-
mo capital del Trasandino es insospechable, porque ha sido
extraida -de ese alegato en favor de las empresas ferroviarias
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que se titula “Informe, Conclusiones v Recomendaciones de la
- Junta Honoraria nombrada para el estudio de la Situacion Eco-
nomica y Financiera de los Ferrocarriles”, titulo mas largo que
la probidad de sus conclusiones.

En el curso de las investigaciones se tropieza con rinco-
nes oscuros que es muy dificil ilaminar y que requeririn para
ser esclarecidos una investigacion semejante a la que el dector
Lisandro .de la Torre efectué en los frigorificos. Por ejemplo,
una de las cinco leyes que manda construir la linea de Pie de
Palo a Mendoza —que no se ha construido porque el F. C. Pa-
cifico se opone—, tiene un articulo 4?9 que, inesperadamente,
“autoriza al P. E. a contratar con el Trasandino la construccién

r cuenta de esta Empresa de una linea férrea desde Uspa-

ata a Calingasta”. Esd linea es un disparate tan grande que
s6lo autorizarla sugiere una intenci6n aviesa. El articulo si-
guiente autoriza al P, E. a contribuir con 2.000.000 de pesos m/n
al trazado de esa linea. No ha sido imposible averiguar si ese
dinero fue cobrado, aunque la linea no se hizo. Era en 1909
el ministro proponente era el abogado Ezequiel Ramos-Mejia.

Este capitulo, que omite algunas irregularidades no sus-
tanciales, se propone ante todo prevenir sobre la ineficacia de
todo argumento que para dar dinero haga fe en declaraciones
y compromisos de la empresa inglesa. Muy poco esperamos
sin embargo. ¢Qué puede esperarse, cuando este Gobieno se
apronta a entregar a empresas similarmente incumplidoras el
monopolio absoluto de los transportes, bajo el manto de una
coordinacién del transporte? ;Qué puede esperarse de los que
han dado a financistas de la misma i’lya de la que aqui se JES-
cribe por implicancia, el control absoluto de la moneda y del
crédito argentino y por tanto de la vida entera del pais? ;Que
puede esperarse de los que han sembrado la disolucién y el
desaliento en el alma argentina?

HISTORIA DE LOS
FERROCARRILES DEL ESTADO

La Administracion de los Ferrocarriles del Estado es la
empresa ferroviaria mas importante del pais. Sus vias miden,
en total, 12.809 kilémetros. Las lineas particulares extranje-
ras (1) —casi en su totalidad britdnicas— tienen una extension
de 28.598 kilémetros.

Para resolver las dificultades financieras que dicen sufrir,
las empresas privadas proyectan constituir con el apoyo esta-
dual una gigantesca sociedad mixta. La primera tentativa de
imponerla, la realizé el doctor Federico Pinedo. Por el pro-
yecto de simonia los ferrocarriles le pagaron 10.000 libras ester-
linas. De acuerdo con las pretensiones de los ferrocarriles, esa
sociedad mixta estaria autorizada para realizar toda clase de
transportes: ferroviario, carretero, fluvial y aéreo. No es dificil
que sus proyectos incluyan hasta la absorcion de las carrozas
flinebres en que los ciudadanos argentinos realizan su viaje
postrero sin ganancia alguna para las empresas extranjeras.

Pero esas pretensiones desmedidas encierran un objetivo
final de apariencia transaccional en que se acordaria constituir

e e

(1) Este trabajo fue escrito en julio de 1946,
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una sociedad mixta exclusivamente ferroviaria. El propdsito
fundamental seria el de incluir en esa sociedad mixta a la Ad-
ministracion de los Ferrocarriles del Estado. El Estado perde-
deria asi sus lineas férreas, sin que los adquirentes deban
desembolsar suma alguna, tal como ha ocurrido con todas sus
lineas estaduales anteriores.

La falta de propaganda por parte de la Administracién de
los Ferrocarriles del Estado y la prédica traidora y antiargen-
tina de nuestra inteligencia comercial han mantenido al publi-
co alejado del conocimiento de la alta funcién reguladora y
defensiva de los intereses nacionales desempenada por los fe-
rrocarriles estadutles, imbuyéndolo, al mismo tiempo, en la
falsa creencia de que los ferrocarriles particulares estdn mejor
administrados que los Ferrocarriles del Estado.

Las lineas de los Ferrocarriles del Estado atraviesan las
zonas serranas y penetran en las regiones montaiiosas del pais.
Las lineas particulares se extienden en las pampas llanas del
litoral. Por eso las lineas del Estado son de construccién y de
explotacion mucho mds onerosa que las lineas privadas. Por
cada cien metros de linea horizontal los Ferrocarriles del Esta-
do tienen 260 metros en rampa o pendiente y los ferrocarriles
privados solamente 206 m. En las lineas del Estado hay, pues,
un movimiento altimétrico superior en un 25% al movimiento
altimétrico de las particulares, que se traduce en un mayor
consumo de calortas por tonelada transportada. En el ejercicio
1939-1940 la tonelada-kildmetro requeria en promedio en los
Ferrocarriles del Estado un consumo de 1.346 calorias. En los
ferrocarriles particulares, un consumo de 1.123 calorias por el
mismo trabajo, es decir, 15% menos.

Sin embar;a, debido a la ajustada administracion, a la
parsimonia en los gastos y en el mimero y retribucion de los
empleados y obreros, el costo unitario del transporte prome-
dio es inferior en un 30% en los Ferrocarriles del Estado. El
gasto total —directo o indirecto— correspondiente a una tone-
lada kilometro es en los Ferrocarriles del Estado de 0,02193
pesos m/n; en los ferrocarriles particulares es de 0,02843.

En las lineas «del Estado, que atraviesan muchas regiones
desérticas 0 escasamente pobladas, la densidad del trdfico es
muy inferior a la densidad de las lineas particulares, ademds
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de ser inferior la calidad de la mercaderia transporiada y, por
tanto, menores los fletes correspondientes. En los ferrocarri-
les particulares, por ejemplo, el 42,50% de los pasajeros viaja
en primera clase. En los Ferrocarriles del Estado viaja en pri-
mera clase solamente el 5,67 % de los pasajeros proporcionando,
con el mismo gasto, un menor ingreso. En el siguiente cuadro
resumimos algunas cifras comparativas extraidas de la “Esta-
distica de los Ferrocarriles en Explotacion”, en que es indis-
pensable destacar que si bien las cifras de los Ferrocarriles del
Estado merecen entera fe, no ocurre lo mismo con las corres-
pondientes a los ferrocarriles particulares, que estin libradas
al exclusivo contralor de ellos mismos:

INGRESOS BRUTOS DE LA EXPLOTACION (1941-1942)

PASAJEROS
Ingresas totales Por kilémetros de via
Estatdoiioh. ... .. .coesis $ 16.126.365.— $ 1.259—
Particulares ......... $ 86.197 436 — $§ 3.041.—
ENCOMIENDAS
Estadn)| st § 2.150.648.— § 168.—
Particulares ......... $ 22.354.702.— $  781.—
CARGA
Eatado) 0. i § 98.201.88]1— § 7.667.—
Particulares ........ § 275.904.566.— $ 9.648.—~

BENEFICIOS NETOS DE EXPLOTACION (1941-1942)

Gananciae netns Cananeias netis por
totales kildmetro de via
PR W o gt § 28.834.201.— § 2.251.—
Particulares . ..-- ..... § 63.661.567..- § 2295 —

No es, pues, precisamente, la administracion de los ferro-
carriles particulares la que pueda servir de ejemplo a las acti-
vidades de los ferrocarriles estaduales. En el curso de este tra-
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bajo se proporcionardn otros ejemplos directos e indirectos de
la correcta administracion estadual, e

Los ferrocarriles del Estado tienen un purumfr hafaguf.rm
y enteramente paralelo al desenvolvimiento del pais. Ellos tie-
nen la llave de salida de las regiones mineras y de las grandes
reservas hidroeléctricas. Ellos tienen, pues, la Uave fie la gran-
de industria futura del pais. Ellos controlan la salida del pe-
tréleo y de los combustibles del norte y de sus prt:‘-dur:ms :s*u.b-
tropicales tan caracteristicos. Gran parte de la vida nacional
del interior depende de los ferrocarriles del Estado. La pros-
peridad y la esperanza de los dltimos anos puede transformar-
se en desolacién y ruina si los Ferrocarriles del Estado caen
bajo el dominio de los ferrocarriles privados y extranjeros.

Por otra parte, segun se demostrard en el transcurso del
siguiente trabajo con transcripciones textuales de estadistas ar-
gentinos, los Ferrocarriles del Estado son el dnico t:luntrafor
Zindirecto, comparativo y regulador— de los ferrocarriles par-
ticulares y ha sido en la historia el unico moderador de su po-
litica de extenuacién y de primitivismo monocultural.

Perder el dominio de los Ferrocarriles del Estado, dejar-
los que se hundan en la masa informe de una sociedad mixta,
que controlard una voluntad invisible para el conocimiento pu-
blico, pero certera como una bala y tenaz como .3? tiempo en
la procura de sus objetivos, seria caer en una sumision sin posi-
bilidad de auroras, en que quizds se hundiria para siempre la
esperanza de redencion que en la tierra argentina esta siem-
pre pronta para germinar. Todo lo que este trabajo contiene
es el producto de un esfuerzo que humildemente se presta pa-
ra el mejor éxito del gobierno argentino, que en este momento
afronta a los negociadores mds duchos y ricos en artimanas, y
una demostracion de que el problema ferroviario solamente
admite una solucién que desvanezca para siempre los recelos y
entredichos que perturban la amistad de los pueblos que pue-
den establecer relaciones de mutua comprensién y considera-
cion para bien de todos: la nacionalizacion sin trabas ni socie-
dades mixtas.

La idea nacional en cuva virtud se afirma que los servi-
cios pablicos deben ser prestados por los mismos poderes que

al

&)
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representan y encarnan la soberania popular y que deben ser
administrados, no en mérito a sus propias consideraciones
egoistas de lucro, sino en base a las conveniencias de la na-
cidon, no es una idea que pueda llamarse precisamente nueva.
Nace en el pais junto con el problema y es emitida en térmi-
nos tan precisos que casi cien anos después pueden ser repe-
tidos sin alteracion, El 16 de setiembre de 1869, en su caracter
de senador, el general don Bartolomé Mitre se oponia a que
se concediera a una empresa particular la construccion y exg]n—
tacion del puerto de Buenos® Aires. Decia el general Mitre:
“Aqui se quiere subordinar el interés general al interés parti-
cular, haciéndolo a éste duefio de posiciones en qué una vez
establecido costard mucho desalojarlo, porque el interés pri-
vado aplicard toda su energia y toda su inteligencia, no a en-
sanchar el circulo de la prosperidad publica, sino a acrecentar
sus ganancias v a perpetuarse en su posesion. .. Todo nos dice
y nos ensefia que, una vez que el Estado ha enajenado el de-
recho de explotar en nombre y en el interés de la comunidad,
aquellas obras ptblicas destinadas al bienestar general, el egois-
mo particular se ha apoderado de ellas, lo ha convertido en un
derecho y ha teorizado sobre él, tal como sucedia en Inglate-
rra en el sistema proteccionista, en que los que comian pan
—que eran todos— eran esclavos de los privilegios que lo pro-
ducian, y fue necesaria una revolucién para desposeetlos del
privilegio que consideraban una propiedad inviolable. La re-
voiucion de ideas —seguia diciendo el general Mitre— que se
ha operado a este respecto en Irglaterra ultimamente, no debe
ser desconocida para el sefior ministro que sigue con atencion
la marcha econémica del mundo. El debe saber como estan
reaccionando las ideas en aquel pais y los esfuerzos que se
hacen alli desde 1844 para rescatar los ferrocarriles, sacindo-
los de manos de las empresas particulares, idea que ha tenido
en el Parlamento el apoyo del mismo Glastone. (Véase “West-
minster Review”, nim. CLXVIII, 1886.) El sefior ministro
debe saber que en este momento la Inglaterra, obedeciendo a
esas ideas, se ocupa del rescate de todos los telégrafos eléctri-
cos, empleando en ello siete millones y medio de libras ester-
linas. El sefior ministro debe conocer aquel escandalo, memo-
rable en los escandalos del mundo, y que apenas tiene cuatro
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anos de fecha, en que una compania ferroviaria se presenté al
Parlamento inglés ofreciendo transportar a Londres el carbén
con el costo de un chelin, en vez de cuatro y mas chelines que
cobraban otras companias privilegiadas, y éstas se opusieron
a tal rebaja, por cuanto ¢lla iba a perjudicar las ganancias que
el ferrocarril del Norte estaba haciendo, rechazando la ley en
virtud de esta razon inspirada por la avaricia y el egoismo de
las companias ferroviarias duenas de posiciones fuertes. El
ministro debe saber que el interés privado en posesion de
enajenaciones sucesivas que le ha hecho el gobierno inglés,
se ha atrincherado en el mismo Parlamento, donde doscientos
directores de ferrocarriles deciden con su voto de todas las
cuestiones economicas que con ello se relacionan, con el objeto

de retener en sus manos una explotacion en que percibe del .

publico un verdadero impuesto en dividendos de mas de
16 millones de libras esterlinas anuales, que bastarfan para
amortizar en poco tiempo la deuda de la Inglaterra, aun re-
bajando las tarifas ferroviarias a la mitad. (Véase el periddico
citado.) Y, si esto sucede en Inglaterra, en medio de aquella
libertad robusta y en presencia de aquella opinién publica
activa y valerosa, si alli mismo la sociedad estd tiranizada por
el interés individual, que se ha apoderado de la influencia
legislativa para perpetuar sus ganancias, en detrimento, del
pueblo, squé no sucederia entre nosotros, si desoyendo estas
severas lecciones, tuviésemos la cobardia de entregar a la
explotacion particular obras de este génmero, que se conver-
tirlan en otras ciudadelas del ‘monopolio de las cuales no po-
driamos desalojar a los explotadores, que no podrian llegar a
tener como aliados a los mismos poderes publicos, como en
Inglaterra?” (Mitre: “Arengas”, edicion de 1902.)

En el momento en que el general Mitre postulaba tan
agudos conceptos, la republica estaba ya, desgraciadamente,
encaminada en la torpe senda de las concesiones ferroviarias,
dos de las cuales llevan su firma: la del Ferrocarril del Sud
refrendada como gobernador, el 12 de junio de 1862, y la del
Ferrocarril Central Argentino, ratificada como presidente de
la Republica, el 13 de marzo de 1863. El interés particular ya
era duefio de situaciones de las que seria muy dificil desalo-
jarlo, tan dificil que atin hoy, ochenta y cuatro afios mas tarde,
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los explotadores permanecen atrincherados en las ciudadelas
de sus monopolios y dispuestos a arrasar con su astucia y su
fuerza politica las construcciones legales con que el interés
general se fue defendiendo de sus egoismos particulares.

Las empresas formadas para el beneficio ‘de esas conce-

siones se establecieron como elementos indispensables de la
vida nacional. Destruyeron un modo de vida y crearon otrq,
fundado en la existencia de las lineas férreas. La politica
ferroviaria intervino tan decisivamente en la estructuraciéon de
la economia argentina como la calidad agrolégica de los suelos
y los promedios de precipitacion pluvial.
. Esas empresas fueron acrecentindose en el andar del
tiempo con la contabilizacién en su favor del aporte simultineo
de la riqueza y del trabajo argentinos. Su radio de accién se
extendi6, sus poderes llegaron a ser ilimitados. El interés co-
lectivo y el interés nacional no tenian mas que dos procedi-
mientos para precaverse y tratar de limitar las excepcionales
facultades que eran prerrogativas deducidas del monopolio
del tréifico: la fiscalizacién directa de las actividades ferravia-
rias y la regulacién indirecta que se podia lograr con la cons-
truccion y explotacién de vias férreas estaduales.

La fiscalizacién directa de las actividades ferroviarias debi6
ser una funcién de Estado de principal categoria, puesto que
de ellas dependia todo el desarrollo econémico argentino. “La
experiencia demuestra que no es posible dejar a los ferrocarriles
sin ningiin contralor, decia en 1905 el presidente de los Estados
Unidos, Teodoro Roosevelt, que no era anticapitalista, precisa-
mente. Tal sistema o, mejor dicho, tal falta de sistema es férti
en abusos de toda especie y sirve de estimulo a astucias y
ardides sin piedad y sin escrupulos en la administracion”,

Entre nosotros ese contralor fue absolutamente inexistente
hasta 1907. Las empresas se escudaron en sus privilegios reco-
nocidos y asegurados en sus concesiones, en las cuales no se
acuerda ningiin derecho al gobierno argentino para intervenir
en la formacion de capitales, ni en el trazado de lineas, ni en
la determinacion de tarifas. Hasta 1907 el gobierno argentino
fue legalihente un simple espectador que, de cuando en cuando,
aportaba fondos liquidos o garantias de ganancias minimas so-
bre capitales que nadie inspeccionaba. El escdndalo parlamen-
tario de 1891 provocado por las revelaciones que Osvaldo
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Magnasco hizo de “los robos y abusos de las companias ferro-

carrileras”, no tuvo mas consecuencia practica que la sancion

de la ley 2873, cuyos 192 articulos, complementados por los
383 articulos del Reglamento General de Ferrocarriles de 1894,
son el mas amplio muestrario de la incapacidad e ineptitud
fiscalizadora del gobierno argentino. Todas las medidas alli
dispuestas son inanes, formalistas, de resultados ilusorios y dan
mas importancia a la técnica de la industria ferroviaria que
a la base financiera de las empresas y a su influencia sobre la
vida econémica del pais. -

A partir de 1907 y a cambio de las excepcionales fran-
quicias acordadas por la ley 5315, las empresas accedieron a

rmitir una superintendencia de notificacion, nada mds. Hacen
o mismo que hacian antes, pero deben pedir €l consentimiento
previo de los poderes ptiblicos. Es un pequefio entorpecimiento
que raras veces ha tenido otras derivaciones que el simple tra-
mite burocritico. Las empresas alegan que cualquier interven-
cion estadual en las tarifas es anticonstitucional, “Cualquier
medida coercitiva para conseguir la reduccion de una o varias
tarifas vigentes, serfa inconstitucional, como que atentaria con-
tra el derecho de propiedad...", escribia el doctor Ramoén
Videla, jefe del departamento legal del Ferrocarril Pacifico,
en 1928, (Intervepcion gubernativa en tarifas aprobadas. )

El 5 de setiembre de 1928 el ministro de Obras Publicas,
“doctor Roberto M. Ortiz, ante la Comision de Asuntos Ferro-
viarios designada por la Cimara de Diputados, afirma conclu-
yentemente que “el gobierno no dispone de elementos sufi-
cientes para hacer el control de las tarifas y del capital”’, v
que al personal verdaderamente eficaz de la Direccién de Ferro-
carriles las empresas le ofrecen “situaciones mejores”. Agrega
el ministro que la fiscalizacién depende en tltimo término de
“un contador interventor que gana 500 pesos mensuales”. Es
evidente que c¢se contador, para ser eficaz en cierta medida,
deberia tener las virtudes de un santo y el arrojo de un héroe.
Por su parte, ¢l ingeniero Pablo Nogués, al declarar ante la
misma comision el 26 de julio de 1928, recuerda que durante
diez anos fue director General de Ferrocarriles v con un candor
de dngel o una picardia de endriago, asegura que las empresas
ferroviarias son las mejores fiscalizadoras de si mismas. Dice
textualmente: “La cuenta «capital invertidos que las empresas
llevan como parte de su contabilidad general, es contraloreada
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por las mismas empresas, - interesadas en hacer con eficacia
ese contralor para no ser victimas de defraudaciones por parte
de quienes tienen a su cargo la construccion de las lineas. En
ese contralor de las empresas tiene el Estado la mavor segu-
ridad de que los dineros se invierten debidamente. . ",

La fiscalizacién ralizada por la Direccién General es tan
inoperante que ni siquiera puede cuidar los fondos que el
gobierno argentino dio a las empresas con cargo de devolucién.
El 29 de setiembre de 1896 se vot6 la ley N© 5000, que dio en
prestamo al Ferrocarril Nordeste Argentino la suma de 3.500.000
pesos oro con cargo de devolucién “cuando el producto bruto
de la linea exceda del 16% del capital reconocido”. El 27 de
setiembre de 1909, con arreglo a las leyes 5370 y 6508, se
concedieron en préstamo al mismo ferrocarril sumas efectivas
por un total de pesos oro tres millones ciento sesenta y siete
mil doscientos (3.167.200 pesos o/s), que debian ser reinte-
gradas al tesoro nacional en las mismas condiciones fijadas por
la ley N? 5000. Quien auspicié estos dos préstamos y firmé
los convenios fue el ministro de Obras Puablicas, doctor Eze-
quiel Ramos Mejia. En el expediente de la Direccién General
numero 029.111 el contador interventor delegado ante el Ferro-
carril Nordeste Argentino denuncia por nota que la conta-
bilidad estd mal llevada y que como las ganancias pueden ser
disimuladas, las condiciones de devolucién de los préstamos
no se cumplirdn nunca. Se da vista del expediente a la em-
presa, Contesta el mismo doctor Ezequiel Ramos Mejia, pero
ahora en su caricter de presidente 3&] Ferrocarril Norcﬁeste
Argentino. Dice el doctor Ramos Mejia en su respuesta: “Afir-
ma el contador interventor que el Ferrocarril Nordeste Argen-
tino es deudor del Gobierno Nacional por veinte millones de
pesos oro, mds un millén por la linea Concordia-Uruguay, que
deberdn ser reintegrados cuando el producto bruto exceda del
16 %, debiendo amortizar la deuda con el excedente de ese 16 &
No puede dudarse de que eso dice literalmente la ley, pero
de esas palabras lo que realmente resulta es que la empresa
no debe nada. Parece paradojal esa afirmacién. No lo es, sin
embargo. Siendo la empresa, por lo menos en cnanto al hecho,
hbrei de rebajar las tarifas cuando los productos brutos estén
proximes al 16 % y no teniendo ni remoto interés en recargar
a su clientela con los posibles excedentes, no es dado esperar
que la condicién para devolver se cumpla jamas. Reflexidonese
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el

sobre el derecho y se vera que no existe la, posibilidad de
ejercitarlo”. Esta nota es la mejor demostracion de la discre-
cionalidad con que han actnado las empresas bajo el régimen
de la ley N 5315, llamada ley Mitre. Se le niegan al gobierno
facultades para determinar las condiciones en que puec’{a recu-
perar un préstamo y la empresa emplea sus prerrogativas de
concesién para trampearlo. ¢Qué justicia y correccion pueden
esperar el cargador y el productor aislado y sin mas recurso
que el amparo que pudiera proporcionarle un gobiemo que
es tan inerme frente a derechos que él mismo ha concedido
que no puede proteger sus propios créditos? De mas esta
decir que el contador interventor fue sustituido por otro que
sabia recitar su papel de titere. :
Contaré otra anéedota demostrativa de los procedimien-
tos puestos en juego por las empresas para crear en las oficinas
fiscalizadoras un clima de intimidacién y asegurar, asi, la
constancia de su absoluta impunidad. En 1936 el ingeniero
jefe de la Division Explotacion de la Direccion General de
Ferrocarriles se dedicé a barajar algunas de las cifras volun-
tariamente proporcionadas por las empresas y con las cuales
se construyen esos monumentos de mentiras que se denominan
pomposamente “Estadistica de los Ferrocarriles en Explota-
cién”. El funcionario citado sumé el nimero de durmientes que
el Ferrocarril Sud decia haber adquirido en el transcurso de
los nltimos diez afios. Luego restd de esa cantidad los dur-
mientes que segiin los partes de las cuadrillas de via y obra
habian sido utilizados en las renovaciones de las lineas. La
diferencia debia estar depositada en las playas del Ferrocarril
Sud. Segiin los libros de contabilidad, esos durmientes valian
veinticinco millones de pesos oro, y de acuerdo con la forma
habitual de apilarlos debian cubrir una superficie de una
hectarea y elevarse hasta una altura de mas de trescientos
metros. Una verdadera montaiia de durmientes. En el trans-
curso del mismo mes el ingeniero inclinado a establecer rela-
ciones aritméticas inesperadas, dejé de pertenecer a la Direccion
General de Ferrocarriles, v no se hablo mas de los durmientes.
En su “Informe de la Direccion General de Ferrocarriles”
el ingeniero Eduardo Rumbo contempla las relaciones del go-
bierno con las empresas desde el punto de vista administrativo
y dice que: “La observacién retrospectiva de la actuacion de
la Direccion General de Ferrogarriles en punto a sus funciones,
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realizada a través de investigaciones expresas v comprobaciones
personales permite llegar a una conclusion poco favorable. A
juicio de la intervencion la funcién controladora de la repar-
ticion se ha ejercido de manera totalmente pasiva y con negli-
gencia realmente incomprensible. Algunas de ellas, senaladas
concretamente en el capitulo siguiente, a titulo de ejemplos
ilustrativos, evidencian el clima o ambiente que presidia e
informaba la actividad de la Direccion, siendo indudable que
los casos enunciados no son los (inicos ni son accidentales.
Constituyen una verdadera practica tradicional, un vicio arras-
trado a través del tiempo sin tentativa . seria de correccién o
reaccion real en el mis amplio concepto, de lo constructivo.
Bajo este aspecto, con leves excepciones de detalle, puede afir-
marse que los propésitos de intervencién y control estables
prescritos por las leyes vigentes no han sido cumplidos en sus
miras y finalidades por la Direccién General de Ferrocarriles,
especialmente en lo atinente a finanzas, radiaciones, infraccio-
nes legales, personal ferroviario, ete. Basta recordar al respecto
que la pasividad de la Direccion ha permitido la combinacién
de servicios de transporte con la violacién de la paridad e
igualdad de tarifas mediante la devolucién peligrosisima e
ilicita de fletes. En cuanto a la conducta seguida en el reco-
nocimiento de capitales y resultado de explotacién es sor-
prendente. En 1935 y 1936 pendian aiin de gjacién y recono-
cimiento los capitales desde 1912 y los resultados de la explo-
tacion desde 1908. En los afos anteriormente citados —1935
y 1936— fueron reconocidas en masa dichas cuentas y tales
resultados de explotacién con 16 y 20 afios de atraso, respec-
tivamente. De esa suerte se aconsejé al P.E. fijar en 1888
millones de pesos oro la Cuenta Capital al 30 de junio de 1928,
con un incremento de 665 millones de pesos monedi nacional
sobre la fijacion practicada el 30 de junio de 1912... Eviden-
temente, hay fundamento para pensar en una aparente super-
capitalizacién en que el futuro ha sido comprometido... Los
capitales que hasta ahora se han reconocido a los ferrocarriles
a los fines de la ley 5315 no deben ni pueden utilizarse por
las siguientes razones: a) Porque al fijarse los primeros capi-
tales en ocasion del acogimiento de las empresas al régimen
de dicha ley, no se hizo un amplio estudio de tcdas las inver-
siones: se limité exclusivamente a los gastos de indole finan-
ciera y aun en ese aspecto no se realizé un andlisis exhaustivo,
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como correspondia; b) Porque es indudable que los gastos
indirectos, en virtud de la existencia de una xuperintendencia
cara v una administracion antieconomica, han recargado inde-
bidamente los costos de las obras y adquisiciones; ¢) Porque
cada vez que se ha procedido al retiro o desmantelamiento de
instalaciones no se ha entrado a investigar si el creédito for-
mulado concordaba exactamente con el registro efectuado en
la época en que se afectaron al servicio; d) Porque existen
numerosas instalaciones abandonadas o definitivamente des-
afectadas de la explotacion, cuyo costo de origen no ha sido
descargado; e¢) Porque en ningin momento se ha entrado a
investigar si los precios de los materiales respondian o no a
los valores de cotizacion. , .".

Por otra parte, toda pretensién fiscalizadora tropieza con
las inmunidades garantizadas a las empresas ferroviarias por
los fallos de la Suprema Corte, que aseguran a las concesiones
y al derecho de tarifar a su albedrio, las miSmas garantias que
protegen a la propiedad. “Los derechos emergentes de una
concesion de uso sobre un bien de dominio publico (derecho
a una sepultura), o de las que reconocen como causa una
delegacion de la autoridad del Estado en favor de particulares
(empresas de ferrocarriles, tranvias, luz eléctrica, teléfonos, ex-
plotaciéon de canales, puertos, etc.), se encuentran tan prote-
gidas por las garantias consagradas en los articulos 14 v 17
de la Constitucion, como pudiera estarlo el titular de un
derecho real de dominio.” (Fallos; t. 255, pag. 407). Y refi-
riendose a las tarifas de una empresa ferroviaria, agrega que
ellas constituyen “una propiedad en la acepdion constitucional
v no reconoce mas limitaciones que las contempladas en el
articulo 9° de la ley N° 5315". (Fallos; t. 157, pag. 5.)

Como el articulo 9° de la ley N° 5315 sdlo autoriza la
intervencion estadual de las tarifas de pasajeros y carga “cuando
el promedio del producto bruto de la linea en 3 afios consecu-
tivos exceda del 17% del capital, en acciones y obligaciones,
reconocido por el Poder Ejecutivo...”, basta que las empresas
no lleguen a esa relacién para paralizar legalmente toda ten-
tativa de fiscalizacion. La Direccion General de Ferrocarriles
€s, pues, una reparticion maniatada por las leyes y las inter-
pretaciones judiciales y corroida internamente por las intimi-
daciones y las tentaciones. Desgraciadamente, “el bienestar
general” solo figura en el preAmbulo de la Constitucion.
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En resumen, podemos afirmar: 12 Que desde su iniciacién
hasta la fecha las empresas ferroviarias han procedido discre-
cionalmente en la determinacion de sus tarifas, prevalidas de
la liberalidad acordada en las concesiones y de la inoperancia
prictica de las obligaciones de la ley 5315 que solamente exige
que las tarifas sean “justas y razonables”. 2° Que han gozado
de la misma impunidad en sus declaraciones sobre entradas
y gastos, y 3° que sus capitales reconocidos no provienen de
operaciones garantidas por inspecciones serias ni de compras
ajustadas a un minimo control de precio. Por tanto, para jus-
tificar sus actividades, las empresas pudieron enarbolar y bla-
sonar de capitales invertidos que sélo existieron en la ima-
ginaciéon de los directores y en la blandura venal del perio-
dismo comercial. |

Es preciso confesar honradamente que es una ingenuidad
esperar que una reparticion burocritica compuesta de emplea-
dos inestables pueda trabar los manejos de empresas cuyo
poder financiero compite con el Estado y cuya influencia lle
a ser tan incontrarrestable que en el transcurso del siglo, tres
presidentes argentinos son elegidos de entre sus adscriptos.
A;}ui. en la Argentina, no tuvimos hasta ahora la reaccién
detensiva que adopté Estados Unidos en 1887 y que come
un llamado de atencién trajo a colacién en la Camara de
Diputados' el doctor Estanislao Zeballos en junio de 1912
Decia el doctor Zeballos: “Nosotros estamos tan descuidados
ahora como lo estaban los Estados Unidos en 1880. Ellos también
dejaron marchar las cosas, pero, cuando los ferrocarriles domi-
naban el pais, todo el mundo se puso de pie y €l Congreso voté
con grandes dificultades una ley de defensa nacional, que parece
un contrasentido en aquel estado de descentralizaciéon absoluta.
La ley de 1887, de comercio entre los estados, fue reclamada
enérgicamente por el pueblo, como el finico medio de poner
freno a la accién de los ferrocarriles, para moderarlos y armo-
nizar sus intereses con los legitimos intereses de la Nacién.
Entonces se descubrieron los hechos mas extraordinarios; los
ferrocarriles habian encontrado el’ medio de influir sobre la
conciencia de los hombres piblicos. Los ferrocarriles elegian
diputados a la legislatura para que les votasen leyes. Los
ferrocarriles tenian representantes en el Congreso y acordaban
a diputados y a senadores, clandestina e individualmente, una
serie de dadivas, ventajas, pases libres, etc. La ley de 1887 in-
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cluye varios articulos que enumeran esos favores y los califican
y castigan con imposicion de penas. Nosotros no podriamos de-
fendernos dentro de veinte afios, si dejamos correr las cosas.
Hoy los ferrocarriles son en la Repiblica un cuarto poder del
Estado. Son un cuarto poder porque gozan de influencia admi-
nistrativa y legislativa notorias, aunque a veces parece imper-
ceptible. Estos monopolios ferroviarios empiezan a infiltrarse
con suavidad, con maneras amables, y con color del mejor
servicio de la Nacién. Sus gestores encuentran el modo de
tener influencia decisiva en las casas de gobiemo, en la san-
cion de leyes méas o menos favorables y acaban, en definitiva,
por imponerse a los paises.” (Revista de Derecho, Historia y
Letras. Setiembre-diciembre de 1915.)

La fiscalizacién directa de las actividades ferroviarias ha
constituido una farsa cruel, mediante la cual se ha dado cierta
fisonomia legal a las mas irritantes demandas y pretensiones
de las companias ferroviarias. Se ha presentado, por ejemplo,
a la Direccibn General de Ferrocarriles como rechazando el
reconocimiento de doscientos cincuenta millones de pesos oro
de las cuentas capitales ferroviarias. Pero esos doscientos cin-
cuenta millones habian sido especialmente agregados para que
fuesen rechazados. La cifra reconocida coincide exactamente
con los aguados capitales manifestados én los balances londi-
nenses. Esa accion fingidamente fiscalizadora tuvo una amplia
difusion en nuestra prensa. Se queria dar al pais la sensacién
de que sus derechos estaban protegidos y esto ocurria bajo
el gobierno del general Justo y el ministerio del sefior Manuel
Alvarado.

Desvanecido, pues, el mito de la fiscalizacién directa con
la intervencion de oficinas especializadas, comenzamos a com-
prender la enorme importancia de los ferrocarriles estaduales
y a percibir la razén del verdadero encono con que son trata-
dos por nuestra prensa, que no es méis que un eco de la
disconformidad de las empresas. Casi desde el origen de las
compaiias ferroviarias, el interés colectivo y el interés nacional
quedaron librados a la regulacion indirecta que podia lograrse
con la construccion y explotacion de lineas ferroviarias esta-
duales. Fl gobierno argentino carecia de imperio legal para
determinar tarifas y para imponer trazados de lineas férreas.
Tenia las manos atadas por el texto de las concesiones. Pero
podia construirlas por si mismo cuando ellas fueran requeridas
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por razones ajenas al afin de lucro de las empresas privadas.
Los ferrocarriles estaduales fueron la tinica llave reguladora
del tréfico ferroviario. Con clara visién lo expresa el general
Roca en su mensaje al Congreso del 12 de julio de 1904, en
que pide autorizacién para prolongar las lineas del Estado, en
cuya redaccién se trasluce la mano inteligente y la inspiracién
patridtica del ministro Civit. Dice el general Roca: “El Poder
Ejecutivo antes de ahora ha tenido ocasién de exponer a V. H.
su pensamiento respecto a la situacién creada afm pais por las
concesiones, leyes y contratos que rigen a las empresas ferro-
viarias, y cada vez se afirma mas en su creencia de que para
salvar inconvenientes en el presente y peligros en el futuro,
que no pueden corregirse ni evitarse con leyes ni decretos mas
de forma que de fondo, y de efectos més aparentes que
reales, no existen sino dos procedimientos: la opiacion de
las lineas ferroviarias matrices y el desarrollo de los Ferroca-
rriles del Estado. El primer procedimiento—de la expropiacién—
no es aplicable por ahora, entre otras causas, lo enorme
de S$u costo y porque no seria factible una operacién de crédito
semejante, El segundo procedimiento encierra la vinica solucién
eficaz y préctica, porque puede aplicarse sin sacrificios, siendo,
ademds, el medio méis prudente y equitativo de proteger al
comercio y las industrias, sin suscitar resistencias y porque a
todos beneficia la facilidad de los fletes. Por otra parte, no
importa un procedimiento de excepcién como la expropiacién,
pues, al contrario, es el ejercicio de un derecho igual al de los
particulares, sin franquicias ni privilegios mayores que los que
estos gozan. Y afectando estas cuestiones al progreso, a la ri-
queza y al engrandecimiento general del pais —que priva sobre
tf:dn-— debe propenderse al desarrollo de las vias férreas del
Estado, mo para ejercer competencia, sino para impedir mono-
polios, muy ficiles de producirse en empresas que tienen capi-
tales del mismo origen; para morigerar tarifas que excedan de
limite razonable y justo; para suavizarlas cuando por su eleva-
cion inconsulta esterilicen iniciativas o traben industrias na-
cientes que necesitan auxilio mientras crecen y se fortifican. . .”.

Ahora ya tenemos caracterizada la alta funcién desempe-
nada por los ferrocarriles estaduales. Fueron el finico medio
de accién efectiva que la amplitud excesiva de las concesiones
dejé en poder de los gobiernos argentinos. Fueron la tnica
vena por donde fluy6 la vida en extensas regiones condenadas
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a la extenuacion. Fueron el punto de referencia de la expo-
liacién ferroviaria y la Gnica arma moderadora que el Estado
pudo blandir frente a una legalidad erigida por la sumision
y el oprobio.

Traspuesta la crisis de 1890, que fue ante todo una crisis
de moralidad publica, los ferrocarriles estaduales quedaron
reducidos a minimos ramales secundarios que en total median
546 kilometros de longitud, que fueron desdenados por su
importancia, alguno de los cuales por irrision conservaron cl
nombre primitivo como el ramalito que iba de Villa MerCedes
a Villa Dolores en San Luis, de 226 kilémetros de longitud,
que prosiguié llaméndose orondamente Ferrocarril Andino,

ero aquellos restos ferroviarios comienzan a su vez a
extenderse, a echar raices en sus aledafos, a penetrar el
desierto con sus vias. Hay una sorda emocién en la capacidad
de rehabilitacién de las fuerzas creadoras argentinas. En 1893
las lineas estaduales miden 1.025 kilémetros. A comienzos de
este siglo miden 1.877 kilémetros y estin en construccion y
a punto de ser librados al servicio piblico 1.937 kilémetros
mﬁ. Con merecido orgullo, el ministro Emilio Civit puede
decir en su discurso del 18 de marzo de 1904, al inaugurar la
prolongaciéon del Ferrocarril Andino: “Las lineas del Estado
se extienden en todas direcciones, en demanda unas veces de
nuevas fuentes de produccién que acrcientan su trafico y otras
para que®sirvan como reguladoras y morigeradoras de las
empresas privadas en sus tarifas excesivas.”

El ministro Civit percibe agudamente la importancia de los
ferrocarriles estaduales y los inconvenientes que aminoran su
eficacia. Dice: “Las vias férreas del Estado se encuentran trun-
cadas en Villa Maria, Dedn Funes y San Cristébal, dependiendo
su trafico de empresas extrafias que guardan para si la llave de
los puertos y centros de consumo, y que imponiéndoles en con-
secuencia la ley de sus propias y exclusivas conyeniencias inci-
tan a crear perjudiciales monopolios, hacen ilusorias para el pa-
blico las disminuciones equitativas de fletes que las lineas del
Estado pueden establecer e impiden que sean controladas sus
tarifas para corregir los excesos. Los medios y elementos legales
y materiales de que se dispone, no habilitan como corresponde
al pais y al gobiemo para resolver por si mismos sus propias
cuestiones de transporte yue afectan de una manera tan inten-
sa y absoluta a la vida y existencia nacional, porque sobre ellas
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reposan la produccion y la riqueza piablica y son bases de pros-
peridad, progreso y engrandecimiento de la Republica.”

En educcién de esas patridticas ideas, el Poder Ejecutivo
envia al Congreso un proyecto de ley en que pide autorizacién
y fnndus'para que los ferrocarriles estaduales puedan construir
sus propios accesos a puerto, con el trazado de las siguientes
lineas: de Dedn Funes a Rosario, con un ramal a Sarmiento y
otro 2 Villa Maria, y de Villa Mercedes, en San Luis, al Puerto
Militar de Bahia Blanca, ’

Eran lineas bien concebidas, que estaban estudiadas y re-
planteadas sobre el terreno y que hubieran dado a las vias esta-
duales una completa autonomia de trifico y de finanzas. Se
pretendia crear, asi, un sistema circulatorio completo, que iba
desde los puertos hasta las més apartadas regiones del pais, en
total independencia de las lineas extranjeras. El mensaje :1ue
acompanaba al proyecto preveia la certidumbre de que en estas
condiciones las lineas estaduales podfan resolver sus problemas
fmanqwms con ssu propios ingresos. Quizas por todas estas ra-
zones aquel congreso tipico del régimen no presté su aproba-
ci6n al proyecto. ' |

- Acorralados en las regiones mediterraneas, los ferrocarriles
estaduales no perdieron por eso su empuije. Prosiguieron hora-
dfmdn la selva virgen con sus picadas, trepando por las serra-
nias y los contrafuertes de la cordillera, llevando a todos los
rincones de la tierra argentina su cancién de trabajo y de espe-
ranza. El 17 de enero de 1908 las lineas estaduales consiguen
llevar sus vias hasta el puerto de Santa Fe. Es un puerto. rudi-
m.entariu v de escasisimo calado, pero es un puerto, al fin. Un
afio después, en octubre de 1909, las lineas estaduales sufren
una nueva amputacién. Con el pretexto de realizar obras de re-
gadio, se infiere a las lineas estaduales una grave lesion y se
vende el Ferrocarril Andino, despedazado en tres fracciones. Al
Central Argentino se le entregan 136 kilémetros. Al Pacifico 121
y al Gran Oeste, 226 kilémetros, Quien propone y defiende en
las cdmaras'este desmembramiento es el doctor Ezequiel Ramos
Mejia. Pero es evidente que el pais no permitird ya operaciones
de esa naturaleza. La o siciénﬁm sido excepcionalmente fuerte
y esta rehaciendo sus filas v el interés general repercute inten-
samente en su conciencia politica. Los hombres d:lpfégimen pue-
den burlafrse y menospreciar la opinién publica y hasta desafiar
a la Nacién con sus inacabables concesiones al extranjero, a
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cuya deferencia deben sus cargos y cuyo origen tienen todavia
el pudor de disimular con el fraude electoral. Pero no sera posi-
ble en adelante realizar el impudico desmembramiento de
las lineas estaduales. Las futuras operaciones deben tener una
fisonomia menos cinica v obedecer a un plan tan-sutil que
hasta pueda ser defendido por la buena fe de los legos y de los
ingenuos. La idea de las sociedades mixtas ya estd en germen.
La unificacion de las lineas de trocha angosta en una empresa
comtin se presta para la imaginacién de argumentos ingeniosos,
muy dificiles de desenmascarar.

El 11 de octubre de 1908 es sancionada la ley N¥ 6757 por la
cual se crea la Administracion General de los Ferrocarriles del
Estado. No se me estime animado de malevolencia ni de exce-
siva suspicacia porque presuponga para el origen de este nuevo
organismo estadual una malintencion preconcebida, Me niego a
mi mismo el derecho de ser cindido y de suponer que los he-
chos que se encadenaron o se intentaron encadenar contra las
conveniencias del pais fueron ordenados por la casualidad y no
por una inteligencia directora y coordinadora. Basta saber que
esta ley mereci6 la aprobacién de la prensa comercial y que fue
refrendada por el ministro Ramos Mejia para filiar sin dudas su
adulterina paternidad.

De todas maneras, una vez creado, el nuevo organismo
comienza a robustecer su cuerpo fisico y legal, siembra a su
rededor ¢l intrincado tejido de los intereses creados, desarrolla
un amor propio y una rivalidad particular, de donde va surgien-
do un poderoso espiritu de cuerpo.

En 1916, por primera vez desde los comienzos de la orga-
nizacién, asume el poder un gobernante efectivamente elegido
por el pueblo argentino. Hipélito Yrigoyen ha hablado de los
escandalos de los Ferrocarriles del Estado, y no estd, desacerta-
do, porque la tarea corrosiva no se detiene ni se satisface con
la creacién de un clima de animosidad: penetra en el cuerpo
mismo de los ferrocarriles estaduales bajo formas de contratis-
tas influyentes e inmorales y de supervisores extranjeros de bue-
na técnica pero de mala moral. Yrigoyen nombra administrador
de los Ferrocarriles del Estado a don Domingo Fernandez
Beschted. Sus instrucciones y directivas son faciles de retener:
era preciso argentinizar a toda costa la administracién estadual
y desarrollar una politica ferroviaria que sélo tuviera en cuenta

-

—
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el interés general de la Nacion. Todos los técnicos extranjeros,
sin excepcion, fueron sustituidos por ingenieros argentinos. Erd
una operacion llena. de riesgos, porque la Universidad los habia
educado para ser subordinados, no conductores.. Los ingenieros
argentinos ignoraban los rudimentos de la economia politica y
hasta los mads elementales principios financieros. No tenian,
siquiera, nociones de organizacién y de contabilidad. Estaban,
pues, en inferioridad de condiciones para sustituir a sus prede-
cesores. Pero las directivas presidenciales eran estrictas y se
cumplieron. Los ingenieros argenﬁnns, con su entusiasmo, su
probidad v su fervor y, més tarde, ¢on su experiencia, suplieron
con creces ese defecto educacional.” Pero hasta el dia de hoy,
los ingenieros argentinos no han reconocido esa obra deenal-
tecimiento profesional que, sin pedir nada, les concedi6 Yri-
goyen.

Con la inyeccién de sangre joven, de impulsos nobles y de
una honradez a toda prueba, la administracign de los Ferroca-
rriles del Estado inaugura una etapa nueva, animada por un
espiritu alerta que sabe ubicar a sus rivales y acorralarlos’ con
sus mismas armas. Yrigoyen quiere llevar los rieles del Estado
al puerto de Buenos Aires y, para conseguirlo, se propone ad-
quirir las vias del Ferrocarril Cérdoba. Para disminuir las .pre-
tensiones del Central Cérdoba, hace estudiar una linea que
va de Catamarca a Tucumén, atravesando la Sierra del Alto.
Es una linea costosisima pero que, si se construyera, podria
hacer derivar por las lineas del Estado todo el ‘trafico de car-
gas, ascendente y déescendente, de Jujuy, Salta y Tucumén. El
Central Cérdoba, y con él todos los ferrocarriles extranjeros, se
alarman porque su monopolio estd amenazado en su raiz, y por-

ue es evidente que una voluntad politica maneja ahora las
lineas 'del Estado.

Los ferrocarriles extranjeros contraatacan. El periodismo
comercial se embarca en una campana sostenida de despresti-
gio de la administracion estadual. Todos los chismes son aco-
gidos v ampliados. Ni la vida privada del administrador se sal-
va de la difamacién, La representacion parlamentaria oposito-

~ra, conservadora y socialista, se asocia en el bombardeo de acu-

saciones que disimulan su futilidad con su grandilocuencia. “La
Administracién de los Ferrocarriles -dél Estado ha comprometi-
do la seriedad del gobierno y dé la republica”, vociferaba Ma-
tias Sanchez Sorondo. “Si antes poniamos reparos en pronun-



r 302 RAUL SCALABRIN1 ORTIZ

ciar la palabra negocio en la construccién de estos ferrocarri
les, ahora no tengo escriipulos de ninguna naturaleza...”, pro-
clama el diputado De Andréis. Por su parte, el diputado Ale-
jandro Gancedo pronuncia varios discursos y da a luz dos libros
comprobatorios de irregularidades en la Administracién de los
Ferrocarriles del Estado, de cuya detenida lectura imparcial no
surge ninguna imputacion de apreciable consideracion. Mien-
tras tanto los ferrocarriles extranjeros Eeparan una emboscada,
para eliminar de ‘una vez y en su totalidad ese peligroso rival:
preparan una sociedad mixta que fusionaria, de acuerdo con sus
planes, todos los ferrocarriles de trocha angosta. Mediante el
ingreso en esta sociedad mixta, los ferrocarriles del Estado re-
solverian el problema de su acceso al puerto de Buenos Aires.

Los diarios comenzaron a destacar la miseria del interior
de la reptblica que el censo de 1914 habia revelado. Se escri-
bieron numerosas notas sobre la necesidad de que el gobierno
nacional concurriera en apoyo de las provincias Fobres._ Se dijo
que para -ello era indispensable complementar la red terrovia-
ria nacional de trocha angosta. Se propiciaron ideas gratas al
espiritu argentino sobre nacionalizacién de los transportes. Fi-
nalmente, el Senado se rindié a esa presién de la opinion publi-
ca y aprobé un proyecto de ley que llevarfa més adelante el
pumero 11.106. E] articulo primero de esa ley declara, sin ningu-
na razon: “La presente ley es complementaria de la que aprue-
ba el censo'de la Reptiblica levantado en 1914...7, El articulo
segundo dice: “El Poder Ejecutivo procederd a negociar las ba-
ses y condiciones de formacién de una compania de ferrocarri-
les de trocha de un metro, que se denominard: «Compadia de
Ferrocarriles Nacionales»”, El articulo tercero expresa que
“Para el objeto del articulo anterior, el Poder Ejecutivo aporta-
r4 como capital, por cuenta de la Nacién, toda la red de lineas
nacionales. . . recibiendo en acciones el monto de su valor ac-
tual”. Y finalmente el articulo cuarto dice que “El Poder Eje-
cutivo negociard la fusién con la nueva Compania de Ferroca-
rriles Nacionales de toda la red del Ferrocarril Central Cordo-
ba, Ferrocarril Cérdoba y Rosario y Ferrocarril Central Exten-
sion a Buenos Aires”, que ya se habian fusionado con anteriori-
dad entre si. Cgn el notorio propésito de tentar a Yrigoven, el
articulo sexto iricluye entre los ramales que la nueva compania
construird, la linea de Huaytiquina, tenazmente combatida hasta
ese momenta,

HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARCENTINOS 363

Si Yrigoyen no hubiera previsto a tiempo Ja emboscada

que se le tendia a él, los ferrocarriles estaduales y al pais,

simultineamente; la Compania de Ferrocarriles Nacionales se
hubiera constituido de la siguiente manera:

ESTRUCTURA Y COMPOSICION DE LA COMPARNIA DE
FERROCARRILES NACIONALES QUE PREVEIA
LA LEY 11.108 SANCIONADA EN 1920

Capital aportado,

a recihir
Kildmetros en acciones,
Ferrocarril aportades en pesos o/s.
Central Norte y ra-
males (Estado) . 4.916 156.437.889
Central Cérdoba .. 1.940 103.562.943 Capital extranjero
Santa Fe .....:.. 1.947 51.054.700 total de la Compaiiia:
Cia. Ceneral ..... 1.2668 44.813.500 $ o/s. 199.431.143
10.069 355.869.032

Sobre un capital de 355.869.032 pesos o/s los intereses fe-
rroviarios extranjeros hubieran tenido mayoria absoluta con
199.431.143 pesos oro sellado. Con la aplicacion de la ley 11,108
el Estado argentino perdia sus ferrocarriles que pasaban a ser
Frnpiedad de una compania particular dominada por el capital
erroviario extranjero.

El presidente Yrigoyen percibié agudamenté la trampa de
la sociedad mixta y veté la ley 11.106 con un mensaje que es
una llamada al orden. “La sancién de V. H. subordina todo el
plan de la ley a la organizacion de una compaiiia privada que
deberd recibir en propiedad la red actual. Antes de entrar al
estudio analitico de esa organizacién, cuya sola financiacién nos

llevaria fatal e irremediablemente a perder no sélo el dominio

de los Ferrocarriles del Estado, sin compensacién alguna, sino
el contralor de las tarifas de las empresas particulares, defensi-
vo de la economia del pais y necesario para el desenvolvimiento
de sus riquezas, el Poder Ejecutivo debe reafirmar principios
fundamentales y definir lo que constituye su politica en materia
ferroviaria y en todas aquellas actividades afines con los servi-
cios ptblicos. Afirma el Poder Ejecutivo como fundamental al
desenvolvimiento social, politico y econémico, el principio del
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dominio de los ferrocarriles por el Estado y la extension de las
lineas.” La continuacién del mensaje desenmarana la tramposa
conformacién de la sociedad mixta propuesta, y por si no habia
sido entendido, agrega: “En consecuencia, el -Pudur Ejecutivo
juzga que la ley sancionada por V. E. entrana un vf?rdadt-rn
despojo de uno de los principales factores de la seguridad del
pais como de los ferrocarriles.”

La tentativa de absorcién de las lineas estaduales por una
sociedad mixta habia fallado. El presidente Yrigoyen no era,
por lo visto, hombre a quien se pudiera embaucar con una com-
binacion financiera. A

Mientras tanto, los Ferrocarriles del Estado continuan ex-
tendiendo el radic de su accion, ly autorizados por decrefo
—porque ¢l Senado no aprueba la ley respectiva— comienza 4
es?:{;l?r los Andes, rumbopa Huaytiquina, para dar una salida a]
Pacifico a las provincias del Norte, segin los confesados propo-
sitos del Poder Ejecutivo, para buscar los grandes mercados del
oriente, segin los entendedores. En Ia. mclamﬂ_nmaudel alhpl:_a—
no, con temperaturas que de noche bajan a veinte grados bajo
cero y de dia suben a sesenta y cinco, trabajan sin una queja
los ingenieros argentinos, Y ese objeto no impedia que se cons-
truyeran otras en los llanos y en las selvas, que se renueven las
vias con rieles de mayor peso y se modernice el material de trac-
cién. En el correr de los aos la Administracion de los Fe-
rrocarriles del Estado fue una verdadera universidad de ferro-
viarios, un almécigo de técnicos argentinos. '

La vida de la Administracién General de los Ferrocarriles
del Estado transcurrird entre desventuras sin cuento. Sus tecni-
cos y administradores serdn zaheridos sin cansancio, sus proyec

tos sern ridiculizados; su organizacién espiada y denunciada
en sus menores fallas. Se escribiri una larga retahila de diatri-
bas con aire doctrinario y argumentaciones de simulada severi-
dad técnica. No habré pausa en ese combate que las empresas
extranjeras librardn por el desprestigio de ese ferrocarril silen-
cioso y resignado. _ '

Los vaivenes de la politica y el tiempo implacable van mu-
dando los mandatarios y los hombres, pero el Ff:rrqc_aml del
Estado constituye un cuerpo que esta sobre lasp debilidades v
las tentativas.personales. Sus lineas avanzan siempre. Es el
tinico ferrocarril que progresa, el inico que no se ha estancado
en un hartazgo. Es el tinico que abre al trabajo nuevas regiones.

Pl
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En 1937 es el ferrocarrl més importante de la reptblica por la
extension de sus lineas, por la complejidad. de sus servicios, que

atienden zonas de montafas y zonas de llanura, y por Ia}fsuma de
capitales invertidos. Resumo a continuacion las cifras compa-
rativas, :

— e n . E— T E—E . EEE Tem

Capitales que segin

Extension cada empresa se
de lineas dicen invertidos
 Ferrotarriles Km. pesos m/ n,

L I R o L e, 9.534 1.014.301.869
{177 S SRS S v o 6.939 790.437.439
B. Blanca y N. Oeste ........ 1.230 95.565.518
Qugte | oo L r SRR 3.089 337.360.638
Central Argentino ... ... .... 5.994 736.870.391
Pl T TR R LR 4.525 496.519.059
Rosario y P. Belgrano ........ 826 59.355.104
Batre RIoE - uucasuissaamni 1.044 85.015.422
Noroeste Argenting .......... 1.209 89.109.177
Central Bs. Aires . ........... 379 29.459.309
Comparia General .......... 1.268 89.937.473
S:mta. 0T 5 | | 2.085 136.450.491
Central Cordoba . ........... 1.960 178.350.061

Los ferrocarriles extranjeros comienzan a quejarse seria-
mente de este competider brioso y que no admite tregua. “En
los wltimos anos sufrimos cada vez mas la competencia de Jas re-
des ferroviarias del gobierno argentino, competencia tan injusta
como desleal, porque los ferrocarriles que nosotros construimos
¥ que perfenecen a intereses privados, se hicieron en virtud de
una concesion nacional con toda solemnidad y con todas las
garantias que nos asegura la Constitucion argentina”, dird el
presidente del Central Argentino, el 17 de octubre de 1935,
“Creedme, es desagradable senalar, como lo hago ahora, esta
prueba de antagonismo premeditado contra los capitales ex-
tranjeros. .. Agregaré que, lejos de estar limitada al Central
Argentino esta competencia, afecta igualmente a otras lineas
extranjeras.” M. Howard Williams habla de agravios v la coor-
dinacion de transportes ya estd aprobada por la Caimara de
Diputados. Pero, cuando hablan los hombres que tienen poder,
la verdad importa poco. La fibula del lobo y el cordero se
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repite con frecuencia, cuando los cm'd.enm _suln Sdﬂs};tw:]in\lg:::
Despues de Howard Williams, se ‘c_pm}a‘Lurr t Etw é{}sc{,ﬁ-
ués “The Economist”, mas tarde “F inancial News o i oo
Fnrmidad no tardara en concretarse cn hechos. Los Llil.’:(.jl ebe;;
britanicos, si quieren conservar indemne su mnnnp::llm e
liquidar a los Ferrocarriles del Estado, que urcllturfec ;
tad con su presencia reguladora y morigeradora, s
El 23 de diciembre de 1936 el general ]u.st'{:‘t":twaa‘l | {-Jl;juu
eso un proyecto de ley que propone la ﬂd{llllSlCi{;ln' {{’a a s
isico del Ferrocarril Central Cordoba y del Tranvia & E.:;J -
el por o o de SHUD L L
i del 4% de interes y e amortiz , de
F‘Eﬂﬁsgaciunes - FErmcarri]ssddel _ Es;adi cinfﬁftrﬁﬂ?xf“:l edi:e?'tea-
izacion sera atendido por la s '
i"r:cr:ﬁag;ngstadﬂ. Los diaﬁ'ins mmtegfjilzsﬂ;a;%gﬁnn?:s E:::Z:
robacién. Dicen que hay que est ono’ co
S e &SmO
ionalizacion de los Ierroce ; 37,
E?c;ejsngﬁlfi?nCenual Cordoba da. término a 51]1 rgnrgﬂlnitzeamf‘r;
v queda constituido en sociﬁdadél?agcmirilea% ::iiﬁm::uﬁ -
oposicion afirma que la compra del LEntr ) i
;Ezs;g:n Ef)s titu?ns que en 1933 valian 4.87 libras han su.lildg
mas de cuarenta puntos, pero €se es mendrugo con que 5]4&:311-1 _
a nuestros dirigentes y hacia el cual se quiere Jdlij}ttdt.r ﬂuest (:Fal
sicién. En octubre de 1931 el Centr?! Cérdoba ;- prop At
gobierno, confidencialmente, la Eusmr} con el ferrm.:a‘hazada
Estado en una sociedad mixta, proposicion que lm:- r»m:.t_t o
Mediante la nueva estratagema quieren forzar . méu: 1*:1 2
de esa sociedad mi:n:;:a Fara doblegar usi la independenci:
1 staduales.
los fﬁ;:aa'églzi :;untu a sus términos l‘ugales y dcse:ihmi]_as las
afirmaciones sin ulterioridad de los diputados, queda urég;:_
mente establecido que la operacién se plantea 35?1: ‘p?lr:: o
prar el Ferrocarril Central Cérdoba, los Furrpcam c‘}:(} k?l a;_:in-
do pagaran 8.800.000 libras en bonos denfrrnmadﬂs ) l*gl'd i
nes Ferrocarriles del Estado”, que llevardn la_garantia solida
ria de la Nacion, y 700.000 libras en efectivo. De fes:la.ImEar;:]a(;
para comprar el Central Cordoba, los i-e.-fmcaml:i:a ] :] FE;S ot
quedan hipotecados dentro de las duras clausulas el _ez{ qéi;;
v de acuerdo con la cual ante una mora e los _Fag:im le -
treinta dias. el acreedor tiene derecho a la posesion de los
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nes “para continuar ¢l giro de los negocios de la sociedad ceu-
dora sin intervencion judicial y con las mas amplias facultades
de administracion”, segiin reza textualmente el art. 21 de la lev
8875. A pesar de todas las prevenciones formuladas por varios
diputados, la ley fue votada tal cual la propuso el Poder Eje-
cutivo, con la cual, seguramente, quedaban bien interpretados
los deseos de Howard Williams, de Lord St. Davis,rge “The
Economist” y de “Financial News”. El cepo estaba armado.
Bastaba esperar la presentacién de una oportunidad favorable.
Los Ferrocarriles del Estado caerian en mora. La sociedad
financiera denominada Ferrocarril Central Cérdoba tomaria po-
sesién de los bienes del deudor y continuaria el giro del nego-
cio. Como transaccién, si las protestas del pais se elevaban de
tono, se llegaria a la formacién de una sociedad mixta, que es
lo que se queria conseguir. Pero vino la %uerra. .. Gran Bre-
tafia misma hipotecd sus bienes. Los titulos ferroviarios estu-
vieron caucionados en Estados Unidos. El secretario del Tesoro,
Mr. Henry Morgentau, declaré textualmente ante la comision
del senado norteamericano, que “dependia del Departamento de
“Estado determinar la oportunidad o inoportunidad de tomar po-
sesién de los ferrocarriles y tranvias britanicos establecidos en la
Argentina”. Mads tarde, por arte de birlibirloque, los titulos fe-
rroviarios volvieron a Londres. La revolucién del 4 de junio de
1943, rescatd las “Obligaciones Ferrocarriles del Estado”, libe-
rando asi a esa reparticién fundamental de su peligrosa hipoteca.

La guerra ha favorecido el desarrollo econémico de los Fe-
rrocarriles del Estado. En la actualidad sus lineas miden 12.809
kilometros de longitud. Las lineas particulares tienen una ex-
tension de 28.598 kilometros. Las lineas del Estado miden casi
exactamente la misma longitud que los dos més grandes ferro-
carriles particulares juntos: el Central Argenting y el Sud, cuyo
conjunto alcanza a 12.933 kil6metros. La Administracién de los
Ferrocarriles es un mecanismo de gran precision. Es el ferroca-
rril mejor administrado del pais. Como mejor demostracion son

~suficientes las si%uientes cifras promedios comparativas. La Ad-

ministracion .de los FF., CC. del Estado ostenta un verdadero
récord rhundial en el aprovechamiento de los vagones. En Es-
tados Unidos un vagon recorre término medio 18.780 kilémetros
anuales (1936). En Alemania recorrian 16.164 kiléometros en
1936. En Canada, 17.550 (1937). En Brasil, 16.180 (1941).
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En los ferrocarriles particulares argentinos el promedio de re-
corrido anual de un vagon es de 17.750 kllémetrﬂs: En los FF.
CC. del Estado los vagones han recorrido 2.6036 kﬂtfrmetmzf cO-
mo término medio del afio 1842, No es ésta una cifra _ﬂxcepmnna]
alcanzada- por casualidad. Es el resultado de un ajuste de los
variados factores determinantes de la eficacia de una adminis-
tracion ferroviaria, como lo demuestra el agrmrechamientn cre-
ciente en los ultimos anos,

RECORRIDO ANUAL DE LOS VAGONES DE CARGA EN LOS
FERROCARRILES DEL ESTADO

Afios Em.

IDER i s T e T e 18.978
1 T LCr f (Ew y 21.779
)11 D Y P st (T Ak e 22914
i 667 b PR o - DU B s ia e v 22551
3 L S S Sl S e 26.036
Ferrocarriles particulares ......... 17.750

El correcto balanceamiento de la administracion se re-
fleja directamente en los coeficientes de explotacién y en los
rendimientos financieros que expreso a continuacion:

RESULTADOS DE LA EXPLOTACION DE LOS FERROCARRILES

DEL ESTADO

Ejercicio i en pusos m/n. T Beneficio o pérdida
188Y iy 48.299.780,33 55.744.072,46 - 3.444.2.9%.13
1 42.435.342,10 47.923.459,20 — 5.488.117,1
cein L) 44,015.773,18 43.212.105,90 803.667,28
19934, ...an 48.639.085,13 43.726.362.44 4.912.7 22,3?
IO .ot 51.342:703,00 45.326.372,95 6.016.330,05
4T 56.765.127,60 47.393.458,92 9.371.668.68
Ly ST 56.805.216,29 + 49.233.719,53 7.571.406,768
1938 ...... 56.407.093,33 80.353.975,62 17.053.119.71
1989 ...... 42,.304.528,17 75.640.860.95 Iﬁ.{iﬁ-?:.fﬂz,.‘?.i
1940) .. .. .. gs.141.4285,04 79.4928.710,07 18.212. 717,97
157 R 102.093.846,08 52.446.337,85 1-9.34?,593.23
1942 . ... . 125.228.498,62 87.761.945,26 37.466.550,36
1 1 R e 185.178.914,69 101.369.449.,59 33.809.470,10

1944 ... ;... 148.215.390,26

114.695.740,11

38.519.650,15

!
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En las condiciones actuales, el Ferrocarril del Estado no es
solamente la llave maestra de grandes regiones, es buen nego-
¢io por si mismo. Si los Ferrocarriles del Estado pudieran ser
absorbidos de”alguna manera discreta, los ferrocarriles particu-
lares recuperarian su perdido monopolio. La Repiblica Argen-
tina volveria a quedar inerme ante la voluntad de los dirigentes
ferroviarios.

La iniciativa con que los ferroviarios britdnicos se empenan
desde 1940 en proponer la formacion de una sociedad mixta en

ue corresponderia al Estado una participacion que no acaban

e concretar, demuestra que ellos esperan solucionar sus pro-
blemas con su constitucién. Ademds de la garantia para obte-
ner los fondos que las renovaciones estan demandando urgente-
mente, el Estado argentino contribuiria con el aporte de sus
terrocarriles, como es inevitable, si se acepta la idea de una so-
ciedad mixta que por su§ caracteristicas debe incluirlos a todos,
sin excepcion. Quizds esa sociedad mixta adopte para si provi-
dencias formales que desvien los recelos y aun merezca aproba-
ciones ingenuas de buena fe, como por ejemplo la de exigir que
el presidente sea un argentino nativo, como son el doctor Gui-
llermo Leguizamén y el doctor Federico Pinedo, que purga el
delito de haber sido el primer proponente de la misma sociedad
mixta que, ahora sin pagar honorarios, trae en su cartera la mi-
sion britdnica que nos visita. De cualquier manera que la opera-
cién se realice, la pérdida de la autonomia ‘de los Ferrocarriles
del Estado— por cuya conquista tan tesoneramente han bregado
los ferroviarios britdnicos—, se traduciria para nosotros en el
establecimiento de una verdadera sumisién.



HISTORIA DEL
FERROCARRIL DEL ESTE

La totalidad del capital de esta empresa inglesa que se
queja en 1935 de no obtener mas que un dividendo de 1,64 %,
es capital integramente proporcionado por el gobierno argen-
tino. La empresa lo usufructia sin interés, aunque el pueblo
argentino del;re ‘pagar anualmente los servicios de los emprés-
titos que .proporcionaron las sumas cedidas al ferrocarril. Este
anticipo de posiciones puede ayudar al lector a sobrellevar la
lectura de este estudio un poco mds engorroso que los ante-
riores, y por eso se ubica al principio lo que es resultado final.

El 30 de junio de 1932, fecha en que cierran sus balances
las compaiiias inglesas, la empresa del Ferrocarril Nordeste
Argentino declaraba un capital realizado de 31.857.320 pesos
oro. Ese capital se formaba asi:

Gbligaciﬂﬂes (debentures) de 4 % anual .. $ o/s. 12.244.380

Obligaciones de 5% anual . ............. o 5.159.700
Acciones ordinarias y diferidas ... ... ... o o 13:353.240
Torall. . i b $ o/s. 31.357.320

En esa misma fecha, la compania del Ferrocarril Nord-
Este Argentino adeudaba, y adeuda, al Gobierno Nacional la
cantidad de 30.862.559 pesos oro. Esa suma que adeuda sin
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interés debera ser devuelta cuando las ganancias del ferrocarril
superen el 16% anual, es decir, que no sera devuelta jamas
de buena voluntad, como muy francamente lo expreso el pre-
sidente de su directorio, abogado Ezequiel Ramos Mejia.

Esa deuda es la suma de las deudas de las dos compaiiias
primitivas que integran el actual ferrocarril. Una se llamaba
Ferrocarril del Este Argentino, la otra dio su nombre a“ia
compaiifa fusionada y se llamaba Ferrocarril Nord-Este Argen-
tino. Las deudas provienen de un triple origen: 19, las sumas
que se les adelantaron en concepto de garantia con anteriori-
dad al 12 de enero de 1896, y que segin el contrato de resci-
sién estan obligadas a devolver en las condiciones mencionadas;
29, las sumas que se les abonaron para rescindir esas garantias
y que también deben devolver en las mismas condiciones y,
finalmente, las sumas que, siendo ministro de Obras Publicas,
les entregd para construir ramales el mismo abogado Ezequiel
Ramos Mejia, que las presidiria pocos afios mas tarde.

En resumen, el Ferrocarril Nord-Este Argentino debe al
Gobierno Nacional:

Cuenta F.C.N.EA.:
Por servicios de garantias, anteriores a 1896 $ o/s. 1.991.612

Por contrato rescision, recibido en titulos .. ,, , 11.500.00Q
Cuenta F.C. del Este: [
Por servicios de garantias, anteriores a 1896 ,, ,,  6.740.9%
Por contrate rescision, récibido en titulos .., 3.780.000
Deuda anterior a lu fusion ...... .00 0000 $ ofs. 24.012.559
Recibido en titulos en 1908 .. ........... s o 6.850.000

Total de capital aportado por el Gobierno,

que adeuda la Compaiiia, sin interés ... 3 o/s. 30.862.559

Estas sumas tan generosamente cedidas no eran exceden-
tes efectivos que pudieran despilfarrarse sin peligro. Desde
1853 en adelante los gobiernos, sin excepcién de ningun- afo,
cerraron sus presupuestos con déficit, que cubrian con em-
prédtitos emitidos en Londres. Las sumas pagadas al ferrocarril
antes de 1896 provenian. de esos empréstitos externos, algunos
amortizados va, otros convertidos en empréstitos mayores.. Lo
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pagado por rescision y lo entregado en 1909 lo fue en titulos
de la deuda externa del 4% de interés y 1% % de amortizacion.
El servicio anual que anualmente debe pagar el pueblo argen-
tino, diferencias de cambio comprendidas, asciende a 3.999.000
pesos m/n. Es decir que con lo que cuesta el servicio anual
de las sumas prestadas sin interés al F. C. Nord-Este Argentino
se podria saldar el presupuesto' entero de la provincia de
Corrientes, que en 1933 alcanzé a 4.117.612 pesos m/n, y
liberar de toda clase de impuestos a esa provincia. Enumeremos
los episodios mds notorios que dieron origen a esa situacion. -

. El Ferrocarril del Este. Autorizado por Ley N¢ 120 del
5 de octubre de 1864, el Gobierno Nacional contrata con el
vecino de la ciudad de Buenos Aires, D. P. Montravel, la
construccion de un ferrocarril que debe arrancar de la ciudad
entrerriana de Concordia y llegar hasta el pueblo de Monte
‘Caseros en Corrientes. El objeto de ese pequeiio ferrocarril de
155 kilémetros de longitud es salvar los saltos que interrumpen
la navegacién un poco al norte de Concordia.

La ley y el contrato dicen que garantizarin el 7% de
ganancia sobre el “costo reconocido del camino”, que en ningiin
caso podra superar a las diez mil libras por milla, 31.215 pe-
sos o/s por kilometro. Este es un precio méximo, evidente-
mente. La clausula 6° del contrato dice textualmente: “El Go-
bierno garante a la Empresa sobre el costo del camino un
interés del siete por ciento anual. Es a saber: se obliga a pagar
a la Empresa las sumas que faltasen anualmente a sus utili-
dades liquidas hasta completar el mencionado siete por ciento
sobre el costo reconocido del camino, no debiendo en caso
alguno reconocer un costo mayor que el de 10.000 libras por
milla. ..”, Sin embargo, este limite de mixima, fijado en con-
trato del 13 de agosto de 1869, seria uceptado hasta hoy como
un costo reconocido de construccion, ]

Pocos dias después Montravel pide autorizacién para mo-
dificar la traza y para reducir la trocha, de trocha ancha a
trocha media. Esta reduccion significaba una economia apre-
ciable para el constructor, en lo que nadie paré mientes.

Seis meses mas tarde Montravel presenta sus planos v
presupuestos de obra en que se asegura que el costo superard
las 10.000 libras por milla. Esta era, sin duda, una exageracion,
segin lo demostraremos por comparacién, pero el Departa-
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mento de Ingenieros aconseja fijar una base precisa, v el Go-
bierno acuerda “reconocer la garantia del 7% anual sobre la
suma de 10.000 libras por milla.” Este decreto gubernamental
no altera, por cierto, los términos del contrato, cuya ulziuuula_ H:“
dice que el costo se ird reconociendo a medida que se fini-
quiten las diversas secciones de la linea. Pero Montravel no
necesita mas. Se embarca para Europa y vende su concesion,
a la sociedad del Ferrocarril del Este, especialmente constituida
para financiar Ja concesién. Poco después, ¢l F. C. del Este
solicita la aprobacion de sus estatutos. El dictamen del Pro-
curador General de la Nacién a este respecto estd animado de
dolorosa indignacién. £1 Gobierno ha creido sembrar un ferro-
carril nacional y ha brotado un ferrocarril inglés. El dictamen
del 4 de noviembre de 1871, dice: “La_transferencia altera
considerablemente Jos términos de la concesién. Ella fue hecha
a una persona residente en Ja Republica y domiciliada en Bue-
nos Aires. Hoy la empresaria es una compafia anénima for-
mada en Londres, que constituird un directorio muy :_:hspen-
dioso en Londres, que llevara alli la contabilidad en libras.y
que aun tendrd que pagar al Gobierno Britanico el impuesto
sobre la renta (income tax) por los productos de un camino
situado en la Repiblica Argentina. De estos resultados inevi-
tables resultarin cuestiones y disgustos anélogos a los que hoy
tiene el Gobierno con la Compaiia del” Central Argentino.
Los sueldos considerables que se asignan los directores, que
nada dirigen, porque es imposible vigilar la administracion a
2.000 leguas de distancia, el indebido impuesto que se paga iil
gobierno britinico y los descuentos en la remision y cambio
de moneda absorben una gran parte de los productos gue el
Gobierno tendrad que subsanar con la garantia; fuera de que
esta situacién hara intolerable la condicién de los argentinos
que quisieron tomar acciones en la Empresa.” Tan f_'lﬂri:-’idlf:ntf's
apreciaciones no lograron resultado practico aIg;.unu. k:..].unp&
rialismo inglés no tenia por aquellos afos una idea Micida de
sus objetivos, pero sus institutos colonizadores les aconsejaban
apartar a los criollos de toda actividad indru:striusa. Con gran
perspicacia, ¢l Procurador General de la Nacién tocaba u! purito
neurdlgico. Presintié lo que ocurrio: la riqueza argentina flue
alejada de toda inyersion reproductiva. El Estado fue el tunico
ente que pudo construir caminos de hierro y poseerlos durante

HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS 375

algunos, anios, hasta que el imperialismo inglés, va consolidado
y con ideas directivas firmes, decidié absorberlos.

Aprobados sus estatutos, The East Argentine Railway
Co. Lt. subcontrata la ejecucion de los trabajos de campo con
una compania de accion local, la Compaiiia Constructora de
Trabajos Publicos. Este subcontrato era un procedimiento para
disminuir adelantos de dinero efectivo, La compafia construc-
tora gozaba de amplio crédito en Buenos Aires y podia, pues,
mnviﬁzar la mano de obra del pais sin necesidad de que se le
remitieran fondos desde Londres. La mision de The East
Argentine Railway quedaba, entonces, supeditada al envio del
material de hierro que, con seguridad, obtenia en las usinas
metaltrgicas por simple asociacion de esas usinas al negocio
terroviario. De todas maneras, el material de hierro necesario
para una linea de 155 kilometros, puentes, locomotoras, rieles,
eclisas y demds incluido, requeria una inversion o un crédito
de 1.500.000 pesos o/s, cuando mucho. .

En marzo de 1874, ain inconclusa, con obras de arte
provisorias, sin estaciones intermedias y con galponcitos por
estaciones terminales, se libra al servicio publico la primera
seccion de 54 kilémetros, de Concordia a Federacion. Los
ingleses tenian apurc en percibir sus garantias.

En abril de 1875 se habilita la linea hasta Monte Caseros.
El Gobierno ya es deudor de la compaiia, aunque la linea es
una pequena verguenza. Todo en ella es provisional, incon-
sistente. Los terraplenes sin solidez, las alcantarillas y puentes
de durmientes cruzados. Las estaciones no se han erigido y
no se erigiran hasta muchos anos mas tarde. El material rodante
y de traccion es inferior en nimero y calidad a las previsiones
del contrato y del presupuesto anexo. Por esos anos, el Estado
construye el Ferrocarril Andino, de trocha ancha, y con ma-
terial de primer orden a menos de 20.000 pesos o/s el kilé-
metro. El Ferrocarril del Este podria llevarse a cabo con 15.000
el kilémetro. Pero esas comparaciones no interesan a los capi-
talistas ingleses. Ellos tienen un contrato y deben recibir el 7%
sobre 31.125 pesos o/s por kilémetro. El Ferrocarril del Este
no se ha trazado para beneficio de esa andénima Repuiblica
Sudamericana. Es un negocio como cualquiera de los otros
negocios. coloniales que los ingleses realizan en todo el globo.
en la India, en Africa...

La extraordinaria aventura del Ferrocarril del Este ha dado
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comienzo. Sera’ la via de comunicacion qgue soportari mas
duras criticas y mas justificadas v hasta se la acusari publica-
mente de practicar como sistema el contrabando. ¢Qué pen-
saran esos jovenes indigenas? Los negocios son los negocios.
“Segtin las cuentas presentadas por el director del Ferrocarril
del Este, dice el presidente Avellaneda en su Mensaje de 1877,
el Gobierno deberd pagar por la garantia correspondiente al
ano 1876 la cantidad de 328.000 pesos o/s.”

328.000 pesos oro era una cifra abrumadora para un pre-
supuesto que en total sumaba 22.153.048 pesos ofs, y cerraba
con un deéficit de ocho millones v medio de pesos oro. E
déficit se puede saldar con un empréstito emitido en Londres.
Con el efectivo del empréstito se pagan las garantins. De
cualquier manera el Gobierno debe cumplir sus compromisos.
Esa fue la moral y la técnica. El mismo consul inglés, Frank
Parish, que también seria mas tarde director de Ferrocarriles
en Londres, intervenia enérgicamente en esas emergencias, con
la amenaza de cortar el erédito argentino en Inglaterra.

Durante el ano 1875, la compaiiia del Ferrocarril del Este
declar6 buenamente una ganancia de 4.014 pesos o/s. Esa
ganancia es el resultado de restar de las entradas brutas todo
lo oblado en concepto de gasto. Pero jeran reales esos gastos
ticticios que figuraban solamente en el papel para aumentar
las sumas que el Gobierno argentino debia abonar? Las oficinas
exigian la presentacién de documentos fehacientes. Querian
inspeccionar los libros de la Empresa y la Empresa protestaba
como si la hubieran ofendido. Esa era, sin cmbargo, la anica
defensa del Gobierno: verificar la exactitud de las cuentas,
porque el contrato de concesion, imprudentemente. no habia
establecido un porcentaje fijo para los gastos.

La impunidad de los procedimientos estimula la voracidad
de la compania y durante tres afios consecutivos presenta ba-
lances con pérdidas que el Gobierno debe compensar, ademas
de la garantia normal. El Ferrocarril del Este dijo pérder:

1 LBTE e e 5 ors. 42,681
) 17 (R I e CRr DR - 1 YL i
S oy s = L . 24984

Con irritacion apenas contenida, con esa irritacion del que
se siente burlado e impotente, el presidente Avellaneda decia
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en s Mensaje: "No hay sino verdad muyv grande cuando he-
mos rechazado esas voces colmadas de injustida que tendian
i deprimirnos en nuestro crédito, porque un dia antes de
abonar las cuentas pedimos que se nos mostraran los libros
de donde habian sido extraidas.”

Pero nada de esto afecta a la compaiia. El Ferrocarril
del Este es una caja de ahorros. Es una caja de ahorros de los
fondos que el Gobierno argentino paga anualmente 342.087
pesos o/s, ‘mas las pérdidas, si las hay, menos las pequefias
ganancias, si la compaiiia decide declararlas. |

Los gobiemos que viven en déficit continuo son impoten-
tes para contener las demasias de ese, linealmente, pequeno
ferrocarril, pero las oficinas técnicas pelean con la sombra
como leones. Algiin dia debera hacerse el balance de todo lo
que el pais debe al empeiio de la burocracia. Lo poquito que
el pais ha salvado, hasta ahora, del predominio extranjero, lo
ha salvado por la honradez y tenacidad de la burocracia infe-
rior. Los grandes directores de la politica y de la economia
nacional, por interés personal o por prejuicios, estuvieron siem-
pre del lado de Inglaterra. La observacién de Chilavert per-
manecio constante, hasta el dia de hoy. “...Vi propagadas
doctrinas que tienden a convertir el interés mercantil ‘de la
Inglaterra en un centro de atraccién, al que deben subordi-
narse los més caros intereses de mi pais y al que deben sacri-
ficarse su honor y su pervenir. La disolucién misma de la na-
cionalidad se establece como principio.” (Carta de Martiniano
Chilavert al general Oribe. )

Bajo la presién exclusiva de las pequesias oficinas técnicas,
la Compania del Ferrocarril del Este ajusta un poco sus cuen-
tas, por lo menos hasta la decencia y la credibilidad, y declara
pequenas ganancias en los afios sucesivos, que disminuyen el
monto de las garantias anuales.

En 1879 declaré una ganancia de $ o/s. 6.040
e AN SR R R o eagy
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~ La animosidad que este Ferrocarril despierta en todas las
conciencias honradas de la época, es un‘indicio para juzgar
el grado a que habrin llegado sus irregularidades. La ley 1381
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del 24 de octubre de 1883 decide cortar por lo sano v ordena
expropiar ¢l Ferrocarril del Este y estudiar su prolongacion a
Curnzin Cuatia. Mercedes y. San Rogue. Los estudios se prac-
tican, pero el ferrocarril no se expropia, ni se exprupiaré NUnNCa.
Su representante local es The River Plate Trust Loan and
Agency Co. Ltd., representante de grandes banqueros londi-
nenses. Pero la amenaza surte efectos beneéficos, y el Ferro-
carril decide aumentar sus ganancias declaradas y rebajar, por
consiguiente, un poco las cantidades que por garantia corres-
ponde abonar al gobierno.

En 1854 declard una ganancia de $ o/s. 97.146
w 1885 i b O R - L
n 10868 it 7 w o oo $5.863

En noviembre de 1886, el presidente Juirez Celman, insti-
gado por el Departamento de Ingenieros, decide intervenir la
Contaduria del Ferrocarril del Este, y de acuerdo con los estu-
dios del Departamento de Ingenicros tasa el costo kilométrico
de este ferrocarril en 23.557,50 pesos o/s, con lo cual obra
en un todo de acuerdo con las clausulas del contrato de con-
cesion citado.

El costo total de la linea quedaba asi reducido a 3.796.200
pesos o/s, y el servicio anual de garantia —7 % de esa cantidad—
rebajado a 263.844. Esta tasacion, a pesar de la fuerte quita,
superaba, sin duda, al costo efectivo de la linea. En 1885 el
Ferrocarril del Oeste, que pertenecia entonces a la Provincia
de Buenos Aires, y era el ferrocarril mejor dotado de la Repu-
blica, con vias de trocha ancha, Iujosas estaciones de cabecera,
declara un costo kilométrico de 22.915 pesos ofs; y el Ferro-
carril de Monte Caseros a Mercedes, estudiado por ingenieros
argentinos para prolongar el Ferrocarril del Este, se¢ presu-
puestaba en 23.015 el kilometro con un equipo de via y trac-
cion muy superior al del Este.

Ese prudente decreto no fue tomado en cuenta en ningin
momento. El mismo presidente Juarez Celman dice en su
Mensaje que en 1888 se han pagado por garantias:

AlFC.ddd Este ............... % u/s. 374,969
. F.C. Pacifico .. Y s 933.700
W+ F.C. Gran Qeste ATy w e 1.446.399
w F.C. Primer Entremiang ... o 260,000

L
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Al contrario, como si fuera una burla o una represalia,
las ganancias del Ferrocarril disminuyen notoriamente, aunque
simultineamente las toneladas de carga y el nimero de pasa-
jeros se incrementan. Véanse los valores ilogicos, presentados
por las estadisticas de esos anos en el Ferrocarril del Este:

Toneladns e

!;'i1:11_11-n:-:rt1 dp. Ganancing decla-

Longitud - earga trans- pasijeros radas por ol

Aoy de vias portadas condueidos F. C. del Este
1866 161 49.851 19.842 $ o/s. 78.383
1887 - 53.320 17.130 . . 34318
1888 " 62.840 21.119 w n 1908
1885 Y 71985 . 26.471 ., 18.156
1890 - 84.272 27.424 i ity 1.140

( Estadistica de los Ferrocarriles en Explotacién. Tomo XVIIL.)

Los desafueros del Ferrocarril del Este son tan publicos
y comentados; que el presidente Juarez Celman se ve conmi-
nado por la opinién a adoptar medidas de orden, y en noviem-
bre 29 de 1889 dicta un enérgico decreto por el que suspende
el pago de las garantias, ya ordenado por un decreto anterior
incumplido. Los considerandos son instructivos y rezan:

“Que en lo que especialmente al Ferrocarril Argentino del
Este toca, de que trata este expediente, el decreto de 11 de octu-
bre de 1888, por el que se le suspendia el pago de la garantia
mientras no mejorase sus servicios, fue dejado sin efecto con
motivo de la promesa formal que hiciera la empresa de colocar
la linea en condiciones de regular funcionamiento dentro de
un buen espacio de tiempo;

“Que ha vencido con exceso el plazo acordado, sin que se
hayan introducido las mejoras ordenadas por el Gobierno como
indispensables para el movimiento diario de esa linea;

“Que fue ademds una condicién esencial para el restable-
cimiento del pago la de que la Empresa facilitaria la inter-
vencion de la Direccion General de Ferrocarriles en las ope-
raciones de la linea, y resulta que, lejos de eso, ella ha recha-
zado esa intervencion y desatiende las indicaciones que le
dirige el inspector y que se hallan de acuerdo con las leyes y
disposiciones vigentes;

"Que no sblo es nulo e insuficiente el tren rodante y de-
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fectuosa la expedicion de carga, lo que dificulta gravemente
los transportes, sino que en la mntaLi]idad de la linea hay
serias deficiencias que imposibilitan el examen de las cuentas;

“Que consta que en esa contabilidad se lleva tambien
la de una empresa de vapores que nada tiere de comiin con
el ferrocarnl;

“Que consta igualmente que el personal de los talleres es
ocupado casi de una manera permanente en trabajos de la
ﬂﬂls;:i de vapores y chatas de la empresa de navegacion men-
cionada y en las de una fibrica de hielo y en otra de aceites
vegetales establecidas en la estacion de Concordia;

“Oue en presencia de todos estos hechos abusivos en que
el desorden administrativo del Ferrocarril del Este se revela
en un grado comparable tan s6lo con la persistencia de la
Empresa en mantener esa linea sin los medios necesarios de
transporte, no debe el Tesoro Nacional seguir una garantia
que no puede justificarse y que continia representando sumas
considerables, no obstante los afos de existencia que tiene el
Ferrocarril y la riqueza del territorio que atraviesa. ... .

A pesar de su tono decidido, este decreto no fue mas
eficaz que los anteriores. El imperialismo inglés ya tenia una
directiva firme. Atacar una compaiia inglesa, cualesquiera
fuesen sus desmanes, era atacar a Inglaterra entera, y en ese
tiempo Inglaterra era mucho més quisquillosa que ahora. Ahora
esth vieja y rica y aspira a gozar beatificamente el fruto de su
astucia y de su energia pasadas. Por eso el Ferrocarril del Este
continué operando como si nada hubiera ocurrido.

La Comisi6n Investigadora de los Ferrocarriles Garantidos
puntualizé dos afos mas tarde, en 1891, irregularidades colin-
dantes con el simple delito. Osvaldo Magnasco, con lenguaje
muy semejante al del doctor de la Torre en la Investigacion
de los Frigorificos, conmueve al pais con sus denuncias. El
Ferrocarril del -Este abulta voluntariamente sus gastos. “El
Directorio de Londres absorbe el 27% de las entradas de
1891:” Ese afio el Ferrocarril del Este dio pérdidas, natural-
mente. Declaré una pérdida de 4.243 pesos o/s, que el Go-
bierno debid cubrir ademas de la garantia. El doctor Magnasco
sigue enumerando informalidades y abusos. “"El contador es
un inglés que gana 260 pesos oro al mes —mds que un dipu-
tado—, pero el personal de Contaduria, gana 36 pesos. Este
personal no es inglés, es argentino. El Jefe de Almacenes gana
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505 pesos oro mensuales —mis que un ministro—, pero el auxi-
liar del jefe, que es quien de hecho desempena las funciones
de jefe, ése gana 20 pesos por mes. Francamente, no sé¢ como
no sube la vergiienza al rostro de los que presentan presu-
puestos como éste”, exclama Magnasco, y prosigue enumerando
cargos, que la Empresa no se preocupara de desvanccer, de
acuerdo con la vieja politica inglesa de dejar que las acusa-
ciones se desvanezcan con el tiempo. Dice Magnasco: “Lo que
me consta v le consta a todos es que so pretexto de introducir
carb6n para combustible del Ferrocarril, lo importa para hacer
competencia a los que Jo .introducen por las aduanas de la
Reptiblica pagando los derechos respectivos. Y el escindalo
ha-alcanzado atin més graves proporciones: se ha introducido
todo lo necesario para formar una sastreria completa. ;Como?
Diciendo que eran trajes para los empleados y género para
cojines de sus carruajes. Sin embargo, tengo conocimiento de
que toda esa cantidad de materiales que se introdujo para el
servicio de las lineas se ha lanzado en seguida a plaza.”

Inmutable, como un dios soberano, el Ferrocarril del Este
continia cobrando su garantia sin mas atraso que el que pro-
viene de las enormes dificultades por que atraviesa el erario
nacional, y continuara cobrando hasta el dia 14 de enero de
1896 en que, junto con la mayoria de los ferrocarriles ingleses,
rescinde el contrato mediante la percepcion de 3.780.000 pe-
sos o/s en titulos de la deuda publica' externa, pagaderos en
libras esterlinas en la puerta de su casa, en Londres.

Segin céleulos prolijos de la. Direccion Geneéral de Ferro-
carriles, resumidos en el expediente C-1928-019499, iniciado
por la Honorable Camara de Diputados, desde el 20 de abril
de 1875 hasta el 31 de diciembre de 1895, el Ferrocarril del
Este habria percibide del Gobierno nacional, en efectivo, giros
y letras la suma de 4.558.618 pesos o/s. Pero esta cifra es
inferior a la realidad. .

La Memoria de Obras Publicas de 1898, sintetiza los tra-
bajos investigatorios ordenados por el ministro Civit, y de ella
resulta que entre 1875 y 1895 el Ferrocarril del Este cobré
6.740.947 pesos o/s. Como para rescindir el contrato el presi-
dente Uriburu entregé 3.780.000 en titulos, la compania cobr6
en el término de 21 anos, ademas de los ingresos propios del
ferrocarril que explotaba, la suma de 10.520.947.

Para disimular, posiblemente, el caricter parcial del con-
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trato de rescision y aplacar las probables insurgencias de la
opinién, el contrato de rescision adjudica al Ferrocarril la
GEIigacidn. platénica, de devolver todas las sumas cobradas al
Gobiemo, cuando sus ganancias netas exceden del 6% El

parrafo segundo del Convenio de Rescision, dice: "Cuando el

producto liquido exceda del 6% anual sobre.el costo kilomé-
trico establecido por la concesién, la empresa devolverid al
Gobierno el expresado excedente sobre el expresado 6% hasta
la cancelacién de 3.780.000 pesos o/s que recibe por este con-
venio mids las cantidades que antes de ahora haya recibido en
pago de la garantia estipulada en el contrato de concesidn,
siendo entendido que esta devolucion se hari libre de intereses.”

De mas estd decir que la compaiifa jamds devolvié un
centavo, ni lo devolverd motu proprio. Pero eso no fue un
inconveniente para que en 1909, el ministro Ezequiel Ramos
Mejia —en el momento en que la compaiiia del Ferrocarril
del Este se refundia con el Ferrocarril Nord Este, adoptando
el nombre de este tltimo, quizds para borrar hasta los vestigios
formales de sus pasadas fechorias— les concediera 6.740.947
pesos 0/s en titulos de la deuda extema, a “devolver en las
mismas condiciones de lo anteriormente recibido por ambas
empresas’. :

Capitalizacion probable. Olvidemos por un momento esa
deuda de 6.740.947 pesos o/s dada en préstamo a las dos
compaiifas fusionadas. Supongamos que la deuda del antiguo
Ferrocarril del Este, que sigue en vigencia, no se cobre jamas,
como sucederd sin duda, segin lo esclarece el mismo Ramos
Mejia cuando pocos afios mas tarde presidia esas empresas.
Y, dando por definitivamente perdidos esos 10.520.947 pesos o/s
abonados al Ferrocarril del Este, deduzcamos las ganancias
francas y comprobables que los ingleses obtuvieron con ella.

Ante todo, es indispensable calcular el costo real probable
de esa linea. No hagamos un anilisis econémico, que puede
parecer suspicaz al lector no enterado de cdmo se computan
los esfuerzos economicos de los pueblos. Atengdmonos a las
cifras de estricta técnica capitalista. Descartemos como irreal
la cifra con que se sirvieron las garantias. Los 31.215 pesos o/s
por kilometro es un disparate sin defensa.
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El F.C. Pucifico tenia garuntia sobre . § oss. 20,150 por Km,

El F.C. Gran Oeste tenia gurantia sobre ., ,,  20.139 por Km.
El F.C. San Cristobal a Tucumin tema
SRTATEIR BONEE | v/ v wlers sbtac 5 odtbig ai oo 18500 por Km.

Ya hemos dado los costos del F. C. QOeste y los del ramal
de Monte Caseros a Mercedes, linea similar a la del Ferrocarril
cdel Este. Deducimos que la tasacién fiscal de 23.557,50 pe-
sos o/s, si por algo peca, es por excesiva. Adoptémosla, no
obstante. Para los 161 kilometros del Ferrocarril del Este ese
costo fiscal equivale a un capital reconocido de 3.792.757
pesos o/s. Son 161 kilometros, porque en 1883 el Ferrocarril
del Este construyé un ramalito de 6 kilometros de longitud
y fue lo Gnico que construyé en su existencia.

Aceptemos, pues, como cierto que el capital invertido en
1875 por el Ferrocarril del Este fue de 3.792,757 pesos o/s.
No discutamos el monto usurario del dividendo garantido, 7 %
anual. Seamos generosos y cerremos cuentas en forma similar
a la trazada en los trabajos anteriores para los Ferrocarriles
Oeste, Pacifico y Central Cordoba.

Desde 1875 a 1895:

Para servir al 7% sus capitales de construc-
cion, el Ferrocarril del Este debid remitir
a Londres en total durante esos 21 afios . § o/s. 5.496.180
Las ganancias liquidas declaradas, descon-
tadas las pérdidas, proporcionaron en esos
- RO e s e A e e
Para completar lo necesario para el 7%, el
Cobierno debid contribuir en los 21 afios
BN s i e T A e S e R T e e e e s w o 4.987.883

Pero como lo entregado por el Gobierno su-

W . 508,297

T eTa Ml - | R I e R T w o 10.920.947
Resulta que la Empresa, ademas del 7% so-

bre sus capitales, hurté al pais una suma

mayor que su propio capital, es decir .. ,, ,, 5.533.064

En resumen, los capitalistas que financiaron la linea gana-
ron un interés del 7% sobre un capital nominal que jamés
pusieron en juego; recuperaron totalmente su capital nominal,
que en el mas favorable de los casos era de 3.792.757 pesos o/s;
ganaron, ademds de todo eso, 1.740.307; quedaron en posesion
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de una linea que durante muchos afos —hasta que el Ferro-
carril del Estado auxilié esas regiones— fue la llave de paso
del trafico correntino, misionero y paraguayo; y CONsiguieron
un capital efectivo de 5.533.064 pesos o/s, que, bajo el nombre
de Ferrocarril Nord Este Argentino, pudieron emplear en
construir las vias iniciales de una nueva red en la Provincia
de Corrientes, en que este mismo juego, agravado por otras
contribuciones extraordinarias, volvera a repetirse para mayor
opulencia de Inglaterra y mayor desgracia de la Republica
Argentina.

EXPLICACION Y DISCULPA FINAL

Los trabajos que se incluyen en este libro son fruto de una
labor personal en que el autor no tuvo ni la minima colabo-
racion ajena, ni siquiera la del amanuense que copia docu-
mentos o verifica operaciones aritméticas elementales. Todo lo
que este libro encierra es una obra personal, desde su concep-
cion hasta la més pequena de sus realizaciones,

En el transcurso de los afios de investigacion, el autor no
tuvo més premio que la difamacién y la calumnia defensiva
de las inmensas fuerzas cuyo cimiento estabas socavando con
el descubrimiento de la verdad histérica. Para la maledicencia,
el autor fue sucesivamente un instrumento del oro ruso, del
oro vanqui y del oro nazi, y cada vez que se detuvo por impe-
rativo de la pecesidad cotidiana o por no tener materialmente
donde publicar sus trabajos, se dijo (que habia sido doblegado
por ¢l oro britinico.

Este libro demuestra documentalmente que el llamado
Capital ferroviario britdnico no es més que el producto del
trabajo y de la riquéza argentinos capitalizados en favor de
los financistas extranjeros, gracias a la delictuosa connivencia
de los dirigentes politicos argentinos. En las contingencias a que
esta abocado el mundo debe ser considerado como una base
en que puede fundarse la unidad de Ja nacién, Con las ense-
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fanzas v sentimientos que de su lectura se desprenden, este
libro sélo aspira a ser una de esas humildes piedras fundamen-
tales que, hundidas en el silencio del subsuelo, soportan la
gracia arquitectural de la futura estructuracion argentina.

La historia del Ferrocarril Pacifico —cuya segunda parte
completa la historia del Ferrocarril Andino— y las historias de
los Ferrocarriles del Este y Transandino y de los antiguos Ferro-
carriles del Estado que integran esta edicion completa, han sido
agregadas tal cual fueron originariamente publicadas desde 1935
a 1946. Las circunstancias especialmente dificiles para el autor
no le concedieron la tranquilidad necesaria para rehacerlas con
més detalles. El autor lamenta no haber tenido més tiempo ni
paciencia —a una edad en que ambas cosas siempre faltan— para
detallar algunas maniobras tipicamente financieras que quizés
escapen a la desprevenida perspicacia del lector, en que merced
a variantes casi imperceptibles una garantia de, ganancia minima
se transforma en realidad en la constitucién de un capital, por
parte del Estado Argentino, que se entrega al contratista para su
usufructo gratuito. Tal es el caso de las variantes que se intro-
ducen en Ja concesién del Ferrocarril Pacifico. La ley N¢ 583
del 5 de noviembre de 1872 garantizaba una ganancia minima
del 7% a los constructores que inviertieran 14.800 pesos fuertes
por kilémetro. Presupone la ley, como es l6gico, que los contra-
tistas son duefios del capital que se va a invertir. Pero, el con-
tratista Juan E. Clark, chileno de nacimiento, era un insolvente
practico. La Ley N¢ 868 del 18 de setiembre de 1877 resuelve
ese problema. El Estado Argentino crea un capital comprome-
tiéndose a pagar directamente un 7% de interés a las acciones
y titulos que emitan para formar el capital y entrega los fondos
liquidos obtenidos al contratista para que éste lo emplee en la
construccién de la linea. La tinica obligacion que Juan E. Clark
contrae es la de entregar al gobierno argentino la mitad ce las
entradas brutas que proporcionara el ferrocarril. Clark no cum-
plié nunca con esa obligacion. Transfirié sus activos realizables
a una empresa con matriz en Londres y se presento en quiebra.
Los futuros investigadores a quienes interese el tema podran
consultar el expediente en los archivos del Banco Nacional en
Liquidacion.

El 19 de marzo de 1948, el gobiema argentino tomo pose-
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sion de todos los ferrocarriles extranjeros. Parecia que el telér
detinitivo habia caido sobre un mundo colonial que sélo ofrece
recuerdos de miseria, de ignominia y de sucesiva destruccién de
todos los estuerzos argentinos para cimentar una nacién verda-
deramente libre ¢ independiente. Pero detrds del desconcierto
y de la confusion revolucionaria iniciada en 1955, han reapare-
cido los viejos testaferros que sirvieron a los intereses briténi-
cos en la elaboracion y sostenimiento de su extinto imperio fe-
rroviario. Es evidente que ellos estin trabajando en el mis
sigiloso secreto para engeudar a los actuales ferrocarriles del
Estado argentino y facilitar las maniobras futuras de. readquisi-
cion, muy semejantes a las que condujeron a la pérdida de la
propiedad del primer ferrocarril argentino, el Ferrocarril del
Oe:qte. Pero eso ya no es historia y serd el tema de otros tra-
bajos defensivos. El futuro dependera de nuestra decisién.

10 de agosto de 1957



Como final de esta edicién, se ha considerado de gran valor
insertar el signiente capitulo correspondiente a la obra del mis-
mo autor “Los Ferrocarriles deben ser del Pueblo Argentino”,
publicada en 1946, respetando siempre el texto aun en tiempos
verbales ya superados, porque el mismo ilustra verazmente so-
bre la conocida Ley Mitre, tantas veces presentada al piblico
en forma tendenciosa y deformada por una publicidad parcial o
de intereses que no son precisamente los del pueblo argentino.

Nora pE ros EpiTores

o &

OPORTUNIDAD DE LA NACIONALIZACION
FERROVIARIA

Es ya de publico dominio y notorio que el 19 de enero de
1947 caducan algunos articulos de la ley 5315, llamada Ley
Mitre. Esta caducidad ha dado pretexto a numerosas maniobras
diversivas de desfiguracién y fingimiento. Por eso iniciaré esta
parte de mi exposicién dejando indubitable y terminantemente
establecido que todas las concesiones ferroviarias, sin exclusion,
lo son a perpetuidad, sin clausula alguna de retracto ni de re-
versién en favor del Estado concedente. Sin plazo ni limite tem-
poral, todo crecimiento y progreso argentino continuard cons-
trenido en su desarrollo por la inercia ferroviaria carente de
estimulos nacionales. El privilegio ferroyiario no caducara ni
el 12 de enero de 1947 ni el 19 de enero del ano 2947,

El mundo se ird enfriando, segiin presagian los gedlogos y-
los astréonomos, la humanidad aterida se recogerd en cavernas,
pero periédicamente, como el cometa Halley, el correspondiente
sucesor de Mr. Eddy visitird el Rio de la Plata para quejarse
de las pérdidas, solicitar un alza de tarifas o proponer una nue-
va sociedad mixta, muy conyeniente para los iltimos argentinos.

La ley 5315 fue una ley complaciente que fue propuesta,
estudiada y sancionada en 1907. Ernesto |. Tissone, en su sere-
no libro sobre “Legislacién Ferroviaria” dice: “El 5 de agosto
de 1907 el diputado ingeniero Emilio Mitre presenta un pro-
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vecto de 21 articulos. . . que entra a discusion de la Camara el
Ll de setiembre del mismo ano y es convertido en ley el dia 30
del mismo mes. No deja de llamar un tanto Ja atencion esa ra-
pidez en discatir y sancionar una ley de tanta trascendencia.
dEs posible que nuestros legisladores, exceptuando por cierto al
autor del provecto, hayan tenido en ese corto lapso de tiempo
la clarividencia necesaria para abarcar todas las consecuencias
que esta ley importaba? La Cémara de Diputados termina su
cometido el 25 de setiembre y cinco dias mas tarde en una sola
reuniéon, la Camara de Senadores, habiendo discutido tnica-
mente los diez primeros articulos, la declara ley de la Nacion,
siendo notificada en la misma fecha al Poder Ejecutivo, quien
al dia siguiente dicta el decreto de prictica, registrindola con el
nimero 53157,

Sélo se votaron en particular los primeros articulos de la
ley porque las doce campanadas fatidicas de la medianoche,
en la 1ltima sesion, daban término constitucional al periodo le-
gislativo de ese afio. El presidente de la Camara de Senadores
le gané la partida al reloj y antes que fuera emitida la campana

postrera, intervino y dijo: “Queda convertido en ley” y nadie

protestd hasta el dia de hoy. Tanta diligencia no tendria paran-
gon hasta el afio 1936 en que se prorrogaron las concesiones de
la C. A. D. E. y se aprobaron las leyes llamadas de coordi-
nacion. '

El pretexto empleado para formular la ley 5315 fue el de
unificar las concesiones ferroviarias que en adelante se acorda-
ran. El propdsito efectivo fue ¢l de prorrogar las exoneraciones
de derechos e impuestos a las empresas cuyos privilegios se ha-
bian extinguido, como las del Central Argentino, Gran Oeste,
Trasandino y Central Cérdoba, o legalizar y prolongar en el
orden nacional las exenciones precarias o de origen provincial,
como las del Oeste, las del Sud, Entre Rios v otros ferrocarriles
menores. Para estas companias, ya existentes en el momento de
la sancion de la ley, se redact6 especialmente el articulo 19, uno
de los que no llego a tratar el Senado. Ese articulo dice textual-
mente: “Las empresas de ferrocarriles existentes podran, dentro
del plazo de 6 meses, contados desde la promulgacion de esta
ley, acogerse a los beneficios establecidos en el articulo 89, siem-
pre que se sometieran a las condiciones establecidas en el ar-
ticulo 997,
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A partir de esa fecha no se establecié ningana nueva com-
pania ferroviaria y no se trazaron ramales de importancia apre-
ciable, Por tanto, los articulos que nos interesan son ¢l 199 re-
cién citado, y el 82 y 9¢ que determinan los beneficios v obli-
gaciones, tnicos gue tienen vigencia para las Lﬂmgaﬁlas enton-
ces existentes, que son o estdn fusionadas en las mismas empre-
sas ferroviarias de la actualidad. _

En la parte sustancial que interesa al tema de este trabajo,
el articulo 89 de la ley 5315 dice: “Los materiales y articulos de
construccién y explotacion que se introduzcan en el pais, serin
libres de derechos de aduana, débiendo regir esta franquicia
hasta el 1° de enero de 1947. La empresa pagard durante ese
mismo plazo y cualquiera sea la fecha de su concesi6n, una
contribucién tnica igual al 3% del producto liquido de sus
lineas, quedando exoneradas por el mismo tiempo de todo otro
impuesto nacional, provincial y municipal. Se establecerd el
producto liquido, reconociéndose como gasto el 60% de las en-
tradas. Si los gastos excedieran de este limite, en 3 afnos conse-
cutivos, la empresa deberd demostrarlo a satisfaccién del Poder
Ejecutivo. El importe del 3% del producido liquido serd aplica-
do a la construccién o mantenimiento de los puentes y caminos
que conduzcan a las estaciones, y en proporcién a la extension
de vias en cada provincia”.

El articulo noveno autoriza al Poder Ejecutivo a interve-
nir cuando el promedio de la ganancia supera al 68%, pero
facilitando, implicitamente, a las empresas el medio de elevarla,
puesto que se la condiciona al monto de los gastos. Dice tex-
tualmente el articulo 92: “Las tarifas de pasajeros y carga seran
intervenidas por el Poder Ejecutivo, cuando el promedio del
producto bruto de la linea en 3 afos seguidos exceda el 17%
del capital en acciones y ebligaciones, reconocido por ¢l Poder
Ejecutivo y siempre que los gastos no excedan del 60% de las
entradas. Si la proporcion de gastos fuera mayor en 3 anos con-
secutivos, la compania deberd demostrarlo a satisfaccion del Po-
der Ejecutivo y en tal caso, el limite de intervencion se elevara
proporcionalmente. A estos efectos el capital serd fijado por el
Poder Ejecutivo al abrirse la linea al servicio piblico y no po-
dri ser aumentado sin consentimiento del mismo”.

La liberacion de impuestos fue ampliada por la ley 10.657,
euyo articulo 19 dice: “La exoneracion de impuestos establecida
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por el articulo 89 de la ley 5315, comprende ademas de los im-
puestos propiamente dichos, las tasas, contribuciones o retribu-
ciones de servicios, cualquiera sea su caracter o denominacion,
con las siguientes excepciones: 19 Provision efectiva de agua
corriente y servicio de cloacas, y 2¢ Contribucién de pavimenta-
cién en las plantas urbanas en la proporcién que corresponda
por las estaciones”. Como esta ley esta condicionada al articulo
8° de la ley 5315, caduca junto con ella y en nada modifica, por
tanto, las circunstancias esenciales. ‘

Desde esa fecha los ferrocarriles han importado del extran-
jero los materiales y combustibles que necesitan para su indus-
tria por mas de tres mil quinientos millones de pesos, sin pagar
un centavo en concepto de derecho aduanero, aunque una bue-
na parte de esos materiales pudo haber sido provista por la
industria argentina a precio més reducido del que contabiliza-
ron entre sus erogaciones. No contribuyeron con un solo im-
puesto al progreso de las municipalidades que cruzan. Giraron
al exterior en concepto de ganancias mas tres mil cuatrocientos
millones de pesos, sin abonar un centavo en concepto de im-
puesto a la renta, aunque las dos terceras partes de esa cifra
sirvieron para abonar intereses a prestamistas hipotecarios, no a
verdaderos accionistas del ferrocarril.

El 1° de enero de 1947 los ferrocarriles extranjeros comen-
zardn a estar sometidos a los mismos compromisos que obligan
a cualquier ciudadano industrioso. Deberdn abonar derechos
de aduana y derechos portuarios, impuestos a la renta y contri-
buciones territoriales y municipales. Todo lo cual asciende a la
cifra aproximadii de cuarenta millones anuales. Este serd el re-
sultado de la extincién de la vigencia del articulo 8% de la ley
5315. Pero al mismo tiempo se extingue la vigencia del articu-
lo 99 por el cual las empresas se han avenido voluntariamente a
limitar sus ganancias dentro de un cierto margen teorico, y a
permitir la intervencién del Poder Ejecutivo en sus tarifas cuan-
do esa ganancia sea excedida. Caducadas las obligaciones que
se deducen del articulo 99, las compariias se acogerdn a sus
derechos emergentes de sus respectivas concesiones originarias
que facultan a las empresas a determinar tarifas tales que cu-
bran gastos v reditiien intereses que llegan hasta alturas verda-
deramente usurarias. El articulo 23 del contrato de concesion
del Ferrocarril Central Argentino del 19 de marzo de 1863, apro-

HISTORIA DE LOS FERROCARHILES ARGENTINOS 03

bado por la ley N¢ 33, dice: “El Gobierno tendrd derecho
intervenir en la fijacion de las tarifas cuando los dividendos ex
cedan del 15% sobre el capital”. Otros contratos de concesion
como los del Sur y Pacifico, no limitan en manera alguni lo
dividendos, v sélo dicen que las empresas entregarén al gobies
no las sumas que excedan del 7%, para resarcirlo de las que ol
gobierno entregue en concepto de garantia del 7%, cuando ln
ganancia no llegue a esa cifra, compromiso que ainguna em-
presa cumplié jamds, pero no se limita el interés ni se faculta
al gobierno a intervenir en la determinacién de las tarifas.

La caducidad simultinea de los articulos 8° y 9% de la
ley 5315, llamada Ley Mitre, pondré, pues, al gobierno y al pais
frente a una encrucijada que no admite procedimientos dilato-
rios. Tres caminos legales arrancan de ese nudo gordiano. El
primero consiste en cerrar los ojos a la realidad y dejar que la
ley caduque sin tomar recaudos preventivos. Eso significaria
entregar al pais a la voracidad insaciable de las empresas y
plantear para més adelante situaciones de hecho, dificiles de re-
solver o, mejor dicho, que se resolveran con redoblados benefi-
cios para las empresas. Ellas alegaran su pleno derecho conce-
sionario y para permitir siquiera una sombra de fiscalizacion
exigirin recompensas de cuva magnitud es buen indicio el pe-
titorio presentado por sir Eddy al ministro de Obras Pablicas.

El segundo camino legal es el de prorrogar la Ley Mitre, sea
por una plazo razonable de afios, en forma precaria, mientras se
estudian las soluciones de fondo, sea desembozadamente, en un
gesto de desdén para la bien expresada voluntad del pais y de
sumisién para el extranjero. De todas maneras, precaria o defi-
nitivamente, la prérroga no seria una solucién concluyente. De
inmediato las empresas volveran a la carga en procura de fon-
dos o de garantias estaduales para conseguir fondos para reno-
var todo el material que ha cubierto con creces su vida 1util, co-
mo lo anticipd el embajador Cércano y el mismo sir Eddy. Ne-
garse en el futuro a contribuir con el aporte efectivo o la garan-
tia al remozamiento de las empresas que “tanto han hecho por
nuestro progreso”, serfa malquistarse con ellas tan decididamen-
te como si se emprendiera el dltimo camino, aquel por cuva
iniciacion estd clamando toda la conciencia sana del pais. El
tercer camino esta obliterado por el rostro aspero de la realidad
en que perviven como maleficios todas las renuncias morales del
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pasado, pero que se abre a un porvenir prefiado de esperanzas.
Para avanzar por este camino es indispensable el ademan ta-
jante del que corta el nudo gordiano: es la nacionalizacion sin
sociedades, sin pactos de retroventa ni conexiones subsiguientes.
S6lo la expropiacién lisa y llana clausurard una epoca tl'rbi"'.l, @
inaugurard una era de relaciones en que la mutua comprension
entre iguales permitird solucionar todos los problemas, como los
solucionan los hombres en su vida de relacion.

Durante mucho tiempo la insidia malintencionada de algu-
nos llamados institutos de transporte y la ensefanza falaz de
algunos tratadistas han difundido la creencia de que la expro-

iacién de los ferrocarriles durante la vigencia de la ley 5315,
ada Ley Mitre, obligaria al pago de una prima excedente

del 20% sobre el capital reconocido y eso es falso. Es cierto
que el articulo 16 de la ley 5315 dice textualmente que: “La
Nacién se reserva el derecho de expropiar en cualquier tiempo
las obras concedidas, por el monto del capital reconocido, au-
mentado en un 20%”. Pero este articulo s6lo tiene imperio sobre
las concesiones acordadas con posterioridad al ane 1907, no pa-
ra las compaiifas existentes ya en ese momento, que son las
actuales. Las compaifas existentes sélo pudieron acogerse al
articulo 89 y al articulo 9%, Esta doctrina, ajustada al texto de
la ley, es la que sostiene la Suprema Corte desde el ano.1936.
En su sentencia del 31 de diciembre de ese ario, dice la Supre-
ma Corte: “Que la ley 5315 fue sancionada con el propdsito de
unificar el régimen de construccién y explotacion de las lineas
ue “en adelante” se acordaran. Su alcance se revela en la cla-
ridad de los términos empleados en el articulo 1°, confirmado
por la exposicion hecha por su iniciador en la Cimara de Di-
putados y la de los miembros informantes de comisién en una y
otra cdmara al tratarse el respectivo proyecto ( Diario de Sesio-
nes de la Cédmara de Diputados de 1907, paginas 672, 1022 y
2042, Dg Senadores, idem, pagina 1050). Que si la lev en su
ultima parte se refirié a las lineas existentes, fue para incorpo-
rarlas al régimen que se creaba en lo que respecta solamente a
las obligaciones impuestas por los articulos 82 y 99, en virtud
de un sometimiento voluntario de su parte, pues la sola enun-
ciacion de estos dos articulos significa la exclusion de todos los
demds . . . Que corresponde, en consecuencia, la aplicacién de la
ley en vigencia cuando el capital se radico e invirtio en la obra
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publica con todas las garantias de las leyes anexas, que, acaso,
le sirvieron de incentivo. Esta ley ey la NY 189 de setiembre de
1866, completada por las disposiciones pertinentes del Cédigo
Civil". Por tanto, salvo las que tengan cliusulas especiales en
Sus contratos concesionarios, los bienes de las empresas ferro-
viarias estan cn las mismas condiciones que los bienes de cual-
quier empresa particular; pueden ser expropiadas en cualquier
momento por su valor real de uso, sin prima ni beneficio ex-
cedente.

En cuanto a los capitales reconocidos por el Poder Ejecuti-
vo haré caso omiso de ellos, porque fueron reconocidos con arre-
glo al articulo 9¢ de la Ley Mitre v al solo objeto de aplicarla.
Fueron reconocidos por decretos que para facilidad de la firma
inclufan decenas enteras de anos. Fueron reconocidos “en masa
y en mora” segin la feliz expresion del diputado Rumbo, que
en su cardacter de imterventor tuvo ocasién de resolver un poco
de la miseria acumulada en la Direccion General de Ferro-
carriles,

El valor de los ferrocarriles dependerd de la integridad y
caracter de los negociadores y de la intensidad de la fuerza na-
cional que los apoye. El unico criterio de tasacion tedricamente
aceptable es el del valor histérico, con establecimiento del costo
de origen disminuido en la correspondiente depreciacién por uso
y amortizacion por tarifa, condicionado a su obsolencia o apti-
tud industrial actual.

La Suprema Corte en la expropiacion por el Estado del ra-
mal del Ferrocarril Entre Rios que va de Crespo a Hasencamp,
expidié un fallo, incluido en el tomo 176, pag. 363, de sus reco-
pilaciones, en que toma como base para la fjacion del valor su
capacidad para redituar. La base de la tasaciéon es su renta
capitalizada al interés medio habitual. Naturalmente es éste un
punto de vista mas favorable para las empresas. El término me-
dio de¢ su producido anual durante los ultimos diez anos por
todas las empresas particulares es de 85.125.936 pesos moneda
nacional, Conforme a la doctrina de la Suprema Corte, que esti-
mo anacrpnica e injusta por la parcialidad en favor de los expro-
piados, los bienes de las empresas ferroviarias deberdn expro-
plarse dando en cambio un capital que al interés medio rindiese
anualmente esa-suma. Es claro que ni aun la Suprema Corte
podri rechazar el derecho que asiste al expropiante de restar de
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esit eitra las sumas necesaring para asegurar la productividad
¥ permanencia de los bienes expropiados, es dearr, que de la
cantidad obtenida por la capitalizacion de la renta liquida de-
beria deducirse ¢l monto de los fondos requeridas para renovar
y mantener el sisterna en plenitud de rendimiento. De todas
maneras, e esta materia, como en cualquier otra, ¢l precio de
las cosas varia con ¢l ingenio, con la amplitud, con la firmeza }H
con la honradez de los que tratan. Desde aqui formulo votos
para que sioesta venturosa expectativa llega a concretarse, los
negoviadures argentinos merezean por sus méritos el agrade-
cimiento de las generaciones venideras. |

Temo cansar a los lectores con la prolongacion de este
analisis que es, .sin embargo, sumario, dada la vastedad del
asunto y por eso sélo diré pocas palabras sobre la capacidad
de pago de la Argentina que algunos llegan a poner en tcla
de juicio. No enumeraré, por tanto, las premisas ¢ue estan al
aleance de cualquier estudioso, de las cuales se deduce queen
la actualidad sélo hay tres paises capitalistas en el mundo, es
decir, sélo tres paises que cualquiera sea su régimen social y
distributivo pueden dar al exterior mds de lo que necesitan pe-
dir del exterior. Esos tres paises son Estados Unidos, Rusia v la
Argentina. Los cuatro mil millones de pesos bloqueados sin in-
terés en el exterior y los ocho mil millones estancados en las
arcas de los bancos locales son la prueba palmaria, de mi aserto.
Podemos pagar al contado las expropiaciones y renovaciones o
saldarlis con créditos que deberan, por lo menos parcialmente,
cumplir las generaciones futuras. Es éste un detalle de técnica
financiera de trato prematuro.

La nacionalizacién de los ferrocarriles que aqui postulo
implica no solamente la expropiacién de los bienes de las em-
presas privadas y extranjeras. Ese acto reducido a si mismo,
produciria un beneficio nacional indudable. Trocarfa el propie-
tario privado y extranjero por el gobierno nacional, en quien
dcbemos sentir representados nuestros mejores anhelos. Pero ¢l
cambio debe ser mds profundo. El ferrocarril debe cesar de
estar al servicio de su propio interés. Debe dejar de perseguir la
ganancia como objetivo. Debe cambiar por completo la direc-
cion y ¢l sentido de su actividad para ponerse integramente al
servicio de los requerimientos nacionales,
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- Casi diria que ¢l ferrocarril nacional deberd combatir, ante
toda. contra si mismo, contra su propia politica. En busca de la
ganancia ef ferrocarr] aniquild a las industrias del interior.  Asi
tenia carga de ida, con los articulos manufacturados que el in-
terior necesita, y carga de vuelta con los productos agropecua-
rios gue el interior produce. Esa serd una politica ferroviaria
que debe ser abandonada,; aun con dano de los ingresos del
ferrocarril, en mérito a lu tonificacion y fortalecimiente que reci-
biria el cuerpo nacional. Les puertos del litoral, fluvial y mari-
timo, han sido aislados para que la carga recorra la mayor dis.
tancia posible. El ferrocarril nacicnal, contrariando su conve-
niencia egoista, deberd llevar a puerto la carga de exporticion
or ¢l camineg mas breve. Puede decirse que el ferrocarril nadios
nalizado deberd operar, para bien del pals, en un sentido din
metralmente opuesto al que carncteriza i los ferrovareilon privie
dos y extranjeros. Para que el ferrocarril nnclonulizudu puods
orientarse en el exclusivo servicio del piis, ox (ndispensabile e
rarlo de la tiranfa del interés, Bl costo de lo exproplaoeton y de
la renovacion de materiales no debe erfgime oo v b ilo
los ferrocarriles nacionalizados, porque entpnees su polition no
podria diferir en mucho de la vieja y perniciosa polition ferro-
viaria de las companias particulares. El costo de la expropia:
cion y de la renovacion debe ser cubierto por la Nacion én cone
junto, con un sentido muy semejante al sentido con que se
acepts lu deuda de tma guerra perdida. EI simil no esth muy
alejado de la realidad. La Republica Argentina perdio la gue-
rra de los transportes a causa de sus malos politicos que prefi-
rieron servir al interés concreto del extranjero.

El capital inicial de los ferrocarriles nacionalizados debera,
en consecuencia, ser nulo. Su obligacién no serd la de servir un
capital dado, sino la de servir la vida nacional en todas sus ma-
nifestaciones. Este novisimo criterio del servicio publico puede
parecer sorprendente, pero eso ocurre, simplemente, porque nos
hemos acostumbrado al absurdo del viejo criterio de la utilidad
directa. jQué se pensaria de una instruecion publica exclusiva-
mente dirigida a obtener un interés del cinco por ciento de los
cinco mil millones que el pais ha invertido en escuélas y en for-
mar maestros? sQué se pensaria de un ejército dedicado a con-
quistar un redito apreciable para los capitales invertidos en-su
organizacion y armamento? Y ¢no es igualmente absurdo que el
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sistema ferroviario, que es el sistema arterial y el sistema ve-
noso, simultineamente, del cuerpo econémico nacional esté fun-
damentalmente dirigido hacia su propio lucro qué es, general-
mente, antagbnico con-el interés general?

La liberacién de los ferrocarriles nacionalizados de la mole
abrumadora de los compromisos financieros, redituaria, de modo
indirecto, inmensos, incalculables beneficios al pais. Permitiria
organizar los transportes con la colaboracion amplia de todos los
sectores de la vida nacional, Permitiria crear consejos de tarifas
en todos los pueblos, para que el sentimiento y el reclamo obren
directamente en las esferas directivas del ferrocarril. Permitiria
crear consejos de obreros incorporados a los cuerpos directivos,
tal como ocurre en Méjico, para democratizar las orientaciones
fundamentales. Las tarifas serian susceptibles de rebajas sus-
tanciales que despertarian de su letargo a extensas zonas que
otrora fueron florecientes y hoy estin ahogadas por el ferroca-
rril que fue a llevarles progreso.

Dije que el nudo gordiano tiene un rostro dspero, pero se
abre sobre un camino de grandes perspectivas. De nosotros de-
pende su realizacibn. No esperemos que ‘otros hagan lo que
nosotros no somos capaces de hacer. Los gobiernos no pueden
realizar sino aquello que los pueblos saben pedir con autoridad
v con firmeza.





