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sefialadas en VICENTE VAZQUEZ-PRESEDO, El ca-
so argentino. Migraciones de factores, comercio
exterior y desarrollo, 1875-1914, Buenos Aires,
1971, y han sido enfatizadas por D. C. M.
PLATT, Latin America and the British Trade
1806-1914, Londres, 1972. Para estudios sobre
el sector industrial y los saladeros en el perio-
do previo a la gran expansién de las dltimas
décadas del siglo XIX, véase JUAN CARLOS NI-
COLAU, Antecedentes para la historia de la indus-
tria argentina, Buenos Aires, 1968, e Industria
argentina y aduana, 1835-1854, Buenos Aires,
1975; JONATHAN C. BROWN, A Socioeconomic
History of Argentina 1776-1860, Cambridge,
1979; ALFREDO ]. MONTOYA, Historia de los sala-
deros argentinos, Buenos Aires, 1970, y La ga-
naderia y la industria de la salazén de carnes en
el periodo 1810-1862, Buenos Aires, 1971. Para
las economias regionales hacia 1914, puede
verse DaviD ROCK, “Argentina en 1914”, en LEs-
LIE BETHEL (ed.), Historia de América Latina,
vol. 10, Barcelona, 1992.

La bibliografia sobre la historia econémica
del periodo vy, en particular, los trabajos que
estudian el crecimiento industrial y los dedi-
cados a la historia de empresas son analizados
en HALPERIN DONGHI, “Argentina”, op. cit., y
“Un cuarto de siglo de historiografia argenti-

na (1960-1985)”, Desarrollo Econémico, vol.
25, n° 100, Buenos Aires, 1986; J. C. KoroL e
HiLpA SABATO, “Incomplete Industrialization:
An Argentine Obsession”, Latin American Re-
search Review, XXV, 1, 1988; M. 1. BARBERO,
“Treinta afios de estudios sobre la historia de
empresas en la Argentina’, Ciclos, 5, n° 15-
16,1995, pags. 179-200, y CoLIN LEwis, “La in-
dustria en América Latina antes de 1930”, en
BETHEL (ed.), op. cit., vol. 7, Barcelona, 1991.
Algunos trabajos recientes estudian el tema
dentro de un amplio anilisis de la historia
econémica de América Latina: VICTOR Bul-
MER-THOMAS, The Economic History of Latin
America since Independence, Cambridge, 1994;
ROSEMARY THORP, Progreso, pobreza y exclu-
sién. Una historia de América Latina en el siglo
XX, Nueva York, 1998; J. C. KOoroL y ENRIQUE
TANDETER, Historia econémica de América Lati-
na: problemas y procesos, Buenos Aires, 1999.
La bibliografia sobre la Revolucién Indus-
trial es muy extensa y ha provocado numero-
sos debates. Para una revisién de estos temas,
pueden consultarse DAVID CANNADINE, “The
Past and Present in the English Industrial Re-
volution, 1880-1980”, Past and Present, n° 103,
Londres, 1984, y MAXINE BERG, The Age of Ma-
nufacturers, 1700-1820, Londres, 1994.
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40. LOoS TRANSPORTES

Andrés M. Regalsky, Miguel A. Rosal y Roberto Schmit

El progreso econémico de cualquier socie-
dad es impensable sin un adecuado sistema de
transporte, a través del cual pueda movilizar
sus recursos y relacionar a productores y con-
sumidores en un mercado integrado. Asi es
como el andlisis de la evolucién del sisterna de
transporte facilita la comprensién del lento
proceso de agregacién de mercados regionales
que subyace a toda formacién de un mercado
nacional. En este capitulo se examinara la si-
tuacién de los transportes en la Argentina en
la primera mitad del siglo XIX, para luego es-
tudiar los cambios que sobrevinieron hasta
1914 y que posibilitaron la expansién y unifi-
cacién de los mercados en una escala nacional.
Por su menor incidencia en esta problematica,
no se incluirdn en este estudio los servicios de
transporte urbano.

SITUACION EN LA PRIMERA MITAD
DEL SIGLO XIX

En gran parte del espacio rioplatense, a lo
largo de la primera mitad del siglo XIX, el de-
sarrollo de los mercados se vio limitado por el
pésimo estado de los caminos (simples huellas
abiertas a través de las pampas) y las largas
distancias entre los dispersos poblados, asf co-

mo por el caracter rudimentario de los medios
de transporte terrestre, simples tropas de ca-
rretas tiradas por bueyes y recuas de mulas.

La regién litoralena presentaba entonces
un panorama un poco mas alentador, a través
del transporte fluvial en las dos grandes vias
de comunicacién naturales que eran los rios
Parand y Uruguay, mds alld de algunas trabas
caracteristicas, como los abundantes bancos
de arena en el primero de los rios, y los saltos
en el segundo.

En este contexto los flujos comerciales,
luego de la Revolucién de 1810, experimenta-
ron una orientacién bifronte. Por un lado fun-
ciond un intenso trifico de bienes vinculado
al mercado atldntico, mientras que, por el
otro, se desarrollaban intercambios que arti-
culaban los modestos mercados locales y re-
gionales, abastecidos de productos ultramari-
nos a través de los puertos chileno-bolivianos
y mds ocasionalmente desde Buenos Aires.

Desde 1820, la zona litoralefio-bonaerense
se volc6 con bastante éxito hacia la economia
atldntica. La expansién de la produccién pe-
cuaria para exportacién y el consumo de mer-
cancfas importadas fueron los ejes sobre los
cuales se movi6 este vinculo mercantil; aun-
que también se completaba en algunos casos

con volimenes importantes de productos “de
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| Carretas en el momento de atravesar un pantano. Emeric Essex Vidal, Pituresque Ilustrations of Buenos Ayres and Montevido.

la tierra”, cuyo destino era el mercado domés-
tico. Esta posibilidad arrastré incluso algunas
economias, como la correntina y la cordobesa,
que lentamente fueron disminuyendo su per-
fil productivo diversificado de fines de la colo-
nia, para asumir ahora un nuevo papel de ex-
portadoras de bienes pecuarios. Ello incluso
alcanz6 a los tucumanos, que volcaron sus
bienes hacia el puerto, pero sin perder total-
mente sus vinculos con el Alto Pert y Chile.
En tanto, las economias de las regiones
del Noroeste y Cuyo rescataban parte de sus
antiguos vinculos comerciales con los merca-
dos de Bolivia y Chile, mientras mantenfan
un contacto limitado con el mercado atlanti-
co. Estas zonas no alteraron demasiado los
perfiles heredados de la época colonial; es de-
cir que se mantuvieron como proveedores de

ganado en pie, textiles, aguardiente, vino y
frutas secas en los mercados locales e intere-
gionales. Sin embargo, para que ello fuera lu-
crativo debieron recurrir a una compleja y
extensa red de pequefios mercados situados
en ambos lados de la cordillera de los Andes.
Al tiempo que exportaban sus bienes, se sur-
tian de los productos ultramarinos desde los
puertos de Arica, Cobija, Valparaiso y Buenos
Aires.

Fue en estos diversos circuitos mercanti-
les donde operé el sistema de transporte des-
cripto, con las limitaciones que la naturaleza
imponia. Las mejoras implementadas en las
vias de comunicacién de los paises europeos
mads avanzados por aquellos tiempos, los ca-
nales y las carreteras “empedradas”, exigian
un capital demasiado cuantioso para poder
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ser llevadas a cabo, y habian fracasado en la
propia Espana.

Asi pues, el sistema de transporte imple-
mentado durante la época hispanica siguié fun-
cionando casi sin variantes hasta la segunda mi-
tad del siglo XIX. Sus vicisitudes quedan
reflejadas en estos conceptos que verti6é Braudel,
al compararlas con las de algunas regiones del
Viejo Mundo algunos siglos antes: “La ruda Ar-
gentina de las primeras décadas de la indepen-
dencia evoca mil realidades del siglo XVI medi-
terraneo, con sus enormes retrasos a lo largo de
los caminos, a través del Atlantico o sobre tierra
americana; las falsas noticias o las noticias de-
masiado viejas hacian afluir a Buenos Aires las
pesadas carretas desde el fondo de la pampa, y el
trigo que creian transportar en sazén oportuna
llegaba muchas veces a un puerto que, entretan-
to, se habia saturado y donde ya no tenia salida”

DISTANCIAS Y RUTAS COMERCIALES

El itinerario Real de Postas, de la primera
década del siglo XIX, establecia las distancias
entre los distintos centros urbanos del territo-
rio rioplatense en leguas “de posta”, cuya lon-
gitud era de unos cuatro kilémetros (4189 m).

Desde el oeste, Mendoza distaba de Buenos
Aires 261 leguas; el camino pasaba por San Luis,
la cual estaba a unas 203 leguas del puerto. Su
recorrido era bastante dificultoso, dados los de-
siertos y rios que debia atravesar, y en ocasiones,
peligroso, dependiendo del statu quo con los in-
dios de la frontera sur. Todo ello hacia que en-
tre los principales centros de la carrera de Cuyo
se utilizaran distintas huellas alternativas segiin
las circunstancias, las cuales volvian a juntarse
al llegar a los puntos terminales.

En cuanto a las caracteristicas del camino,
el tramo que ma4s dificultades presentaba era

la “travesia” desde San Luis a Corocorto, terri-
ble desierto de 32 leguas que, sobre todo en
verano cuando el Desaguadero se secaba, era
la tumba de innumerable cantidad de bueyes.
Undiano y Gastelu escribié al respecto: “la so-
ledad del sitio, aquel retiro, aquel silencio, y la
memoria de las mortandades acaecidas por
falta de agua potable, tienen el dnimo en este
melancélico lugar en una triste suspensién, a
que sucede un vivo deseo de salir de é1”. Y lue-
go agrega: “un terreno sequisimo y desigual al-
ternado de lomas y cafadas, a trechos duros y

a trechos arenosos: un camino malisimo para -

ruedas por haberle cortado y desfigurado las
aguas de tormentas desde que le abandonaron
los troperos, es lo que ofrece esta distancia a la
vista del caminante”.

En ocasiones, el viaje se dificultaba ain
mds pues el camino estaba obstruido por las
osamentas de los animales de tropas anterio-
res, que debian ser movidas para dejar libre el
transito. En época estival, este trayecto gene-
ralmente se hacia de noche para evitar las altas
temperaturas diurnas. En invierno, se hacia
muy dificil vadear el Desaguadero dada la cre-
ciente que presentaba; una de ellas destruy6
un puente construido hacia fines de la época
hispanica. En esos casos, los viajeros debian
cruzar el rio a través de balsas, algunas de las
cuales eran construidas al estilo indigena y re-
cibian la denominacién de “pelotas”.

Desde Mendoza a San Juan habia unas 45
leguas; sin embargo, ese camino s6lo era utili-
zado por los escasos troperos sanjuaninos. Los
arrieros preferian utilizar un sendero entre
médanos (donde no habia postas) que permi-
tfa una comunicacién més rdpida y directa en-
tre San Juan y San Luis.

En cuanto a rutas complementarias, desde
San Juan partia una hacia San Miguel de Tu-
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I Posta de Barranquitas, San Luis. Litografia de La Touanne, 1826.

cumdn (190 leguas), pasando por La Rioja (89
leguas) y Catamarca (131 leguas). Otro cami-
no unia a Cérdoba con San Luis (83 leguas) y
un sendero para mulas, luego mejorado para
permitir el paso de tropas de carretas, conecté
a Cérdoba con Catamarca.

Desde el norte, Jujuy distaba de Buenos Ai-
res 408 leguas; Salta, 392; Tucuman, 307; Santia-
go del Estero, 267 y Cérdoba, 157. También en
la carrera del Norte habia alternativas a la ruta
principal; la mas importante era el camino “de
los Porongos” que comunicaba a Santiago di-
rectamente con Santa Fe (a 93 leguas del puer-
to), permitia un ahorro de 80 leguas y, si bien
recorria una regién méas despoblada, la misma
era més llana en comparacién con el dspero te-
rreno cordobés. Otras vias alternativas eran la
que unia a Santiago con Salta, sin pasar por San
Miguel (camino “de Palomares” o “Thenené”),
y la que conectaba a Cérdoba y Santa Fe.

Las Salinas Grandes, situadas a poco mds
de 100 leguas al sudoeste de Buenos Aires,
eran objeto de visitas periédicas —generalmen-
te una vez por afno, aunque a veces se realiza-
ban dos o mds, pero también podian pasar
hasta tres afios (0 mds) sin que se hiciera nin-
guna— por parte de expediciones econémico-
militares, cuyos principales objetivos eran, por
un lado, abastecer a la ciudad del preciado ele-
mento, y por otro, ir consolidando la presen-
cia del hombre blanco en una regién que re-
cién dominaria totalmente bien entrada la
segunda mitad de la centuria. Segin Lucio V.
Mansilla, la ruta a las Salinas fue esencialmen-
te un “camino indio”, una rastrillada, “surcos
paralelos y tortuosos que con sus constantes
idas y venidas han dejado los indios en los
campos |...] Estos surcos [...] suelen ser pro-
fundos y constituyen un verdadero camino

ancho y sélido”.
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En cuanto a las rutas fluviales, la mayor
parte del comercio litoralefio circulaba en na-
ves a través de los rios Parand y Uruguay. De
acuerdo con la “carta del rio” de Juan Francis-
co de Aguirre, se conoce la distancia “fluvial”
aproximada entre Buenos Aires y los principa-
les puertos del Parana: Asuncién distaba 360
leguas; Corrientes, 265 y Santa Fe, 128. Una
gran variedad de barcos remontaba el rio has-
ta Asuncién e, incluso, se podia llegar hasta 30
leguas arriba de la confluencia con el Para-
guay. Mas all4, los arrecifes impedian prose-
guir la navegacién; no obstante, se podia con-
tinuar la marcha a través de embarcaciones sin
quilla, las cuales tenian la ventaja del poco ca-
lado. El rio result6 una eficaz via de transpor-
te de bienes importados de ultramar, y desde
los distintos puertos, las mercancias eran car-
gadas en tropas de carretas o en carretillas pa-
ra ser conducidas a los diversos puntos del in-
terior del territorio.

De regreso, rio abajo, las naves traian los
frutos de la tierra, desde la yerba mate y el ta-
baco que se elaboraban en los bosques orienta-
les del Brasil y en el Paraguay, hasta todo tipo
de maderas, granos y frutales destinados a los
mercados urbanos. Ademds se transaban todos
los bienes pecuarios que se producian en las
zonas rurales correntinas, entrerrianas y santa-
fesinas que luego se exportaban —via el puerto
de Buenos Aires— a los mercados europeos.

Las condiciones de la navegacién del rio
Uruguay eran mucho mejores, ya que se podia
circular ficilmente desde Buenos Aires hasta el
Salto Chico, donde una profunda cascada im-
pedia a las naves continuar su transito. Por es-
te primer tramo del rio, el trafico comercial
unia los puertos de Colonia, Fray Bentos, Pay-
sandd y Salto en la margen oriental y los de
Gualeguaychi, Concepcién del Uruguay y

Concordia (desde 1831) en la margen occi-
dental. Para proseguir rio arriba, en el Salto se
hacia el transbordo de los efectos a carretas,
las cuales los trasladaban hasta el Alto del
Uruguay, donde eran reembarcados nueva-
mente y desde alli proseguia la navegacién en
pequenas embarcaciones hasta los puertos
brasilefios y paraguayos.

No obstante sus ventajas, la navegacién flu-
vial también presentaba dificultades. Segin la
época del afio y las condiciones del rio podia va-
riar mucho la velocidad del viaje. En el Parané
habia que conducir los barcos con mucha peri-
cia y estar muy atento al curso, ya que debido a
los numerosos bancos de arena y otros obstacu-
los, como islotes y raigones, solian cambiar los
canales navegables muy a menudo. Rio arriba,
las naves debian ir siguiendo la margen occiden-
tal hasta Santa Fe, para luego pasar a la oriental
hasta Corrientes, y mdas tarde debian atravesar
nuevamente el rio, por el pueblo de Itati, y ya en
territorio paraguayo, proseguir hasta Asuncién.
A todas las dificultades del rio habia que agregar
la suspensién de la navegacién por las noches y
las deficiencias de las embarcaciones para afron-
tar con éxito los cambios de viento y sus perio-
dos de calma. Cuando el viento no era favorable
no podia utilizarse la vela, por lo que se recurria
al remo, la toa o la sirga, lo que resultaba una ta-
rea muy agotadora y lenta.

En los tiempos hispanicos la colonizacién
y puesta en produccién de las tierras litorale-
fias estuvo concentrada casi exclusivamente en
las margenes del Parani, por lo cual el comer-
cio estuvo limitado a esta via fluvial. Pero a
partir de las dltimas décadas del siglo XVIII,
con la expansién de las economias rurales ri-
berenas del Uruguay, el trifico en este rio fue
adquiriendo més importancia, hasta alcanzar
el predominio en la década de 1830-1840.
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Los MEDIOS

Uno de los medios de transporte mds uti-
lizado en las llanuras era la carreta. Descripta
ya innumerables veces, no parece necesario
abundar sobre el tema; de cualquier modo,
quizé fuera conveniente subrayar algunos as-
pectos relacionados con el mismo. Muchos
viajeros, alguno de ellos citados en el presen-
te capitulo, dejaron sus relatos sobre las carac-
teristicas del vehiculo en cuestién, pero es po-
sible que ninguno sea tan minucioso como el
de Florian Paucke —aun cuando el de Alonso
Carri6 de la Vandera, Concolorcorvo, sea,
quizis, el mas conocido—, quien describe des-
de el modo de engrasar las ruedas y ejes (para
lo cual se empleaba sebo y paja quemada o di-
rectamente jab6n del que “se usa para lavar”)
hasta la corneta que utilizaba el conductor
(peén) de esta “choza viajante” para “animar
a los bueyes” (generalmente cuatro o seis por
cada carreta).

Con respecto al nimero de carretas que
conformaban un convoy, las fuentes consulta-
das indican que aquél podia variar desde una
pequena cantidad hasta la alineacién de una
larguisima caravana —esto ltimo era conve-
niente si existia la posibilidad de un ataque in-
digena-, tal el caso de las expediciones a las
Salinas, en donde podian llegar a intervenir
hasta seiscientas carretas.

En cuanto a los bueyes, Concolorcorvo
destaca “la resistencia de los bueyes rocines de
Mendoza” y la valentia de los de Tucumain,
que cruzaban caudalosos rios, aun cuando las
aguas les cubrieran pricticamente todo el
cuerpo; Paucke, a su vez, consideraba que un
buen buey indiano podia llegar a tener “la
fuerza de dos iguales en Alemania”, pese a lo
cual se necesitaban unos diez animales por ca-

da carreta, para recambio y cubrirse en caso de
que algunos sucumbieran. En ocasiones,
cuando la dotacién de bueyes de una carreta
no era suficiente para avanzar, se utilizaban
“cuartas”; segun el Lazarillo, “éstas se reducen
a echar dos o tres bueyes mds, que sacan de las
otras carretas, y asi se van remudando, y a la
bajada, s1 es perpendicular, poner las cuartas
en la trasera de la carreta para sostenerla y evi-
tar un vuelco, o que atropelle y lastime a los
bueyes pertigueros”.

No todos, sin embargo, eran tan conside-
rados con estos animales; Bauzd y Espinosa,
oficiales de la expedicién de Malaspina, sefia-
lan que si los bueyes se cansaban en ocasién de
recorrer trayectos desérticos, a menudo eran
abandonados por los carreteros, para ser pre-
sas de la sed, el hambre y las aves de rapina.

Desde la region cuyana, el grueso del trans-
porte lo llevaban a cabo las tropas de carretas de
Mendoza y las recuas de mulas de San Juan, aca-
rreando principalmente caldos (vino y aguar-
diente), frutas secas y, en ocasiones, productos
ganaderos, en especial cueros vacunos. Desde
las regiones del centro y del norte, cuyos princi-
pales nicleos urbanos eran Cérdoba, Santiago
del Estero y Tucumdn, el transporte se hacfa por
medio de carretas casi exclusivamente.

De la primera venian productos ganaderos
como cueros vacunos, cerda, lana y curtidos;
también tejidos “de la tierra” (de lana), tales
como ponchos, “frezadas” y jergas. De Santia-
go llegaba miel, cera, ponchos (de algodén) y
cueros vacunos, y de San Miguel, maderas du-
ras —recuérdese que en Tucumén floreci6 la
artesania de construccién de carretas—, suelas
Y Cueros vacunos, arroz, etc. En el Cuadro 1 se
puede apreciar el movimiento general del
transporte hacia los inicios de la década de
1820 en la ciudad de Buenos Aires.
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CUADRO 1
ENTRADA A BUENOS AIRES DE TROPAS DE CARRETAS Y ARRIAS DE MULAS (1822-1823)

Tropas Arrias
Origen 1822 1823 1822 1823 1822 1823
Mendoza 22 28 82 91
San Juan 1 - 43 89
San Luis - - 3 2
Cé6rdoba 54 41 - -
Sgo. del Estero 6 1 - -
Tucumadn 12 14 - -
No indica 16 - 64 -
Total 111 84 192 182
Ne total de carretas 1259 1206
Total de cargas (en
miles de arrobas) 2958  276,9

Fuente: Registro Estadistico de la Provincia de Buenos Aires (1822-1823).

En cuanto a la capacidad de carga, una ca-
rreta podia acarrear unas 150 arrobas (medi-
da equivalente a 11,50 kilogramos) y una mu-
la, unas 12. Si bien la oferta de transporte por
arrias era mas eldstica, su capacidad de aca-
rreo era tan limitada que el grueso de la acti-
vidad del transporte terrestre dependia de las
tropas de carretas. Desde ya, la inversién ne-
cesaria para la formacién de una recua era
mucho mds accesible para un campesino o un
pequeiio comerciante que la de un convoy de
carretas. Mientras las arrias podian ponerse
en marcha con unas cuantas mulas, dinero
para salarios del capataz y los peones, y ali-
mentos para la travesfa, la organizacién de
una tropa de carretas implicaba mayores ero-
gaciones: vehiculos, boyada, caballada, dinero
para salarios de varias clases de empleados
(capataz, carpintero, picadores, boyeros, bo-
yeros de invernada, etc.) y, en ocasiones, para
la invernada, alimentos, utensilios y otros
gastos.

Hacia mediados del siglo, un gran niimero
de carretas llegaba a los dos grandes mercados

de concentracién de Buenos Aires, Plaza
Constitucién y Plaza Once de Septiembre; Jus-
to Maeso, editor y traductor de la obra de
Woodbine Parish, sefialaba que hacia la mitad
del siglo entraban anualmente alrededor de
1000 carretas de Salta, Tucumén y Santiago
del Estero, y unas 2500 de Cérdoba.

Con relacién a la circulacién por el Parané
y el Uruguay, en la primera mitad del siglo
XIX habia una importante variedad de naves
de pequeno y mediano tonelaje que realizaban
el comercio. Por el Parand navegaban numero-
sas embarcaciones sin quilla, pues ello dismi-
nuia el peligro de encallar en los numerosos
bancos de arena: piraguas y balsas, construidas
sobre la base de canoas, y garandumbas, ver-
daderas bateas. Dichas naves hacian el viaje rio
abajo y luego eran desarmadas para vender la
madera utilizada en su construccién. El costo
de las mismas era relativamente bajo, compa-
rado con el de los barcos que, no obstante la
importancia de las sumas que alcanzaba su ar-
mado, tenfan una vida itil de alrededor de

diez anos.
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En la década de 1820, las embarcaciones
mas frecuentes para el comercio fueron las go-
letas y sumacas, naves de mayor porte, pero
también chalanas y chalupas, mucho mas pe-
quefias. Un decenio mds tarde mejoraron las
condiciones del trifico, que se hizo algo mas
rapido y, sobre todo, en barcos de mayor tone-
laje. Entre las naves mas grandes, se encontra-
ban las goletas, sumacas y pailebotes que car-
gaban entre 140 y 100 toneladas, en tanto que
los queches, bombardas, bergantines y balan-
dras tenian un porte de 55 a 40, y los cuters,
garandumbas, chalupas y chalanas podian
transportar entre 30 y 25 toneladas.

La mayor capacidad de carga que experi-
mentaron las naves a partir de los afios ‘30 hi-
zo posible que con la misma cantidad de bar-
cos en circulacién se incrementara el volumen
del comercio y también el tonelaje promedio
transportado. Un ejemplo de ello fue el caso
del puerto de Parana, donde a principios de
los afios ‘30 entraron unas 140 embarcaciones
que transportaban 4900 toneladas, con un
promedio de 37 por nave, en tanto que en la
década siguiente el tonelaje aument6 a 5500,
con una media de 42.

Esta mejora parece tener relacién con una
mayor participacién de los navegantes euro-
peos en la construccioén y el trafico comercial
de cabotaje; més precisamente comenzaron a
operar una buena cantidad de navegantes ita-
lianos y griegos, que eran los dueiios y patro-
nes de embarcaciones de buen porte y calidad.

Con respecto a los fletes, si se toman en
cuenta los costos promedio por legua, en la
década de 1830 ascendian a 0,259 pesos plata
para el transporte por carreta entre Buenos
Aires y Cérdoba, y a 0,374 pesos hasta Salta.
En tanto, los de navegacién fluvial eran de
0,060 pesos plata en la ruta hasta Corrientes.

Dos decenios mdas tarde, Maeso indicaba que
el flete por carreta se pagaba de Buenos Aires
a Cérdoba, 2 reales; a Santiago y San Miguel,
9; y a Salta, 13. Por agua, ya fuera de ida o de
vuelta, se pagaba hasta Santa Fe !/, real por
arroba, y a Corrientes, 1 1/, real. Es asi que la
incidencia de la navegacién fluvial en el valor
de los bienes transportados alcanzaba un pro-
medio del 5,5% para los bienes pecuarios
(cueros vacunos, sebo y grasa), aunque au-
mentaba considerablemente en las mercancias
de gran volumen. En el caso de las maderas,
llegaba a representar el 30% de su valor.

LOS HOMBRES

El andlisis de los nombres de los transpor-
tistas mencionados en las guias y manifiestos
de comercio conservados en el Archivo Gene-
ral de la Nacién permite observar que el grue-
so del acarreo estaba a cargo de profesionales.

Esta clase de transportistas también aten-
dia las demandas de transporte por parte del
Estado. Durante la época hispéanica eran fre-
cuentes los contratos entre aquéllos y la Real
Hacienda para el traslado de caudales y azo-
gues, de reos, de prisioneros britanicos duran-
te las invasiones, de cascarilla, de pélvora, de
hierro, de plomo, de armamentos, etc. Los ca-
rreteros tenfan poco entusiasmo por esta clase
de tareas, dadas las grandes dificultades que
tenian luego para cobrar los servicios realiza-
dos. De todos modos, les gustase o no, el Esta-
do tenia prioridad absoluta en la satisfaccién
de su demanda de transporte.

Junto a ellos estaban los que podrian ser
clasificados como estacionales, cuya profesién
no era la del transporte sino posiblemente las
tareas rurales, y que en los lapsos de menor

trabajo o inactividad acercaban al mercado
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| El mercado de carretas de Monserrat. Oleo de Carlos Morel, c. 1840.

porteiio los frutos de su propia produccién,
como modo de aumentar el ingreso familiar.

También existian los que podrian llamar-
se transportistas ocasionales, aquellos que cir-
cunstancialmente hacian un viaje y no vol-
vian a repetir la experiencia, o lo hacian muy
contadas veces. Segun los datos obtenidos, al-
rededor del 70% de los hombres del transpor-
te terrestre podrian situarse dentro de esta tl-
tima categoria.

Los principales actores de la navegacién
fluvial a principios del siglo XIX eran unos
pocos navegantes espanoles y criollos. Pero
luego de 1830, cuando los Estados provincia-
les comenzaron a tolerar la participacién ex-
tranjera, empez6 a percibirse una verdadera
revolucién en el trifico fluvial. Para esa déca-
da ya era notable la presencia de europeos: so-
bre unos 300 patrones de barcos se destacaban

los italianos, los cuales sumaban la tercera

parte. Propietarios de balandras, goletas o ber-
gantines, con nombres tan caracteristicos co-
mo Amor Constante, Invencible, etc., se desta-
caban, entre otros, los apellidos de Chichisola,
Mevello, Torterolla, Basalo, Copello, Busani-
che, Schiafino. Hacia mediados de siglo, se
mencionaba la participacién de unos tres mil
sardos en el comercio de cabotaje, con més de
600 pequeiias embarcaciones. De ese modo se
habia incrementado considerablemente la
oferta de barcos y de personal especializado.

Aquellos europeos comenzaron sus activi-
dades como patrones de barcos, complementa-
riamente a sus propias operaciones de compra
y venta de mercancias. En muchas ocasiones
esto significé el inicio de una préspera empre-
sa, que les permiti6 adquirir embarcaciones
propias y manejar con éxito el negocio de los
transportes y del comercio de productos loca-
les y ultramarinos.
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LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE

La velocidad del transporte est4 en directa
relacién con la velocidad de circulacién de las
mercancias y de rotacién del capital comercial.
Obviamente, la velocidad del transporte de-
pendia de innumerables condiciones: climati-
cas, econémicas y ante todo, politicas. Sobre la
negativa influencia de estas tltimas, es ilustrati-
vo el Manifiesto de la Junta de Representantes
de la Provincia de Buenos Aires del 28 de sep-
tiembre de 1820: “La guerra civil existe, y existe
con encarnizamiento. Ya las caravanas de co-
mercio que poco antes cruzaban todos los ca-
minos del interior, repartiendo entre los pue-
blos la vida y la riqueza, hoy son escuadrones
armados de hierros fratricidas, consagrados s6-
lo ala matanza y al pillaje. Esto se verifica prin-
cipalmente en el territorio de esta provincia,
pero sus resultados arruinan a todas las dema4s”.

Hacia fines de la época hispanica, la dura-
cién media del viaje a Buenos Aires de las tro-
pas mendocinas era de unos 48 dias, mientras
que las arrias de San Juan empleaban 51 jor-
nadas. Las tropas nortefnas tardaban 60 dias
desde Tucumdn, 55 desde Santiago y 34 desde
Cérdoba. En cuanto a la frecuencia de viajes,
los transportistas profesionales, generalmente
mads rapidos, estaban en condiciones de reali-
zar mdés de un viaje por afo. Desde Mendoza y
Cérdoba, por ejemplo, emprendfan anual-
mente de tres a cuatro viajes.

Relativo al trifico fluvial, no cabe duda
que éste resulté6 mucho mas veloz y barato. Pa-
ra ir desde el puerto de las Conchas, en Bue-
nos Aires, hasta el Paraguay se podia demorar,
segun el tipo de barco, 90 dias, y para regresar
unos 30 o 40. En tanto, entre Corrientes y
Buenos Aires se demoraba unas 25 jornadas, y
de Santa Fe a Buenos Aires, unos 18 dfas.

En sintesis, el sistema de transporte imple-
mentado en el espacio rioplatense hasta la lle-
gada del ferrocarril, se enfrent6 a distintas di-
ficultades: dilatadas distancias, precarias vias
de comunicacién llenas de obsticulos, merca-
dos muy dispersos. Aun asi, y teniendo en
cuenta estas limitaciones, el sistema permiti6
una considerable fluidez en la circulacién de
personas y recursos entre las diversas y distan-
tes dreas del Rio de la Plata.

LA REVOLUCION DEL VAPOR: 1850 A 1914

A partir de mediados de siglo y hasta las
visperas de la Primera Guerra Mundial, la Ar-
gentina experimenté una verdadera revolu-
cién en su sistema de transportes, que fue una
de las bases fundamentales de la formidable
expansién econémica que protagonizé en ese
mismo perfodo. Los cambios, que comenza-
ron paulatinamente y se aceleraron a partir de
la década de 1880, se resumieron en la aplica-
cién de la energia del vapor a los medios de
transporte, cuyo simbolo mis emblematico
fue el ferrocarril. No obstante, antes que las li-
neas férreas adquirieran una dimensién capaz
de modelar el crecimiento de la economia,
otras innovaciones en los transportes terres-
tres y fluviales fueron iniciando los cambios.

Los PRIMEROS CAMBIOS EN EL TRANSPORTE
TERRESTRE Y LA NAVEGACION FLUVIAL

Como ya se ha indicado, el transporte flu-
vial en el Litoral era el més eficiente y dindmi-
co hacia mediados del siglo XIX, y se hallaba
en pleno proceso de expansién con la entrada
de nuevos empresarios y el aumento en el vo-

lumen de mercancias que trasladaba. Fue en
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esta rama, al igual que lo sucedido en los Esta-
dos Unidos, donde primero se dio la aplica-
cién de la traccién a vapor. Las primeras expe-
riencias aisladas, no del todo satisfactorias, se
efectuaron en las décadas de 1820 y 1830. Fue
recién a fines de la década de 1840 cuando co-
menzaron a emplearse los buques a vapor, pri-
mero para el trifico de pasajeros. Aunque en
algunos casos llegaron a alcanzar las 300 tone-
ladas de registro, se trataba generalmente de
barcazas de 20 a 100 toneladas, explotadas por
inmigrantes italianos (sobre todo genoveses)
como los Caprile, Gandulfo, Viale, Delfino.
Paulatinamente estos vapores ampliaron
su capacidad de carga, y comenzaron a dispu-
tar exitosamente el trifico de mercancias. Por
las caracteristicas del litoral fluvial, que impe-
dfan aprovechar adecuadamente los vientos
para las embarcaciones a vela, pudieron acor-
tar significativamente la duracién de los via-
jes. Asf pues, el trayecto de Buenos Aires a Ro-

sario pasé a cubrirse en menos de dos dias,
mientras que el de Asuncién del Paraguay, que
antes insumia entre dos y tres meses, qued6
reducido a diez dias. Hacia 1880, los vapores
transportaban ya el 50% de la carga de cabo-
taje, aun teniendo sélo el 16% de la bodega to-
tal. Para el final del siglo, su participacién su-
bia a casi el 90% del tonelaje de registro.

Junto a la ampliacién del tamaiio y efi-
ciencia de los buques, sobrevino también una
concentracién del negocio. Hacia 1880, un
punado de compaiiias se repartian el mercado
en las diferentes secciones del litoral: Parani,
Uruguay, Rio de la Plata. En 1890 sélo queda-
ban tres: La Platense, Mensajerias Fluviales y
Mihanovich. Finalmente, luego de una aguda
competencia que hizo caer los fletes a la cuar-
ta parte de los que regian en los afos ‘70, la
compaiia Mihanovich logré absorber a sus ri-
vales y adquirir un verdadero monopolio en
buena parte del litoral fluvial y atldntico. Por
entonces, contaba con una flota de 200 barcos,
que al terminar este periodo habia duplicado,
y unas 80.000 toneladas de registro.

En el caso del transporte terrestre, el pro-
ceso de cambios fue mis lento y dificultoso y
estuvo mucho mds vinculado —y dependiente—
de la situacién politico-institucional del pais.
Por esto mismo, el punto de arranque estuvo
constituido por los nuevos gobiernos surgidos
en la provincia de Buenos Aires y en la Confe-
deracién después de la caida de Rosas, en
1852. Fue entonces cuando comenzaron a
plasmarse los primeros proyectos de ferroca-
rriles, pero antes de que se llevaran a la practi-
ca y aun que se delinearan, otros cambios me-
nos espectaculares empezaron a modificar el
panorama.

Las primeras novedades se registraron en

el transporte de pasajeros, a través de la rapi-
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| Un vapor fluvial de la Compania Mihanovich. Argentina y sus grandezas, 1910.

da difusién de las galeras y diligencias, im-
portadas de los Estados Unidos y explotadas
por empresas de gran porte, que tenfan tam-
bién a su cargo el servicio de correos y conta-
ban con apoyo financiero del Estado. Fue el
caso de las Mensajerias Argentinas, y luego de
las Nacionales, implementadas primero en la
provincia de Buenos Aires y después de 1854
en la Confederacién, que permitieron asimis-
mo introducir mejoras en el transporte de
cargas, a través de nuevos caminos més cor-
tos y directos. A su manera, también contri-
buy6 uno de los primeros proyectos ferrovia-
rios, el del ferrocarril de Rosario a Cérdoba,
cuya traza fue adoptada para el transporte
por traccién animal entre ambas ciudades en
1858, mucho antes que lograra concretarse la
linea férrea. El viaje en galeras y diligencias
por esta ruta demandaba de tres a cuatro
dias, y en la de Rosario a Mendoza, entre diez
y doce dias.

Un hito significativo fue la introduccién
desde los Estados Unidos de carros de cuatro

ruedas tirados por caballos y mulas para la ru-

ta de Rosario a Mendoza, en 1857, por parte
del concesionario oficial, Timoteo Gordillo.
Estos carros permitieron duplicar la velocidad
del transporte por carreta, y cubrir la distancia
indicada entre veinte y treinta dias. No obs-
tante, requerian una inversién cuatro o cinco
veces superior a la de este ultimo vehiculo. Por
ello y por los bajos fletes que la rusticidad del
servicio permitia ofrecer, las carretas conti-
nuaron manteniéndose como un medio alter-
nativo hasta la ampliacién de la red ferrovia-
ria, en los anos 1880. A partir de entonces el
transporte de cargas por traccién animal, pro-
gresivamente efectuado por carros, pasé a de-
sempeiar un papel complementario del de los
ferrocarriles, cubriendo el servicio de los dis-
tritos rurales hasta las estaciones. Por cierto
que los fletes eran entonces mucho maés altos.
Una estimacién de Juan Alvarez los ubicaba
hacia 1910 en 0,120 pesos oro la tonelada-ki-
l6metro, frente a los 0,035 estimados para
1850.
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| Vagones del Ferrocarrill Oeste tirados por la locomotora La Portena, 1857. Oleo de Eduardo Cerutti.

EL DESARROLLO FERROVIARIO
Y SUS PRINCIPALES CARACTERISTICAS

No es posible abordar en pocas paginas un
fenémeno de la magnitud, complejidad y re-
percusiones del desarrollo ferroviario en los
casi sesenta afnos previos a 1914. Sélo se inten-
tard bosquejar aqui algunas caracteristicas que
presenté su evolucién. El primer punto que se
debe observar es del considerable retraso de
los primeros proyectos respecto de lo sucedi-
do en otros paises del 4rea. Mientras las pri-
meras concesiones de ferrocarriles se otorga-
ron en Perd en 1826, en Brasil en 1836 y en
Chile en 1848, en la Argentina hubo que
aguardar hasta 1854, después de la caida de
Rosas. En compensacién, la apertura efectiva
del primer tramo de via férrea, en 1857, resul-
t6é apenas un afio posterior a la de Brasil, y un
poco mds tardia en relacién a Chile y Peru
(1851).

La primera seccién habilitada, correspon-
diente al Ferrocarril Oeste, era un pequefio
tramo urbano de tan s6lo 9 kilémetros, que

iba de la estacién del Parque (casi en el centro
de Buenos Aires) a Floresta. Hacia 1860 habia
sido prolongada hasta las tierras del futuro
pueblo de Moreno, completando 39 kiléme-
tros. Producto de la iniciativa de un nucleo de
comerciantes, hacendados y politicos locales,
la construccioén sélo se pudo llevar a cabo con
el apoyo decisivo del Estado provincial, que al
poco tiempo adquiriria la linea. Limitado en
esa primera etapa a la condicién de linea su-
burbana, con mayor peso del trifico de pasa-
jeros que de cargas, su puesta en marcha cons-
tituiria el predmbulo para el verdadero
lanzamiento de la era ferroviaria en la Argen-
tina, que se puede situar en 1862.

A partir de ese afio, la proliferacién de pro-
yectos, el aumento de la escala de los mismos y
su mayor impacto econémico convirtieron al
ferrocarril en un protagonista indudable de las
transformaciones econémicas. Luego de la fu-
gaz incursién de los empresarios locales, los
principales actores de esta expansién iban a ser
las autoridades publicas, nacionales y provin-
ciales, y los grupos inversores extranjeros.
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| Invitacion para concurrir a la inauguracion del Ferrocarril Oeste.

La evolucién de la red ferroviaria permite
delimitar tres ciclos de inversiones, de 1862 a
1880, de este ultimo afo hasta 1900, y de 1900
a 1914. En los dos primeros, la fase ascenden-
te se vio interrumpida por sendas crisis eco-
némicas, en 1875-1876 y 1891-1892, respecti-
vamente, y en el dltimo, por el estallido de la
Primera Guerra Mundial, que modific6 irre-
versiblemente las condiciones generales y
marc6 la finalizacién del periodo.

El comienzo del primer ciclo de inversio-
nes ferroviarias estuvo ligado a una serie de
factores, algunos de ellos de caricter interna-
cional: la abundante disponibilidad de capita-
les, la expansi6n del comercio internacional y
el marcado atractivo que presentaba en ese
contexto la explotacién de territorios como el

del Rio de la Plata. En el plano local se corres-
pondié6 con el inicio de la presidencia de Mitre,
que implicé la reunificacién del pais bajo la
égida de un gobierno con capacidad y recursos
como para poder llevar a la prictica las nuevas
politicas de promocién. La magnitud y el pa-
trén de localizacién de los emprendimientos
guardaron asimismo una estrecha relacién con
la evolucién de las actividades productivas
que, a su turno, contribuyeron a modelar.

En el primer ciclo, las inversiones fueron
de limitada magnitud y en 4reas bien diferen-
ciadas. El Ferrocarril Oeste, el de mayor longi-
tud en los primeros afios, detuvo su lfnea
principal en Chivilcoy, a 160 kilémetros de la
cabecera, en 1866. Recién en ese punto co-
menz6 a asumir importancia en el trafico de
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cargas, particularmente de productos agrico-
las que le darfan su perfil caracteristico. Los si-
guientes proyectos, originados en 1857 en
coincidencia con la apertura del Oeste (ferro-
carrriles Norte y Buenos Aires y Ensenada), es-
tuvieron asociados con el desarrollo de la ciu-
dad capital, su periferia y los puertos de
cabotaje mas préximos. Al igual que el Ferro-
carril Oeste en su etapa inicial, constituyeron
inversiones muy modestas, su longitud no pa-
s6 de 30 y 55 kilémetros, respectivamente, y
conservaron su caricter suburbano hasta ser
absorbidas por otras empresas.

El Ferrocarril del Sud, cuya concesién fue
otorgada en 1862, se vinculé, en cambio, con el
desarrollo de la produccién lanera para la ex-
portacién en la zona rural al sur de Buenos Ai-
res. La longitud inicial, hasta Chascomus, era
de 114 kilémetros. Hacia 1880, sucesivas am-
pliaciones habian transformado su red en la
mas extensa del pais, con 563 kilémetros. Co-

mo signo caracteristico de los primeros tiem-
pos, esa expansion que lo llevé en dos direccio-
nes, hacia Dolores por un lado, y hacia Las Flo-
res y Azul por el otro, no se dio sino a partir de
la presién de los productores y autoridades lo-
cales para contar con sus servicios. Paradéjica-
mente, hasta que no se decidi6 a trasponer el
Salado, la competencia de las carretas en el tri-
fico de lanas no pudo ser superada.

De distinto caracter fue el proyecto del
Central Argentino, que buscaba unir el puerto
de Rosario, el de mayor gravitacién y futuro al
norte de Buenos Aires, con la ciudad de Cér-
doba, llave para la comunicacién con otras re-
giones del pais. Ademas del tréifico con el Inte-
rior, buscaba crear uno nuevo sobre la extensa
regién despoblada que atravesaba, mediante el
fomento de la colonizacidn agricola. Concebi-
do en la misma época que el Ferrocarril Oes-
te, en un contexto de fuerte competencia entre
el Estado de Buenos Aires y la Confederacién,

Estacién del Parque, Buenos Aires, ¢. 1870. Archivo General de la Naci6n.
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la precaria situacién financiera de esta tltima
y la cuantiosa envergadura del proyecto impi-
dieron llevarlo a cabo. Iniciado en 1863, al
concluirse en 1870 constitufa la linea de ma-
yor longitud (396 kilémetros) e inversién de
capital (alrededor de un millén de libras).

Otros emprendimientos, ya en la década de
1870, se conectaron con el desarrollo de la na-
vegacioén fluvial en los rios Paranéd y Uruguay:
el ferrocarril de Buenos Aires a Campana (77
kilémetros) y el Argentino del Este (155 kil6-
metros). Este Gltimo buscaba remontar el tra-
fico de cabotaje al norte de Concordia, donde
la navegacién tropezaba con obsticulos natu-
rales. Sin embargo, los mis significativos
fueron los emprendimientos efectuados por el
Estado nacional, y financiados mediante endeu-
damiento externo, de una linea de Villa Maria a
Villa Mercedes, en direccién a Cuyo (el Ferroca-
rril Andino), y de otra desde Cérdoba a Tucu-
mén (el Central Norte). Este 1iltimo, el primero
en trazarse en trocha angosta con el fin de mini-
mizar los costos, presentaba en 1877 la desusa-
da extensién de 547 kilémetros.

Las reticencias y limitaciones observadas en
el primer ciclo se superaron en la década de
1880, para dar lugar a una fase de verdadera
“mania ferroviaria” que habria de culminar,
abruptamente, en la crisis de 1890. En ese lapso,
la Argentina se convirti6 en uno de los recepto-
res de capital extranjero mas importantes del
mundo, lo que alimenté6 tanto las inversiones
directas, como los proyectos del sector piblico
con financiamiento externo. Nuevamente los
hechos institucionales (la federalizacién de Bue-
nos Aires, el ascenso a la presidencia del general
Roca) y los factores econémicos externos (el
mejoramiento en las condiciones del transpor-
te, el comercio y las finanzas internacionales)
jugaron un papel destacado.

El patrén de localizacién de las inversiones
ferroviarias estuvo fuertemente concentrado en
tres grandes 4reas: la provincia de Buenos Aires,
donde continuaba la prosperidad ganadera del
lanar; la provincia de Santa Fe, escenario de un
explosivo crecimiento agricola, y ciertas dreas
del Interior, donde tomaron impulso cultivos
industriales, como el del azicar. La competencia
y superposicién de lineas asumi6 gran intensi-
dad en algunas 4reas: la provincia de Santa Fe,
cuya longitud de vias aumenté en proporcién
superior a la de Buenos Aires; la ruta del litoral
al noroeste, donde se produjo una verdadera sa-
turacion de lineas, y el acceso a Buenos Aires, re-
querido por todas las grandes compaiiias.

Hacia 1886, la apertura de dos nuevos fe-
rrocarriles, Buenos Aires y Rosario y Buenos Ai-
res al Pacifico, permiti6 enlazar en un solo sis-
tema las redes de trocha ancha que tenia su
cabecera en Buenos Aires con aquellas que ter-
minaban en el puerto de Rosario. Hasta ese
afno, asimismo, la expansién de las lineas esta-
tales marché a la par de las privadas, y repre-
sentaba casi la mitad de la longitud total de la
red. Los ferrocarriles Andino y Central Norte
totalizaban entonces casi 1900 kilémetros,
proveyendo conexién ferroviaria a las provin-
cias de Cuyo, y a Catamarca y La Rioja, lo mis-
mo que a Tucumdn y Santiago del Estero. Las
lineas provinciales, en plena expansién (el
Oestey el de Santa Fe a las Colonias), sumaban
otros 1000 kil6metros. A partir de 1887, en un
notable giro de la politica oficial, estos ferro-
carriles fueron transferidos uno a uno a favor
de los grupos inversores extranjeros, que au-
mentaron su participacién en el sistema hasta
mas del 90% de la longitud total.

Al cerrarse la fase de expansion, hacia 1892,
la longitud total de la red ferroviaria superaba

los 13.500 kilémetros, y el tamaiio de las em-



CUADRO 2
DISTRIBUCION DE LA RED FERROVIARIA POR PROVINCIAS (1880-1914)

Buenos Aires Santa Fe Regién pampeana  Resto del pais Total
(km.) (%) (km.) (%) (km.) (%) (km.) (%) (km.) (%)
1860 39 100 - - 39 100 -- - 39 100
1870 326 115 732 100 — - 732 100
1880 1070 44 115 5 2030 84 402 16 2432 100
1900 4791 29 2266 22 11.923 72 4686 28 16.609 100
1914 12.225 36 5133 15 24325 73 9185 27 33,510 100

Fuente: Direccién General de Ferrocarriles, Estadistica de los ferrocarriles en explotacién, Buenos Aires, 1914, pigs. 122-124.
Nota: Regién pampeana: Buenos Aires, Santa Fe, Cordoba, Entre Rios y La Pampa.

presas habia aumentado considerablemente.
Entre las mas grandes, todas ellas brit4nicas, el
Ferrocarril Sud tenia 2250 kilémetros, el Cen-
tral Argentino, 1200, el Buenos Aires y Rosario,
casi 1500 y las tres secciones del Central Cérdo-
ba (incluyendo las adquiridas al Central Nor-
te), 1380. La primera compania de capitales
franceses, que asumi6 la red provincial de San-
ta Fe, también alcanzaba unos 1300 kilémetros.
Las restantes tenian, en cambio, una dimensién
local o regional. Después de la crisis de 1890,
muchas de ellas fueron absorbidas por las mas
grandes, que asi consolidaron su situacién y re-
dujeron las dreas de friccién y competencia
(Villa Maria a Rufino'y Bahia Blanca al Noroes-
te, por el Pacifico; Oeste Santafecino 'y Norte de
Buenos Aires, por el Central Argentino; Gran
Sud de Santa Fe y Cérdoba, por el Buenos Aires
y Rosario; y Ensenada, por el Sud).

La reactivacién de las inversiones, tras la
brusca interrupcién que significé la crisis de
1890, tuvo lugar a principios del siglo XX. En
los afios que corrieron hasta el estallido de la
Primera Guerra Mundial se alcanzé el maxi-
mo nivel histérico de afluencia de inversiones
extranjeras y de construcciones ferroviarias,
que duplicaron’ la longitud existente: de
16.563 kilémetros en 1900, se pas6 a 33.586 en

1914. Alrededor del 85% correspondia a las
compaiiias privadas.

La principal 4rea de inversiones fue la re-
gién pampeana, y muy especialmente la pro-
vincia de Buenos Aires, que dio cuenta por si
sola de mas del 50% de la longitud de via in-
corporada en esos afos por las compaiifas pri-
vadas (véase el Cuadro 2). Allf tenia lugar des-
de los afios ‘90 una notable expansion de la
agricultura, ligada a la modernizacién de la
ganaderia bovina, que estaba transformando a
la Argentina en uno de los maximos exporta-
dores mundiales.

Esto alenté la introduccién de nuevas
compaiiias, que intentaron sustraer ciertas
dreas a la influencia de las grandes empresas
establecidas. Entre ellas caben destacarse dos
compaiiias francesas: la General de Buenos Ai-
res, de trocha angosta y 1200 kilémetros de
longitud, que se introdujo entre las principa-
les lineas britanicas en el centro y norte de la
provincia, buscando captar trifico sobre la ba-
se de un servicio supuestamente més econé-
mico, y el Rosario a Puerto Belgrano, de 800 ki-
l6metros, que con un trazado perpendicular
intent6 derivar el tréfico del oeste bonaerense
hacia sus puertos terminales, mis préximos
que el de Buenos Aires.
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| Estacién Buenos Aires del Ferrocarril del Sur. Album ilustrado de la Republica Argentina, 1891.

Esta acci6n fue neutralizada por las gran-
des compaiiias, que continuaron su expan-
sién mediante la multiplicacién de sus rama-
les. Asi, al finalizar el ciclo habian adquirido
una dimensién colosal: los capitales declara-
dos del Sud y del Oeste (cuya fusién era casi
un hecho) sumaban unos 370 millones de
pesos oro, y su longitud era de casi 9.000 ki-
l6metros. Seguian en importancia el nuevo
Central Argentino (fusionado a su vez con el
Buenos Aires y Rosario), con mds de 5300 ki-
l6metros de longitud, y el Buenos Aires al Pa-
cifico, que después de varias fusiones totaliza-
ba 5500 kil6metros.

Mientras tanto, el Estado nacional recons-
trufa sus lineas sobre la base de dos empresas, el
nuevo Central Norte, que conectaba el noroeste
y Santiago con el litoral santafesino, y el Argen-
tino del Norte, que se conectaba con las provin-
cias andinas desde San Juan a Catamarca, bus-
cando el litoral a través del norte de Cérdoba.
La marginalidad de estos emprendimientos con

relacién a los principales circuitos de la produc-
cién y el comercio fue subrayada por la politica
adoptada hacia el final del periodo, de concen-
trar las nuevas construcciones en los territorios
nacionales, del norte y del sud, cuya viabilidad
econémica era todavia una incégnita.

LOS ACTORES DE LA EXPANSION: EL ESTADO
Y LOS GRUPOS INVERSORES

De lo expuesto previamente surge la im-
portancia del papel del Estado como actor de
la expansién ferroviaria. El comienzo de cada
fase ascendente de las inversiones —de Mitre a
Roca- estuvo precedido de actos instituciona-
les que marcaban la consolidacién de un Esta-
do nacional indispensable como garante, a la
par que brindaban el marco de estabilidad y el
clima de optimismo necesarios. Su papel no se
agoto, sin embargo, en esta accién —si se quie-
re— “indirecta”. Hubo, asimismo, otra més “di-

recta’, de la que se han dado varios ejemplos
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en péaginas anteriores, correspondientes a lo
que puede denominarse su actividad empresa-
ria. Esa accién formé parte, en un plano maés
general, de politicas estatales de fomento y re-
gulacién de la actividad ferroviaria, que ejer-
cieron gran influencia sobre las condiciones
de desenvolvimiento de este sector.

La promocién de los ferrocarriles figuré en
un primer plano en los programas de moderni-
zacioén enarbolados por los gobiernos que se
sucedieron a partir de la caida de Rosas. Esta
promocién o apoyo se vali6 de diversas herra-
mientas. De una manera més amplia, lleg6 con
el caracter de “servicio de utilidad publica” que
se reconocié a los emprendimientos, y que los
diferencié de otros ramos comerciales. Desde el
momento en que se otorgaba una concesién,
los beneficiarios pasaban a gozar de ciertas pre-
rrogativas legales, como la de la expropiacién
de los terrenos necesarios para el paso de las
vias, asi como una serie de desgravaciones que
serian objeto de negociaciones.

Sin embargo, la herramienta de fomento
més poderosa hasta la crisis de 1890 fue la de
la garantfa de una utilidad o interés minimo
sobre el capital invertido. Proyectada para mi-
nimizar los riesgos en el periodo de madura-
cién de las inversiones, comenz6 otorgédndose
por un plazo que lo excedia largamente: 40
afios y a una tasa, 7% anual, comparable al in-
terés efectivo de los primeros empréstitos pu-
blicos externos. Los aportes gubernamentales,
que cubririan la brecha con el nivel de renta-
bilidad garantizada, debfan ser reembolsados
cuando las utilidades excediesen dicha tasa, o
cuando vencieran los plazos de vigencia.

El sistema dio lugar a numerosos conflic-
tos, por las dificultades para determinar los
gastos legitimos de explotacién y el monto
efectivo de capital invertido. En ese sentido,

fueron frecuentes las denuncias de “agua-
mientos”, ya fuera en perjuicio del Estado o de
los propios accionistas (Argentino del Este,
Central Argentino). En ambos casos, los bene-
ficios parecen haber fluido principalmente ha-
cia los constructores de las lineas y los inter-
mediarios en la colocacién de los titulos.

Durante el primer ciclo, todas las compa-
fifas se instalaron al amparo de ese sistema,
auspiciado tanto por el gobierno nacional co-
mo por el de la provincia de Buenos Aires. Hu-
bo sélo un caso, el del Ferrocarril Sud, que al-
canzé un nivel de utilidades suficiente como
para retirarse. En la década de 1880, algunas de
las nuevas companias (Buenos Aires y Rosario,
Gran Sud de Santa Fe y Cérdoba) se formaron
sin el beneficio de esa cldusula, y otra impor-
tante, el Central Argentino, pudo prescindir de
la misma. En las nuevas concesiones se redujo
la tasa garantida, lo mismo que su término, de
40 a 20 anos.

Bajo la presidencia de Juirez Celman, entre
1887 y 1889, hubo una plétora de nuevas con-
cesiones: 67 por parte del gobierno nacional,
contra 23 en el cuarto de siglo anterior. Aun-
que fueron una minoria, el nimero de nuevas
lineas garantidas —sobre todo en el interior del
pais— result6 superior al total acumulado has-
ta entonces. Cierto es que se habia reducido el
interés garantido al 5%. Pero también se modi-
ficaron los mecanismos de pago, de una mane-
ra altamente gravosa. En vez de la diferencia
con el producto neto de explotacién, comenzé
a abonarse la garantia completa, debiendo las
compaiiias transferir sus utilidades en un futu-
ro no determinado. Como esas utilidades se
llevaban en papel moneda, su valor real se re-
dujo sensiblemente con la depreciacién mone-
taria, mientras los pagos del gobierno conti-
nuaban haciéndose en metalico.
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La crisis fiscal y financiera de 1890 eviden-
ci6 la imposibilidad de continuar con ese sis-
tema. Retirado Judrez, las nuevas autoridades
sometieron todas las cuentas a revision y final-
mente, en 1895, acordaron la cancelacién del
sistema contra la entrega de titulos publicos.
La solucién implicé reducir el monto de los
pagos anuales a menos de la mitad, aunque
sobre un plazo de 56 anos, en vez de los 17 que
restaban en promedio de las garantias, y sin la
exigencia de reembolso que tenian éstas.

Otra modalidad utilizada epis6dicamente
durante este periodo, fue el subsidio directo
para la construccién de lineas. La provincia de
Buenos Aires lo brind6 para la extensién de las
vias del Sud, en 1872, y lo propio hizo el go-
bierno nacional con el Buenos Aires y Rosario,
en 1883. Por el monto otorgado, unas 500 li-
bras por milla, equivalia a no més de un afo
de garantia sobre el capital empleado en esos
tramos.

Hubo otro tipo de subsidio, si bien poco
frecuente, que alcanzé mayor repercusion: el
de la donacién de tierras. El caso mas impor-
tante fue el del Central Argentino en 1862. Da-
das las caracteristicas del negocio, se buscé
por ese medio, adicional al de la garantia, faci-
litar su colocacién en el mercado de Londres.
Por la magnitud de las tierras concedidas,
unas 390.000 hectdreas a lo largo de la via,
constituy6 de hecho un fuerte aporte de capi-
tal por el Estado nacional, aparte del que hizo
como subscriptor de acciones. Las tierras fue-
ron vendidas en su mayor parte en los afios
‘80, cuando la regién se convirtié en el eje de
un gran desarrollo agricola. El sistema sélo
volvié a aplicarse como un método alternativo
al de las garantias por parte de gobiernos pro-
vinciales. Excepcionalmente, ambos subsidios
volvieron a combinarse en el caso del Oeste

Santafecino, cuyo promotor, Carlos Casado,
recibié una extension de tierra fiscal similar a
la del Central Argentino, aunque en una dis-
tante zona de frontera.

Como contrapartida de estas medidas de
fomento, el Estado fij6 en los contratos algu-
nas normas regulatorias. Una de las principa-
les era la que autorizaba su intervencién en las
tarifas cuando la rentabilidad de la explota-
cién superase un cierto nivel, tan elevado en
algunos casos (en el Central Argentino fue del
15%), que no dio pricticamente ocasién para
que se concretara. Por lo demas, al abandonar
las empresas mads rentables el régimen de ga-
rantias, el gobierno perdia también el segui-
miento de las cuentas de capital y de explota-
cién que le permitian ponerla en prictica.
Esto se agrav6 sensiblemente tras la rescisién
general de los afios ‘90. De hecho, el principal
mecanismo de regulacién pas6 a ser la compe-
tencia que las propias companias entablaban
entre si.

La situacién encontraria una salida en
1907, con la denominada ley Emilio Mitre,
que introdujo un nuevo mecanismo de con-
trol tarifario a cambio de la prérroga generali-
zada de las franquicias aduaneras. Estas fran-
quicias para la importacién de material
ferroviario eran el unico subsidio importante
atn en vigencia desde los afos ‘90. Sin embar-
go, se hallaban préximas a la caducidad en el
caso de las companias mas antiguas, puesto
que regian por el mismo plazo que las garan-
tias. Esto habia generado varias situaciones
conflictivas, como la del Central Argentino que
pretendi6 eludir el vencimiento fusionidndose
con el Buenos Aires y Rosario, con lo que elimi-
naba la competencia en una vasta zona de
gran importancia comercial. La reaccién de las

autoridades ante este caso. autorizando la en-
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trada de nuevas empresas en la zona, desem-
boc6 finalmente en la mencionada ley.

El nuevo régimen conté6 con la adhesién
de todas las compaiiias, incluso de las estable-
cidas recientemente. También para estas ulti-
mas las nuevas condiciones eran mas favora-
bles: las franquicias regian por 40 afos en vez
de 20, y sobre todos los materiales, aun de los
que se fabricaran en el pais. El control tarifa-
rio s6lo se aplicaba si el producto bruto supe-
raba el minimo establecido (17% del capital
reconocido) por tres afios seguidos, en vez de
dos. La nueva ley permitié a los ferrocarriles
fusionados desbloquear el tramite de unifica-
cién, asi como el de las nuevas lineas que ha-
bian solicitado. Asi pues, al establecer reglas de
juego favorables y destrabar las situaciones
conflictivas, brindé el marco propicio para el
ultimo auge de las inversiones en los ferroca-
rriles argentinos.

Dentro de esta problematica de fomento y
regulacioén, se puede ubicar la accién del “esta-
do-empresario”. Las primeras experiencias tu-
vieron lugar en 1862, cuando el gobierno de la
provincia de Buenos Aires adquirié la propie-
dad del Ferrocarril Oeste, y a fines de la misma
década, cuando el gobierno nacional resolvié
encarar la construccién de los que serian el Fe-
rrocarril Andino y el Central Norte. En ambos
casos, la intervencién tuvo un sentido de sub-
sidiariedad respecto de los grupos inversores
privados, que habfan manifestado en un caso
su imposibilidad, y en el otro su desinterés,
por llevar a cabo esos proyectos. Consecuente
con esa orientacién resulté la decisién de
transferir las lineas al sector privado, adoptada
a partir de 1887 por las autoridades naciona-
les y luego por las de todas las provincias que
habfan incursionado en la actividad (Buenos
Aires, Santa Fe, Entre Rios). La misma légica

primé en la reconstruccién de la red del Esta-
do nacional después de 1890, que incluy6 la
adquisicién de las lineas privadas més defici-
tarias, como parte del acuerdo para rescindir
las garantias.

La intervencién estatal en la construccién
y explotacién ferroviaria tuvo sin embargo, en
ciertos momentos un sentido de regulacién y
competencia con los grupos inversores ex-
tranjeros. Esto sucedié especialmente en la
provincia de Buenos Aires, donde el Ferroca-
rril Oeste tuvo reiterados roces por el control
de areas de influencia con el Ferrocarril Sud:
entre 1869 y 1871, a propésito de la regién
central de provincia, y en la década de 1880,
cuando el gobierno provincial acometié su ex-
pansién hacia distintas dreas.

Esta expansion, que fue parte de un proyec-
to para reorientar el sistema de comunicacio-
nes hacia la nueva capital provincial, acarreé
un excesivo endeudamiento, que finalmente
derivaria en la enajenacién de la compania es-
tatal. A comienzos del nuevo siglo, en un mar-
co de tensiones con las grandes compaiiias in-
glesas, se plante6 un programa de ampliacién
de la red estatal nacional hasta los puertos de
Rosario y Bahia Blanca, que en parte se desacti-
v6 tras los acuerdos por la ley Mitre, pero que
permiti6 formar la Administracién de los Fe-
rrocarriles del Estado. El gobierno bonaerense,
por su parte, comenz6 a construir una nueva
red de trocha angosta, también con sentido
competitivo, desde La Plata hasta Meridiano V,
que seria fuente de frecuentes conflictos en los
anos 20.

Los grupos empresarios extranjeros cons-
tituyeron, sin duda, el otro actor preponde-
rante en el proceso de las inversiones ferrovia-
rias. Hacia 1880, las companifas controladas
por estos grupos (las inversiones extranjeras
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Interior de los renovados coches del Ferrocarril Oeste, 1888.
Archivo General de la Nacién.

directas) comprendian més de la mitad de la
red ferroviaria, y al finalizar el periodo, més
del 80%. La participacién auténoma de gru-
pos empresarios locales fue escasa y episédica,
como lo muestra la experiencia inicial del Fe-
rrocarril Qeste, por la carencia de un mercado
de capitales al que pudieran acceder facilmen-
te. En los pocos casos que pudieron concretar-
se, como el de Carlos Casado y el Ferrocarril
Oeste de Santa Fe, en la década de 1880, y el de
los Lacroze y el Ferrocarril Central de Buenos
Aires, a principios del siglo XX, tuvo gran im-
portancia la posibilidad de obtener financia-
cién en los mercados europeos.

Las inversiones extranjeras directas, cana-
lizadas a través de los mercados de valores ha-
cia un tipo de empresa que se ha dado en lla-
mar Free Standing Company (por oposicién a
las modernas multinacionales), contaron con

la participacién de dos grandes sectores. Por
una parte, de una gran masa de los accionis-
tas, e incluso inversores institucionales, que
adquirian los titulos en esos mercados por la
renta que esperaban obtener, sin el menor co-
nocimiento del negocio ni posibilidades de
controlarlo. Por el otro, de quienes promo-
vian y organizaban las empresas, e interve-
nian en su conduccién, asi como en la recau-
dacién e inversién de los fondos, que eran los
que asumian el verdadero papel empresarial
en las inversiones, y a los que se puede califi-
car adecuadamente como los verdaderos
“grupos inversores”.

En el primer ciclo, cuando todavia predo-
minaban las dudas y reservas en los medios fi-
nancieros europeos sobre las reales perspecti-
vas de la Argentina, los grupos inversores,
provenientes exclusivamente del mercado bri-
tdnico, se reclutaron principalmente en los
circulos mercantiles ligados al Rio de la Plata.
El caso paradigmatico fue el del Ferrocarril
Sud, con la participacién de casas metropoli-
tanas como Asworth, Drabble y Nicholson &
Green, asf como de miembros de la comuni-
dad britdnica de negocios local, algunos de
ellos con grandes propiedades en el 4rea por
servir (Fair, Robertson, Duguid, Parish,
Lumb). También participaron ingenieros y
contratistas ferroviarios (como Petto and
Betts), interesados en ampliar su radio de ac-
tividades, aunque el caso méis notable a este
respecto, probablemente por las dificultades
que tuvo inicialmente para atraer otro tipo de
inversores, fue el del Central Argentino, con
Wheelwright y la poderosa firma de Brassey,
Ogilvie & Wythes, en un papel preponderante.

A partir de los afios ‘70, y especialmente en
la década de 1880, la presencia financiera se
fue tornando mas destacada. En esa direccién
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apuntaban la creciente complejidad y dimen-
sién de las empresas, asi como la ampliacién
del publico involucrado en la suscripcién de
titulos en los mercados europeos. En el caso
del Ferrocarril Sud, desde una base inicial de
s6lo 198 accionistas, que podian caber perfec-
tamente en la red de relaciones del grupo in-
versor, se llegé a 2000 en 1880 y nada menos
que 36.000 hacia 1914. Fue sin embargo en las
nuevas compaiiias donde esos intereses adqui-
rieron mayor relevancia. Una serie de mer-
chant banks como J. S. Morgan (Gran Oeste
Argentino), A. Gibbs (Nordeste Argentino) vy,
sobre todo, Murrieta (Central Cordoba, Bue-
nos Aires al Pacifico y subsidiarias) constituye-
ron el eje vertebrador de grupos inversores
que incluyeron una constelacién de financis-
tas y agentes de bolsa, estudios de abogados,
ingenieros consultores y algunas firmas de
contratistas ferroviarios (como Meiggs, Hume
y Clark).

Para varios de esos actores, la 16gica de su
participacién en las compaiiias, ademas de sus
ganancias como grandes accionistas y directi-
vos, estaba en las utilidades externas al negocio
en sf pero derivadas del mismo, y concernian a
aspectos tales como la ejecucién de obras, pro-
visién de materiales, servicios juridicos y fi-
nancieros, asi como negocios inmobiliarios
vinculados a la inversién, nuevas oportunida-
des comerciales que se generaban, etc. Sin em-
bargo, por la misma heterogeneidad de los
grupos brit4nicos a lo largo del periodo, es di-
ficil arribar a conclusiones generalizables.

Donde las perspectivas son mas claras, y la
homogeneidad mas marcada, es en el caso de
las compaiifas francesas establecidas a partir
de fines de los afios ‘80. Los grupos inversores
contaron con la presencia dominante de gran-

des establecimientos bancarios (sobre todo,

bancos de inversién y “mixtos”: Paribas,
Union Parisienne, Société Générale), cuyo in-
terés radicaba en una serie de operaciones co-
nexas (garantfa y colocacién de los titulos, fi-
nanciacién y servicio de tesoreria), y convergia
con el de los otros participantes, mayormente
financistas y también, en un comienzo, indus-
triales vinculados a la fabricacién del material
rodante. La fuerza de los beneficios “externos”
a que estos sectores apuntaban contrastaba
con los magros resultados de la explotacién de
esas lineas, y denotaba una cierta superficiali-
dad en la toma de las decisiones de inversién.
En las mismas se apreciaba una participacién
de agentes y promotores —generalmente vin-
culados con las elites locales— en un grado
muy superior al observado en las inversiones
brit4nicas, que imprimirfan a los grupos fran-

ceses su matiz particular.

EL IMPACTO ECONOMICO Y LA FORMACION
DE UN MERCADO NACIONAL

El impacto econémico de las transforma-
ciones en el sistema de transportes, a partir de
la mitad del siglo XIX, resulta casi imposible
de abarcar: todas las variables de las que se dis-
pone de datos mostraron hasta 1914 un au-
mento exponencial. La poblacién, cifrada en
1,1 millones hacia 1850, se multiplic6 mds de
siete veces, el comercio exterior en los cin-
cuenta afos previos a 1914, casi 15 veces, y asf
otros indicadores, como la superficie cultiva-
da, el stock ganadero, etc. Todo esto ponia en
evidencia el cambio de escala econémica que
supuso la ocupacién y puesta en valor de una
gran parte del territorio nacional. Tal expan-
sién, que involucr6 a la economfa exportado-
ra tanto como a las actividades ligadas al mer-

cado interno, hubiera sido imposible de
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imaginar sin una mejora sustantiva en los ser-
vicios del transporte.

Por sus caracteristicas, resulta convenien-
te diferenciar la influencia de los cambios an-
teriores a 1880 de los sobrevenidos a partir de
esta tltima década. En los primeros aiios, la
influencia del ferrocarril fue muy limitada, y
en todo caso acompaiié a las transformacio-
nes ocurridas en los otros medios de trans-
portes hasta entonces predominantes. Asi
pues, la superioridad de la navegaci6n fluvial,
reforzada por la temprana aplicacién del va-
por, llevé a una organizacién del espacio fuer-
temente recostada sobre el litoral, con un pa-
pel auxiliar de las vias terrestres. La apertura y
expansién del puerto de Rosario fue uno de
los hitos de esta etapa, en cuanto permiti6 re-
ducir las distancias de los principales merca-
dos y areas productoras del Interior (Cérdo-
ba, Cuyo, Tucumain).

El desarrollo de este polo portuario, pro-
ducto inicialmente de una decisién institucio-
nal del gobierno de la Confederacién, fue con-
solidado por las mejoras de la navegacién
fluvial y de las vias terrestres complementa-
rias. Esto tuvo como correlato el incremento
del comercio y la produccién agricola en las
areas ribereias, sobre todo del Parani, y la
emergencia de una constelacién de puertos y
embarcaderos a todo lo largo de la via navega-
ble, como Colastiné, San Lorenzo, Constitu-
cién, San Nicolds, Ramallo, Baradero, San Pe-
dro, Z4rate, Campana.

Por su parte, los antiguos medios de
transporte terrestre desempefiaron un impor-
tante papel en el crecimiento agricola de algu-
nos distritos del noroeste de Buenos Aires, lo
mismo que en el de la ganaderia lanar. Asf, los
primeros ferrocarriles en esta provincia se ex-
pandieron por detras de la demanda, en zonas

ya estructuradas en torno al transporte tradi-
cional. En parte por este hecho, pero también
por la escasa longitud de las lineas, les fue di-
ficil superar la competencia de esos medios,
pese a sus enormes ventajas en términos de
velocidad. Sin duda el transporte por tropas y
arrias funcionaba con muy bajos costos que,
en los trayectos mas largos, le permitian desa-
lentar el transbordo al medio ferroviario. Esta
situacién se repitié en los anos ‘70, pese a su
mayor envergadura, en el caso del Central Ar-
gentino, que tuvo que llegar a acuerdos espe-
ciales con los fleteros cuyanos, aun después de
la apertura del primer tramo del Ferrocarril
Andino.

La experiencia del Central Argentino, que
al contrario de los de Buenos Aires buscaba
crear su propia demanda en las vastas prade-
ras que atravesaba entre Rosario y Cérdoba,
permite asimismo otra constatacién: las limi-
taciones del nuevo transporte ferroviario para
imponer per se cambios productivos profun-
dos. Esta linea debi6 esperar a la década de
1880 para desarrollar su hinterland agricola;
en cambio, tuvo mds éxito en atender el inter-
cambio comercial con Cérdoba, tanto para el
despacho de mercaderfas de importacién co-
mo para la salida de la produccién exportable
de esa provincia.

Pero si el impacto econémico de los ferro-
carriles fue al comienzo limitado, su contribu-
cién resulté muy significativa en otra esfera
que no dejaba de pesar fuertemente sobre las
perspectivas del conjunto: la politico-institu-
cional. En ese sentido, la velocidad que intro-
dujo el ferrocarril resulté crucial para el afian-
zamiento politico-militar del naciente Estado
nacional (el trayecto de Rosario a Cérdoba,
por ejemplo, podia hacerse en unas diez horas,
frente a los tres o cuatro dias de las diligencias,
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y los veinte a treinta dfas del transporte carre-
tero). Esto atendia tanto al mantenimiento del
orden interno (por el mis rdpido acceso a las
provincias del norte y de Cuyo) como al con-
trol de la frontera indigena, que quedé a una
distancia més corta, tras la llegada del ferroca-
rril a Rio Cuarto y a las localidades bonaeren-
ses al sur del Salado, en los afios ‘70. El papel
de estas extensiones ferroviarias en la logistica
de la campaia militar de 1879 no puede ser
minimizado.

A partir de los afos ‘80, el impacto econé-
mico de la expansién de la red ferroviaria, que
adquiri6 ya dimensiones nacionales, fue mu-
cho més acentuado. En el Cuadro 3 se aprecia
el fuerte aumento del volumen de la carga
transportada. Este se produjo bajo condicio-
nes que implicaron una sustancial mejora en
términos de velocidad de circulacién respecto
de los medios de transportes anteriores, como
del costo de los fletes. En 1884, el producto
por tonelada-kilémetro se calculaba en 0,015
pesos (frente a 0,035 a que equivalia en las es-
timaciones de mediados de siglo). Hacia 1913
promediaba, en el caso de las cuatro compa-
nfas mds grandes, 0,010 pesos oro.

La expansién ferroviaria indujo, por otra
parte, una reorganizacién del espacio que de-
j6 de depender como eje articulador de las
grandes vias fluviales. Por una parte, el frente
portuario de ultramar se desplaz6 hacia al sur
y pasé a incluir, desde principios del siglo, co-
mo tercer punto de salida, al puerto de Bahia
Blanca. Junto a Buenos Aires y Rosario, con-
centraban el 70% del valor de las exportacio-
nes y el 60% de su volumen. Por otra parte, se
revalorizaron los ejes de comunicacién hacia
el interior del pais, posibilitando la puesta en
valor de la retaguardia hasta entonces despo-
blada del litoral, que se fue transformando en
la regién pampeana, lo mismo que la de cier-
tas economias regionales.

La fuerte expansién agricola que se puede
advertir en el Cuadro 3 (més de 1000% de in-
cremento en el 4rea cultivada) se verificé prin-
cipalmente en las provincias que formaban la
regién pampeana, las que al terminar el perio-
do daban cuenta de casi el 90% de la superfi-
cie agricola de todo el pafs. Como se indica en
el Cuadro 2, alli se habia tendido el 70% de la
red ferroviaria. En una primera fase, su epi-
centro estuvo en la provincia de Santa Fe, don-

CUADRO 3
INCREMENTO DE LA RED FERROVIARIA ARGENTINA, EL TRAFICO Y LAS EXPORTACIONES

Ario Longitud de vias ~ Carga transportada  Superficie cultivada  Valor exportaciones
en servicio (km)  (miles toneladas) (miles de ha)* (millones pesos oro)

1885 4502 3050 1922 72,0

1900 16.563 12.660 4.170 57,3

1912 31.461 40.370 21.518 497,6

1912/1885 7,0 13,2 11,2 6,9

(incremento %)

Fuentes: Direccién General de Ferrocarriles, Estadistica de los ferrocarriles en explotacién, (1914), pags. 400 y ss.; Roberto Cortés
Conde, “Patrones de asentamiento y explotacién en los nuevos territorios argentinos (1890-1910)", en A. Jara (ed.), Tierras nue-
vas, México, 1969, p4g. 147; T. Halperin Donghi, H.Gorostegui de Torres y R. Cortés Conde, “Evolucién del comercio exterior ar-

gentino. Exportaciones”, Buenos Aires, s/f.
*Regién pampeana, solamente.
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de hacia 1895 se hallaba mds de un tercio de la
superficie cultivada nacional, casi totalmente
de trigo. Para 1914 ese lugar era ocupado por
Buenos Aires, seguido por Cérdoba, y la pro-
porcién de cereales se habia diversificado, in-
cluyendo casi el 50% de maiz, lino, avena y
otros. Esta expansion debe ser puesta en linea,
en primer lugar, con la emergencia del pais co-
mo uno de los grandes exportadores mundia-
les de trigo, maiz, lino y de carnes vacunas de
alta calidad, que formaron parte del mismo
complejo productivo.

Empero, también fue relevante el lugar
ocupado por el consumo interno de algunos de
estos bienes: 60% de la carne faenada, 50% del
trigo. Este mayor papel del consumo, que refle-
ja la convergencia del aumento demogrifico, la
tasa de urbanizacién y el mds alto nivel de in-
gresos, es en suma revelador de una de las con-
secuencias mas relevantes de la expansi6n fe-
rroviaria a partir de 1880, la formacién del
mercado nacional. Un hito decisivo fue la cone-
xi6n ferroviaria entre Buenos Aires y Rosario, a
comienzos de 1886, que junto con las prolon-
gaciones del Andino a San Luis, Mendoza y San
Juan, y del Central Norte a Santiago, Catamar-
ca, Salta y Jujuy, permitié enlazar en un solo sis-
tema a casi todas las capitales provinciales con
el centro politico y econémico del pais.

En ese sentido, las nuevas construcciones
ferroviarias fueron el correlato de otros cam-
bios, como la federalizacién de Buenos Aires y
la unificacién monetaria, que apuntaban en el
mismo sentido: la integracién y homogeneiza-
cién de lo que pasé a ser el espacio econ6mi-
co nacional. Este mercado nacional iba a posi-
bilitar la expansién de ciertas economias
regionales, sobre la base de importantes com-
plejos agroindustriales, lo mismo que la de
una emergente industria manufacturera con

Muelle de desembarco en Rosario. Vistas pintorescas de la
Republica Argentina, de A. Rigod, 1885.

base en los grandes centros urbanos, especial-
mente en la ciudad de Buenos Aires.

Algunos de estos avances se habian insinua-
do ya en los ‘70. La terminacién de la linea de
Coérdoba a Tucuman, en 1876, y una politica de
proteccién arancelaria que no cesaria de acen-
tuarse en la década siguiente, dio comienzo a
una expansién de la produccién azucarera en
esta iltima provincia, que en una primera ins-
tancia se dirigié sobre todo a los mercados del
interior. Luego, a través de Rosario, gané el ac-
ceso a los mercados del litoral para obtener, re-
cién después de 1890, el control del consumo
urbano porteiio. El volumen de produccién, de
apenas 1000 toneladas en 1870, aumenté unas
nueve veces en esa década, volvi6 a hacerlo en
igual proporcién hasta 1894, y nuevamente se
duplicé en los dos anos siguientes. Para enton-
ces, una grave crisis de sobreproduccién impu-
so un techo por largo tiempo a la actividad, que
recién obtendria nuevos maximos en visperas
de la Primera Guerra Mundial. En ese momen-
to, una nueva zona productora, la de los gran-
des ingenios de Salta y Jujuy, que habia tomado
impulso por la reciente apertura de nuevos ra-
males ferroviarios, asumiria el liderazgo.
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Otro de los casos fue el de la produccién
vitivinicola de Mendoza y San Juan, que co-
menz6 a tomar relieve a partir de la llegada
del Ferrocarril Andino en 1885. Este hecho y
la crisis del tradicional comercio de ganado
con Chile, suscitaron un vuelco hacia el culti-
vo de vifias que, en poco tiempo, se transfor-
marian en el pilar de la economia regional.
Estimulada por una coyuntura de altos pre-
cios debido a la crisis de la filoxera en Europa,
la produccién vinicola transportada por el fe-
rrocarril pas6 de unas 3000 toneladas en 1887
2 43.000 en 1894 y casi 140.000 en 1900, mo-
mento en que sobrevino, aqui también, una
crisis de sobreproduccién. No obstante, la lle-
gada del ferrocarril al sur de Mendoza en
1903, gener6 un nuevo auge, que se extende-
ria hasta casi el fin del periodo y permitiria
triplicar los volimenes previos. La concu-
rrencia de lineas (el Gran Oeste Argentino,
Buenos Aires al Pacifico, Oeste de Buenos Aires,
Bahia Blanca al Noroeste) brindaria nuevas al-
ternativas a los bodegueros mendocinos, lo
mismo que a los sanjuaninos una nueva linea
estatal, la del Argentino del Norte.

En ambos casos, el acceso al mercado na-
cional se vio acompafnado de importantes
cambios en los circuitos de comercializacién,
que quedaron centralizados en Buenos Aires y
Rosario. Esta tltima albergaba la principal re-
fineria del azdcar destinada a Buenos Aires, y
una serie de casas comerciales que habfan
anudado fuertes vinculos con los empresarios
cuyanos desde la década de 1850. Su papel de
centro distribuidor para gran parte del pafs,
sostenido hasta 1886 por su condicién de ca-
becera de uno de los grandes sistemas ferro-
viarios, pudo mantenerse luego por las bajas
tarifas que la fuerte competencia obligé a las
compaifas a mantener. Hacia 1908, luego de

la sancién de la ley Mitre y de las fusiones y
reacomodamientos que se sucedieron, inclui-
da la venta del remanente del Ferrocarril An-
dino, este cuadro cambié. Un nuevo sistemna
de tarifas parabdlicas sustituyé al anterior, es-
timulando el transporte de largas distancias
en desmedro de las intermedias, y con ello la
concentracién de los circuitos de comerciali-
zacién en Buenos Aires, dejando a Rosario en
una posicién mas secundaria.

Si la integracién del mercado nacional
brind6 oportunidades para el desarrollo de
ciertas economias regionales, también posi-
bilit6 la emergencia, desde los principales
centros urbanos, de una pujante industria
manufacturera. Estimulada por el aumento
de la demanda que el auge exportador y el
fuerte crecimiento demogrifico provocaba,
especialmente a partir de la década de 1880,
la abundancia de mano de obra y la mayor
accesibilidad de los insumos contribuyeron a
situarla en las dos grandes ciudades-puerto.
No obstante, la industria de Buenos Aires lo-
graria capitalizar también aqui la centraliza-
cién aludida de los circuitos de comerciali-
zacién y transporte, para el abastecimiento
de un mercado nacional cada vez més decisi-
vo a medida que el tamaiio de las empresas
se expandia.

De esta manera, la moderna red de trans-
portes habia contribuido a formar un impor-
tante mercado nacional que, para 1914, era el
mds grande de América Latina y cuyas pautas
de comercializacién y consumo eran crecien-
temente homogéneas. Surgido complementa-
riamente del auge exportador, lo sustituiria
como principal fuerza motriz del crecimien-
to cuando, a partir de 1930, el pais ingresara
en una nueva etapa, la de la sustitucién de
importaciones.
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41. VIDA COTIDIANA, PUBLICA Y PRIVADA

(1810-1870)

El 4mbito de la vida cotidiana es el domi-
nio del largo tiempo de la historia; hébitos que
demoran siglos en consolidarse se resisten a
cambiar y cuando desaparecen no se van del
todo. Sin embargo, existen determinados he-
chos histéricos de caricter politico y econé-
mico que modifican con relativa rapidez las
costumbres sociales no sélo en su faz publica,
m4ds expuesta por su misma naturaleza al cam-
bio, sino también en lo privado. Tal es el caso
de casi todas las guerras y de algunas revolu-
ciones, como la Francesa y la Soviética en la
Europa contemporénea. La apertura comer-
cial luego de periodos de circuitos cerrados, y
los movimientos masivos o selectivos de emi-
grantes, desempefan, asimismo, un impor-
tante papel en las modificaciones de la vida
cotidiana.

Entre 1810 y 1820, la Revolucién de Mayo,
la guerra de la Independencia y la apertura del
puerto de Buenos Aires al comercio interna-
cional, facilitaron los cambios en el modo de
vivir. Por el contrario, la guerra civil y el pro-
ceso de ruralizacién de la vida publica ocurri-
da después, se tradujeron en estancamiento y
retroceso. A partir de 1852, las zonas mejor
preparadas para la modernizacién, como Bue-
nos Aires, el Litoral y los centros urbanos ubi-
cados en las principales rutas del comercio,

Maria Sdenz Quesada

comenzaron un proceso de cambio ininte-
rrumpido. Estos tendian a la disolucién de las
antiguas barreras que separaban a grupos so-
ciales en la época colonial. Pero en las regiones
que quedaron al margen del comercio y de la
produccién, las modificaciones fueron esca-
sas, lo mismo que en aquéllas donde las elites
se mantuvieron apegadas al modelo hispanico
tradicional.

LA RUPTURA DEL MARCO ARISTOCRATICO

Las principales aspiraciones del tiempo de
la Revolucién son expresadas por el Himno de
Vicente Lépez y Planes, aprobado por la Asam-
blea en 1813. Este hablaba de libertad: los “li-
bres del mundo”, pero también de entronizar a
“la noble igualdad”, dos valores que calaron
hondo desde el principio. Esa misma Asamblea
adopt6 las mas relevantes innovaciones en ma-
teria social, la libertad de vientres que benefi-
ciaba a los hijos de los esclavos, la supresion del
tributo indigena y la abolicién de los escudos,
mayorazgos y titulos de nobleza. Tales decretos
marcarian el rumbo de los primeros afios de la
vida independiente en su faz cotidiana.

“En 1810, la revolucién americana rom-
pié el antiguo marco aristocrético de la socie-
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dad colonial, que creaba una barrera casi in-
franqueable entre la ‘gente decente’ de las ciu-
dades y la plebe nativa de los suburbios y
campanas. Eran éstos los gauchos de las es-
tancias pampeanas, los indios de los fundos
montanosos, los esclavos de las casas sefnoria-
les, los mestizos de las rancherias suburbanas.
Comenzaba asi el reinado de la igualdad que
la revolucién prometia. En torno a los fogo-
nes del campamento, o en la necesaria intimi-
dad de las conspiraciones, la transmutacién
social fue produciéndose.”

El parrafo citado, en que Ricardo Rojas in-
troducia el tema de los payadores, poetas del
pueblo que cantaron para el pueblo los ideales
de la revolucién americana, sirve asimismo
para introducir el tema del impacto produci-
do por la Revolucién y el sentimiento patri6-
tico en la vida cotidiana.

A partir de 1810 y antes adn, el modelo
espanol, basado en la sociedad estamental,
pierde vigencia, mientras se incorporan a la
vida social nuevos modelos venidos de Fran-
cia y Gran Bretaia, las naciones lideres de
Europa. La militarizacién de la sociedad,
consecuencia del estado de guerra perma-
nente, se traduce no sélo en el imbatible
prestigio del guerrero, sino también en el au-
mento de mujeres solas que son cabeza del
hogar. Por otra parte, estd implicita en la so-
ciedad la idea de que toda autoridad puede
cuestionarse. Ademds, la radicacién tempo-
raria o definitiva de algunos comerciantes
extranjeros inicia un proceso de cambios en
el modo de vida de las elites; los objetos del
comercio importados por ellos se incorpo-
ran a los usos cotidianos, aunque todavia sin
carécter masivo.

PATRIOTISMO Y PARTICIPACION POPULAR

Las fiestas mayas, iniciadas en Buenos Ai-
res en el primer aniversario de 1810, y extendi-
das por la Asamblea de 1813 a las jurisdiccio-
nes del Interior, fueron el principal aporte de la
Revolucién al calendario de las festividades
publicas. Imitadas de los fastos de la Revolu-
ci6én Francesa, su arraigo local fue inmediato.
La conmemoracién se rode6 de una esceno-
grafia propia, himnos patriéticos, danzas in-
terpretadas por escolares, cintas y colores sim-
bélicos. Asi se festejaba a la patria, una
concepcién abstracta; el monarca, en cambio,
aunque lejano, era una persona concreta.

En general, las fiestas mayas fueron muy
populares. Constituian una suerte de baré-
metro politico del estado de 4nimo colectivo
en Buenos Aires. Pero como no todos com-
partian el nuevo clima, el cabildo de Tucu-
maén, mientras ordenaba a la poblacién fes-
tejar ese dia, iluminar los frentes de sus casas
y hacer guardia a caballo, castigaba con mul-
ta y cdrcel a quien “omitiese el uso de tan be-
lla oportunidad para manifestar su patriotis-
mo”. Ese patriotismo, impuesto a rajatabla,
incluia la celebracién piblica de las victorias
en la guerra y de otras fechas del nuevo ca-
lendario oficial. La disposicién se cumplia
hasta en las poblaciones m4as apartadas, co-
mo lo demuestra el hecho de que el gremio
de plateros de Chilecito (La Rioja) festejara
en 1816 la Declaracién de la Independencia
en Tucumadn.

Las fechas patrias exigian, asimismo, que
los sermones en las iglesias adoptaran un tono
acorde con el novel sentimiento. Esta invasién
del 4mbito religioso era una herencia del rega-
lismo hispdnico: el gobierno independiente

reclamé la colaboracién del clero, como antes
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lo habia hecho la Corona, y no vacil6 en san-
cionar a los descontentos.

Las costumnbres segufan siendo piadosas.
Eso sf, en algiin momento, posiblemente casi
contemporaneo de la Revolucién, se perdi6 la
costumbre de exigir comprobantes (ceduli-
llas) de la confesién pascual a los fieles. Esta
severa norma de control social repugnaba a la
conciencia de muchos y especialmente de los
mozos, dice Mariquita Sanchez en sus Recuer-
dos. Pero en general, las fiestas tradicionales
del santo patrono, de Corpus Christi, la Navi-
dad y la Semana Santa mantuvieron su impor-
tancia, aunque también sufrieron las conse-
cuencias del nuevo clima de ideas.

La noticia de que Belgrano habia obtenido
la victoria de Salta (febrero de 1813) llevé a las
autoridades portefas a organizar una corrida
de toros a cargo de aficionados y un baile en la
plaza mayor, con orquesta que tocé contra-
danzasy paspieses, mientras se entonaban cin-
ticos alusivos. Nadie repar6 en que era el pri-
mer dia de Cuaresma, anota Juan Manuel
Beruti, es decir, la época en que este género de
diversiones publicas no estaba autorizado por
la Iglesia. Pero lo nunca visto en la capital en
plena Cuaresma, con escindalo de la gente ti-
morata, fueron las comedias publicas de tema
patrio presentadas en esa misma oportunidad
en el teatro Coliseo. Por su parte, el gremio de
artesanos de la ciudad de Tucumain, que desde
tiempo inmemorial corrfa con los gastos oca-
sionados por la festividad de Corpus Christi,
decidi6 desentenderse de ella. El festejo, sin es-
ta contribucién, comenzé a perder su brillo
tradicional.

La vida familiar sufri6 modificaciones. En
Buenos Aires, el clima de mayor libertad que
imperaba afuera se reflejaba en el interior del
hogar. Desde la infancia, los portefios resulta-

ban mucho més audaces en sus expresiones
politicas que sus padres y maestros, afirma el
norteamericano E. M. Brackenridge, de paso
por Buenos Aires, en 1817. Quienes se encon-
traban mads a gusto con el nuevo orden eran
los muchachos, sobre todo los dias de fiesta,
cuando debian cantar marchas patri6ticas en
la plaza mayor. Allj, frente al especticulo que
ofrecian unos 500 escolares reunidos, escucha
decir a un caballero: “Sefior, estos son los in-
dependientes de América del Sur, nosotros no
servimos para nada’.

De la Universidad de Cérdoba, en 1816,
dice el viajero sueco Jean Adam Graaner que
tanto los profesores como los estudiantes se
habian consagrado, llenos de curiosidad, a to-
das las ramas cientificas que les estaba prohi-
bido cultivar antes de la Revolucién. Sin em-
bargo, los progresos eran lentos por falta de
buenos maestros y de libros. Un profesor, a
quien Graaner le obsequi6 una obra del abate
Raynal, se lo devolvié porque “no podia tener
en su poder un libro que no se salvaria de la
quema, si era descubierto por los profesores
del colegio”. Al parecer, los métodos represivos
del Santo Oficio seguian vigentes, a pesar de
que la Inquisicién habia sido suprimida por la
Asamblea de 1813.

Acerca de la Universidad en esa época de
transicién, escribe Juan M. Garro que falta-
ban métodos uniformes y coherencia sobre el
régimen y disciplina de estudios. En su plan
de 1813, el dedn Funes elogiaba a los baré-
metros y microscopios como instrumentos
mds a propésito para descubrir la verdad que
los silogismos. Pero en materia filosé6fica se
inclinaba por la escuela escol4stica como la
mas segura frente a las “ocurrencias antoja-
dizas” de Descartes, Malebranche, Locke o
Leibnitz.
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I El lechero. Emeric Essex Vidal. Pituresque Hlustrations of Buenos Ayres and Montevideo.

La voluntad popular de participar se ad-
vertia en Buenos Aires en los suburbios, en los
callejones cercados por tunas, en las pulperias
de las afueras donde circulaba la gente de a ca-
ballo. Dicha voluntad se puso en evidencia el 5
y 6 de abril de 1811, cuando “los alcaldes de las
quintas” apoyaron al presidente de la Junta,
Cornelio Saavedra. Por su parte, la juventud
morenista elegia como lugar de reunién el ca-
fé de Marcos, junto a la plaza, un sitio famoso
por sus billares y con lugar disponible para
tertulia. Tanto entusiasmo ciudadano disgusté
al primer Triunvirato que, en septiembre de
1811, el dia en que se elegirian los diputados
de la ciudad, prohibi6 ingresar a la plaza ma-
yor a las mujeres, cualquiera fuera su condi-
cién, a los muchachos, a los negros, a los jine-

tes y a las personas comunes que no fueran

“gente decente”. Buscaba de este modo impe-
dir lo inevitable: la ruptura de los barreras so-
ciales producida por la Revolucién.

Las mujeres habian tomado partido en po-
litica, sea asocidndose para la compra de armas,
como lo hicieron las més ricas, o en el caso de
muchas propietarias de estanzuelas, donando
caballos para el ejército. Un periédico portefio
reclamaba en 1813 que se contuviera “la dema-
siada y perjudicial licencia de las mujeres en
hablar”, pues “da vergiienza y toca ya la raya de
lo escandaloso” el modo libre en que se expre-
san muchas sefioras patricias cuando hablan de
politica y del gobierno. Si esto ocurria en los sa-
lones, puede suponerse con cuanta mis soltura
se expresarfan las trabajadoras urbanas, sobre
todo las lavanderas y planchadoras que tenfan
fama de parlanchinas e indiscretas.
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La militarizacién de la sociedad es uno de
los rasgos dominantes del periodo. Este fen6-
meno ha sido analizado por Halperin Donghi
en el caso de Buenos Aires. La militarizacién
fue notable también en la provincia de Men-
doza a partir de 1814, cuando se form6 el
Ejército de los Andes. Diez afios después, casi
todos los varones mendocinos de alguna im-
portancia lucian galones y grados militares
adquiridos en las luchas intestinas y en las re-
friegas contra los indios. Eran oficiales y al
mismo tiempo estancieros, tenderos, hombres
de leyes, politicos y en los momentos de paz se
entregaban a las tareas civiles. Socialmente
fueron un verdadero estorbo a la justicia y al
orden, escribe Silvestre Pena Lillo. En Buenos
Aires, Beruti pasa revista a una serie de pulpe-
ros, medidores de trigo, barberos y hasta algtin
cémico del teatro Coliseo que “han hecho
suerte desde Liniers acd” gracias a su incorpo-
racion al ejército. Para todos ellos, la “noble
igualdad” no habia resultado una frase hueca.

Los espafoles peninsulares que no toma-
ron partidc; por la Revolucién, fueron castiga-
dos duramente. Se les prohibié tener pulperias
porque, tratindose de un sitio de reunién so-
cial, podian hacer propaganda contraria a la
Revolucién. Avanzada la guerra, tampoco pu-
dieron casarse con hijas del pais y hasta se de-
cret6 su expulsiéon. Esta orden absurda rara vez
seria cumplida. Pero desde el punto de vista le-
gal, la autoridad del padre espaiiol se mantuvo.
Cuenta Quesada a ese respecto que siendo ni-
fio el dramaturgo Ventura de la Vega, nacido
en Buenos Aires, fue forzado por su padre, un
espaiiol enemigo acérrimo de la Independen-
cia, a marcharse a Espana. Las autoridades, en
lugar de apoyar el reclamo del nino, fundado
en el sentimiento patriético, reconocieron la

autoridad paterna y lo dejaron ir.

En Salta, Jujuy y Tucuman la sociedad local
se habia vinculado por lazos de matrimonio y
por intereses comerciales con la altoperuana y
limefia. Por eso la cuestién familiar revistié ca-
racteres draméticos cuando el Perd se convir-
ti6 en el centro de la contraofensiva espanola.
La pugna ideolégica se reflejé en la costumbre
piadosa del habito, que se vestia a consecuen-
cia de una promesa si habia enfermos en la ca-
sa. Cuando llegaban noticias de la derrota de
los ejércitos independientes, las mujeres pa-
triotas se cubrian con el habito de la Purisima
en sefal de luto. Y a la inversa, si se trataba de
un triunfo patriota, las godas o sarracenas se
vestian con el hdbito de San Francisco. En
otras partes, las mujeres se peinaban de un
modo u otro segin sus convicciones politicas.

Por lo general, cuanto mas cerca estaba el
teatro de la guerra, mayores eran los trastornos
en la vida cotidiana. Los emigrados patriotas,
fugitivos de Salta y Jujuy, llegaron a Tucumén
desprovistos de todo; los pocos que pudieron
trasladar a lomo de mula sus mercancias, las
vendieron a menor costo para poder Vivir.

Desterrar las costumbres seculares resulta-
ba una tarea compleja. Valga un ejemplo: el di-
rector Rondeau decret6 el fin de las corridas
de toros, medida grata a la sensibilidad de los
liberales, a pesar de que el general San Martin
habia organizado, en visperas de la partida del
Ejército de los Andes, una corrida de toros en
Mendoza. En ella, los mas gallardos oficiales
—Lavalle, Mansilla, Isidoro Suarez— integraron
la cuadrilla, unos, vestidos de toreros espano-
les y otros, de paisanos criollos. Todavia en
1822, para festejar la paz del Cuadrilatero, hu-
bo comedias y corridas de toros en Concep-
cién del Uruguay, villa entrerriana donde en la
ajetreada década de 1810, la poblacién habia

disminuido considerablemente.
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Otra consecuencia del estado de guerra
endémico es el colapso del sistema hospitala-
rio heredado de la colonia. En el momento
preciso de la batalla se organizaban precaria-
mente hospitales y los pocos médicos existen-
tes se incorporaban a los regimientos. En el
Noroeste, donde tradicionalmente ejercfan
profesionales venidos de Lima, la falta de mé-
dicos para la poblacién civil result6 tan dra-
matica que en 1815 el cabildo de Tucumén pi-
de “en nombre de la humanidad”, al jefe del
ejército del norte, permita al doctor encargado
del hospital de Jujuy trasladarse a esa ciudad.
Falta de médicos, la gente recurria a los curan-
deros y sangradores quienes, por otra parte,
reinaban sin rivales en la campana.

En Buenos Aires, donde funcionaba la ins-
titucién virreinal del Protomedicato, el go-
bierno creé el Instituto Médico Militar, encar-
gado de la ensefianza y de la organizacién
sanitaria de los ejércitos. A partir de 1822, con
la actividad docente del Departamento de Me-
dicina de la Universidad de Buenos Aires, el
nimero de médicos se increment6. De este
modo, poblaciones tan alejadas como Carmen
de Patagones, en la remota frontera del rio Ne-
gro, contarian con la posibilidad de tener los
servicios de un médico formado en el pafs y
tan confiable como los egresados de universi-
dades europeas. Esto ocurria hacia 1820,
cuando las costumbres empezaban a acusar el
impacto de la Revolucién.

REFORMAS Y COSTUMBRES

La década de 1820 ofrece agudos contras-
tes en cuanto a la sociedad y a la vida cotidia-
na. Buenos Aires, favorecida por la multiplica-
cién del comercio de importacién y por los

buenos'precios obtenidos por sus cueros, rea-
liz6 una variada gama de reformas, algunas de
las cuales afectaron a las costumbres cotidia-
nas. Pequefas pero activas colonias de extran-
jeros se radicaron en la provincia y los protes-
tantes obtuvieron el reconocimiento oficial de
su culto (1825).

Contra viento y marea, el gobierno de
Martin Rodriguez llev6 adelante una reforma
religiosa (1821), sin que ello afectara su conti-
nuidad, mis alldi de un motin répidamente
abortado. Pero en las provincias del Interior
més conservadoras era peligroso abordar tales
reformas: la Carta de Mayo, otorgada por el
gobierno de San Juan, que introducia la liber-
tad de cultos, le cost6 el puesto al gobernador
de la provincia, Salvador Maria del Carril. El
joven gobernador, amigo de Rivadavia, habia
implementado una reforma religiosa en la pro-
vincia cuyana, que convirti6 al convento de los
dominicos en Biblioteca y teatro; fundé, asi-
mismo, la Sociedad de Beneficencia, a imita-
cién de la de Buenos Aires y establecié una im-
prenta. En Mendoza, donde la administracién
también tenia una tendencia reformista, el es-
céndalo de los “pelucones” (conservadores) se
centr en las actividades de Juan Cris6stomo
Lafinur, profesor del Colegio, fil6sofo liberal,
musico y actor de teatro vocacional.

Entre las reformas del gobierno portefio
que modificaron la vida cotidiana, se cuenta la
forma de enterrar a los muertos. Prohibidos
los entierros en las iglesias, se fundé6 el primer
cementerio publico en la Recoleta. Los disi-
dentes fueron autorizados a tener su propio si-
tio de entierros, cerca de Retiro. Los criollos se
juntaban para mirar atentamente cémo ente-
rraban los gringos a los suyos en una fosa hon-
da; a los ingleses, por su parte, les horrorizaba

la forma en que se cavaban las tumbas en la
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Recoleta, porque a su juicio, los cad4veres que-
daban casi a flor de tierra.

La muy popular romeria de la Virgen del
Pilar del mes de octubre, “que desde tiempo
inmemorial todos los anos se hacia”, organiza-
da por los franciscanos recoletos, corrfa el ries-
go, en 1822, de no hacerse porque dicha orden
religiosa fue suprimida por la reforma. Para
evitar el descontento popular, el propio gobier-
no se ocupé de las fiestas, con tanta diversién
de musica y danzas, anota Beruti, “que poco
mds aventajaron las del 25 de Mayo”.

Desde antes de 1810, unos pocos ingleses
influyeron notablemente en la renovacién de
la vida cotidiana de la clase alta portena. Ellos
pusieron de moda los banquetes con sus inter-
minables brindis para celebrar los onomaisti-
cos de sus reyes y hasta las victorias patriotas
en la guerra. Solfan reunirse en hoteles, pro-
piedad de compatriotas suyos, como el de
Faunch o la Fonda de los Tres Reyes. Britdnicos
y norteamericanos colaboraron especialmente
en la celebracién de la victoria de Ayacucho
(1825), en la que rivalizaron el comercio ex-
tranjero y las autoridades locales.

Criollos y extranjeros convivian no sin di-
ficultades. En las pulperias del Bajo, los mari-
neros ingleses, borrachos, se trenzaban en
grescas sangrientas con los paisanos, diestros
en el uso del cuchillo. Como en el tiempo de
Rivadavia se prohibi6 el uso del cuchillo, dis-
minuy6 considerablemente la criminalidad.
Por otra parte, la obligacién de arrodillarse en
la calle, por sucia que estuviese, cuando pasa-
ba el Santo Vidtico de los enfermos, disgusta-
ba a los extranjeros. Estos fueron eximidos de
cumplir con la piadosa costumbre luego de un
grave incidente ocurrido en Buenos Aires.

En la Alameda, el paseo elegante, los ma-
trimonios britdnicos caminaban tomados del

brazo, desafiando la costumbre espaiiola de
andar mujeres y varones por separado. Pero ya
era relativamente frecuente que un inglés se
casara con una muchacha criolla. Debian con-
traer matrimonio por el rito catélico, pues no
habia otra forma de que un “hereje” protes-
tante fuera aceptado. Estas parejas funciona-
ban apreciablemente bien, aunque es cierto
que a los britdnicos les molestaba la costum-
bre de que la nueva pareja fuera a vivir a la ca-
sa de los padres. Ese uso del hogar doméstico
por varias generaciones de una misma familia,
con parientes, allegados y servidumbre, man-
tenfa intacta su vigencia.

Los ingleses vivian de preferencia en
quintas frente al rio, pues separaban los ne-
gocios de la vida familiar. Los criollos ricos, a
menudo tenian el comercio en su misma ca-
sa y utilizaban las quintas sélo para el vera-
neo. A pesar de la vecindad del rio, en el pais
no se conocian los deportes nduticos, ni la
vela, ni el remo, ni las regatas que hacian fu-
ror en Inglaterra. Los britdnicos compartian,
en cambio, con los criollos el gusto por los
paseos a caballo o en coche a las afueras, la
forma preferida por los j6venes para pasar
un domingo, no sélo en Buenos Aires sino en
las ciudades del Interior. Pronto se introdu-
jeron las carreras de caballos a la inglesa que,
en la década de 1830, tenian lugar en varios
puntos de la ribera. Otra forma de entreteni-
miento era la propuesta por el Vauxhall, par-
que de diversiones inaugurado en 1829, de
estilo inglés, con jardines, servicio de confi-
teria y especticulo.

Hacia 1820, los extranjeros no se veian for-
zados a matear, hdbito que les producia repug-
nancia, lo mismo que el de servir con la mano
bocados especiales para los invitados. En cuan-

to a las comidas sazonadas con abundancia de
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