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CON el presente cuaderno doble, F.O.R.]J.A.
continia su ardua tarea de ilustrar a la
opinion publica sobre la indole de los proble-
mas que atanen a la esencia de la nacionalidad.

La entrega de las lineas ferroviarias del Esta-
do Argentino, bajo la apariencia de adquisicién
del Ferrocarril Central Cérdoba, motivo de una
conferencia-denuncia pronunciada en el salén
de actos de F. O.R. J. A. por Raul Scalabrini
Ortiz, que pudo parecer una interpretaciéon exa-
gerada y parcial, adquiere en el presente tra-
bajo, en que la historia del Ferrocarril Central
Cérdoba se expone a base de informaciones
oficiales, un orden légico y un fundamento
aplastante.

Todos los capitales ferroviarios “‘invertidos’
por Gran Bretana en nuestro pais tienen un ori-
gen y un desarrollo idéntico al que aqui se des-
cribe. O_dicho de otra manera mas precisa:
el eslabonamiento de nuestra sumisién ha sido
elaborado a través de los anos con procedi-
mientos en un todo analogos a los que aqui se
detallan. La reverencia al “‘capital extranjero’
no es mas que una manifestacion visible del
sometimiento a que ha sido llevado un pue-
blo inteligente y valeroso como el argentino.

Este trabajo, parte de la vergonzosa historia
de los ferrocarriles argentinos, se publica simul-
tineamente en la revista "‘Servir’’, 6rgano de
la Escuela de Estudios Argentinos, a cuya pa-
tritica amabilidad debemos la realizacién de
este cuaderno.




Historia del Ferrocarril Central Cérdoba

por RAUL SCALABRINI ORTIZ

PENAS iniciada la construccién de la linea de Rosario a Codrdoba

y asegurada su posesion a perpetuidad por la compania inglesa Cen-
tral Argentine Railway, una inusitada preocupacién por el progreso de
las provincias mediterraneas acomete al Gobierno Nacional, que decide
extender hasta los limites extremos del territorio los beneficios de la via
férrea, con tal equivocada precision que las lineas estaduales, a pesar de
su extension e importancia, seran simples ramales auxiliares del Central
Argentino.

Ninguna de las dos lineas que el Estado proyecta y construye nace
directamente en un puerto. Ambos sistemas, gue serdn en su momento los
mas grandes sistemas ferroviarios de Sud América, arrancan de dos esta-
ciones del Ferrocarril Central Argentino, al que de esta manera se subor-
dinan, multiplicando su trifico y su importancia al transformarlo en la
-llave de salida al mar de todo el interior de la Repiiblica. La preocupa-
cién por el progreso de las provincias conduce asi a encadenarlas a la
politica y a los intereses de la compaiia inglesa que ejerce el dominio del
puerto y de los mercados del litoral. El Ferrocarril Andino, que llega a
medir 767 kilémetros de longitud, conexiona las provincias de Cuyo
al Central Argentino, con quien empalma en Villa Nueva, hoy Villa
Maria. El Ferrocarril Central Norte, que llega a tener una longitud de
1.110 kilometros embolsa todo el trafico de las provincias del norte-en
la estacion Coérdoba del mismo Central Argentino. De tal manera. los
1.877 kilémetros de ferrocarril que el Estado construye, quedan en servi-
dumbre de los 396 kilometros de la linea inglesa que obliteraba estraté-
gicamente el acceso a los puertos y a los consumidores del litoral.

El contrato de concesion de la linea de Rosario a Cérdoba se firma
en marzo de 1863. *La construccidn se inicia con gran alharaca oficial
en 1865, y prosigue con la languidez que hemos narrado y con el apoyo
oficial testificado, hasta 1870, en que los rieles alcanzan la benemérita
ciudad de Cordoba. En 1866 los contratistas del Central Argentino, cuya
capacidad financiera mo alcanza, seglin hemos mostrado, para ejecutar la
obra ya convenida, procuran extender la zona de influencia de su linea
y encomiendan al ingeniero nacional Pompeyo Moneta el reconocimiento
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de las tierras que se extienden al norte de Cordoba, hasta Tucuman. La
misiéon del ingeniero Moneta era irregular, puesto que seria ¢l mismo,
como jefe del Departamento de Ingenieros, quien debia fiscalizar el exacto
cumplimiento de los contratos por parte de los mismos empresarios, en la
construccion de la linea de Rosario a Cdrdoba.

No censuremos, sin embargo, demasiado la aceptacion de funciones
incompatibles en que incurric Moneta, porque los informes citados en el
capitulo anterior parecerian demostrar que la imparcialidad de Moneta
no fué alterada. Pero subrayemos la intenciéon corruptora que manifiesta
la empresa y que desde ¢l comienzo define los procedimientos que, con
mas grande envergadura, seran puestos en juego a través de los anos,
hasta hoy: la de doblegar con tentaciones, que tienen todo el perfil de
un soborno, la moral y la estrictez de los funcionarios encargados de exi-
girles el fiel cumplimiento de sus obligaciones. El Gobierno Nacional
concede dos meses de licencia a Moneta para que realice la exploracién.

[ as instrucciones de los empresarios del Central Argentino contienen
dos parrafos importantes. El primero se refiere a la necesidad de que
la linea proyectada requiera poco capital, “'porque solamente una linea
de poco costo, comparativamente, podra ser con seguridad llevada a
efecto’’, expresan textualmente los empresarios del Central Argentino en
la nota del 6 de abril de 1866, que mas tarde sirve de prologo a la publi-
cacior. de Moneta. Esa instruccion se desarrollaria después en el planteo
de una linea de trocha angosta. El otro punto se refiere a los terrenos
colindantes. Los empresarios del Central Argentino parecen seguros de
conseguir en esa prolongacion, otra legua de tierra, pero quieren saber si
¢sa donacion es de valor apreciable. "Como una condicion esencial para
habilitarnos a llevar a cabo una empresa de ferrocarriles”, dicen en sus ins-
trucciones, ‘sera preciso que ademas de las concesiones de terrenos —que
seglin estamos informados los Gobiernos de Provincia estan dispuestos a
hacer—, estos terrenos sean de valor, y deseamos tener una descripcion
detallada de ellos, a saber: la naturaleza del suelo, si hay arboleda o no,
si tiene agua, si sirve para la agricultura o el pastoreo’.

<>

El “Informe sobre la practicabilidad de la prolongacion del Ferro-
carri] Central Argentino desde Cérdoba hasta Jujuy”’, del Ingeniero Mo-
neta, se publica en 1867 por cuenta y orden del Gobierno Nacional. Cons-
tituye un pequenio libro de cien paginas en que la zona central y noroeste
del pais es descripta con prolijidad.

Moneta escribe: ‘‘LLa gran llanura que viene después de la sierra de
Cérdoba y que se extiende a los dos lados del Aconquija, excluyendo
solo las partes inmediatas a la naciente, es utilizada para el pastoreo. El
ganado es ahora sumamente raro y puede aumentarse, por cierto; pero
yo creo que la falta de agua nunca ha de permitir un gran desarrollo de
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esta industria y menos podra esperarse que pueda prosperar la agricultura.
Por eso juzgo que estos terrenos nunca tomaran un gran valor”. Esta
asercién condenaba irremediablemente a la linea de Cérdoba al norte, en
el criterio de los contratistas del Central Argentino.

Ya sera initil que Moneta describa los valles catamarquenos y las
planicies tucumanas con palabras que hacen entresofiar con el Edén. Los
contratistas del Central Argentino no se dejaran tentar. Sera inftil que
Moneta enumere todas las posibilidades que la explotacién de minerales
ofrece para el porvenir. Nada seducira a los contratistas del Central Ar-
gentino. El destino de la Republica ya ha sido determinado. Es un
centro proveedor de materia prima agropecuaria. Los contratistas del
Central Argentino sélo son atraidos, por lo tanto, por los feraces campos
aptos para la agricultura o la ganaderia. La riqueza minera de la Repu-
blica va a ser cubierta por un manto de olvido.

Moneta escribe sobre el petréleo del norte, que aflora como lagunas
¢n algunas regiones de Jujuy. Pero el petroleo del norte sera radiado del
conocimiento argentino hasta que lo redescubre el fino olfato de la
Standard Oil. Escribe Moneta: “En esta misma provincia —Jujuy—
hay otra materia mineral, cuya importancia se ha conocido sélo en estos
dos ultimos afios, y es un betun que contiene kerosene. Yo no he visto
ningun depdsito, pero se confirma por todos en general, la existencia de
una cantidad de pequenas vertientes de un liquido espeso, oscuro, que se
solidifica en parte, y en parte es arrastrado y esparcido por las vertientes
de agua vecinas. En las faldas orientales del Cerro del Sapla, en un lugar
que llaman Garrabatal, es donde se ve el mayor numero de vertientes.
Mas abajo, en la orilla derecha del rio de Jujuy, antes de su embocadura
en el Bermejo, hay una laguna de betin, dura y sélida cuando hace frio
y que se ablanda con los calores del verano. He traido una muestra de
la materia proveniente del Garrabatal para hacerle analizar, y el profesor
de quimica, senor Puiggari, ya habia analizado un pequena cantidad de
esta misma substancia y ha encontrado que, expuesta a la destilacién, da
primero 9,4 % de un liquido que por simple rectificacion da la bencina.
Después da 44,7 % de un liquido en su mayor parte querosén, que
seglin ¢l se podria extraer del betin en cantidad del 35 por ciento”.

La explotacion del petrdleo jujefio y salteno fué sofocada por los
ferrocarriles, segin lo denuncid en 1891 el diputado Osvaldo Magnasco.
Dijo Magnasco en la sesion del 11 de septiembre de dicho afio que: . . . ¢l
petroleo va a ser sin duda el combustible del porvenir’’. Asegura haber
consultado el tema con nuestros mejores ingenieros, como el entonces ca-
pitin y hoy teniente general Dellepiane. Y afirma que la explotacion
esta- paralizada por las tarifas que imponen las empresas ferroviarias
inglesas y que trae esos temas a colacion, para ‘‘demostrar cdmo es de
urgente la necesidad de que el Estado intervenga en la formacién de
tarifas, a no ser que se quiera ahogar en su cuna nuestras mejores in-
dustrias’’.
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La politica ferroviaria que en el futuro seguirian las empresas bri-
tanicas, adictas a la politica general del imperio, era perfectamente cono-
cida por los empresarios del Central Argentino. Por eso desdenan todo
el despliegue de posibilidades minerales que Moneta exhibe en su Informe.

El ingeniero Moneta cita en su trabajo las minas de plata “que se
estan trabajando en Chani a pesar de los altos fletes’’. Habla de las explo-
taciones de cobre de Las Capillitas, que realizan los sefiores Molina y
Carranza y el senor Malbran. Encomia el porvenir del establecimiento
de fundicion de Pilicao, que labora 1000 quintales mensuales. Enumera
la cal y el cemento natural de Coérdoba.

Después el Ingeniero Moneta describe la exuberancia de los valles
tucumanos y catamarquenos donde se cultiva la cana de azucar, el arroz,
¢l tabaco, el anil y el algodon. Evalua ¢l monto de las exportaciones
de quesos, de cueros y de pellones de ovejas. Clasifica las maderas mas
comunes, especificando las cualidades del quebracho, del lapacho, del cedro
abundantisimo, del cebil, del guayacan, del nogal, del virard, del arrayan,
que es tan fuerte y duro que se lo usa para fabricar clavos para zapatos.
Pero nada de esto seduce a los contratistas del Central Argentino. Para
ellos lo fundamental es que las tierras colindantes que los gobiernos pro-
vinciales les ofrecen no son aptas para la agricultura ni para la ganaderia.

El costo de la linea de Cordoba a Tucuman es mas elevado que el
de la linea de Rosario a Codrdoba, de acuerdo a las estimativas aproxi-
madas de Moneta. ‘‘Juzgo'’, escribe Moneta, ‘‘que los movimientos de
tierra pueden calcularse en término medio equivalentes a un terraplén de
un metro mas o menos de altura en toda la extensiéon de la linea”. La
linea de Rosario a Coérdoba no alcanzaba a un promedio de treinta cen-
timetros. Y este es un nuevo argumento definitivo para que los empre-
sarios del Central Argentino rehuyan toda intervenciéon directa. La linea
de Cérdoba a Tucumain no sera construida por ellos. No ofrece las fabu-
losas perspectivas de la linea de Rosario a Coérdoba. Esas lineas tributa-
rias son muy costosas, pero como son utiles a los empresarios del Central
Argentino, el Gobierno Nacional las tomara enteramente a su cargo, de-
mostrando una vez mas que no fué la “falta de capitales” la razén por
la cual se cedié a las empresas inglesas las concesiones ferroviarias tron-

cales del pais.
L 4

En el transcurso de 1867 el Gobierno Nacional manda practicar el
estudio completo de la otra linea complementaria del Central Argentino
que canalizaria el trafico cuyano. El decreto del 15 de noviembre de 1867
dice “‘que es de urgente necesidad acercar las provincias de Cuyo a los
mercados del Litoral en el mas breve tiempo y en la manera mas eficaz
posible, consultando asi los intereses econémicos y politicos de esta im-
portante parte de la Republica y que la construccién de un ferrocarril que
ponga en comunicacion aquellas provincias por las lineas mas cortas con


















































































































































































