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INTRODUCCION

En un trtulo como al indicado para este trabajo, pareoiera surgir una

amplitud conteniendo las grandes lrneasferroviarias y las rutas de mag­

nitud que se extendieron por el Pars. Sin embargo, si bien el an~lisis

se restringe al tiempo de los seis perrodos interoensales, a partir de

1869 yo hasta 1980, tambi3n tendremos en cuenta los aspectos significati­

vos que tuvieron incidencia con anterioridad a aquellas fechas.

Durante la ~pooa colonial, en la vida instituoional y eoonómico-fina~

ciera, tuvieron muoho que ver el transporte, tanto en los extensos cami­

nos de postas, como loc largos rfos navegables. Posibilidad de transitar

por estos lugares y creaci~n de nuevos asentamientos poblacionales, fue

UD estado de simbiosis neoes ario pa.ra una vida mtts organizada, y que ore

oerfa con el tiempoo

Si¡uiendo el mismo criterio en la b~squeda de los motivos que deoid~ .

roa la influencia de las redes de transportes sobre la creaoión de loa ~

vos oentros poblaoionales, veremos qu~ zonas fueron preferidas en lQs t~

zados, qué aotividades oonexas realizaron los ferrooarriles, para lograr

predeterminar la relaoión. Produoción-transporte-oomeroio exterior, que

les aportase las mayores seguridadés en el manejo de sus intereses. Con­

secuentemente con el trazado de las redes, surgieron los asentamientos

humanos, de los que inoluiremos listados por provinoias, '1 que evideno~

ron, finalmente, las preferenoias recionales.

Dada la importancia del oomeroio oon el exterior, ligsno fuertemente

las actividades del Para oon la divlai&n internaoionaldel trabajo, se

indicar~n loa movimientos de tr:tioo fluvial 7 portuarios en tal sentido.

Por la construcoi~n de rutas y la producción de automotores, se nota­

r: como esa nueva actividad del transporte se amold~ al sistema preexls-

tente.

En la oonjuncl~n de estos análisis, donde aparecen extensos trazados

de las nuevas redes, y los asentamientos fundados en las 3pooas de sus

cons.truoctones, en las.mediaoiones de las mismas, se podr~ advertir las

influenoias antes menoionadaso

San Ki¡uel, Ootubre de 1981.

BIBLIOTECA DE LA FACHLTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS
PrOfa¡Of Emérito Dr. ALFREDO L. PAL.AC¡OS
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1 - ANALISIS HISTORICO y ECONOMICO SOCIAL DE LAS REGIONES ARGENTn;AS

1.1. Situaci~n a mediados del siglo XIX

1.1.1. Enfoque general

En un comienzo, expondremos el análisis hasta mediados del siglo XI~

tratando de remarcar aquellos lapsos en que el poder decisorio cambió

de los distintos grupos sociales.

Si recordamos como antecedente remoto la 'pooa colonial, no oabe du­

da que la aotividad minera del Alto Perú debió ser una de las principa­

les fuentes eoonómicas y de productos exportableso La plata con que se

acuñaban loa reales españoles, utilizados comeroialmente en las princi­

pales ciudades europeas, y aún del medio oriente y norte de Atrioa, te­

nían allí SU origen.

Para atender tal produooión minera, las ahora provincias norteñas p~

veyeron medios de transportes (mulas y oarretas) y mano de obra aborig~

También existían otras actividades artesanales ( muebles y derivados de

maderas duras y cueros, en Tucumán; textiles en C~rdoba. Cuyo produo!a

vinos, aguardiente, aoeite y frutas eeoas.l

Euenos Aires, conau puerto, tomó gran auge oomeroial, el que se ve­

nía inorementando, ilegalmeRte en muchos casos, y que operó m~s libre ­

mente a partir de 1776 oon la sanción del Reglamento de Libre Comercio.

A estas ,;lotividadea se sumaba el acrecentamiento ganadero, que surgía a

partir de la cercanía de la amplia zona comercial portuaria.

En el resto del Litoral, se practioaban actividades similares, y ad~

más había astilleros sobre los ríos Paraná, Paraguay y Uruguay. Tambi'n

se agregaban las plantaciones de algodón, yerba, tabaco y caña de azú -

caro

En 1810, la preeminencia de Euenos Aires, sobre el resto i era evide~

te. Ya a partir de 1776 se había producido el incremento exportador, tal

l. Alejandro E. Rofman y Luis A. Romero, Sistema socioecónómloo y estr~

tura regional en la Argentina - Amorrortu editores, Buenos Aires, se­

gunda edioión 1974, págs. 81 y 90.
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como 10 señalan Alejandro B. Rofman y Luis Ao Romerol 11 Buenos Aires, en

este caso" reemplazó al antiguo centro, que era Lim&ollo2

Pero después de 1810, no sólo vería marmar sus exportaciones metáli­

cas del Alto Per~, sino que las regiones citadas sufrirían alteraciones

derivadas de la nueva situaoión política. Desde Buenos Aires, también e~

traban las importaciones, cada vez m~s creoientes en bienes manufactura­

dos, los que· competían considerablemente con los productos artesaRales y

las inoipientes industrias de las regioneso Por otra parte, los grupos

dominantes porteños siguieron practicando su accionar a trav~s del pU8L

to local y negando la libre navegaoión de los rtos; pero fundamentalme~

te, mediante el manejo de los ingresos fisoales, a través de la Aduana.

Dadas estas circunstanoias, a la vez que la ruptura con el Alto Per~

las provincias buscaron una nueva orientaoión interregional, en momeR ­

tos en que se hallaban tambi~n aco~adas por las difioultades de la gu~

rr.a.

Cuyo, de vínculos extrechos oon Chile, vuelca en el veoino País suS

productos, de donde además recibe mercaderías importadas, que proyeen

los ingleses, en igual f.rma que desde el Río de la Plata.

Las provinoias norteñas siguieron, con SU producción, ligadas a las

actividades del Alto Perú, y también sufrieron los efeotos de las impo~

tacioneso

Córdoba, con su ventajosa ubicación, mantenía las relaoiones con las

provincias de las demás regiones, que le eran permitidas por los múlti­

ples caminos con acceso hasta all:!, y siempre y cuando se pudieran sal~

var ¡as diferenoias polítioas.

En Buenos Aires y el Litoral - exoepto Corrientes - habia primacía

de la ganadería y sus produotos; carne salada, oueros y sebo, tenían

salida hacia el exterior, además de la demanda para el consumo inter­

no. Corriente., con BU producción m~s diversifioada - recordemos que

había plantao iones de algodón, yerba, tabaco, oaña de azúcar, y acti

vidades de astilleros -,"exportaba haoia Río Grande del Sur, y vía

Santa Fé lograba el transporte de aus productos hasta Cuyo y 01 Inte-

2. Alejandro ». Rofman y Luis A. Romero, op. oit. p!gs. ea.
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Reoordemos que a partir de 1810, "... la aotividad meroantil, est',

en buena medida, en manos de los oomeroiantes ingleaes,"4, y que les

nuevos grupos nativos se dedioaron a la ganadería. ~stos, para oumplir

su oometido, apro.eoharen las adjudioaoiones de tierras afeotuadas por

los gobernantes de turno, e integrantes de su mismo grupo 900ial y po­

lítico, territorios ganados con la expansi~n de fronteras, en la luoha

con el indioo

En la reoonversi6n sooial de aquella épooa, apareoieron grupos de

desocupados. artesanos, oomerciantes, y otros que pasaron a integrar

los estableoimientos típioos rurales de los nuevos terratenientes, re­

fleja.dos oomo sigve. "Esta estruotura de poder, en la q.e entran loa

ganaderos, las clases populares urbanas y rurales, y de las q~e resul­

tan exoluidos ahora solamente los grupos ilustrados urbanos, se muas

tra muoRo m's s61ida y efioaz que la anterior, y dura basta 1852...5

Como vemos, al promediar el siglo XIX. se afianzaba en Buenos Aires

una estructura sooioeoonómioa que permitía eohar las bases de la nueva

producoión agrícola-ganadera, aoorde oon las nuevas alternativas emer­

gentes de la división internaoional del trabajo.

En su análisis sobre la teoría eoonómioa imperante a fines del si ­

glo XVIII y comienzos del XIX, Rioardo K. Ortiz señala a Smith oomo:

". •• el ideólogo de una olas e sooial, los produotores manufaotureros,

que irrumpía en esa épooa en el mercado, de manera violenta y triun-
6

:fan teo ti

Con respeoto a Ricardo, recuerda la siguiente frases "Si pudiéramos

agregar una zona de tierra fórtil a nuestra Iala, oonoluye Rica»do,

los benefioios no bajarían nunca, el aumento de la tierra fértil haría

bajar la renta y el oosto de produccicSn del trigo.,,7

Ricardo M. Ortiz, conoluye haoiendo la siguiente aootaoión sobre

3. Alejandro B. Rofman y Luis A. Romero, op. oit. plgs. 93/94.

" ti ti " "
5." " " " " ti " 72.
6. Rioardo M. Ort1~, Historia Eoon&mioa de la Argentina -Editorial Ra­

gal, Buenos Aires 1955, pág. 25.

1. Rioardo M. Ortiz, op. oit. plg./027.
o/
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el.asunto.

ti Esa franja de tierra flrtil para adosar a Gran Bretaña consti- "

ti tuye el objetivo fundamental perseguido durante la primera mitad"

.. del siglo XIX. Para que pudiera serlo Amérioa, era neoesario re- "

.. solver a..m numerosos problemas téonicos, eooncSmicos y políticos; "

.. lograr un sistema de transportes vasto y eooncSmico; propioiar el"

" poblamiento de SUS tierras; y desde luego pacificar, organizar,"

" estruoturar jurrdioamente a los parses de ese oontinente.,,8

De esta manera, tenemos una visicSn clara de la situaciSn sooioeconó­

mica al promediar el siglo XIX.

, 1.1 02. Caminos y transportes hasta mediados del Bi~10 XIX

Si quisiéramos deoir algo elocuente en relación oon el transporte, se

10 podría hacer repitiendo la siguiente frase de Owen. u El transporte

es el ingrediente necesario de casi todos los aspeotos del desarrollo e­

conómico y 8001alo ..9

Dado qUé el transporte es un ingrediente tan importante, tendríamos

que remontarnos al origen de 109 oaminos, y podríamos llegar a la ten ­

taoión de repetir aquello del poeta. " se hace camino al andar. u • Pero

intentando darle ooherencia a la exposiciSn, se narrarán loa aspectos

más recientes y actuales que aporten evidencias sobre lo que se est'

tratando.

Cuando se quiere rememorar el andar de los hombres sobre el suelo

argentino, durante una ¡poca como la que nos ocupa. se puede acudir a

libros que sirvan de gura, por la forma de agrupar los oonooim1en~06

en per!odos llenos de variados aoonteoimientes. Barba, Hernández, Van

silla y Zeba1los, entre otros, son autores de obras que permiten ex

tender la base de oonocimientos indispensables a utilizar en tareas 00-
mo la presente.

Partiendo de est08 anteoedentes que nos ofrecen los esoritos histór~

cos, percibimos de inmediato que los ind!genas autóotonos f'ueron los

8. Ricardo M. Ortiz, op. 01t. pág. 21.

9. Wilfred Owen, La planificación de los transportes, Edioiones Troquel.

Buenos A1res1966, p~g. 11 •.
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primer98 transeúntes sobre el territorio argentino. As! nos lo asegura

Zeballos, al decir. " Las haciendas arreadas lemtamente por los indios

han trillado estas huellas y dejado 01 hondo rastro que marcan las sea­

das. de ahí deriva el nombre de rastrillad~, y han sido innumerables

los ganadas robados por los indioo que durante dos siglos las han reoo

rrido", y señala expresamente. " ••• algunas sendas miden cerca de un

metro de hondura. como si la tierra hablera sido labrada por la rueda

de pesadas y chilladoras carretaso tll O

Mansilla las define as!. " ••• son los surcos paralelos y tortuosos

que con sus oonstantes idas y venidas han dejado los indios en los oa~

pos." Dice después que se parecen" ••• a la huella que hace una carreta

la primera vez que oruza por un territorio virgen, suelen ser profundas
1

y constituyen un verdadero camino ancho y sÓlidoo"ll Considerando que

" En plena pampa no hay más caminos", advierte sobre los peligros de a­

partarse de las rastrilladas, dada la e~ncia de guadales - terreno
12blande y movedizoo~

Zeballos en otro do ous libros, amplía el concepto. "o .. y aún a las

señales que deja en pos de sí todo arreo o caba.lgatao,,13

Si bien el vocablo huella tiene un signifioado amplio, en este caso

se 10 relaciona con los caminos y el transporte, y al probunciarlo se

10 vincula con el paso de las ruedas de carretas, diligencias o mensa­

jertas, intrad:ucidas por el hombre blanco para sus actividades en es­

tas tierras.

Por estos lugares de tránsito anduvieron primero los indios, luego.

"conquistadores y colonizadores", siguiendo por último 106 argentinos,

quienes en el trazado de laG caminos actuales " ••• ha~ seguido en bUena

10. Estanislao S. Zeballos, (A) Viaje al País de los Araucanos - Edl0.

Librería Bachette S.A. Ba. Aires 1960, pág. 160.

11. Luoio V. Mansi11a, Una excursión a los indios ranque1es.E.U.D.E.B.A.

Editorial Universitaria de Buenos Aires -Ba. Aires 1966,TI, pág. 41.

12. Lucio V. Mansilla, op. cit. T.l., págo 42.

13. Estanislao S. Zeballos, (B) La conquista de quince mil leguas, Edio.

Revista y Biblioteca del Subofioial, Be. Aires 1931, T.II, pág. 20.
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parte de nuestro para, la dirección impresa por sus .primitivos pobla­

dores." A esas v!as~ usadas por el hombre para su desplazamiento, se re

fiere Barba en varias oportunidades, citando en la última da ellas a St~

ben , Enrique - La Pampa, de la siguiente manera. "casi tod.os 10<1 caminos

recorridos luego de la conquista, por las galeras o mensajerías, sigui~

ron las rastrilladas de los indiosl porque estos eranexoelentes topógra­

fos. Lo mismo hacen muchas rutas de la Direoción Nacional de Vialidad y

108 propios ferrocarriles ...14

Así como los asentamientos pob1acionales de los colonizadores tuvie­

ron originalmente tres zonas de inf1uenoia, la del Perú, del Litoral y

de Cuyo, también los primeros trazados de caminos respondieron a orlen-

"taciones parecidas, al decir de Barba... Las tres rutas que la audaoia

y la espada habían trazado. la del Paraguay, la del PeDú·i Cuyo, que a­

fanosamente buscaban el litoral platense, encontrar!an en Buenos Aires

su natural oonvergencia. tt15

En un "MAPA TOPOGR!FICO" del Archivo General de la Naoión, que in

cluímos, se especifican las rutas mencionadas, agregando otra m:s hacia

Montevideo, y detallando las postas de cada una. Se trata de un "FAC-SI

MIL DE ~rA CARTA, que pertenece a la época de la formaoión del Virrey ­

nate de la Plata, ejecutado por orde~ del Señor Direotor General de Co­

rreos de la República Argentina Di O.A. POSADAS - Buenos Airea 1870.,,16

Consideremos ahora estas rutas y caminos, vistos desde Buenos Aires.

"El oamino del Oeste, el más antiguo, era el que comunioaba a Buenos Ai

res con el Alto Perd y Cuyo." También se lo llam<S "El oamino de los Rei

nos de Arriba." 'Salía de Plaza de )4ayo por la aotual oalle Rivadavia ,

llamada durante la época de Rosas, camino del General Quiroga, pasaba

por las plazas Congreso y Miserere atravesando por el .este toda la ci~

dad.,,17

Otro camino fué el del Norte, que por aquellos tiempos, se 10 denomi

nó " Camino Real a San Fernando". Se~ Barba, este camino " ••• comenza-

14. Enrique M. ~arba, Rastrilladas, Huellas y Caminos- Editorial Raiga1

Buenos Aires 1956, p:gs. 7, 8, 71 y 77.

15. Enrique M. Barba, op. oit. p~g. 14.

16. Arohivo General de la Nación - "MAPA. TOPOGRUICO".

17. Enrique K. BarDa, op. cit. pág. 85.

DluL!OTECA DE LA FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMI '--~

p;,:.l;ascr Emdfito o-. ALFREDO 1.... PAL.AC>~ ~
"--.,<:;
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ba en la esquina de las aotuales calles Santa Fé y Callao yendo por la

primera hasta San Isidro. 1I1a Al llegar &. San Fernando se abría en dos,

uno que se prolongaba hasta Capilla del Sañor, y al otro hasta lo que

hoyes Tigreo La importancia de este camino estaba dada por ser el que

atraves~ba zonas de chacras y quintas, que pro~!an los productos de

huerta, frutas y otras meroaderías a Buenos Aires y BUS adyacencias.

Cerca de éste hab!a otro, llamado "Camino del bajo". Iba. desde " •••

la actual calle Leandro N. Alem hasta la Recoleta, donde se' unta oon la

hoy! Avenida Alvear, la calle larga de antaño." "El camino pasaba por

Palermo Chioo, Olivos y Santos Lugares, donde empalmaba con el camino

a llonteo,,19

Un camino de menor tráfiCO, era el que se dirigía al Sur, y " ••• a­

rrancaba de Plaza de Mayo, pasaba por la actual Plaza Constituci~n. p~

ra tomar la calle larga de Barracasl Avenida Montes de Oca en direcciSn

al Riachuelo." "Allí cruzaba un puente viejo ••• donde hoy se encuentra

el puente Pu~rred~n. A un par de kilSmetros el oamino se bifurcaba; uno
# 20iba a la Magdalena y el otro a Chascomuso"

Tanto este camino, oomo el del Oeste, salían "••• de la a.ctual Plaza

de Mayo donde se encontraba el meroa¿o y plaza de carretas, la que ea

1811 fué trasladada a la Ranchería de los Jesuítas, donde hoy se halla

el Colegio Naoional de Buenos Aireso u21

Por estos oaminos se desplazaron los nuevos elementos de acarreo in-

traducidos por el hombre blancos caballos, bueyes, mulas, carros carre"

tas y otras variedades de estos rodados fueron utilizados para trasla ­

dar personas y mercaderías de la época.

El ganado equino aportó sus servicios en forma individual - y aún lo

sigue haciendo - sobre todo en zonas montañosas. En el norte argentino

acrecentaba sus tareas por las influencias que ejeroían las actividades

mineras del Alto Perú.

-
18. Ehrique K. Barba, cit. # 84.op. pago

19. Ibidem.

20. Enrique M. Barba, op. cit. # 85.pag.

21. Enrique K. Barba, cit. # 84.op. pago



Además de los caminos mencionados, señala Barba que había otros tal

como. " La ruta de CcSrdoba a Santa Fe, freouentada desde la época de la

dominación española, hab!a sido abandonada durante las guerras civiles

a causa de las invasiones de los indios del norte ••• ,,22

y agrega despuésl "La ruta de Santiago del Estero a Santa F@ ponía en

relación las provincias del Horte con el litoral reduciendo la distancia

de Tucumán a Paraná en 180 leguas en lugar de las 300 que hab!a por Cór­

doba y Rosarioo Abandonada durante medio siglo, el gobierno federal, en

1858, ordenó su restab1ocimiento.,,23

En cuanto al transporte fluvial, ya habíamos visto 80bre las activi~

des de astilleros en las orillas de 108 r!os prinoipales, y en tal senti

_do, Rioardo Levene nos da una reforenoia de lo realizadol'~ el año 1801.
se construían 5 fragatas, 8 bergantines y 4 zumacas en los astilleros de

Paragua.y, sin contar las balandras y otras embarcaoiones menores."24

De las diversas fuentos, con disímil información, concluimos que para

aquella fec~ el total de estos barcos debieron alcanzar a un centenár.

Veamos oomo se interrelacionaban estos medioa de transporte:

Volviendo al "MAPA TOPOGRÁFICO" del Archivo General de la Nación, se

puede observar que las carreras de postas al Alto P8r~ y a Mendoza, te-

ntan un camino común hasta la posta nO 21 Esquina de Medrano. La pri-

mera proseguía con el nO 22 - Esquina de la herradura, y la segunda con
n 25la denominaciónl XXII Arroyo de S. Josepho

Es f~cil imaginarnos las actividades y comunicaciones importantes que,

propiciaban estos caminos, en oiudades como Salta y Tuoum~n, por el paso

obligado entre el Alto Per~ y las provinoias situadas más al sur, y tam­

bi'n a cludades como Córdoba y Santiago del Estero, por el interoambio

que ellas facilitaban a las demás regioneso

Con respecto a las aotividades, para Cucoores8 "••• el comeroio de mu

las es la principal actividad aconó¡lIica salteña desde el siglo XVII. En

22 0 Enrique Mo Barba, op. cito p'g. 610

230 Ibídem

24. Ricardo Levene, Historia Argentina y Amerioana - Editorial Bibliográ

f~oa Argentina S.R.L. 1910, p~g. 322.

25. Arohivo General de la Nación - "J4APA TOPOGRAFICO".
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Febrero y Marzo se realiza en Salta la feria mular m~s importante del

'mundo ...26

Citando a ConcolorcorYo, el Il El lazarillo de ciegos caminantes"

(1713), Cuccorese nos informa.. "oo. sobre la ven"ta anual, en Sal t a, de

60 0000 mulas y 4.000 caballos, con destino a los centros mineros dol Pe

rú", afirmando además " ••• que se puede decir que las mulas na.cen y se

erran en las campañas de Buenos Aires hasta la edad de dos años, poco

más, que comúnmente se llama sacarlas del pie de las madres, se nutren y

t t 1 1 t d T ~ t b j el P • ,,27or a ecen en os po reros e ucuman y ra a an y mueren en eru o

Tucumán, además de las diversas industrias que allí exiat!an, y por

ser centro de tránsito, también poseía actividades de construcción de

carretas, segÚn el relato de Leveno. 11 La abunda.ncia de excelentes ma­

I deras on Tucum~n facilitaba a BUS habitantes la construoción de buenas

carretas, no tan grandes como las oonstruidas por los mendooinos.1l28

La ubicaoiSn ventajosa de Córdoba, ya mencionada, favorec!a los tras

lados hacia el Norte, Sur, y Cuyo; permitiendo además el comercio con

el Litoral y países vecinos, por el transporte fluvial que freouenteme~

te surgía desde y hacia los puertos de Santa Fe, y por esta provincia

con las demás regiones o

Estas actividades tuvieron algunas limita.ciones, 11 pues el 1 de febr~

ro de 1622 sefundS la Aduana seoa de Córdoba, es decir, una muralla de

inoomunicación entre el litoral y el interior, pues sólo pagando un 50

por ciento de derechos se permit!a que los géneros introducidos por BU6

nos Aires se internaran provincias arribao,,29

Tal polítioa tuvo atenuantes después del tratado de Utrecht {11131por

las aotitudes más libérales de España, y que se acentuarían con la san­

ci~n del Reglamento de Libre Comeroio (1776)0
Más al sur y en las llanuras pampeanas eran otra.s las actividades, y

además la topografía del terreno permitía un mayor uso de los rodados.

26. Horacio J. Cuooorese,' Manual de Historia Eoonómioa y Social Argen -

tina - Edioiones Macohi, Buenos Aires 1971, pág. 830

210 Ibidem.

28 0 Ricardo Levene, op. oit. págo págs. 321 y 322.

290 Rioardo Levena, op. oit. pág. 290.
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Veamos qua expresó Horacio CoE. Giberti, sobre el oomercio de oueros.

"La exportación de cueros subió hasta 800.000 unidades por año, y de~

pu~s de la paz de Versalles (1783), que terminó el conflioto con Inglat~

rra, salían del país 104000000 cueros anualeso,,3
0

Para satisfacer la demanda de sal que surgía cuando se prepaI"aban los

cueros a exportar y para consumo propio, se realizaban viaje3 a las sa11

nas, principalmente a Salinas Grandes, que al decir de Barba se hacían

desde principios del siglo XVII. "La primera de las grandes expedicio­

nes fué la que en 1778 llevó a cabo Manuel Pinazo. Contaba con 600 carl~

tas, aperadas con 12 0000 bueyes y 2 0 600 caballos, asistidas por cerca de

10000 hombres, de los cuales 600 eran pioadores, bajo la escolta de 400

~ soldados y 4 piezas da artillería. La maroha se inició en la Guardia de

Lúján el 4 de Octubre, llegando el 22 a las Salinaso ..3l

Una acción de consec~ncias eoonómicas negativas para la región sur

de Buenos Aires, es la que surge con la siguiente descripción de Zeba

llos, ouando trata sobre " ••• la gran rastrillada o camino general de las

pampas, que un dla unió a Buenos Aires sobre el Río de la Plata y el A.

tl!ntico J con Valdivia sobre el mar Pacífico.".

"Este es un camino internacional, he dCha, que une los prados gana­

deros de la República Argentina con los mercados cons~idores de Chile,

adonde los araucanos iban a celebrar ferias con los animales que nos ro

baban, a razón de 20 0000 cabezas por año p durante los dos ~ltimos siglos

1 4 0 000 . 000 de cabezas de ganado en doscientos años!"32

Estas y otras actividades unidas a las culturales, raligiosas,ypor su

puesto también las políticas, determinando el consecuente crecimiento de

los centros financieros, genera~on un tr~fioo, tanto do personas como de

mercaderías, q~e a mediados del aiglo XIX ya convergía sobre el Litoral

y Buenos Airoso Conviene recordar que a este tráfico y a los elementos

que lo componfan resulta difícil cuantificarlos, sobre todo si tenemos

en cuenta los inconvenientes que existían para la obtención de datos máS

concretos, oomo son los censos de poblacióno

30. Roracio CoE. Gibertt, Historia Econ5mica de la Ganadería Argantina­

Solar / Hachette 1961, pág. 43.

31. Enrique M. Barba, op. oit. pág. 180

32. Estanislao s. Zeballo~ CA) op. oit. págto159/l60.
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1.1.3. Demografía

Los temas bibliográfioos, en su mayor!a, toman oomo la época en que

comienza a evoluoionar la poblaoi~n, los albores del siglo XVI, confor-•
me a los acontecimientos que por distintos motivos oourrían a medida

que se avanzaba en la conquista y colonizaciÓn.

Jorge Comadrán Ruiz haoe referencia a los asentamientos de las prim~

ras poblaoiones, ocurridas predominantemente en tres zonaso En la parte

norte surg!an por la influencia aj.ercida del Virreynato dél Perú¡ sobre

el Litoral era evidente la necesidad de contener las freouentes incur­

siones lusitanas, y hacia el Oeste se pretendía acortar la ruta con

Chileo33

De esta suerte Be fue integrando demográficamente el territorio ar-

gentino oon 108 autóotonos, europeoB, y los nacidos de la nueva mez

ola. Estableoe~ cantidades de habitantes ha sido d~cil desde el comie~

zo, porque los oolonizadores ya sabtan mentir contablemente. Tal vez

para lucirse ante la corona, era frecuente exhibir como suma importante

de habitantes. la que oontenta el nuevo poblado, pero solían ser reti -
~ . ~centes para restar los que a prestamo o en forma definitiYa hab1an toma

do de oiudades estableoidas anteriormente. para las nuevas fundacioneso

Para mayor praoticidad fijaremos el oomienzo de 103 siglos XVII y XIX

como momentos de breves análisis previos a los censos naoionales.

Con la variedad de los datos encontrados se hizo un promedio pondera­

do y redondeando oantidades para el siglo XVII o Los datos demogr~ficoB

aqu! inolu!dos pueden ser objeto de una nutrida dbsis de or!tioas, pues

to que no menes densas rosultan las dudas sobre los guarismos de uque ­

11as ~pooas. No obstante, servirán de alguna utilidad para apreciar las

variaciones dinámicas ocurridas, a medida que la historia fue dejando

sus huellas a trav~s delt1empo en estos lugares de la Tierrao

El bosquejo de distribuoi~n hay que verlo en relación con la marcha

de fundación de ciudadeso Tal proceso que tiene una mayor incidenoia a

partir de la segunda mitad del siglo XVI, nos muestra una inclinación de

........
330 Jorge Comadrán Ruiz, Evoluoión demográfica argentina durante el pe~

riodo hispano (1535-l8l0)-Introducción, IX - EUDEBA Bs. Aires 1969.
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nor~e a sur con el límite del Río de la Plata, lugar elegido como sali­

da hacia la metrópoli, y que ya nos estaba antioipandp algunos motivos

sobre la futura propensión a la ooncentraoión demográfica en esta zona

del Litoral y Buenos Aireso

Este promedio, enunciado más arriba, al oomenzar el siglo XVII era

de 369.300 habitantes, distribuídos de la siguiente manara:

N° 1 DISTRIBUCION DEMOGRÁFICA - AÑo 1600

me-

NATIVOS EXTRAllJmO TOTALES ~

Zona e Tuoumán) 245.000 2.300 241.300 66,96Norte,
y Chaoo

Cuyo 20.000 500 20 Q500 5.55

Lit. Norte
Litoral (Bs. Aires y) 90.000 1.500 91.5°0 24,78

La. Pampa
Resto

Al sur del )del (Río 10.000 100000 2.71pa.ís
Colorado -0-

TOTALa 3650000 4.300 369.300 100 100 '

Fuentes Comadrán Ruiz, Jo, Carlevari, I.J.F., Ops. cit. y E. PropiaQ

Las pautas asumidas por los preoursores de Buenos Aires empezaron a

mostrar atisbos de grandes posibilidades en la zona del Río de La Plata

y lugares de inoidencia de SU puerto. Para mejor ilustración conviene t~

ner en ouenta oartas eemc la del oidor ds Chacaas, Licenoiado JU3.n Matien-
zo de Peralta, del 2 de Enero de 1566, dirigida al Rey Felipe 11, en do~

de propone que: " ••• Ase de poblar desde españa el puerto de buenos ayres

donde ha auido otra vez población y ay artos yndios y buen temple y bue­

na tierra loa que a1l! poblaren seran ricos por la gran contratación que

ha auer de España y Chile y del Río de la Plata y de esta tierra como

go diré. ,,34

El 12 de Enero de 1771, el fiscal de Audiencia Alvarez de Acevedo, re~

pondiendo al Rey Carlos 111, le envía una carta en donde pone mayor énf~

sis sobre una posible d1visiSn pol!tica del Virreynato, dada su gran ex-

340 Co1ecciSn de publicaoiones histSrioas de la Biblioteca del Congreso

Nacional Argentino - LA AUDIENCIA DE CHARCAS, Correspondenoia de Pr~

sidentes y Oidores - Pub. dirigida por D. Roberto Leviller - Madrid

1918, pág. 173.
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tensión, pero sin olvidar las abundancias económicas del lugar, por c~

to advierte sobre "••• la ventajosa proporsión que ofrece la amplitud,

hermosura y fertilidad del Terreno que ocupa para adelantarse a las de~

más del Reino en ciVilidad, poblasion y comercio y por consiguiente en

producciones útiles al estado y a la Real Hazdenda s " Finalmente propo­

ne 10 siguientea "La ciudad de Buenos Aires por su positura y circuns -

tancias, y por las consideraciones, y razones que quedan e~pueBtas, es-

ta pidiendo de Justisia que se ostablezca en ella un Virrey con su Real

Audiencia a qua aian de estar enteramente subordinadas las Provinsias ,

del Paraguay, Tucuman y CUiOJ,,35

De esta manera, vemos como la preferencia por el ámbito del Plata se

• remonta a la ~pooa misma de la fundación definitiva de Buenos Airas, 5ie~

do uno de los anteoedentes del aumento pob1acional, que durante muoh~

tiempo despu~s, provooar!a la desproporcional distribución demográfica

en el suelo argentinoo

Cuando finalizó el siglo XVIII y a comienzos del XIX, se generaliza-­

ron los movimientos eman~ipadores en Am~rica. En la Argentina al hacer

eclosión el mismo en 1810, la población en su conjunto se hab!a acrece~

tado, de acuerdo oon los diversos y distintos datos aportados en aque ­

lla fecha.

Los nativos que no se hab!an asimilado al nuevo g~nero °de vida osci­

laban entre 200.000 y.300.000, al decir de Comadrán Ruiz,36 cantidad

similar al siglo anterioro En cambio, el grupo adaptado integrado por

blancos, indios, negros y las distintas combinaciones surgidas de ellos

se había multiplioado. Concretamentea en conjunto, ahora se h3bra pasa­

do a más de 400.000 habitanteso

Si bien otros datos estadísticos pueden no coincidir con estas cifr~

han sido elegidas por cuanto resulta coherente con el análisis conforme

a la distribución provincial, permitiendo de este modo el agrupamiento

regional, similar al realizado para el perrada anterioro Las cifras se

35. Octavio Gil Munilla, El Río de la P+ata en la política internaciona~

Pub. de la Escuela de estudios hispano-americanos de Sevilla, Sevi­

lla 1949 - págs o 423 y 424.

o 36. Jorge Comadr~n Ruiz, op. cit. pág. 120.
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relacionadas con las mencionadas por Jorge Comadrán RUiz,31 y el traba­

jo d'e Diego de la Fuento: "Prólogo al Primer Censo llacionalo"

y la nueVa distribuoión, de acuerdo a estos guarismos, queda de la si

guiente manera:

}l'0 2 DISTRIBUCIÓN DEl~OGRAFICA - AÑO 1810

Zona Norte Zona Litoral y Buenos Aires ~

Provincias: Habitantes:

Córdoba 60 0000

Sgo. del Estero 40.500

Tucumán 35.900

Salta 26 0270

Provincias:

Buenos Aires

Entre Rros

Corrientes

Santa Fe

Rabi t antea s

92 0000

16 0500

12 0770

Catamarca (fOTAL: 133.790

La Rioja

Jujuy

24.300

12.619

12 0278

TOTAL: 211.867 49t8~

Zona Cuyo

Provincias:

San Juan

Habitantes:

22 0220

31,50

Zona Sur
Mendoza

TOTAL: 19.100 (X)~ San Luis

(x) Proporción aproximada, elaborada,
segÚn cifras del Primer Censo Na­
cional: Año 18690

TOTP~: 59.954 !±L~

Fuente: Comadrán Rudz , J.; Maeder, Ernesto J.A.; Censos Nacionales; y

Elaboración propiao

Se pueden confrontar estos datos estadísticos con los registrados pa­

ra 1600, observando además las variaoiones poroentuales, tal corno sigue:

N° 3 V A R 1 A e 1 o N E S D E M o G R A F 1 e A s

AÑO 1600 AÑo 1810

Rabi tantes: % Habitantes: %
Zona Norte 241.300 66,96 211..867 49,88

Litoral 91,,500 24.78 133.190 31,50

Cuyo 20 0500 5,55 590954 14,12

Zona Sur 10 0000 2,71 190100 4,50

TOTALES: 369.300 100,00 424.111 100,00
j ,

Fuonte: Ver cuadros nO

37. Jorge Comadrttn Ruiz, op. cit. pág. 115.

~:¡fi(fOTECA DE LA FACULTAD DE CIENCIAS EcormMltAg
'\'offaSor Emárlto Dr. ALFREOO L. PALAC10~
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Esta poblaoión, a.pesar del incremento global y el tiempo transcu ­

rrldo, mantenía en SU distribución, un orden similar al del siglo XVII,

oon una disminución de 11,08 puntos en la Zona Norte, y los siguientes

aumentos en las dem~s zonas. Cuyo 8,51 puntos, Litoral 6,72 puntos, y

Zona Sur 1,19 puntoso

Expondremos ahora la evolución demográfica durante 10B primeros cin­

cuenta años a partir de 18100 Por razones de homogeneidad, por parecer

los más confiables, y para mantener la coherencia del an~lisis sobre la

evolución durante el perrodo 1810 a 1859, seguiremes utilizando los da­

tos de la"Ley de crecimiento" de Diego de la Fuente,3
8

SegÚn los guarismos usados durante aquel lapso, la población se incre

mentó pasando de 406.000 a 1.304.000 habitantes, con un promedio de die­
~

ciocho mil anuales.

Aún cuando este crecimiento es superior al de la ~poca del virreyna ­

to, tiene características similares que resulta difícil ponerlas en evi

dencia por la inseguridad de los datos manejados; hecho al que además

contribuyeron las repetidas disputas y luchas internas en las que cada

bando se atribuían cantidades de efectivos con dudosa determinación, así

como los movimientos y residencias per!odicas de los mismos a trav~s de

las regiones del Paíso

Hasta aquí, el lento crecimiento de la población argentina se carac­

terizó, adem~s, por el mantenimiento casi proporcional de los habitan ­

tes no nativos en los asentamientos que se habían distribuído sobre el

territorio. Esta tendencia - seguridad de los datos estadísticos al mar

gen - es de presumir que se mantuvo durante el primer siglo de vida na­

cional; hasta que distintas modificaciones sociales, entre ellas la in­

migraoión promocionada por el incremento de nuevas modalidades de co10­

nizaciSn, introdujeron cambios significativos en el pan.rama poblacional

argentino.

Al promediar esta última década del perrodo ahora considerado, el im­

pulso inmigratorio permitiS el incremento demográfico en terminos abso -

38. Datos inclu!dos en la Investigación retrospactiva al Primer Censo Na

cional, pág. xx, en la publicaoión oficial - Imprenta del PORVENIR.

Buenes Airea 1872.



- 11 -

lutos, por-el agregado de habitantes provenientes del extranjero, en es

pacia1 de Europa.

En los cambios de la poblaci~n ocurridos durante la Gltima d~cada p~

via a los oensos nacionalesg y utilizando la misma evoluci~n de cifra.

que las empleadas para los tramos anteriores, entre 1859 y 1869 la po­

blación creció en 526.000 habitantes, o sea a razón de 43.000 de proma-

dio anual, surgiendo claramente que este promedio es muy superior al de

18.000 vistos en el lapso anterior, correspondientes a los cincuenta pri

meros años, a partir de 1810.

Sin embargo, este crecimWento ocurrió como consecuenoia de las colonl

3aciones promovidas en las d~cadas precedentes, si consideramos que se

ccmp'l e taba el ingreso de familias, cuya gestión se había originado enton
i -

cee.

El primer oenso nacional realizado en 1869 nos muestra el nuevo CUa~

dro demogr~fico argentino, con oifras que se pueden comparar con las an-
teriormente tomadas de Maeder y Comadr~n Ruiz, y la proporción aproxim~

da de la Zona Sur, seg~ datos del Primer Censo Nacional:

N° 4 V A R 1 A C I O N E S D E M O G R A F 1 C A S

(En miles)
A1l0 1810 AÑO 1869

Habitantes: '/o Habitantes. '/o
Zona Norte 211~9 49,9 755,7 41,3

Litoral 133,8 31,5 811,5 47,6

Cuyo 59119 14,1 179,0 9,8

Zona Sur 19,1 4,5 24,0 1,3

424,7 100,0 1.830,2 100,0

Fuentel Comadrán Ruiz, J.; Maeder, Ernesto JoA.; Censos Nacionales; y

Elaboración propia.

La nueva distribución de población, evidencia el decidido vuelco de

crecimiento en favor del Litoral y BU8nos Aires, incrementádoce en 16,1

puntos; con detrimento de las otras zonas, principalmente la del Norte

que sufrió una merma de 8,6 puntos, la de Cuyo disminuyó 4,3 puntos, y

la Zona Sur perdió ~n la participación 3,2 puntoso

Lo mismo que para el crecimiento, en estos cambios de distribuciÓn

J.\3Ir1ográfica, influ;y-cS la ruptura con el Alto Pert1. y oonfliotos internos,
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el auge de· los puertos del Plata, y el conflicto b3lioo con el Paraguay.

En base a los an~lisis precedentes, visualizaremos ahora los tres tIa

mos históricos de la población argentina, previos a los censos naciona~

les.

N° 5 _ VArlIACIONES POBLACIONALES PREVIAS A LOS CENSOS NACIONALES

( En mi.les )

AÑo 1699 AÑO 1810 Al10 1869

Habit.: % Habit.: % Rabi t. : %
Zona Norte 247,3 66,9 211,9 49,9 755,7 4l~3

Litoral 91,5 24,8 133,8 31,5 811,5 41,6

Cuyo 20,5 5,6 59,9 14,1 119,0 9,8

Zona Sur 10.0 2,1 1991 4,.2 24,0 l,}

369,3 100,0 424,1 100,0 ).830,2 100,0

Fuente: Ver cuadros N°

En el ttMAPA TOPOGRAFICO", sobre las carreras del Perd, de Mendoza. y .

del Paraguay, hemos resaltado algunas de las postas que ahora son ciu ­

dades con elevado n~ero de habitantes, y otras menores, como pueblos 7

villas, que tambi~n tienen considerables poblaciones. Agregamos estos ~

tos a contiauacióna

Carrera del Per~ y de Menuoza (Camino común hasta Esquina de Medrano)

POSTA
N° NOMBRE P O B L A C ION

- Provincia de Buenos Airesa 1854/55 1869

1 Cañada. de Morón 3.162 3.488
Exaltación de) 2.180 3.9103 Cañada de la Cruz(la Cruz

4 Areco (Carmen de Areco) "2.454 3.815

6 A¡"r':lcifes 2.195 4.245

F"ECHA
FUNDAcrüN

1185

1184

1/1/1780

9/1909

9 Arroyo del Medio

- Provincia. de Saj'lta }t'é a

10 Arroyo de Pavón (ravón Arriba)

- Provincia de Córdoba.

17 Saladillo

sigue: con Carrdra del Per~.

1891



Carrera- del Perú

Pos'rA
N0 N O MB R E---

- Provincia de Córdobal
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ués de Es uina de Medrana

P O B L A C ION
FECHA

FUNDACION

22 Esquina de la herradura

23 Tío Pugio

25 Impira

26 Río Segundo

28 Córdoba

)0 Sinsaca.te

31 Totoral

33 Corra.l del Barranco-.
34 S'in Pedro

10.596

170554

11.289

34.458 1573

- Provincia de Santiago del Es tero a 1819 1869

39 Ambargasta (Ojo de Agua)

42 Sil!pica 3.020 9.695

44 San tiago del Estero 8.365 8.498

45 Los Gimenez (Va. Gimonez 17.496

-Provincia de Tucumána 1858 1869

49 Tuoumán T. 260176 37.559

50 1j,1api a (Tr::mcas) 3.318 3.610

- Provincia de Sa.lta.1 1854 1869

53 Arenal

54 Rosario (Rosario de la Frontera) 6.000 50014

61 Salta 14.000 16.871

62 Caldera (La. Caldera 600 1.627

- Provincia de Jujuy. 1851 1869

64 Jujuy 4.000 3.072

1641

1853

1553

1565

1766

15~2

1594

Carrera de Mendoza ués de Arra o de S~ Jose h

- Provincia de Córdoba.

XXIV Pun ta de Agua

XXVIII La aguada

XXIX Las achiras
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Carrera de Mendoza (continuaoión)

POSTA
N° NOMBRE P O B L A C ION

FECHA

FUi'mACION

- Provincia de San Luis: 1851

XXX El Morro (San José del Morro) 2.842

XXXI Rro Quinto (Saladillo) 3.261

XXXII San Luis de la Punta

- Provincia de Mendoza:

XXXIII El.desagua.dero (La Paz)

XXXVI Las Caiitas

1869

1.966

5\1 038

7.049

1869-
3.051

1594

XXXIX Mendoza

Carrera del Paragual

- Provincia de Buenos Aires:

1 Las Conch~s (Tigre)

2 Pilar
_ . (Exaltación)

3 Ca.nada dO.,la Cruz d 1 Ce a ruz
4 Areco (San Antonio de'Areco)

7 San Pedro

- Provincia de Santa Fe:

10 Arroyo Seco

11 Capilla del Rosario

12 Carcarañá.

14 Barrancas

15 Coronda
, .

17 Santa Tome

18 Santa Fe

- Provincia de Entre" Rros:

23 Va. Hernandarias

24 Alcaráz

26 Estacas

- Provinci~ de Corrientes:

29 Guayquiraró

31 Esquina

8,641

1854/55

960

50 015

2.180

2.030

30 898

1858

22.492

10.744

4.059

8.124

1869-
3.329

3.708

3.970

2.814

5.377

1869

41.130

21.392

8.028

1561

1784

1130

1184

12/1/1750

1780

1888

1852

1869

1889

1121

12/9/1812

15.11.1513

1/11/1182
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Carrera· del ParaguaY (continuaoión)

POSTA
N° NOMBRE P O B L~A C ION

FECHA
FUNDACION

Provincia de Corrientesl

36 Santa Lucra

40 Ambrosio (Saladas)

41 San Lorenzo

43 Empedrado

45 Sombrero

46 Corrientes

56 Yahape

59 Itá Ibaté
....

4.234

40235

8.839

5.300

11.218

13/10/1816

1700

27/11/1920

1825

3/04/1588

16/06/1877 39

Como se puede apreciar de 10 visto hasta aquí, tanto durante el perío-
do hispánico, por las excesivas restriociones hacia los extranjeros, 00­

mo durante el primer magio s±glo de existenoia después de l810 t signado

por los oonflictos internos, la poblaci~n argentina creció a ritmo len­

to y desproporcionado o

39. Los datos sobre población fueron tomados del libro Evolución demogri

fica argentina desde 1810 a 1869, de Ernesto J.A. Maeder -EUDEBA Bs.

Aires 1969. Y las fechas de fundaciones, se obtuvieron por interme­

dio de las Casas de Provinoias en Buenos Aires, erlr"l.ídas de libros

histórioos, datos sobre referenoias de aniversarios y otras pub1ica-

ciones.

ulBUOTECA DE LA FACULTAD DE CfENCIAS ECONOMICA8
?roft60r ~mérito Dr. ALFREDO L. PALACIOS
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11 - PROCESO DE TRAZADO Y UTILIZACION DE LAS REDES DE TRANSPORTES

11.1. Caminos, Ferrocarriles, Navegación y Aeronavegación

11.1.1. Pertodol 1869 a 18951

A - Caminos.

La evolución del traasporte en la segunda parte del siglo XIX, mues­

tra como a medida que se fue afirmando la organización nacional se in-

crementaban los desplazamieatos de los nuevos rodados por 108 caminos ~a

existentes y los abiertos posteriormeate hacia nuevas direociones.

El panorama sobre estas actividades tuvo distintas opinioRes de los

autores que eecribieron sobre las mismas. En tal sentido, Martinez Es­

trada señaló quel "El problema fuadamental de nuestra vida económica e8

el transporte, porque el problema fundameatal de nuestra vida san las

distanciaso"l Y Sarmiento, ya había,dicho 10 suyo en "Facundo" variaR, -
do ligeramente la forma, dé este modol "El mal que aqueja a la Repúbli-

ca Arge.tiaa es la exteasión, el desierto la rodea por todas paetee, se

le insinúa ea las entrañas; la soledad, el despoblado sin una habitación

humaaa, son por 10 geaera1 10B l!mites iBcuestioaables entre uaae y o­

tras proviRcias.,,2

La opinión de Sarmiento, sin embargo, la traemos aqut por SU carácter

optimista, dado que en etra parte del libro, al ocuparae de la llanura

argentina, dice lo siguieatel It ••• por URa distancia de más de setecien-

tas leguas permite rodar enormes y peeadae carretas sin encontrar obstá

culo alguno por caminos en que la maao del hombre apenas ha necesitado

cortar a.lgunos 'rboles y matorrales;", continuando despu~s as!: "Para

preparar v!as de comuaioaoiSn basta solamente el esfuerzo del individuo

y 10B resultados de la naturaleza brutao"3

ObViamente, cuando vivió Sarmiento no exist!an, como ahora, automo­

tores que super&rán fácilmente los cien kilómetros por hora, .i loa ade

l. Ezequiel Martiaez Estrada, Radiografía de la Pampa - Edit. Losada S.A.

Eso Aires 7f Edicción - 1974, pág. 67.

2. Domingo Paustifto Sarmiento, Facundo, Edic. La Cultura popular Bs. Aso

1933, p&gso 43/44.

3. Domingo FaustiAo Sarmient•• Op. cito pág. 49.
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cuados caminos requeridos por eetos vehículos. Tales vIas de comunica­

Ci~R, en determiaados lugares, Recesitan de puentes y otros trabajos c~

plementarios, a veces de elevados costos y complicadas tareas de realiza

ciSn, para que sean capaces de prestar los servicios exigidos en la ac­

tua1idad,por sectores amplios y con actividades de más envergadura que

las existentes hace un siglo, en la ~poca de Sarm1ento;ypor :10 .tanto

debe comprenderse la mayor importancia de las obras a realizar, dado que

ellas no son tan fáciles como las necesitadas entonces.

Veamos como eran los caminos y los vehículos de aquellas épocas.

Desde Buenos Aires siguiendo río arriba, Rosario con su puerto se con

virtiS en el lugar convergente de caminos y rutas en la salida para las

poblaciones del interior. As! lo aanifiesta Zeballos al meacionar a ee-

ta ciudad como el lugar de donde tI ••• arrancabaJl dos caminos llamados del.

Norte y del Sur. tI

SegÚn él.

" El primero tomaba casi la Ir.ea recta hasta Córdoba, 80- ti

" partándose cuanto era posible de la región indígena, como láica 11

ti garantIa para su vastomovimieRto, y se bifurcaba en grandes ra- 11

" male8 hasta Jujuy por el Norte, hasta La Rioja y Catamarca por el"

" Oeste. tI

"El camino del Sur salía de Rosario, cruzaba el campo aho-"

" ra feliz de la Candelaria, que era. a la sazón uno de los parajes 11

11 más frecuentados por los bárbaros, rozaba la famosa pulpería de"

11 los Gallegos, y desde la histórica posta de Arequito orillaba el 11

11 río Tercero hasta Villanueva, donde la atravesaba y continuaba ~"

" s1 rectamente a rematar en la ciudad de Córdoba."

" La EsquiRa de Ballesteros era el punto de empalme del "

" grande e importaat!sillo ramal que partía para San Luia, Mendoza "

" y S&r1 J'uaa, a trav3s de las iafortunadas villas de las Achirae y 11

tl de San. J es é de1 lIoro.·.4

Ahora, atenderemos a lo dioho por Timoteo Gordillo eft sus memorias,

sobre como se inlciS la moderaizaciS. de los vehículos que siguieron eR

el País. Narra en. ellas las inioiativas en tal sentido, que con la empr~

4. Estanislao S. Zebal1os, (C) canvucurá y la Dinastía de los Piedrs.

Edit. Lib. Raohette S.A o Bs. Aires 1961, pág. 122.
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La prestación de servicios más eficientes se logró después de mejo­

'r~r algunas de las construociones que fuacionaban desde los tiempos co­

loniales. Así lo entendió Gordillo, que se dedicó a construir casas pa­

ra postas, pueates, puentes levadizos, pequeños fortines con fOSG, e i~

cluso colocó It una cbata. en el r!o 11, para mejorar el tránsito.

Pero tal vez URO de sus mejores aciertos es baber logrado interesar

a los "vecinos y pobladores" para " ••• que se abriera. caminos rectos l'

bacieado que ellos mismos retirasen sus oercos y en otros puatos los a­

briesell, baciéndo1es:'las convenienci~a:que"áellos mismos les reportarfar

Esto lo consiguió, además. " ••• haci~ndoles comprender las venta.jas que

para e110s mismos babía, haciendo el viaje en 15 días en vez de. 4 meses."10

De esta. manera, el antiguo camino de Rosarie a Córdoba que contaba

• con 103 leguas se redujo a 12 leguas. l 1 Después, y posiblemente como con

secuencia de los adelantos que había conseguido, el gobierno de la nación

nombró a Gordillo ". inspector de posta y caminos".12

Durante la presidencia de Mitre, existió" la empresa. "Inicia.dores" 9

de Luis Sauze, quien por contrato firmado el l° de noviembre de 1862,

quo duraría cinco años, estableció tres ltneas principales. La primera

iba de Rosario a Santa Fe; la segunda hacia el norte, desde Rosarie, par

Córdoba, Santiago del Estero, Tucum~n, Salta y Jujuy; la tercera hacia

el Oeste, desde Rosario, por Río Cuarto, San Luis, MeJ¡.doza y San Juan.,,13

Tambi~n bubo.

" Otra empresa, instalada en Victoria 332, hacia v1ajes ll

" a la villa. de Luján por 50 pesos el asiento; otra con caballeriza. ea"

11 Tacuar! y Belgrano, llevaba. a Quilmes los domingos por 15 pesos; 0- "

" tra en Méjico y Cbacabuco, despachaba galeras una. vez por mes para

., Monte, Fuerte Azul, Tandil y Quequ~n. La época no reclamaba máso"14

10. Timoteo Gordillo, Memorias - Ed. Rev. Todo Os Historia N° 185,

Oct. 1982, p:gs. 16/17.

11. Ibidemo

12. Ibidem.

13. Enrique M. Barba, Op. cito p~g. 64.

14. Origen y Desarrollo de los Ferrocarriles Argentinos, Dirocción de

Informaciones y publicaciones Ferroviarias, Lib. y Edit. " El Ate-

neo, p~gs. 14/15.(1946).

11
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B - Ferrocarriles.

La longitud de vía~ t'rreas~ incluyendo ramales, a 1869, año del prl

mer censo aacional, habia alcanzado los seiscientos veinticinco kilóme­

tros. ! aunque tal dimeasiSn pueda parecer reducida, para los doce años

transcurridos desdo aquel 30 de Agosto do 1857, fecha de inauguración

del primer ferrocarril argentino, que partiS de la estació~ Parque (hoy

Teatro Colón) hasta la estaciQn Floreata ( dista»te apeaas diez kileme­

tros), ella resulta suficiente para apreciar la proyección futura de los

tendidos ferroviarias. Con la intenciSn de tener una idea en tal senti-

do, haremos las siguieates censideracionasa

En primer lugar, recordemos que la Confederación argentina, por in­

termedio de su Presidente, JustQ JosS de Urquiza, contrató al ingeniero
"

Allen Campbell, y autorizó a José Buschental, financista internacional,

para organizar la construcción del ferrocarril Rosario Córdoba; pro

rrogande y extendiendo sorprosivamente la autorización al contratista

Guillermo Whee1wright. Todo estQ sin que se lograsen los propósitos a-

puntados o

Casi un año después de Pavóna It El 5 de Setiembre de 1862 el Congre­

so Nacional, en vías de formac18n, vota una ley ea que autorizaba al P~

dar Ejecutivo Nacional ""para celebrar un contrato con el fin de cons -
• 15truir un Ferrocarril, desde la ciudad de Rosario a la de Cordoba~" • y

la concesiSn para la .bra le fue etorgada a Guillermo Wheelwright o

Con respecto a estas gestiones, Raúl Scalabrini ODtiz aoota lo si­

guiente. "Se tiene la illlpresi&n de que Inglaterra no quiere cerrar tra­

tos definittvos con la Confederación y prefiere sentar sus reales e~

Buenos Aires, ciudad m~s próxima al mar y al alcance de la intimidación

de los barcos ingleses que señorean en el estuario."16

otro comportamiento que conviene tener en cuenta, fue estea El FerrQ

carril del Sud, de capitales ingleses; había llegado a Chascomús,tenien

do su'l,pertura definitiva" hasta. all!, el 14 de Diciembre de 1865~7. De

15. Raúl Scalabrini Ortiz, Historia de los Ferrocarriles Argentinos,

Edit. Plus Ultra -Bn. Aires, QUinta Edición, 1971, pág. 1050

16. Ibidem

11. Estad!st1ca de los Ferro-carriles en Expl.taoión, DireociSn de Fe­

rro-carriles Nacionales, Es. Aires 1896, pág. 42.
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ahí en más, la empresa mantenía fletes .ltos en el tramo e8tab1ecid~, y

no daba muestras de extenderse, a pesar de las influencias ejercidas por

los estancieros coa intoreses más al sur de aquella oiudad. Cuando el f~

rrocarril estatal del Oeste proyectS aapliar sus lraeas, desde Merlo h~

ta Azul, el Ferrocarril Sud, advirtiendo que le sería inoo.veniente, " •

•• 0 se presentS en el año 1871 al gobierne pidiendo permiso para llevar

la línea a Dolores y oonstruir un ramal de AltaairaB. al Azul y etro de

Lomas de Za••ra a Guardia del Xo.te, mediante una subTenciSn de 500 li­

bras por ailla. Coa fecha 17 de Octubre de 1872 la legislatura de la P~

vincia aoord& dicha subvenc1én ••• "18

Estas fueren las aaniobras trpieas que oondicionaron el trazado do

las vías f&rreas argentinaso Muohas otras, como el falso inoremente de

oapitales para disimular las abultadas gananoias y seguir percibiendega

rantías por 13S inversiones realizadas, fingir intrigas con otras empre­

sas internacionales para lograr el alza de los fletes; . nombramiento de

funcionarios argentinos inescrupulosoB en directoriGB de empresas ferr~

viarias extranjeras, son algunos de los heohos históricos que oontribu

yeron a la irregular actividad ferroviaria del Pá!s, Tales aoontecimien

tos constan en libros espeoia1izados sobre la materia, no siendo par l.

tantg profundizados expresamente aquío

Los avatares políticos y la guerra con el Paraguay, hicieron que du­

rante la presidencia de Mitre (1862 - 1868), se comtruyeran poco m~s de

400 ki1&metros de vía.s nuevas; mientras gobernó Sarmiento (1868 - 1874),

alrededor de 650 kilómetros de ferrocarriles nuevos; y al fina.lizar el

góbierno de Avellaneda (1874 - 1880), se a1canz& tl ••• una extensión de

2.516 kilómetros ••• ,,19

Esta evolución ferrovia.ria, permitió un orecimiento agropecuario, por

el que. tl En 1870, Sarmiento hab!a manifestado la esperanza de que la c.2,

seoha de cereales cubriera por primera vez las necosidades del consume

interno. En 1879 exportamos 15.200.000 kilos de harina, 4.600.000 de a­

frecho, 885 0000 de maní, 290500.000 de maíz, 25.700 0000 de trigo, un mi
20

llSn de porotos y arberjaso"

18. Raúl Soalabrini Ortiz, Op. oit., pág. 44.

19. Dirección de Ferro-carriles Nacionales, Op. cito, pág. 81.

20. Direoción de Ferro-carriles Nacionales, Op. cit., p~g. 82 0
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Podemos reparar un poco y fijarnes como viS este panorama un autor

norteamericanol Winthrop R. Wright, tal cozo resulta de las siguientes

expresiones I "Mitre" Sarmiento y Avellaneda establecieron el patrSn

para la futura expansi&n ferroviaria de la Argentina. Utilizaron los re

cursos del Estado para estimular las compañías privadas extranjeras a

construir férrocarri1elJo,,21

Es obvio, parece ser que se estaba afianzando la posibilidad de "ade

sar una franja f&rtil a Inglaterra", oomo deseaba David Ricardo.

Implementado as! el crecimiento de la estruotura ferroviaria, conti­

nuarta de igual modo durante les siguientes gobiernos oonservaderes con .

algÚn tipo de ropaje liberal. Dijo de ellos Jesé L,u1s Romerol Julio A.

Aooa 1 Miguel Juárez Celman fueron los representantes eminentes del tl u_
, 22

nicato o " , y más tard'e llamadol el "r'gimen". Y agregaba, más adelante,

la siguiente oonolusióJu " La oligarquía trabajaba por el progreso ma­

terial del Pars, pero erientaba SU acciSn hacia la satisfacción de sus

propios intereses."23

Aquellos gobiernos, apolados en el llamado "bloque de CSrdeba lt o ItLi

ga de Gobern.adores", tuvieron una influencia que perduró hasta el adve­

nimiento de Hipó1ito Yrigoyon al Poder, en 1916. Ello significó en nU8!.

tro análisis, abaraar hasta el segunde perrado interoensal, es decir has

ta 1914.

Sin embargo, en el primer tramo entre censos, que concluyó en 1895,

ooincidente con el año en que renuncia Luis Saenz Peña, el total de ki­

l~metros constru!dos al llegar a esa féoha, fue de 14.118,24 que si le

res~amos los seiscientos veinticinoo extendidos hasta 1869, tenemos kms.

130493, construtdos en el perrodo 1869-1895.

Del kilom.traje total, Las provincias de Buenos Aires, Sante Fe, C~r

doba 1 La Pampa, tota1i'zaban 9.662, que representaba con respecte al t.

21. Wintrhop R. Wright, Los Ferrocarriles ingleses en La Argentina -Eme

ce Editeres, S.A., Buenos Aires 1980, p~g. 60.

22. Jos¡ Luis Romero, Las ideas políticas en Argentina - Fondo de Cultu

ra Eoon~mica - Buenos Aires 1979, pág. 188.

23. Jos¡ Luis Romero, Op. cit., p~g. 196.

24. Direcoión de los Fcrro-oarriles Nacionales, Op. Cit. T.IV, plg. 6901
DireociSn General de Ferrocarriles, Op. oit., T. XXXIII, pág. 124.
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tal general, el 68,43~5 y una idea del territoriQ donde es ejercida su

influencia, la tendremos observando como; " A medida que esa zona baldá

fuera pobl!ndos8, el recerrido medio del pasajero iría reduciéndose has-

ta traducirse por cifras ape~as superiores a las de cualquier sistema de

transporte urbane. En efecto, en 1895 esa oifra era de 41 kmo,,26

Para consolidar, a~ mls, semejaBte estructura ferroviaria, ocurrie

ron otros aspectos importantes que debemos tener en cuenta.

El primero fue la construociSn de ramales del Central Norte por parte

del Estado. " El ramal de Frras a Santiago del Estero fue ordenado por

la ley 1180, del 25 de Julio de 1882. El ramal de Recreo a Chumbicha fue

ordenado por la 1e~ 1343, del 11 de Octubre de 1883. La línea de De!n ~

nes a La Rioja y Catamarca. fue erdenada por la ley 1733, del 10 de Octu­

bre de 1885. El ramal a Salta fue ordenado por la le7 1888 del 9 de Oc ­

tubre de 1886.,,27 En el ~ur de CSrdoba se constru!an ramales desde Villa

María a Villa Mercedes, San LUis, Mendoza y San Juan, que posteriormente

formarran parte de la fusiSn del PacIfico y Gran Oesteo

Otro aspecto importante, es la venta de ferrooarriles, y los dos de

aayor resonanoia fueren el Central Norte, oon entrega de posesiSn: " el

28 de Enero de 1889, y el Ferrocarril Oeste, con "El contrate, ad refe­

réndum de la Legislatura, se firma el 29 de Abril de 1890.,,28

De la primera de esas ventas, dijo Ricardo M. Ortiz. " La venta de la

l{nea más extensa de América, la que unía Córdoba con Tucum~n, y sU ex~

tensi&n hasta Salta, con el compromiso de arrendamient. de los ramales

que en ese momento constru!a el Gobierno, concluyeron por desarraigar al

Esta.do Nacional de las líneas troncales realizadas hasta 18900,,2
9

Con la censtrucolSn de los ramalep señalados, y las ventas de impor­

tantes ferrocarriles, que aparecen enredadas con la gravedad de la cr!­

sls del 90, resulta f~cil imaginarse la ventajosa situaciSn del farroca

rril para competir con los caminos interprovincia1es, transitados por

veh!culos de tracción a sangre, alterando de ese modo las relaciones en­

tre las regiones, sobre todo en el interior-de la RepGblica.

25. Dirección de los Ferro-carriles Nacionales, Op. cit., p!g. 69.

26. Ricardo M. Ortiz, Op. cit. t T. l, p&g.246.

21. RaG1 Scalabrini Ortiz, Op. cito, pág. 224.

28. RaGl Scalabrini Ortiz, Op. oit., p~gs. 65 y 226.

29. Rioardo M. Ortiz, Op. oit., T. l., pág. 232.
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. e - Navegación Fluvial.

El puerto de Buenos Airos, al comenzar la segund3 mitad del siglo XIX,

no tenía UBa infraestructura que le permitiera operar con la rapidez y

s egur í.dad necesaraae , Per esos motivos, y tal vez por constumbres arrai­

gadas desde los tiempos de divergencias pol!ticas entre BUenoB Aires y

Montevideo, los barcos provenientes del exterior se dotenían en Montevi­

deo, tanto para carga y descarga, como en escala hacia otros pa{seso

Esta circunstancia provecS un aumento en la naveg~ciSn fluvial, y un

incremento de 103 barcos menores, utilizados en el traslado y transpor­

te de cabotaje, sobre todo r!os arriba; por el mayor comercio exterior,

favorecido a causa del crecimientG ferroviario. Tambi~n se establecieren

períódicos viajes al sur del litoral at1lntice.

Por el crecimiento aludido se realizaron viajes ".. a lo largo de los

ríos Paranl y Uruguay. En la decena de los 1890 funcionaban con eSOB ti­

nes tres compañías de relativa importancia, La de Mihanovich, la Platen­

se y las Mansajer!as Fluviales del Plata." Esta actividad la complataban

cuande " •• 1a empresa Mihanovich inició poco después de 1880 sus viajes p.!

riódicos a Bahía Blanca y Patagones;pocos años después la compañia Sud A

tlántica estableció sus itinerarios a les puertos de la Patagoniao,,30

Las frecuencias en las entradas de las embarcaciones a puerto, toma­

das en porcentajes, eran como siguea "Buenos Airesa 20,2;Rosarioa 16,2;

San Nicolása 12,1; San Pedroa 8,3; Campana a 6,6; Paran~1 5,2; Santa Fe:

5,0; Gua1e~ych~1 4,7; La Paza 4,7; Corrientes: 2,8; Baraderoa 2,0; 0-
31

trosa 12,2."

y como es de suponer, también creoiS la industria naviera, con cons­

trucciones que: " Hacia 1890 en la ribera del Riachuelo e.xistían 26 as­

tilleros que empleaban 300 obreros y fabrioaban embarcaciones hasta de

400 toneladas.,,32 De esta llanera: " La fleta mercante naciena1 contaba.,

al terminar el siglo XIX, C0n un personal embarcado calculado en 5.000

hombres y unos 200 barcos cuyo registro total pasaba de 80 mil tonela­

das; su registro medio era pues de una 400 teneladas o,,33

30. Ricardo M. OrUz, Opo cito, - 282 Y 283 (T. I).pago

31. Ricardo 14 brtiz, Opa cit., T. l. pág. 135.

32. RiéardfJ M. Ortiz, Op. cit., T. l. - 283.paga

33. Ibid•••

BlsUOTreA DE LA HC~lTAn DE CIENCIAS ECONOMICAS
Profesor Emérito Dr. ALFREDO L. PALN:¡OS
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II ~ 1.2. Pertodo: 1895 a 19141

A - Caminos.

~ste tramo de nuestro análisis, corresponde a una parte' caracterizada

por 10. transicicSn. Ya habíamos expresado, que con la construccicSn de ra­

males en líneas principales del ferrocarril, se competía fácilmente roe.!.

plazando, en gran parte, la tradicional actividad del transporte a tra­

vIs de los caminos; pero a principios de este siglo se comenzaban a 1m ­

portar las primeras partidas de automotores, que se avreverían a inici~

se en el tránsito por los oaminos, inclusive los fangososo Despu~s se ~

jorar!a la condición de 'esas v!as cada vez más utilizadas.

La primera ley fomontando, aparentemente, la oonstruooicSn de oaminos,

fue la ley sobre ferrocarriles nO 5315, aprobada el 30 de Setiembre de

1907, llamada 1e1 Mitre, en razón de haber sido el diputad. Emilio Mit~

quinn 1'\ habIa pr9F.Hmt.:a.do al Congreso de 1 a lQ'aciSn. No fUe as tu. una. 1"-,

que favoreoiera el adocuado creoimiento de la red vial, pués aún cuando
I

en su articulo 80 estableció el impu.esto del 3% para forma.r el fondo de

caminos, tal objetivo s&10 se cana11zé a aquellos que se dirigían haoia

las estaciones, cometido llevado a cabo por la ComisicSn Administradora

del Fondo de Caminos, creada por el deoreto reglamentario de la ley 531)

oon feoha 31 de Ootubre del mismo año, y a ouyo frente estuvieron los ~

rentes de los ferrocarriles principales de entonces. De tal manera, " ••

•• en los dos primeros años de su creacicSn, sus actividades habían queda­

do concretadas en lAre~ón de 310 caminos de aooeso a 79 estaciones

del Central Ar~entino, 78 del Sur, 68 del Oeste, 73 del Pac!fico;t134

El costo de las obras ascend!a ti ••• en conjunto 2 millones de pesos

y ••• la recaudación de esos dos primeros años se aproximaba a los 4 mi­

llones de pesoso,,35 Por otra parte, la 1iberaoi~n de derechos de aduana,

sobre los materiales y artíoulos de oonstrucción y explotaoión ••• hasta

ello de enero de 1947, establecida en el mismo art!ou10 8°, permitieron

una compensaciSn, que según otras estiaaoiones, alcanzaría a ser tres ve

ces mayor. 36

34. Ric~rdo M. Ortiz, Op. cit., pág. 264 -T.II.

35. nJ\.dem.

36. Lorenzo Dagnino Pastore, Curso de Geografía Eoonómioa Argentina -Edi

torial Cienoias Eoonómicas -Buenos Aires 1956, pág. 63.
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13 - Ferrooarriles.

En 1895, despu's de la renuncia de Luis Saenz Peña, al asumir come

Presidente José Evaristo Uriburu, el conflicto con Chile hab!a alcanza­

do un punto muy ~lgido. La perspectiva de trasladar los ej~rcitos, con

sus pertrechos, hasta llegar a las estribaciones de la oordillera en el

sur del Pars, debía hacerse salvanao enormes distancias. Esto motivé

que se diera un fuerte impulso al Ferrocarril Sud.

Para realiza~ sin demora, la construcción de la linea, desde Bahía

Blanca hasta Neuqu~n, Uriburu, n ••• encomend~ al general Roca que visi­

tara al ingeniero Guillermo White, representante del F.CoS., y le pidi~

ra que esta empresa tomara a SU cargo inmediato la construcciSn de la

línea, de acuerdo con estudios que sUS t~cnicos tenían ya efectuadoa.,,37

La rapidez de la gestión, alcanzS pronto la culminación de las obras:

11 Los 171 kilSmetros que corren de Bahía Blanca al Río Colorado fueron

terminados en 1897. En 1898 los rieles estuvieron en Choel-Choel, y el

31 de Mayo de 1899 pudo inagurarse la línea completa hasta la confluen-

• ~ .. L ..38cia de los r~os Neuqueny imay.

Como es sabido, en 1898, Julio A. Roca iniciS la presidencia por se­

gunda vez, y al inaugurar la línea en 1899, dijo entre otras expresiones:

tt••• el directorio del Ferrocarril Sud, como si tuviese:una visión clara

del futuro, sin hacer o~lculos estrechos, sin vacilar un instante, ac~

metió la obra que el gobierno requería en nombre de la seguridad nacio­

nal. tt39

Winthrop R. Wright, se refiere a la segunda asunoión de la presiden ­

cia de Roca as!: "Su triunfo fue bien recibido entre los británicos por­

que era. un anglófilo notorio .....40
Con respecto a la ejecución del fe ­

rrocarrll, señala. lo siguiente. " el gobierno pagó al Ferrocarril Sud

quince millones de. pesos para extender sus rieles a través de las fér

tiles pampa~ ••• el gobierno hizo uso de su eminente dominio para pro

curarse toda la tierra necesaria para el derecho de paso hacia Nauqu~n

y se la cedi~ al ferrooarril•••• la compañ!a obtuvo un plazo de exención

37. Dirección de Informaciones y Publicaciones Ferroviarias, Op. Cit.,

p,tgo 130.

38. Ibidem.

39. Ibidem.

40. WinthrGp R. Wright, Op. Cit., p~gs. lO) y 104.
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d'. ouato"t. all.. para los cargel el.·~..l' t"\~;~ ·'tI 1;;~~ los e<tuipoa u­

tiliaados ID la coftsáruoo1&n y Bub.l,ulent. ,p~t~nl'n ~J ~.'lfhea.-4I

Ad_&. de la8 líneas del sur, ha.t. 1914,' '., OIlUltr\l1eron otras 1 t8!,

bian raaales oonsiderables. De ellos hemos s.leo010ftado los que entende-

TOTALPARCIAL
F E R R O C A R R I L E S

mos representan tramos de importanoia, y los detallaaoB a oontinuación.
N0 1 - PRINCIPALES RAMALES FERROVIARIOS CONSTRUíDOS BASTA 1914

XILOME1fROS

Sud de Buenos Aires

Vía Lobos a Saavedra

Vra Bahia B1anoa a Neuquén y Zapala

528

141 1.315

Central Argentino

Línea Rosario a Cruz y C~rdoba (Cruz a C~rdoba)

Ramal Rro III a Rro IV

350

ID 415

- Central Norte

SeooicSn,Sucla

Línea desde Deán Funes a Laguna Paiva

Ramal de Añatuya a Tintina

Ramal de Quimil! al N.E. a ( Avia Tedai)

De Barranqueras a Avia Tedai

Sección Norte.

Lrnea de Tuoumán a ~ujuy y La Quiaqa

Línea de Güemes a Salta y Talapampa

Ramal de Perico a Embaroaoión

391
218

209

204

656

156

193

1.028

905

- Oeste de Buenos Aires

L!nea de Suipacha a Bagual

L!nea de Olascoaga a Telán

770

~ 1.038

- BUenos Aires al Paoifico

División Buenos Aires.

Ramal a Buena Esperanza 457

Secoi~n Bah!a Blanaa y N.O.

L!nea principal de Bahía B~anca & Huinca RenanoS 517

Ramal a Carmen de Patagones ~

- Ferrocarril Resario aPto. Belgrano

Línea de Rosario a Puerto Militar

1.150

800

Fuente. Dirección General de Ferrocarriles, Op. Cit., p~gs. 2a 410

41. Winthrop R. Wright, Op. Cit. p~g. 104.



Estos ~endidos ,de rieles, junto con un buen n~ero de atros de menGr

extensi~n, llegaron a completar , en el año 1914, 33.510 kilómetros, y si

las '::'~scontamos los 140118, constru!dos hasta 1895, tenemos 19.392 kil~­

.etros puestos durante el per!ado intercensal 1895 - 1914.

La extensi~n ferroviaria se componla de la siguiente manera:

lfO B COMPOSICION DE LA RED FERROVIARIA A 1914
FERnOCARRILES DE: KILOME'l'ROS

Trocha ancha (1.616 m.)

Trocha media (1.435 m.)

Trocha angosta (1.000 m.)

TOrrAL :

20.623,64

2.666,53

10.220,23

33.510,40

Fuente. DirECción General de Ferrocarriles.

~ T~les construcciones de v!as térreas, buscaban, entre otros objetivo~

la. formación de bloques y el encierro en el litDra.l, y tt Los ramales en

el sentido de la ejeoución Argentina, tiende a dibujar una malla o reti­

culado que haga imposible el pasaje dentro del cuadrilátero que definen,

a ninguna otra línea ajena. Son verdaderas trincheras tendidas con un fin'

decididamente agresivoo"42

Con la'prolongación hasta Salta y Jujuy, y los ramales hacia las pro­

vincias de Catamarca, La Rioja, Santiago del Estero, y la región de CuyG,

tres lrneas principales, (dos de trocha angosta y una de trecha ancha) ,

llagaban hasta Rosario, y desde ah! acced!an también a Buenos Aires.

Para tener una idea de magnituaes, basta con mencienar el informe del

Bol~rn de Obras pdblicas del año 1916, citado por Roberto M. Ortiz, en

donde: " se alude al hecho que dentro do la región liaitada por una poI.!.

gonal cuyos vérticos son Santa Fe, San Francisco, Villa María, Villa Me~

cedes y Bahía Blanca, existían entonces 16.400 km. de v!as férreaso,,43

Presegui••s con 10 anticipado en el parágrafo anterior, sGbre la ley

nO 5315 llamada ley Mitre, debiendo agregar, que además del impuesto pa­

ra la construcc1&n de caminos, la abo11ciSn del sistema de garantías,

reemplazado por la liberación de derechos de aduana en la importación

de materiales ferr.viarioB, fijados en su artículo octavo, introducía la

42. Ricardo Y. Ortiz, Op. cit., pág. 243 T. II.

43. Ricardo U. Ortiz, Op. oit., pág. 245 T. II.
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novedad; en su art!culo noveno, de la autorizaciSn al Poder Ejecutivo ~

ra. intervenir en la fijación de tarifas de pasajeros y carga, "cuandG el

promedio del producto bruto de la línea en tres años seguidos exceda el

17% del capital en acciones y obliga~iones, reconocido por el Poder Ej~

cutivo y siempre que los gastos no excedan del 60% de las entradas."

Sobre las disposioienes de esta norma, dice Scalabrini OrUZI " A Péi!:.

tir de 1907 y a cambio de las excepcionales franquicias acordadas por la

ley 5315, las empresas accedieron a permitir una superintendencia de no­

tificaci&n, nada m~s. Hacen lo mismo que hacían antes, pero deben pedir

el consentimiento previo de los poderes públicoso,,44

Las consecuencias, tanto del trazado como de lao normas ferroviarias

que hemos analizado, segufan acentuando el condicionamiento de las regw

nes y provincias argentinas que las componían, cada vez m~s supeditadas

a las influencias del sector externo.

e - Navegación Fluvial.

La llegada primero a Rosario, por v!as férreas, y SU posterior cone­

xión con Buenos Aires, que se vió anteriormente, resulta concordante con

el mejoramiento de los puertos y canales de acceso. De esta manera fue

m~s f~cil embarcar 103 cargamentos más pesados y voluminosos, como son

los cereales y lana, en los puertos m~s proximos a los lugares de prod~

ci~no

Completa.ndo lo dicho sobre ferrocarriles, recordl3mos sobre el puer t.e

jo Buenos Aires, que s It en 1897 tenía ya listos el dique nO 4 :'1' la dár­

sena norte; y casi simultáneamente el Canal Norte, con 10 cual completa

bao 1& totalidad de sus obraso,,45

Estas construcciones nueVas favorecían la operatividad de Buenos Ai­

res; y 10 mismo que en otros puertos como Rosario y Bahía Blanca, reem­

plazaban gran cantidad de trasbordos, y fueron separando las tareas ox~

portadoras de las correspondientes a importaciSn. Estas modificaciones,

es obvio, también cambiaron la a~tividad de la navegacitn fluvial.

En primer lugar, veremos como varió la actividad de los barcos, en

1880 Y 18991

44. Raúl Soalabrini Ortiz, Opo cit., p:g. 350.

45. Ricardo M. Ortiz, Opo Cito, T. r., P~6. 262.
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N° 9 EMBARCACIONES ENTRADAS AL PAIS - Ml0 1880

Del Exterior Del Interior Tota.l -L
N0 TB~~Bt~TkO) N0 TBA~Bt~TkO) N° (rB~~Bt~~ló

Voleros 2.311 308,5 14.276 388,2 16.587 796,6 34,1

Vapores 2.524 878,8 3.962 620,1 60486 1 .. 499,0 65,3

TOTALES a 4.835 1.187,3 180238 1.008,3 23.013 20295,6 100,0

Fuentea Ricardo Mo Ortiz - (1): :lin miles de tonelajas.

" Laa embarcaciones del esterior acusaban un registro medio de 134 to

ne1~das los veleros y 350 los vapores; las del interior, 27 toneladas los
46primeros y 158 los segundos."

_o 10 EMBARCACIONES ENTRADAS AL PAIS - A~O 1899

Del hterior Del Interior Total -1L
N0 TB~E~~Bt~T~(V N0 rrgr~k~B~s'.rhO) N0 T~~El!ftBt~~*6

Veleros 3.319 647 13.261 940 16.570 1.587 11,9

Vaporas 6 0 829 6.293 11.392 5.564 18.221 11.851 88,1

TOTALES a 10.148 6.940 240653 60504 340791 13.444 100,0

Fuentea Ricardo M. Ortiz - (1), En miles de toneladas.

"Las embarcaciones 11eg~das desde el exterior acusaron un registro m~

47 ,dio de 200 tn. los veleros y 930 tn. los vapcr-es s " Por calculos efee-

tu~d09 separadamente, los veleros del interior alcanzaban el promedio de

10 tn. y los vapores 490 tno

El ~~80 de la importación, totalizando el 96~, ingresaba por Buenos

Aires ~7,2~) y Rosario (8,8%); mientras que las exportaciones se incre­

mentab~n en Rosario, Bahía Blanca, San Ntco1ás , ConcordIa y La Plata. Y

para cumplimentarse tal comercio, cemo puede observarse, " en los veinte

años transcurridos a partir de 1880 los veleros entrados a puertos arge~

tinos He redujeren desde el 34,1~ hasta el 11,9~ del tonelaje tot~l re­

gistrado; simultáneamente los vapores aumentaron desde el 65,3 hasta el

88,110. ,,48

Aestas modificaciones en la navegaclén, tambi~n corresponde agregar

los a~olantos t'cnicos producidos en la refrigeración, iniciados a fines

del ~igl0 XIX; y que en el presente, afianzaban el comercio de carnes.

46. Ricardo M. Ortiz, Op. Cit., T.I., p~~. 128 Y 129.

47. Ricardo M. Ortiz, Op. cit., T.L., págs. 270 y 211.

48. Rioardo K. Ortiz, Op. oit., T.l., ptg. 213.
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II.l.3. Período 1914 a 19411

A - Caminos.

Las influencias ejercidas por las consecuencias de la primer guerra

mundial, en relacien a les aspectos socio-ecnSmiees argentinos y su

vinculaci&n con· el exterior, ~tUv.eron precedidas por otros hechos de

importancia que sodificarGn la PQsiciSn hegemSnica de Inglaterra, prin­

cipiando a situarse en favor de Estades Unides de Norte Am~rioa.

El auge de las construcciones navieras, sODre todo las brit~nicas, que

alcanzaron un elevado tonelaje, había permitido a aquel Pata man~ener 'tlll

alto nivel de tr~fico, tanto para la aarga de materias primas llevadas

desde aquí, y los productos manufacturados que se importaban, como en el

transporte de pasajeros, que incluso facilitaba la inmigración golondri-

na al beneficiarse en el precio de los pasajes por la competenoia de las

empresas navieras de transporte. Esta situación favorable, integrante del

poderío brit~nioo junto c~n otros destacados componentes, tales como la

producción manufacturera y la acuaulaci&n de capitales abarcando un am­

plio .anejo financiero internacioDi, debió ocasionarles a los ingleses

un abundante estado de confianza.

Disfrutando de esta tranquilidad, en contraste con la dinámica de Es­

tados Unidos, con quienes se verían enfrentados por sus novedosas técni­

cas de producoi&n, a la postre le deter.inaría algÚn deteriore en sus

activi4ades, retardo en la eTe1uci&n teeno1églca, y consecuentemente men-
gua del pederío econSmioe, y como es obvio, con repercusienes en sus do­

minios y en etros paíees como la Argentina.

Todo eeto lo enconiramos evidenciado, en ferma contundente, de la si­

guiente manera. It El autOMotor entraba al país conjuntamente con los f'ri

goríficos norteamericanos y con las empresas petroleras y, en general ,

con las destinadas a la venta y difusián de un conjunto de mercader!as

inabordables en ese .o.ente a la industria británica.,,49

Precisando este conoepto, y anotando cifras de ADEFA, diremos que en

1918 Argentina importaba 5668 automóviles y 258 ca.iones. De les priae­

ros, 5612 proven!an de Estados Unidos, 9 de Francia, 13 de Italia, 26 del

49. Rioard.e M. Orti., Op. cit., T. Ir., pág. 262 0

t{IButrrrn·~ DE u\ nCUlTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS
Prtf~or ~mQ(¡to Dr. ALFRE.DO L. PAL!.CJO~
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Reino un.id. y 8 de otrGs parses. En cuanto a los caaiones, 257 se lmpo~

taron de Estados UnidGS y. el restante de Francia. 50

Todos los adelantos iban propioiando la aoentuada transrormación, qua

como es de suponer, tambi¡n ateotar!a a los caaines. Al aumentar la ve1.-
oidad de los veh!ouloB, disminuyó el tiempo de llegada a destine, y tue­

ron oada vez más neceoariOB los caain~s de trlnsito peraanente, con el

fin de alcanzar ese cometido.

En la Argentina se creó por ley 11658 promulgada el 5 de Ootubre de

1932 la Direoción Nacional de Vialidad, organismo. 'que tiene a su cargo

la administraoión de la Red Troncal caminera del Pars, completándose a­

quel instrumeRto con sucesivas modificaciones sobre precios de cOllbustl

bIes e impuestos relacionados con los mismes. La Red Nacional se compl~

.enta con las Provinciales y los caminos vecinales, as! oomo accesos fe

rroviario8 1 portuarios.

Para tener una idea sobre los oomienzos de la Red Troncal, incluire­

mos una estadístioa de los caminos pavimentados con ese régimen, desde

1933 a 19471 pertenecientes al periodo considerado, que detal1a.os a

continuación I

.0 11

E V O L U C ION DEL A RED T R O N C A LC A M I N E R A

AÑO

1933

1934

1935

1936

1937

1938

1939

1940

PAVIMENTOS DE LA RED
NAC. CONSERVADA POR

VIALIDAD NACIONAL
KM.

810

810

860

2.491

3.286

3.286

4.004

4.424

AÑo

1941

1942

1943

1944

1945

1946

1947

PAVIMENTOS DE LA RED
NAC. CONSERVADA POR

VIALIDAD NACIONAL
KM.

4.882

5.536

5.902

6.359

6.359

6.708

6.299

Fuente. D.N.V. é Ing. Mario J.A. Vio.

50. ADEFA - Asociación de Fábricas de Automotores, Anuario 1973.
P'ge. 17 a 19.
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Los 6•.299 k1lcSmetroa aleanzados en el año 1947 oubrían, apenas, una

longitud de la red tronoal oaainera, de la oual señalaremos algunos de

los tra~s .«a importantes.

Desde Buenos Aires, Ruta 1 a La Platal Ruta 2 a Mar del Plata, Ruta 3

a Bah!a BIaaoa l Ruta 5 hasta ChivilooYI Ruta 1.hasta Jun!., Ruta 8 hasia

Meroedea (San Luis), pasando por Arreoi~es, Pergamino y ColSn (Prov_ de

Buenos Aires), Venado Tuerte (Santa Fe), La Carlota y R!o Cuarto (C&rdo­

ba). Desde Mercedes, oontinúa la Ruta 7 hasta Mendoza, desde allí por

la Ruta 40 a San J~a., y entre Rro Cuarto y Rro Tercero por Ruta 36. La

Ruta 9 sale de Buenos Airea, llega a Rosario y oruza la provincia de San

ta Pe a la altura de Cañada de a&.ez, llegaDdo a CSrdoba despu~8 de oru­

zar Villa Mar!a; es decir. siguiendo el caminO de postas del Alto Perú.

La Ruta 11, llega desde Rosario hasta San Jusio, una Tez haber pasado

por Santa Pe, y conecta con Rafaela por medio de la Ruta 166.

Desde su comienzo en San Nicolás de los Arroyos, la Ruta 188 llega has

ta Jun!n.

Para concluir la descr1pci~n de los tramos de rutas nacionalea más ~

portantes, pavimentados hasta 1947, mencionaremos la Ruta 19, que salie~

do de Santa Fe, y pasando por San Francisco, llega a la ciudad de CórdGba.

En base a estas de~cripciones, es f~cilpercibir el paralelismo entre

estas rutas y los ferrooarriles establecidos antes, cumpliendo una fun­

oicSn similar; para canalizar, desde y hacia el Litoral y Buenes Aires, la

afluencia de la din~.ica econ&mica del País.

El tr~sito en estas 'rutas se cubriS, primero, con veh!culos importa­

dos, agregándose luego los que armaban las empresas extranjeras que se

radicaban en el Pars. De tal manera, despu~s de la primera guerra mun­

dial, se fueron estableciendo algunas fábricas. entre ellas. Ford Mo-

tor en 1917, Chrysler en 1924, y General Motora en 19250

El parque automotor establecido en la Argentina en el año 1920, con­

forae a los veh!culos patentados, ascend!a a 48.001, que en relaciSn a

la pob1aciSn - al 31 de Diciembre 1920 - de 8.968.716 habitantes, daba

186,8 habitantes por automotor. La misma relaciSn ocho años despu3s, en

1928, había descendido a 34,3 habitantes por automotor, y transourridos

los veinte años posteriores a esta fecha, en 1947, seguía casi iguala con

34,7 habitantes por automotor.51

51. ADEFA -Asociación de Fábrioas de Automotores, Op. Cit. pág. 27.
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Mapa N° 5

RED TRONCAL CAMINERA

AÑO 1947

Fuontec D.N.V. é Ing. Mario J.A. Vico Elaboración propia.
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B - Ferrecarri1es.

Las aceleradas mo~itioacione. ocurridas durante este periodo, dende

1914 a 1947, afectaron notoriamente a la construcciSn de ferrooarriles,

la que desoendi& brusoamente en m~s del 50% oon respecte al pertodo an­

terior. En efecto, oomo ya hemos visto, entre 1895 y 1914 se habían tea-
dide 19.392 ki1Smetros de rieles, y en el aotua1 solaaente 9.190,6 kil&­

astros, es decir. 42.701 ki1ómetra8 alcanzados hasta 1947, menos 33051~4

conetruidos hasta el añe 1914.

Las oonstrucoiones oomprendieron a un buen n~ero de ramales que ne s~

peraban los cien ki16metroe cada uno, y se agregaban a las lineas princi­

pales. Citamos a continuación algunos de los más extensos, tomadas de Di~

fecci&n Nacional de Transportes - Estadistioa de loe Ferrooarriles en Ex­

plotación - 1950'

Central Norte Argentino. Ramal Tostado a General Pinedo, 214,777 ~,

Ramal de Met~n a Avia Terai, 494,411 Kms., Ramal de J.V. Gonza1ez a

Pichanal, 218,165 Kms., Ramal a Sooompa ( desde Rosarie de Leraa a .

Salar de Pocitos), 282,101 Kms.

San Antonio al Lago Nahual Huap!. Empal. Km. 191 a S.C. de Bariloch~

(P.R.), 636,884 Kas.

Ramales económicos (Trocha 0,75 m.). Ramal a Esquel (Ing. JacGbacci

a El Kaiten, 236,600 Kas o

- Sud de Buenos Aires. Ramal a Patagones (Bahia Blanca a Patagones),

268,975 I<ins., Ramal de Azul a Dorrego, 292,549 Kms o

- Central Argentino. Linea Villa del Rosario a Forres, 453,a32 Kms.

El tendido de ferrocarriles tenia su correlativo en las inversiones,

sobre todo extranjeras, las que: " ••• antes de la primera guerra mundial

eran de alrededor de 3 mil millones de dSlares, suma casi tres veces su­

perior a la registrada a comienzos del sigloo,,5
2

Tales inveráiones dejaron de incrementarse, en fechas que var!an se­

gÚn la observaoi&n de cada autor, pero suponemos acertada la opin1~n de

Ricardo )(0 Ortiz cuando seña.la a. "/1914, año este ~ltimo en el que como

hemos expresado. el oapital brit~nico di~ término a las inversiones fe­

rroviariaso,,53

52. OECEI- Oficina de estudios para la colaboraci~n

nal -Be. Aires 1966 - pág. 3030

53. Rioardo K. Ortiz, Op. oit., págs. 235,236 Y 243.
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Con alguna coincideneia, resp.cto i. la ••raa d. las iaYereiones, al

tinalizar el siglo pasado, y acentuados por los et.ctos d. la cr!aia d.

1890, entran en ebulllci&n los ideales aacionalistas, .aaifestado. pre­

domiBanteaento a trav1s de lo. escritores y pol!tioos m's notorios, ta­

les cO.G.·Kaauel aálvez, Leopoldo Lugones, Ricardo Ro~as, Jos' Ingenie­

ros, Juan !o Justo, Leandro N. Ale., Lisand~o De la Torr., Blp&lito Y ­

rigoyen, Alfredo L. Palaoios, y otros q~e pode.es .a~er olvidado involun

tartaaent••

ESta "inclinaoi'n sobre naoionalizaciones, prose&Uirfa durante todo el

perrodo interoensal qUe esta.os analizando, adquiriendo el Estado algu­

BO. raaa1e., y construyendo otros all! en donte la actividad privada ha­

bía cesaJio c.n su inTers'1ones, 1 era neoesario c••pIetar el tenciido de

las v!as.

De tal .&aera, se tue llegando al tra.o final de las adquisicignes, y

cODror.e al detalle de Dagnino Pastorea " La oGl.pra d.e los f.rracarrlles

40 capitales franceses se efectu& el 17 de Dicie.~re de 1946, por el pre

oio glolaal do • 182.'196.113,98." 54

En cuanto a los ferrocarriles ingleses, el ai8.0 autor 4ioo. " La ope

raci&n .&s ~portante ru~ la que se concretó para adquirir los ferrooar.n-
le. brit!nioo., por los ouale. el Estado pag. la suaa de 20482o500~000 ~

80s."El contrate de c_praventa lleYa feoha 13 de Dicieabre ele 19410-0:.55

Sin e.~argo, es sabido, que la·posesión definitiYa do estos ferrooarriles

se conoret& el 11 do marso de 1948.

No oaben dudas. en este per!ado quedar!a definido el sentido del tra­

zado ferroviarie, y Ricardo M. Ortis lo dice en for.a tajante. " El año

1930 seiala ~ina1.ente la terminadión del per$ado coaen.ado en 1857; qu~

dan ah! terminadas todas las caracter!stioas que aoordaron al ferreearr.U

una modalidad particular; la de un vasto monopolio de hecho que runci.~

. 56
lta inorustado en el r3gilllen liberal."

54. Lorenzo Dasnino Pastore, Op. Cit., P'g. 102.

55. %bid.•••

56. Ricardo M. Ortis, Op. cito T. 110, plg. 233.
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. e - Nav~gacién Fluvial.

De los 6.5 milIenes de toneladas, eerreSpeD(1eD~e. a e.~areaclefte.

" Del Interier",. entradas a puertes. iLrge1'ltine. en el añe 1899, veames que

eourri' d~spués de haber trans~urriae.trein~aañ•• , segdD el siguiente

detalle. " •••. el mcvilB~ente portuario registrado en 1929 se refiere a

29,5 millones do tonelada. de ceaeroie exterier ~ 10,5 millene. de tene

ladas oerrespond~ente. al cemeroio interier, divididas estas ~tiaas en

6 millenes entratas ~ 4,5 sa11daso"57 Como se puede apreoiar, confer.e

a estos datos, la aot~vidad sesu!a a un ri~me pareoiieo

Dade que el libre de Re_ertoK. Ortiz abarca desde 1850 hasta 1930,

les datos para la finallzaci'n del per!odo intercensal. 1914-1941, los

obtuvimos de la Kemoria EstadIstioa correspondiente a la " Empresa Fle­

". ta Fluvial del Estado Ar.gentine."

Del documente citade surge que a 1941, las toneladas transpertadas,en

sentido Ascendente, fueron de 76.495,3 y las transportadas en feraa Des­

cendente, fueren 250.422,1, ~ el total. 3260918tO?8

D - Aeronavegación.

Surge la ••ronavegaci'n en la Argentina,priaere oomo una actividad da

portiva y militar, para después imponerse en el aspeoto ceaercial. En e~

ta funoi'n y en sus oe.ienzos, 8e dedica prieritarlameate al servicie de

correes.

Las e.presas europeas y mixtas establecidas en el País, realizaban

sus vueles en d1recoien a los pa!ses limítrefes y Europa; pero ade.á. ~
. -

b!an incorporade los mis.os taabi'n hacia la Patagoniao

Antoiae de SaiDt-Exuper~, aviader pienere ~e aquelle. tiempos, ademt.

de sus relates po¡tio•• , ha de~ade en sus escrite. detalles dooumentales

c••o el que transoribiae.a " o •• les' tres aviones postales de PatagGnia,

de Chile y de Paragua7 regresaban del Sur, del Oeste y del Berte hacia

Buenes Aires. All! se eeperaba su cargamente, para dar salida, hacia ae­

dianeohe, al avicSn d.e Europao" El celo por iaponer estos servicies sur~

de la si~ieDte frase. " ••• sobre quince .il kilómetres, el culto al oe­

rree lo dominaba tetoo
H59

57. Roberto K. Ortla, Op. cit. T, 11., pág. 289.

58. Empresa Flota FluTial del Estade Argenti••, Kemoria Estadística-Año
1960, p4g. 45

59. Anteine de Saiat-Exupery -Vuelo Nocturno, Edit. Plaza, Barcelona 1966.
p4€ja •. 23'~ 35.
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IIol.4. Período 1941 a 1960.

A - Camin.s.

A las impgrtacienes y al produoido de las ~'-rioa. que armaDa. vehí­

cules en el Pa!s, oorresponde agregar en Bste perr.d. la producoión de

automotores oourrida después en la ArgentiBao

Aumentando las ya exis~entes, desde 1952 8e instal& en CSrdoia la ~!

arica que, después de cambiar varies nombres, se llamé IME ( Industria.

Meoánica.s del Estad.', produciendo aut••'viles, rastrojoros y traotores.

En 1955, también en la provincia de Córdoba, se estableci' IKA ( Indus­

trias Kaiser Argentina, centribuyendo a incrementar, aún Más, la produ~

cien de autemDtores.

En 1951, la producción aloanz& a 108 unidad••• De ellas, 18, oran R~

rales, 68 Piok-ups, y 22 Furgones. Para el año 1960, el total 4e unida­

des producidas, habIa aloanzado a 890338, discriminadas así. 300335 ~u­

tem&vi1es, 9.809 Rurales, 260818 Pick-ups, 4095a "~eeps", 1776 Furgo -
60nes, y 150588 Camiones y Coleotivos."

Con respeote a la importaoión de este per!ed., insertamos las tres fe

ohas que interesan en este oae ••

N° 12 IMPORTACICN ,DE AUTOMOTORES

AÑos AUTOMOVILES CAMIONE'3 OMNIBUS TO'fALES

1941 30.698 470481 2.014 80.193

1951 15 0619 30613 895 20.127

1960 30251 1.468 388 5.lQl

Fuente. ADEFA, Op. Cito

En la medida que se inoreaentS la producoión es fáoil 0baervar c.m~

las i.portaoiones también fueron declinando.

Tales evoluciones, oontribuyeren a provooar el aumente en la pavi.e~

taoión de les oaminos; y si bien el inoremeD~. no fue' de la .agnitu~ de

seable, el mismo alcanz& a 50201 kilSmetr.s, al pasar de les 6.299 kil&

metros en 1941, a 110500 kil&metros ea 1960.

Las oenstrucoienes correspondieron principalmente a la Ruta N° 5, que

oruzando la previncia de Buenos Aires lleg& a San Rosa, y con la prelon­

~aci0n de las rutas N~ 35 y 152, hasta Gral. Aoha, en la provincia de La

PalRpao

-
60 0 ADEFA, Asooiaoión de Fábricas de Autemetores, Opa Cito, pág. 210



- 50 -

Mapa N° 7

RED TRONCAL CAMINERA

~}:fo 1960

Fuonte: D.N.V. é Ing. Mario J.A. Vio. EJaboraoión propia.
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Otros tram~s impBrtantes, fueron la Ruta N° 11, que llegó hast~ Re-
f

conquista en la provinoia de Santa Fe, la Ruta N° 9, con varies trames

en las provincias norteñas, Ruta N° 226, entre Azul y Mar del Plata; va

rios tramos maneres en la provincia de Buenos Aires; y algunas rutas de

importancia, sobresaliendo en Entre Ríos la N° 11, desde Paraná a Gua-

1egua~.

A continuacién detallamos la estadística de los oaminos pavimentados,

pert~leciente8 a la Red Troncal, y que corresponden a este período conei

derado, desde 1947 a 1960.
N° 13

E V O L U C ION DEL A RED T R O N CAL C A M 1 N E R A

-,
A Ff O

1948

1949

1950

1951

1952

1953

1954

PAVIMENTOS DE LA RED
NAC. CONSERVALA POR

VIALIDAD NACIONAL
KM,

6.387

60387

60934

6~934

70666

7.666 .

7.823

AÑO

1955

1956

1957

1958

1959

1960

PAVIMENTOS DE LA RED
NAC. CONSERVADA POR

VIALIDAD NACIONAL
KM!!

8.813

8.813

8.813

90386

90386

110500

Fuente. D.N.V. é Ing. Mario J.A. Vic.

B - Ferrooarriles.

Ya se dij~ al finalizar el análisis ferroviario del período 1914 a

1947, que el sentido y característioas de los ferrocarriles establecidos

en la Argentina hab!an quedado determinados en aquella épocao En esa p~

rfodo, tambi~n se evidencié el desinter~s de las empresas extranjeras por

acometer nuevas obras.

De esta manera, en el per!ado 1947 a 1960, el tendido de rieles sigui'

en merma, y se redujo al m!nimo de 1.222 kilómetros, representados por loe

430923 que constan hasta 1960, menos los 42.701 que había en 19470 El cr~

cimiento aeRoionado, CDcurrió en su mayoría envías con trocha de 1~000 Ilo,

1a.s que pasa.ron de 14.628 kilómetrol!\ en 1951 a 150532 kilómetros en 1952.61

En esa ~poca se habilitó, además, el ferrooarril desde Río Gallegos a R{o

Turbio.

61. Diro Bac. de Transporte, Opa Cito págo 6·- Y Memoria. Ejercicio de

1960/1961, pág. 300
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e - Navegaci&n Fluvial.

Recordemos que sobre una extensa red de v!as fluviales navegables s~

periar a les 30000 kil&metros, alrededor de 20000 tienen u.a profundidad

para _arces de 20 pies de oaladeo Estas v!as están integradas por lop ríos

principalesJ entre ellos el de la Plata, el Paraná, Uruguay, Paraguay 1

etros afluentes. Tambi~n a1gunes patagSnioes, oomo el R!o Negro. Medio

centenar de puertos y embarcaderos flotantes, ubioados en las márgenes 4e

estos ríos, permiten los servioies de oarga y deDoarga para el transpor~

~luvialo62

Para el transperte de leña, oarbón de leña, pedregulle, oemente, yer­

ba mate, arroz, maderas y cereales, en el año 1947, aotuaba. lt La Flota

Fluvial del Estado, oonstitu!da por 60 embarcaciones oon 28.000 tonela-
63das de desplazamiento." La actividad de esta empresa se desarrollaba

en los r!os de la cuenoa del PlataJ y otras compañías .eneres completa­

ban los servicios, atendiendo también los perteneoientes a puertos de

cabotaje marítimo. •

Las mercancías transportadas en el año 1960, casi se habían tripli~

cado oon respeoto al año 1941, pasando ,de 326.918,0 a 1.509.4830700; d~

oriminadas éstas as!. 601.323 0000 en ~or.a Ascendente, y 908.160.770 De....
candentes. En ouanto a los productos, la MEMORIA ESTADíSTICA del Añ.

1960, los detalla de esta manera. PRODUCTOS AGRtCOLAS, MADERAS, PRODUC ­

TOS DE MOLINO, TORTAS Y ACEITES, METALES, MATEa. DE CONSTRUCCION, MAQ. y

HERRAMIENTAS, COMBUST. SOLIDOS, COMBUSTo LIQUIDOS, MERCADERIAS UENERALES.64

D - Aeronavegaciou.

Dos años después de haberse iniciado el perfode intercensal 1941-1960,

que estamos analizande, se unificaron cuatro empresas aéreas mixtas que

funcionaban en el Par•• ( FAMA. Flota Aérea MerOánté 'Argen~ina¡ ALFAs A­

viación del Litoral Fluvial Argentino, ZONDA. Zonas Oeste y Norte do Ae­

rol!neas, junto con Aeroposta Argentina, la más antigua de todas, funda­

dada en el año 1927). Conoretamente. esta unificaoi'B permitió el origen,

en 1949, de Aerolíneas Argentinas, y un año después, en 1950, la e.presa

620 Isidro J.F. Carlevari -LA ARGENTINA Geogr~fra Huaana y EoonGmioa,_.E­

ditorial Ergón -Bs. Aires 1983, P'gs. 479 Y steso-CFR. Lorenzo DaS-i­

no Pastore, pág. 130 Y stes. Op. Cit.

63. Lorenzo Dagnino Pastor. Op. Cit. P~~. 142 0

64. Esa. Flota Fluvial del Estado Argenti.o ~EMORIA ESTADISTICA Año 1960

Pág. 45 Y 490
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"0.0 realizó 550 servicios mensuales ( de los cuales 182 correspondieron

a vuelos internacionales)0"65

Con respecto al movimiento de líneas comerciales, en el País, "oa. c.!!.

rrespondleron a empresas argentinas. 140903.000 kilómetros; 54.000 horas,

224 0000 pasajeros; 29436 toneladas ( 430 toneladas de piezas de correo)o

En cuanto a los aeropuertos, Había. ti 33 pistas, 23 estaciones de pasaJ!.
66ros, 382 depósitos y 29 hangares."

Debemos convenir, sin embargo, que la actividad del transporte aéree

interno argentino, tanto de carga como de pasajeros, distaba mucho en a­

quel tiempo de alcanzar un mínimo, acorde con la'dilatada extensión del

terri torio, y de las actividades socio-económicas de las ,distintas regi.2.,

nes del País.

1101.50 Período 1960 a 1910.

A - Caminos.

Cerca de una decena de fábricas de automotores siguieron aumentand~.

la producción, la que pasó de 89.338 unidades en 1960, a 219.599 en 19~

Esta cantidad se componía as!. 163.391 Automóviles, 4.653 Rurales, 320188

Pick-ups, 479 "Jeeps'·, 2.634 Furgones, y 15 0654 Camiones y Colectlves.

De manera'inversa, la importación, que en 1960 fue de 5.101 unidade., en

1910 solamente a1canz~ 548, de laa cuales. 22 eran AutomÓViles, 248 ca ­

miones, y 89 Omnibus. 67

Las evoluciones mencionadas, también influyeron en el significativo

aumento de los caminos pavimentados, uniendo gran cantidad de ciudades~

sobre todo capitales de provincias.

La Ruta N° 11, quedó pavimentada hasta la ciudad de Clorinda, en For­

mosa, y la N° 12, hasta pto o 19uaz~ en Misiones. Mas al norte, en la Ru­

ta N° 9 se concluyeron extensos tramos hasta San Salvador de Jujuyo

Hacia el sur, la Ruta N° 3 se pavimentó hasta San Antonio Oeste de ~

Negro. También S8 contruyeron otros tramos en las provincias de Chubut y

Santa Cr~. Desde Bahía Blanca hasta Zapala se termin~ la Ruta N° 22, Y

entre Zapala y Bariloche quedó pavimentada la Ruta N° 40 0

65. Lorenzo Dagnino Pastore, Op. Cit. P~g. 156.

66. Ibidem.

61. ADEFA -Op. Cit., P~gs. 9 y 210
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En el Oeste, des extensos tramos partiendo desde la oiudad·de Jun!n:

·La Ruta N° 7 a Vicuña Maokenna en Córdoba, y la N° 188 a Oral. Alvear en

Mendoza, oontrib~eron a aumentar la longitud de oamines pavimentadeso

A la altura de estos detalles, ya se puede señalar que .uena parte de

la densidad de oaminos pavimentados se encontraba en los territorios en

donde ocurría 10 mismo con los ferrooarri1es, surgiende qlle aquellas rll­

tas favorecen las mismas actividades a las q.e prestan servioios los !e-

rrooarri1eso

Las rutas Nos. 7, 8 Y 9 salen de Buenes Airee, cruzan Santa Fe y lle­

gan a la provincia de Córdoba, 10 mismo que la Ruta N° 19 que sale de

la ciudad de Santa Fe, y la Ruta provinoia1 N° 6, partiendo desde Rosa­

rio. Estas rutas tienen direociones similares a los ferrooarri1es San

Mart!n, Mitre y General Belgrano. 1a8 Rutas NOS , y 188, siguen bastan­

te cercanas a los ramales del ferrocarril Domingo Faustino Sarmiente. la

ra completar, hay que menoionar el paralelismo de la Ruta N° 33 con el

denominado Ferrooarri1 desde Rosario a Puerto Be1grano, hoy Ferrooarril

G.Bo Mitreo

De tal modo, vemos oomo la concentración caminera oourre en un amplio

sector de la pampa húmeda. similar a como sucedió oon los ferrooarrilee,

provocando una favorable vinculación con esa zona, desde y hacia las de­

más regiones.

Agregamos el detalle de los oaminos pavimentad.s, correspondientes a

la Red Tronoal, y a este per!odo interoensala
N° 14

EVOLUCION DE LA RED TRONCAL CAMINERA

PAVIMENTOS DE LA RED PAVIMENTOS DE LA RED
A Ñ O NAC. CONSERVADA POR A Ñ O NAC. CONSERVADA POR

. VIALIDAD NACIONAL VIALIDAD NACIONAL
IaI. KM e»

1961 11.581 1966 14.667

1962 11.510 1967 160374

1963 12 0564 1968 18.468

1964 120520 1969 19e»693

1965 14.661 1970 19.277

Fuente: D.N.V. é Ing. Mario J.A. Vico

---- - -------------------
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Mapa lfO 9

RED TRONCAL CAMINERA

ARo 1970

Fuente. D.N.V. é Ing. Mario J.A. Vic., y Elaboración propia.
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:B - Ferrooarriles.

Durante el actual perrodo b~jo an~lisis, fueron desafectados de ex­

plotación 2.327 ki1ómetres. Ello surge de la diferencia entre les 43.923
68

kilómetros existentes en 1960 y 41.596 que constan a 1970.

Ya en la d~cada anterior hab!an oomenzad. los estudios y reoomendacio-
nes sobre el 1evantamiente y clausura de algunos ramales, pere fue en el

pr6sente que se materializaron tales deo1ft1onee, motivadas, tal vea, per

el avance del transporte automotor. Las variaciones habidas en las dis­

tintas líneas, fueron como sigues

N° 15 V A R I A e ION E S F E R R o V I A R I A S

LONGITUD DE VIAS
FERROCARRILES 1960 1970 DIFERENCIAS

BELGRANO 150600 130567 (- 20033)

URQUIZA 3.558 3.109 (- 449)

ROCA 9.545 9.083 (- 462)

MITRE 6.696 6.756 60

SAN MARTIN 4.659 5.012 353

SARMIENTO 30865 4.069 204

43.923 41.596 ( - 2.321)

Fuentes Centro de Documentación de Ferrooarriles Argentinos. Memorias
y Anuarios (1960 y 1970).

La variación más significativa se evidencia en el ferrocarril Be1gra-

no; y algunos de los motivos para las suspensiones es posible que &aya.

sido las repetidas superposiciones y paralelismos de las líneas y rama­

les de este ferrocarril con el resto del sistema ferroviari.o

e - Navegación fluvialo

En el período anterior, como ya hemos visto, el transporte fluvial,

casi se había triplicado, en oambio en el que estamos viendo ahor~ sol~

mente se increment& en apenas el 20%, dado que de las 1.509.4830700 t.­

neladas a 1960, se pasó a 1.803.860.000 en 1970.69

Por etra parte, aún teniendo en cuenta la imp.rtancia del transporte

fluvial, no ha evolucignado de una manera tal que pueda provocar yar1a­

oiones substanciales en los oomponentes del presente an~11s1s.

68 0 Centro de Dooumentación de Ferrooarriles Argentinos - Memorias y Anta
rios o

69. Esa. Flota Fluvial del Estado Argentino -Memoria Esta,dístiea Año 1962.
pgder Ejeoutivo Naoional -Plan Nao. de transportes -Plan de Corto Pla
zo. Anteoedentes históricos 1965-1977 ,Pl.g. 1260
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D - Aeronavegaci&n.

A la infraestructura detallada para el per!odo anterior, convieno a­

gregar para la ,-:~écada 1960-1970, a.lgunos dates sobre elementos de vuelo,

que si bien corresponden a una sola empresa, eran para entonces 10 m~ss~

nitieativQ. Los detallames a oontinuaoiSna

liLa flota de Aerol!neas Argentinas est' oompuesta por 4 aviones a reac­

ción Comet 4, 3 a reaocién Carav9lle §.N, 12 turbohélices Avro 748 y, den­

tro del tipo de pisten, 3 Douglas Dc6, 6 Douglas DC4, 9 Douglas DC3 y 3

Doug1as C47, es deoir un total de 40 m'quinas en explotaciSn a fineB de

19650,,70

Estas unidades de transporte, sobre todo com algunas a reaación y o­

tras de turbohélice, permitieron acortar los tiempos de vuelo, y se per­

aitió cubrir mayores distancias en el territorio argentino.

Con los antecedentes de aerenavegación que fuimos detallando, diremos

que en 1960 se transportaron 427,T pasajeros-kilSmetroB (expresado en mi

les), 290,5 por Aerol!neas Argentinas, y 137,2 por Otras Empresas.7I Pa­

ra el año 1970, con guarismos obtenidos de otra f.ent., loe pasajeros'

transportados fueron 10216,4 y las toneladas de carga 140920,512 (en aa-
bes casos, expresados en miles).

11.1 06. Per!odo 1970 a 19801

A - Caminos.

Para completar los datos sODre automotores, diremos que en este últi­

mo període aumentaron la preducci~n y la impertación. En ouanto a la pr~

mera, alcanzó a 288.911 unidades, que se desglosan asía 204.425 Automó­

Viles, 18.265 Rurales, 45.025 Pick-ups, 587 Furgones, y 20.615 Camiones

y Celectivos. Las importaciones fueron de 68 0361 unidades, de las cuales

390668 correspondieren a AutomcSviles, 28.380 a "Transporte de Carga", 7

313 a "Transporte de Pasajero••u73

La pavimentaoi6n de la Red Troncal se increment& en 5.520 kil&~etros,

dado que de 19 0277 alcanzados en 1970, pasa a 24.797 en 1980. Este aum~

to corresponde a las terminaciones de varios tramos en rutas que ya ve-

70. OECEI - Op. Cit., p!g. 271.

71. OECEI - Op. Cit., P~g. 272.

72. P.E.N. Plan Baci~na1 de Transporte -Plan de oorto plazo. Antecedent~

históricos 1965-1977, P'go 1500
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níamos menoionando en los períodos interoensales anteriores, prinoipal­

mente en las rutas Nos. 3 y 7. Tambi~n es de mencionar la terminaoión del

pavimento en la Ruta" N° 14, que atraviesa las provinoias de Entre Ríos y

Corrientes.

Sin embargo, y oomo ya hemos dioho, la mayor densidad de caminos paT!

mentados, oonoordante con igual oonoepto de los ferrooarriles, se mantie-
ne en la misma zona favoreoida de la pampa húmedao

El siguiente detalle, correspondo a los caminos pavimentados de la Red

Tronoa1. y pertenece a este período que estamos considerando •
• 0 16

EVOLUCION DE LA RED TRONCAL CAMINERA

A Ñ O

1911

1912

1913

1974

1975

PAV IMENTOS DE LA RED
NAC. CONSERVADA POR

VIALIDAD NACIONAL
KM.

20.377

21.569

22.674

23.584

24.089

A Ñ O

1976

1977

1978

1919

1980

PAVIMENTOS DE LA RED
NAC. CONSERVADA POR

VIALIDAD NACIONAL
IOlo

240694

250242

26.417

24.523

240797

Fuente. D.N.V. y ADEFAo

Asimismo, y agregando los datos actualizados de informaciSn, detalla­

mos los kil&metros de pavimentos de la misma red basta el año 1986&

N° 17
EVOLUCION DE LA RED TRONCAL CAMINERA

PAVIMENTOS DE LA RED
A Ñ O NAC. CONSERVADA POR

VIALIDAD NACIONAL
KM.

A Ñ O
PAVIMENTOS DE LA RED
NAC. CONSERVADA POR

VIALIDAD NACIONAL
KM.

1981

1982

1983

.25.005
•• u

25.461

250121

1984

1985

1986

25.942

28 0 163

210493

Fuente. D.N.V. y ADEFA.

Con respeoto a esta ú1timafeoha, vamos a inoluir el total de la Red

vial del País, por ouanto es de inter~s oonocer el total de caminos oon

tránsi to permanente; y en oonsecuenoia, agregaremos a los de la Red Na­

cional' los correspondientes a la Red Provinoia1, tanto los de Pavimento
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Mapa N° 11

RED TRONCAL CAMI~ERA

AÑO 1980

Fuentes D.N.V. y ADEFA. Elaboración propia.
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como los de Mejorado. Las cifras son las siguientes.

CAMINOS DE TRANSITO PERMANENTE A. 1986 ( EN KILCMETROS)

PAVIMENTO MEJORADO TOTAL

Red Nacional 27.493 1.515 35.008

Red Provinoial (1) 29.684 31.993 61.617

TOTALES. 57.111 39.508 960685

(1) Cifras a 1985~

Fuente. ADEFA. Elaboración propia.

13 - Ferrocarriles.

En este último período, desde 1970 a 1980, también fueron levantados

y clausurados varios tramos, a pesar del gran aumento en el preoio del

petróleo, que tanta reperousión ocasionó al transporte automotor en t~

do el mundo, sirviendo, a su vez, oomo advertenoia sobre las ventajas de

seguir utilizando los ferrocarriles.

Pero en la Argentina se pensaba en t&rminos de rendimientos comercia

les, y mediante varios deoretos, desde 1911 a 1919, se dispuso levantar

y olausurar 5.931 kilómetros, conforme al detalle que veremos en el si

guiente ouadro.

N° 19 V A R I A C ION E S F E R R O V I A R I A S

LONGITUD DE VIAS
FERROCARRILES 1970 1980 DIFERENCIAS

J3ELGRANO 13.561 10.115 (- 2.852)

URQUIZA 3.109 2.796 (- 313)

ROCA 9.083 7.269 (- 1.814)

MITRE 6.756 5.997 (- 759)

SAN MARTíN 50012 4.964 (- 48)

SARKIENTO 4.069 3.918 (- 151)

41.596 35.659 ( - 5.937)

Fuente. Centro de Documentación de Ferrocarriles Argentinos -Anuari~

1910 Y 1980.

,.
Otra vez el Ferrooarril General J3elgrano fue el mas afectado, con u.a

supresión que sobrepasa los treinta ramalea. Recordemos, por otra parte,

que este ferrooarril ten. varias superposioiones y ramalee paralelos oon

B'lf3DOTEOA DE LA HCUtTAO DE' ClfNCIAS EcmmMln~tf

(-rifiS~r Emérito Dr. ALFHEDO L. P/'.L, '·GIO~
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otras líneas ferroviarias. Le sigue, en importancia de levantamientos y
';

clau6ur~s, el Ferrocarril Roca, con 1 0814 ki16metros suprimidoBo

También aquí actualizaremos la información, diciendo que a 1986 la

longitud total de vras en exp1otaci6n alcanzaba a 35 0818 kilómetros, ~e
74

significaba un aumento de 159 kilómetros oen respeoto al año 1980 0

C - Navegación fluvial.

La Empresa Flota Fluvial del EatadG fue privatizada en 1981, median­

te ley 22.3850 Hasta aquí, fuimos utilizando estadísticas sebrs tran9p~

te de esa empresa, inc1uídas en sus Memorias y en los Antecedentes his­

t6ricos 1965-1977 del Plan Nacional de Transporte, publicados por el Po­

der Ejecutivo Naoional. Las pub1ioaciones que siguieron, en el Estudio

de Corto Plazo del mismo Plan, en el Prograaa del Sector Traaaporte 1962­

1983, no resultan oohorentes oon las menoionadas anteriormente, por ha­

llarse en aquel detalle tambi&n puertos de ultramar.

No obstante, insertaremos el Movimiento de Cargas en los Puertes Flu­

viales, para los añ08 1980 y 1981, por ser ~tos los últimos datos oon~e

guidos, y adem&s por ofreoernos una imagen de la afluencia dinámioa de la

econom!a a trav~s de ellos. Adjuntamos el detalle, oon 106 datos cons.li­

dados sobre los puertos ubicados en los respeotivos ríos.

MOVIMIENTOS DE CARGA EN LOS PUERTOS FLUVIALES

RIOS

Total Río Paraguay.
Río Alto Paraná 6640504

2430309

TO'PALES
1981

280 0003

Rro Paraná
(TIno. Ctes. -si BreteJ)1.777.288 1.5200136

(ti Sta.Fe -Campana )220354168 310134 0235

Total Río Paranl. 210797.160 3302190755

Total Rro Urugua1"' 488.251 436.650

Total Rro de la Plata. 300930 0904 3008179807

TOTAL MOVIMIENTOS DE CARGAS. 59.459 0624 640154.215

Fuente. P.E.No Plan Naoional de Transporte - Estudios de Corto Plazo.
Programa del Sector Transporte 1982-1983, P~go 106.

Puertos como el de Rosario (8.001.412 Ton.), San Lorenzo/San Martin

14. Ferrocarriles Argentinos -Anuarios ~tadístioos 1970 - 1980.- S!nte­

sis Estad!stica de los Ferrocarriles en explotación -Años 1982 - 1986.

~. ~ - --~--~----------------------------------
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(60258.129 Ton.), Campana (6.167.792), contribuyeron a engrosar, en el

año 1981, a más de 33 mil millones de toneladas en el movimiento de oar

gas del total del aío Paranl. Lo mismo ecurrió en el Rro de la Platag

donde Buenos Aires alcanz& a "220551.038 Ton., y La Plata 7.2550012 Tono

De cualquier forma, son una evidencia de la cana11zaci&n eoon~mica,

hacia y desde Buenos Aires y el Litoral más inmediato.

D - Aeronavegaci~n.

Para seguir manteniendo una idea sobre la tecnología de los elementos

de vuelo existentes, detallaremos los aviones usados por Aerolíneas Ar­

gentinas, al año 1980.

Boang 747. 5; Boeing 701. 7 ( dos cargheros); Boeing 727. 4; Boeing

737.12; Y Fokker F.28. 3. 75

El dato sobre paaajeros transportados, si bien no fue posible conse­

guirlo en forma ofioial, se pudo hacerlo como dato extraoficial; y ea 1980

el total ascendiS a 4.292.017, de los cuales 2.904.590 los transport& Ae­

rolíneas Argentinas, 1.405.822 10 hizo Austral, 112.817 por LADE, 28 0296

ALFA, Y 40.432 LAPA. El ~ltimo dato de pasajeros transportados, tambi~n

se obtuve extraoficialmente y es para el año 1987, alcanzando el total

de 4.355.303 pasajeroso

En base a los horarios de Movimiento de aviones, aparecidos en diarios

de Buenos Aires, del mes de Julio de 1988, hemos elaborado un mapa de las

principales rutas a3reas del País, que va adjunte. Como conclusi~n de es­

te análisis del proceso de trazado y utilizaci~n de las redes de transpor

te, los itinerarios que quedaron plasmados en el mapa, resultan lo m's ~

recido al armazón de un extraordinario abanico, "y además es ooherente oon

todas las afirmaciones sobre las cGncentraciones de las redes de transpo~

te en las zonas m~s favorecidas.

15. Isidro J.F. Carlevari - Op. Cit., Pago 491.
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RUTAS ARREAS ARGENTI~AS

Fuent•• Borar1oe de movimiento .de a~ione8 - Di_rios de Bs. As. a Julio 1988.
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111 ANALISla DE LA EVOLUCIÓN DEMOGRAFICA POR LA FUNDACIÓN DE LOS CEN­

TROS URBANOS EN EL PAís, ENTRE 1869 Y 1980

111010 Período 1869 a 18951

En el análisis histórico y económioa social de las regiones argenti­

nas, hasta mediados del siglo XIX, efectuado al oomienzo de este trabajo,

habíamos detallado oomo postas, a oiudades y pueblos, en algunos oasos

oon la fecha de su fundaoióno Ahora, agregaremos aquellos surgidos en el

período intercensal que nos ooupa, contribuyendo, en conjunto con los an

teriores, a las modifioaoiones en el territorio argentino.

Durante ese lapso hubo, además, aconteoimientos que favorecieron la

oreaoión de nuevos centros urbanoso

Nos referimos, en primer lugar, a la inmigraoi~n y oolonizaoiónl y es

sabido que, en relaoión a la misma, existieron diversas leyes y decret~

ouya efeotividad más notoria pareoe haber sido el reparto de tierras en­

tre quienes detentaban el poder en cada momento. La de mayor trascenden­

oia, fue sin duda alguna la conooida como Ley Avellaneda, sanoionada du­

rante el mandato del presidente Avellaneda, oon N° 817 de Octubre de 1876.

Esta ley, en su primera parte, se ooupó de las inmigraciones~ siendo

considerada en tal sentido oomo de serio ordenamiento o Se protegía al in

migrante, inolusive d~ndole albergue y alimentos por oinco días luego de

su desembaroo ( diez, si iba al interior del País), y se le procuraba ocu

pación si así lo deseaba, faoilit~dole - también sin cargo - el trasla­

do hacia el lugar en que, finalmente, eligiese para estableoerse.

Sin embargo, las ~;oriticas más duras l~s recibió por el sistema de 00

lonizaoi~n que oontenía, sobre todo ouando permiti~ la oolonización in ­

directa, por intermedio de empresas partioulares, facilitando que al fi­

nalizar su vigencia se hayan vendido más de oinco millones de hect~reas,

sin que se lograse una relación apropiada en los asentamientos de inmi­

grantes, los que en gran cantidad se volvían hacia las zonas portuarias,

especialmente haoia Buenos Aires.

La ley Avellaneda, despu~s de veintiseis años de existenoia, fue rearo

plazada, en su parte de oolonización, por la ley N° 4167, del 30 de Di­

ciembre de 1902.

Otro hecho de gran 'importancia, fue el advenimiento de las nuevas téc

nioas de refrigeraci~n, que faoilitaban aún más, el aumento de produotos
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del agro para ser enviados a los centros de consumo europeos, y con el

consiguiente incremento en la demanda interna de mano de obrao

Estos acontecimientos, y otros como el precio reducido de los pasa

jes de ultramar, por la fuerte competencia de las compañías navieras,

permitieron a la Argentina recibir grandes contingentes de inmigrantes.

Gastón Gori, lo señala claramentea " El estimulo a la inmigración se p~

curaba por los medios arbitrados por la ley de 1876 y los pasajes grat~

tos estuvieron en auge durante la presidencia de Juárez Celmano" Conclu­

ye remarcando con las siguientes cifrasl " Desde 1810 hasta 1890, un mi-
l

llón y medio de personas entraron en el país,"

Es cierto que estas facilidades permitieron el auge de la inmigración

golondrina; pero de igual manera, hubo varios años con abultados saldos

para la inmigracióno En 1889, un año antes a la crisis, el saldo fue de
2

220.260 ( Inmigración. 260.909 menosl Emigración: 40.649) • Ahora res~

tará fácil imaginarse el surgimiento de nuevos centros poblados sobre to

do a lo largo de las v!as f'rreas que se estaban instalando.

De las nuevas poblaciones, hemos seleccionado aquellas que tuvieron

un progreso urbano, coincidiendo algunas veces con las cabeceras de De­

pertamento o Partido al que corresponden. En muchos casos, es difícil CCll

seguir la fecha de su origen, y para.ello se buscaron los antecedentes

por intermedio de las Casas de Provincias en Buenos Aires, extraídos de

libros históricos, fechas referidas a aniversarios y otras publicacion~

Hay otros datos, que por pertenecer a textos estrechamente relacionados

con los conceptos vertidos en este trabajo, se citan en forma expresa.

También resulta muchas veces confusa, la determinación del autor de

la fundación, porque en algunas ocasiones, los propietarios de los cam­

pos, ya fuese por haberse anticipado o por hallarse relacionados con las

empresas ferroviarias, con los gobernantes de turno, o con ambos a la

vez, fraccionaban, amojonaban, y lograban la fundación de poblaciones,par

donde pasaría poco tiempo despu~s el ferrocarril. Em otros,casoo el fe­

rrooRrril creaba estaciones, las que con el tiempo se constituirían en

grandes poblados o Por otra parte, las pingües ganancias, derivadas de ta

l. Gastón Gori, Inmigración y colonización en la Argentina - Editorial

Universitaria de Buenos Aires - 1911 - pág. 98.

20 Tercer Censo Nacional - To X, pág.399.



- 10 -

les manejos, son fácil de imaginar.

En el perrodo intercensal: 1869 a 1895, que estamos considerando, oc~

rrieron gran cantidad de estas fundaciones, de las que detallamos lista­

dos provinciales a continuaci~n.

- Provincia de Buenos Aires

Alberti: 27-10-1877; Almirante Brown. 1-1873; Avellaneda: 1895; Azul:

23-10-1895; Bahía Blanca: 20-10-1895; Ba1carce: 1-1871; Carhue: 3-1884 ,

Cne1 Brandsen: 21-10-1875; Campana: 6-7-1885; Cne1. Pring1es: 28-5-1883;

Cnel. Suárez: 9-1888; Chacabuco: 25-10-1875; Monte Grande: 4-1889; F1o­

rencio Varela: 1873; Miramar. 9-1888; Gral. Arenales. 6-9-1889; Gral. Bel

grano: 5-1883; Gral. Guido: 2-1891; Gral. Lamadrid: 14-2-1890; Gral. Las

Raras: 2-10-1873; Gral. Pinto: 10-1891; Mar del Plata: 14-11-1873, San

• Miguel. 1872; Gral. V1~monte. 12-1894; Gral. V111egas. 21-3-1888; Guami­

nf: 4-1883; Laprida. 20-12-1890; Ved1a: 1874; Linco1n: 1890; Maipú: 1-4­

1875; Marcos Paz. 6-1875; Necocheae 30-4-1878; Pehuaj~: 13-1-1883; Puán:

17-4-1887; R~mallo: 18-4-1873; Rauch: 24-11-1872; Suipacha. 20-10-1875,

Gral Conesa. 10-1876, Torquinst: 1886; Trenque Lauquen: 12-4-1876; Tras"

Arroyos. 1885; Veinticinco de Mayo: 2-5-1874; Olivos: 28-6-l888.

- Provincia de Catamarca

Ambato: 28-1-1869; Fray Mamerto Esquiú: 28-7-1869; La Paz: 23-9-1875;

Santa Rosa: 22-5-1879.

- Provincia de C~rdoba

Ascochinga: 1878; Jesús María: 1878; Gral. Roca 1888; Deán Funes: 1875;

Marcos Juárez: 1881; Laboulaye: 8-10-1886; La Cumbre: 1889; Río Segundo:

13-7-1870; Achiras: 1889, San "_,f,.COói: 1886J Sampacho: 5-5-1875; Mon'llros :18900

- Provincia de Corrientes

Paso de la Patria: 19-11-1872; 9 de Julio: 9-2-1876; Itá Ibaté: 17-6­

1877, San Carlos: 27-9-1877; Garruchos: 27-9-1877, Perugorría: 7-3-1888.

- Provincia del Chaco

Gral. Vedia: 1888; Preso Rooa: 1884; Las Palmas: 1882; Resistencia:

1878; Fuerto Tiral: 1891.

- Provincia del Chubut

Gaimana 14-8-1874, Trelew. 20-10-1884.

- Provincia de Entre Rros.

Federal: 7-9-1880.

- Provincia de Formosa

Formosa: 8-4-1879"·
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- Provincia de Jujuy

Abra Pampa: 31-8-1883; San Pedro: 25-5-1883.

- Provincia de La Pampa

Santa Rosa: 22-4-1892; Bernasoon1: 16-3-1888; Viotorica: 12-2-1882;

Toay: 9-7-1894; Gral Acha. 12-8-1882; Parera. 1892, ~eWé: 18950

- Provincia de La Rioja

Castro Barroa: 11-8-1877; Gral. Juan F. Quiroga: 1-9-1887; Gral Lama­

drid: 18-11-1888, Cham1oa1: 7-9-1887; Patquia: 12-12-18690

- Provinoia de Kendoza

Las Heras: 18-12-1869, Ma1argüe: 30-4-1871, Tunuy~n: 25-11- 1880; Sa~

ta ~osa: 25-2-1885.

- Provincia de Misiones

Puerto 19uazú: 16-3-1882.

- Provinoia de Neuquén

Chos-Malal. 4-8-1881; Juntn de los Andes: 15-2-1883; Buta Ranqu11:

1885.

- Provinoia de Río Ne&I'0

Choe1e Choe1: 9-1-1819: Gral Conesa: 14-10-1869; Gral Rooa: 1-9-1819.

- Provinoia de San Juan

Villa Santa Rosa: 21-12-1881; Villa Aberastain: 9-8-18840

- Provincia de Santa Cruz

Puerto Deseado: 15-1-1884, Río Gallegos: 19-12-1885.

- Provincia. de Santa Fe

Arroyo Seco: 16-10-1888; Avellaneda. 15-1°-1879; Capitán Berrnúdez:

1886, Casilda: 1870; Ceres: 10-7-1892; Firmat: 30-08-1888; Las Rosas:

23-10-1888; pérez: 10-1-1886; Reconquista: 27-4-1872; Rufino: 29-3-1889;

San Cristoba1: 21-10-1890, San Jorge: 3-12-1896; Santo Tomé: 12-9-1872;

Sunohales: 19-10-1886, Tostado: 5-11-1891; Venado TUerto: 26-4-1884; Ve

ra. 23-6-1892, Villa Gobernador Ga1vez: 1888; Villa Ocampo: 30-11-1888;

Armstrong. 1819, Bouquet: 9-5-1891; Las 'Parejas: 20-8-1889, Montes de O

ca: 6-12-1887; Tortugas: 12-3-1870; Arequito: 1°-6-1891; Arteaga: 1881,

Berabevú, 1893; Chañar Ladeado. 29-11-1891; Chabas: 1883; Godecken:1888;

Los Quirquinohos: 19-5-1892; Villada: 19-8-1888; A1dao. 1885; Angélica:

1886; Aure1in: 1889; Ataliva. 1889; Bauer y Sige1: 1885; Bella Italia:

1881; Bicha: 29-9-1894; Castellanos. 1885; C1ucellas: 6-11-1882; Colonia
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Cello. 1884; Colonia Iturraspe: 1888; Colonia Raquel. 1885; Coronel Fr~

ga: 1886; Egusquiza: 1884; Esmeralda: 25-1-1889; Estación Clucellas: 21­

9-1888; Eustolia. 21-9-1888; Frántera. 12-8-1888; Gariba1di. 1886; Hu­

gentob1er: 1891; Humberto l°. 1-10-1884; Josefina. 1°-1°-1886; Lehmann:

1882; Margarita. 1885; María J~ana: 21-6-1883; Presidente Roca. 19-12­

1882; Pueblo Marini. 1894; Ramona. 29-1°-1894; Saguier. 4-11-1882; San

Antonioa 1885; Santa Clara de Saguier. 1883; San Vicente. 1883; Susana.

1881; Tacural. 1892; Vi1a. 1885; Virginia. 1885; Zenón Pereyra: 16-10­

1891; A1corta. 21-12-1892; Empalme Villa Constitución: 10-2~1886; Godoy:

18-5-1890; MAximo Paz: 14-10-1890; Pavón Arriba. 1891; Peyrano: 30-6 _

1891, Rueda: 1890; Santa Teresa: 19-3-1889; Theoba1d: 1886; Oafferatta:

15-3-1889; Cármen. 13-5-1894; Carreras: 19-3-1889; Colonia Christopher~

sen: 16-10-1893; Diego de Alvear: 1874; Elortondo: 19-3-1887, San Adua~

do. 1890; San Francisco de Santa Fe: 11-1 0-1890; San Gregario: 10- 3 ­

1893; Teodo1ina. 1810; Berna: 10-12-1888; Cañada Ombú: 1890; El Rabón:

1881, El Sombrerito. 1880; Florencia: 11-1°~1884; Garabato: 1914; San ~

tonio de Obligado: 23-6-1884; Tacuarandí. 1884, Bustinza. 1869; C1ason:

1892; Correa: 1872; Lucio V. López: 15-11-1891; Oliveros. 1892; Salto

Grande. 1891; Serodino. 15-11-1886; Totras: 1875; Cabal: 1870; Llambi C~

be1: 1881; Nelsona 12-7-1889; Recreo: 30-4-1890; Sauce Viejo: 15-6-1891;

Cavour: 1870; Elisa: 1892; Empalme San Carlos. 1889; Felicia: 1881; Gr~

t1y: 1869; Hipatta: 1882; !tuzaingó. 20-6-1892; La Pelada. 1893; M~ría

Luisa: 7-6-1883; Mati1de. 14-3-1879; Nuevo Torino. 23-1°-1875; Pilar: 13­

10-1875; Progreso: 15-8-1881; Providencia: 1872; R1vadavia. 1876; San A­

gustín: 1810; Sta. Clara de Buena Vista. 14-5-1886; Sta María Centro: /

1869; Sta. María Norte: 1869; Santo Domingo. 4-8-1891; Sa Pereyra: 30 ­

8-1886; Sarmiento. 1882; Soutomayora 1885; Logroño: 25-8-1871; Montefi~

r9, 15-10-1895; Aceba1: 22-1-1890; A1varez. 1-1-1890; Funes. 1875; Pue­

blo Esther: 1895; Soldini. 1810; Zavalla: 1882; Ambrosetti. 9-8- 1892,

Arrufó. 15-8-1888, Capivara. 22-9-1886; Colonia Ana. 20-10-1892; 0010 ­

nia Bossi: 16-11-1892; Colonia Dos Rosas y La Legua. 1890; Colonia Rosa:

1893; Constanza: 10-3-1885; ~urupaytí: 1810; Hersilia. 1°-1--1892; La

Clara: 1884; La Luci1a: 1890; Las Palmeras. 1883, Moisés Vil1e. 1889;P~

tugaleter 1885; San Guillermo. 1894, Santurce. 1887; Soledad. 24-11- 189~

Villa Saralegui. 1883; Villa Trinidad. 26-6-1891; Alejandra. 11-10-1870;

Colonia Durán: 1878. La Brava. 1870J Romang. 23-4-1813;Barrancas. 1889;
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N° 21- E V O L U C ION CENSAL D E S D E 1869 A 1895
POBLACION PAR*ICI POBLACION

PAR*ICIAfio 1869 PACIOlr AÑO 1895 PACrmr
J URISDI C C ION ( En miles) REGIoNAI. (En miles) REGIONAl.

Totales. 10830,2 3.954,9

CcSrdoba 210,5 351,2

Santiago del Estero 132,9 161,5

Tucum~n 109,0 215.1

Salta 88,9 118,0

Catamarca 80,0 90,2

La Rioja 48,7 69 j5

Jujuy 40,4 49,7

Chaco
f45,3

10,4

Formosa 4,8

15597 41,3 1.011.0 21,1

Buenos Aires 495,1 1.585,0

Entre Rros 134,3 292,0

Corrientes 129,0 239,6

Santa Fe 89,1 397,2

Misiones 3,0 33,2

La Pampa 21,0 26,0,

871,5 47,6 2.573 pO 65,1

San Juan 60,3 84,3

Mendoza 65,4 116,1

San Luís 53,3 81,5

179,0 9,8 281,9 1,1

Neuqu~n 14,5

Rro Negro
( 9,2

Chubut ~ 24,0 3,1

Santa Cruz
( 1,1

Tierra del Fuego
(

.J?1.Í

24,0. 1,3 29,0 0,1

Fuente. Censos Nacionaleso

BlBDUTEC( DE LA HCUlTAD DI: ·n'~NCIAS Ecormr~nhA~

Profesor Emérito Dr.I\LFREDO L; PAL:.ACf~~
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Bernardo de Irigoyena 1881; Centenoa 1890, Gesslera 1872; Irigoyen (Pu~

blo)e1884; Larreoheaa 1887, Loma Alta: 1888; L~peza 24-3-1893; Maoiala

1880; Monjee 1888; San Eugenioe 1893; San Genaro. 15-10-1891,' Angelonie

18-4-1887; Crespoe 1880, Esthers 1°-5-1890, Marcelino Esoaladas 22-9-1888;

Videla. 1888; Ramayóns 1875; San Ba~nardoa 29-10-1888, San Martín Norte.

23-6-1870; Carcarañ~e 1869; ~uénte~i6~4-18á8f1uís--Pa1aoiosr 17-10-1891;

Prto. Gral. San Martíns 30-6-1888; Pujatos 1879, Ricardones 10-3-1890,/

Rold~na 1870; San Gerónimo Suda 1810; teañada Rosqu!na 1894; Carlos Pell~

grinis 24-1°-1888; Casass 14-10-1895; Castelars 30-7-1889; Colonia Bel­

granos 1883; Crespis 1°-12-1895, El Trébo1s 1890, Landetaa 1893, Las Ban

durr!ass 1893, Plamontes 13-12-1886, San Martín de las Esoobass 1814, s~

tree 13-12-1886; Traills 1892; Calohaquís 22-11-1889, Margaritas 1888;/..
Toba. 1890.

- Provinoia de Santiago del Estero

La Cañadaa 1881; Ojo de Aguas 18810

- Territorio Nao. de Tierra dmFuego, Antártida é Islas del Atlántico

Sur

Ushuaias 12-12-18840

111 02. Período 1895 a 1914s

En el segundo perrodo intercensal siguieron permaneciendo las motiva­

oiones similares, y se fundaron nuevas poblaoiones, aunque en número me-

nor, sobrepasando,apenas, el oincuenta por ciento de las oorrespondientes

al lapso anterior. A oontinuaoión detallamos los listados provinoiales.

- Provinoia de B"enos Aires

Arreoifes. 1909, Bo1ivar. 1916; Bragado: 1908; Carlos Casares: 8-1-1907;

C~rlos Tejedora 1905; Castel1i: 1896; Colóna 1896; D~ireaux: 5-7-1910 ;,1

Gral. Madariagas 1908; Adolfo C. Chaves. 22-8-1916; Jun!na 2-1-1906, Pe­

11agrini. 1899, Pila: 1913; Rivadav1a: 20-9-1910; S~liquello. 1-6-1903;

San Cayetano: 1911; M3danosI 18-6-19100

- Provinoia de CÓrdoba

Unquillo: 1913; Embalse. 10-12-1911, San Agustín. 1910, Alejandro Ro­

ca' 190); Cnel.Moldes. 1906; Las Varillas.. 1908; Almafuerte' 1914; Río

Tercero: 19091 Monte Maízs 2-1-1902) Noetingera 9-1-1912.
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- Provincia de Corrientes

iataiti-Ca11a: 1898.

- Provincia del Chaco

Samubu: 1911; Roque Saenz Peña: 1912; Oen er-aI San Martín: 1909J Enri

que Urien: 1910; Gancedo: 1912; Villa Ange1a: 1910; Gral Pinedo: 1912.

- Provincia de Chubut

Camarones: 10-8-1900; José de San Martín: 11-11-1901; Comodoro Rivada

vial 23-2-1901; Esque1: 25-2-1906; Colonia Sarmiento: 21-8-1897.

Provincia de Entre R!os

San Jesé de Felicianot 19-3-1904.

- Provincia de li'ol'mosa

Comandante Fontana: 8-2-1912; Pirané: 21-11-1912; P~10 Santo: 1908;

Espinillo: 28-2-1905; C1orinda: 191'.

- Provincia de JujUl

Yavi: 1907.

- Provincia de La Pampa

Intendente A1vearl 26-11-1896; Bucal I 1900; Puelches: 24-2-1900; Gral

S~n Martin: 19-8-1901; Telán: 1901; Rancu1: 20-11-1903; Catrj1ó: 1904 ;

Macachín: 1904, Gral Pico: 11-11-1905; Lonquimay: 1905; Angui1: 2-12-1906;

Trenel: 20-10-1906; Realicó. 2-3-1907; Vértiz: 20-9-1907; Eduardo Castex:

20-9-1908; Guatrache: 1908; Quemú-Quemú: 26-7-1908; Col. 25 da Mayo: 26-­

7-1909; Ingeniere Luiggis 20-9-1910; A1pachiri: 1911; Ca1eufd: 1911; La

Gloria: 12-4-1912.

- Provinoia de La Rioja

Milagro: 1908.

- Provincia de Mendoza

Gral. Alvear: 12-8-1914; San Rafael: 2-10-1903.

- Provincia de M~siones

Leandro N. A1em (antes: Mecking)a 1909.
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- Provincia del Neuquén

Añelo: 20-10-1915. Piedra del Aguila: 8-4-1897. Neuquén: 12-9-1904 ;

San Martín de los Andes. 4-2-1898. Las Lajas. 8-2-1891. Zapa1a. 12-1-1913.

- Provincia de Río Negro

Bariloche. 3-5-1902; Lamarque: 9-5-1900; Allen. 14-5-1910; Ingeniero

Huergo. 14-5-1914; Catrie1r 19-6-1899; San Antonio Oeste. 10-1-1905; In­

geniero Jacobacci. 14-9-1910. Cipo11ettia 3-10-1963. Cinoo Sa1tosa 10-11­

1914.

- Provincia de Salta

Embarcación: 1910; Pichana1: 1910; San Antonio de los Cobres. 1902.

- Provjnoia de San Juan

Rivadavial 1908; Sarmiento: 25-8-19090

- Provincia de San Luís

La Toma. 2-5-1905.

- Provincia de Santa Cruz

Comodoro Rivadavia: 1901; Las Heras: 1921; Pto. San Juli'n. 1901.

- Provincia de Santa Fe

Laguna Paiva. 5-6-1913; Bigant. 15-1-1909; Los Molinos. 1903; 'Eusebia:

1912; Ga1isteo. 9-10-1896. Cni.a. Mauá. 1906, Cañada Rioa: 1907. Cepeda:

1904; General Gelly. 1904. La Vanguardia. 1907. Amenábarl 14-10-1898; Aa~

rón Castellanos: 7-10-1903; Cañada de Uc1e. 27-9-1902; Chapuy: 1911; La­

bordeboy: 17-3-1914. Lazzarino. 10-7-1900; Maggio1o: 1886; María Teresa.

11-5-1896; Sancti Sp!ritul 11-3-1898; Santa Isabel: 8-2-1908; Vao Cañás:

11-5-1902;Wlee1wright. 5-12-1900; Golondrina. 1905; Malabrigo'18-1- 1897;

Tartaga1. 1904; Villa Ana. 1903; Villa Guillermina: 1903; Carrizales: 1­

9-1908; Pueblo Andino. 16-11-1910; Candioti: 10-9-1903; San Mariano: 1906,

Juan de Garay: 1914; Arminda: 18-3-1810; Coronel Bogado: 1907; Fighiera.

1905; Ibar1ucea1 1903; Piñero. 1902; Pueblo Muñozl 1-10-1909; Pueblo Uren­

ga' 1900; Villa Amelia. 16-5-1906, Huanqueros: 11-9-1911; La Rubia: 1909;

Monigotes. 1904; Ñanducita. 1909; Suardi: 5-10-1909; Arocena: 1896; Casa­

1egno. 20~908; San Fablán. 1905. Haré. 8-8-1906; A1dao1 1906; Coronel
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:lO 22 - E V O L U O ION O E N S A L D E S D E 1895 A 1914
POBLACION % POBLACION %

AÑo 1895
PARTICI

AÑO 1914
PARTICI

PACIor PACImr
JUR 1 S D 1 C C ION (En miles) REGIONAL (En miles) REGIONAL

Totales. 30954,9 70885.2

Córdoba 351,2 735,5

Santiago del Estero 161,5 261,7

Tucumán 215,7 332,9

Salta 118,0 142,1

C3.tamarca 90,2 100,8

La Rioja 69,5 79,8

J'ujuy 49,1 77,5

Chaco 1094 46,3

Formosa. 4,8 19,3

1.071¡O 27,1 1.795.9 22,8

Buenos Aires 1058510 3.642,8

Entre Ríos 292,0 425,4

Corrientes 239,6 347,0

Santa Fe 391,2 89996

Misiones 33,2 53~6

La Pampa. 26,0 101,3

20573,° 65,1 50469,7 69,4

San Juan 84,3 119,2

llendoza. 116p1 211,5

San Luís 81,5 116,3

281,9 7,1 513,0 6,5

Neuquén 14,5 28,9

Río Negro 9p 2 42,2

Ohubut 3,7 23,0

Santa. Cruz 1,1 10,0

Tierra del Fuego -2.t2 2,5

29,0 0,7 106,6 1,3

F'uentes Oensos Nacionales.
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Arno1d: 15-8-1914, Villa Yugueta: 1910, Marra Susana: 15-5-1911, La Ga1~

reta: 1900.

- Provincia de Santiago del Estero;

Añatuya: 1900, Nueva Esperanza: 1911; Pinto: 1911, Selva. 1911, Tinti

na: 1906.

- Provincia de Tucum&n

Alto Verde: 1903, Bda. del Río Sal!. 1910, Los Ralos. 1912,

III.3. Período 1914 a 1947:

Durante este lapso, el interés por fundar nuevos centros urbanos per­

,sistió en su declinación, y sobrepasó, en su número, algo más de la mita~

con respecto al anterior; signifioando, a su vez, poco más de la cuarta

parte, con respecto al primer period~ intercensa1.

Como ya hemos señalado, después de la primer guerra mundi~l, la corre

1atividad entre la dlsminuci~n de la inversión, por parte de las empre ~

aas extranjeras en la Argentina, y la disminución de nuevos proyectos, ~

ra otros tendidos ferroviarios, tambi~n contribuyó en la di8minuci~n de

las fundaciones de pob1acioneso

Detallamos a continuación los listados provinciales:

_ Provincia de Buenos Aires

Cnel. Marina Rosales: 2-4-1945, Lan~s: 29-9-1944, PigÜé: 1-19340

_ Provincia de Catamaroa

Antofagasta de la Sierra: 1943.

- Provincia de Córdoba

A1cira. 1925; La Francia. 1925; Paseanas: 6-1-1920; San Basilio: 23­

8-1928; Villa Gral. Belgrano: 11-10-1932, Villa Rumipal: 6-10-1930.

- Provincia de Corrientes

San Lorenzo: 27-11-1920; Gdor. Virasoro: 30-1-1923; Chavarría: 1920,

Estación Torrent: 28~9-1940; Parada ~cheta. 21-8-1941, Pedro R. Fernan­

dez: 8-8-19460

Provincia del Chaco

Campo Largo: 1-1921; Corzue1a. 7-1921; Las Breñas. 1-1921, Machagai:

7-1921, La Plaza.7-1921, Avía Tara!. 1-1921, Makalle: 7-1935. Tres Is1e
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tasa 8-1931; San Bernardoa 8-1932; La Cloti1dea 9-1944. Hermoso Campo:

9-1940; La Escondidaa 9-1921; J.J. Caste1lia 10-1936; Charataa 10-1914;

La Leonesaa 11-1943; Pampa del Infierno a 12-1921; Santa Sy1vina: 12-1936.

- Provinoia del Chubut

Alto Rro Senguarra 12-12-1942; Gdor. Costaa 28-2-1825; Gaiman: 21-4­

19190

- Provincia de Formosa

Egtanie1ao del Campoa 1916; Ing. J~rez: 1934; Laguna Yema: 1927; Las

Lomitasa 19210

- Provincia de La Pampa

Cachirulo, 3-4-1921. Cnia. Bar~na 21-3-1915. Winifredaa 1915.

- Provincia de Misiones

Eldorado: 29-9-1919. El Soberbio: 1946; Montecar1o: 4-5-1920. Obaráa

19-7-1928.

- Provincia del Neuquén

Aluminé: 20-10-1915; Catán-Lil: 26-10-1915. Cutra1-Có: 22-10-1933; L~

copué: 20-10-1915; El Hueou: 1°-2-1940; PicGn-Leufú: 12-12-1940; P1ottier.

21-12-1939; Villa La Angosturas 15-5-1932.

- Provincia de R!o Negro

Fernández'Oroa 19-5-1921. Los Menucos: 7-12-1921; Mainqué: 28-10-1925;

Maquinchao: 1-12-1927; Villa Reginaa 1-11-1924.

- Provincia de Salta

Aguaray: 1915; Campo Quijano: 1921; El Tabacal: 1917; Hipó1ito Yrigo­

yen: 1945

- Provincia de Santa Cruz

Cªleta 01ivia: 20-11-1921; El Calafatea 15-2-1927; Las Reras: 1921;

Pico 'Truncado: 1921.

- Provincia de Santa Fe

Villa San Josés 1937; Juncal: 19-5-1917. Sargento Cabra1a 19-6-1921;

Choveta 13-4-1923; Hughesa 15-4-1915. La Chispa: 1929; Miguel Torres a
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N° 23-E V O L U C ION C E N S A L D E S D E 1914 A 1941
POBLACION PART~CI POBLACIOU PAR~ICI

AÑo 1914 PACION AÑo 1947 PACION
J URISDI C C ION (En miles) REGIONAL (En miloa) B.EGIONAL_

Totales s 10885,2 15.893,8

Córdoba. 735,5 10498,0

Santiago del Estero 261,7 479,5

Tucumán 332,9 593,4

Salta 142,1 290,8

Catamarca 100,8 147,2

La Rioja. 79,8 110,1

Jujuy 17,5 166,7

Chaco 46,3 430,6

Formosa. 19,3 113,8

1.795,9 22,8 3.830,7 24,1

Buenos Aires 3.642,8 70254,9

Entre aros 425,4 787,4

Corrientes 347,0 525,5

Santa Fe 899,6 . 1.703,0

Misiones 53,6 246,4

La. Pampa. 101,3 169,5

5.469,7 _69,4 100686,7 67,2

San Juan 119,2 261,2

Mendoza 277,5 588,2

San Luís 116,3 165,5

513,0 6,5 1.014,9 6,4

Neuquén 28,9 86,8

Río Negro 42,2 134,3

Chubut 23,0 92,5

Santa Cruz 10,0 42,9

Tierra del Fuego 2,5 5,0

106D6 1,3 361,5 2,3

Fuentes Censos Raoionales.
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1921J Murphy. 14-10-19311 Ingeniero Chanourdi~. 4-6-1930; Monte Vera.

8-1919; Villa Minetti. 5-1936; Desvro Arijón: 1929; La Criolla. 20-9­

1927; La Penca y Caraguatá: 20-8-1933; Silva: 11-5-1945; Las Petacas. 36­

8-1930; LQS Cardos: 28-10-1928; Pozo Borracho. 24-5-19410

- Provinoia de Tucum~n

Manantial. 1947.

-Territorio Nac. de Tier.ra del Fuego, Antartida é Islas del Atl~ntioo

Sur

Rro Grande: 11-7-1921.

111.4. Períodos: 1947 a 1960, 1960 a 1970, y 1970 a 1980.

No solamente ocurrió el desinterés por la fundación de nuevas pobla­

ciones, sino también la disminución de pobladores en algunas de las fun

dadas anteriormente, dada la emigración hacia las grandes ciudades. Como

en loa tres perrodos intercensa1es no llegan a veinte el número de cen­

tros urbanos creados, los hemos agrupado, conforme a los siguientes lis­

tados provinciales que detallamos a continuación.

- Provincia de Buenos Aires

Henderson. 1)-1-1960.

- Provincia de Corrientes

Mocoretá. 30-9-1949; Lomas de Vallejos: 22-10-1959; Palmar Grande. 22­

10-1959.

- Provincia del Chaco

Concepción del Bermejo: 1958.

- Provinoia de Entre R!os

Federación ( tercero y nu~vo asentamiento actual): 25-3-1979.

- Provincia de Jujuy

Palpa.lá. 1948.

- ProvinciA. de Mlsion~

Alba Posae. 6-10-1958.

- Provincia de Santa Cruz

Río Turbio: 4-12-1959.
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N° 24 - E VOL U C ION C E N S A L DESDE 1947 A 1960
POBLACION PART~CI POBLACION PAR~ICIAÑo 1947 PACIor A!10 1960 PACIorJURISDI C C ION (En miles) REGIONAL (En miles) ~EGIONAL

Totales: 150»893,8 20.01°,5

Córdoba 10498,0 1.753,8

Santiago del Estero 479,5 476,5

Tucum~n 593,4 774,0

Salta 290,8 412,9

Catamarca 147,2 168,2

La Rioja 11°,7 128,2

Jujuy 166,7 241,5

Chaco 430,6 543,3

Formosa 113,8 178,5

3.830,7 24,1 40676,9 23,4

Buenos Aires 70254,9 90132,7

Entre Rios 781,4 8°5,4

Corrientes 525,5 533,2

Santa Fe 1.703,0 108841)9

Misiones 246,4 361,4

La Pampa. 169.5 158,8

10 0686,7 61~2 130416~4 67,3

San Juan 261,2 352,4

Mendoza 5881)2 824,0

San Luts 165,5 114,3

1.014,9 6,4 1035°,7 6,8

NeuQ.uén 86,8 109,9

Río Negro 134,3 193,3

Chubut 92,5 142,4

Santa Cruz 42,9 52,9

Tierra del Fuego 5,0 8,0

361,5 2,3 506,5 2,5

Fuen te: Cenaoa Nacionales o
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- Provincia de Santa Fe

Arroyo Ceiba1. 9-1955.

Por los datos conseguidos se puede determinar que, en los períodos a­

nalizados, se fundaron quinientos setenta centros urbanos, con sign1fic~

do número de habitantes en el ~ltimo censo. De esas fundaciones, trescie~

tas catorce, es decir el 55%, ocurrieron en el primer período intercea ­

sal, y de estas últimas, doscientas ocho, 10 que significa el 66%, se hi­

cieron en Santa Fe, que conjuntamente con Buenos Aires (43 fundaciones ),

y Córdoba ( 12 fundaciones), alcanzan a doscientas sesenta y tres creaci~

nes de centros urbanos, entre 1869 y 1895, equivalentes al 84% del total

del Pats, en ese lapso. En los períodos subsiguientes, el total de funda

ciones fue como sigue. 1895 a 1914. 158; 1914 a 1947. 88J 1947 a 1960. 9,

en el período siguiente no se registran fundaciones, y en el último, so­

lamente .una fundación, o tercera fundación de lª oiudad Federación, e.

Entre Ríos.

Estos porcentajes, reflejo de los listados descriptos más arriba, po­

nen ea evidencia la relación existente entre el trazado de las vías fé­

rreas a fines del siglo pasado y comienzos del presente y la creación de

las nuevas poblaciones en la Argentina de aquella época, favoreciendo am

pliamente a la fértil zona de la pampa húmeda.

Tal influencia de los trazados ferroviarios, en la creación de pobla­

ciones, sobre todo en los dos primeros tramos intercensales, también pre

determin~fon las fundaciones posteriores, y el crecimiento futuro de las

mismas, conjuntamente con el resto de las redes de transporte que se fu~

ron creando. No olvidemos que algunas rutas principales, saliendo de Bue

nos Aires, cruzan Santa Fe para dirigirse a Cuyo y al Norte, deBpu~s de

pasar por Córdoba, cumpliendo funciones aimilares de concentración, como

las señaladas para el ferrocarril.

Estas concentraciones, son las que contribuyeron a favorecer el creo~

miento desigual en las distintas regiones, inclusive dentro de la misma

pampa hÚMeda. Para complementarse con los listados sobre fundaciones po­

blacionales y sus crecimientos, y en base a las 200 localidades que sup~

raban los 10.000 habitantes en el Censo de 1980. hemos hecho una agrupa­

ci6n de las mismas, por provinoi~a, y qua agregamos.
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)lO 25 - E V O L U C ION CENSAL D E S D E 1960 A 1980

POBLACION POBLACION POBLACION
A.lío 1960 ~ AÑo 1970 ~ A~O 1980 %

J U R 1 S DIe e ION (Fh miles) (1) (En miles) (1) (En miles)(l)

Totales. 20.010,5 23.364,4 210947,4

Córdoba 1.153,8 2.060,1 2.407,7

Santiago del Estero 416,5 495,4 584,9

Tucum~n 774'~0 166,0 972,7

Salta 412,9 509,8 662,9

Catamaroa 168,2 172,3 207,~

La Rioja 128,2 136,2 164,2

Jujuy 241,5 302,4 410,0

Chaeo 543,3 566,6 101,4

Formosa 118,5 234,1 295,9

40676,9 23,4 5242,9 22,4 60417,4 23,0

Buenos Aires 9.132,1 1l.741,0 130188,2

Entre Rros 805,4 811,1 908,3

Corrientes 533,2 564,1 661,4

Santa. Fe 10884,9 2.135,6 2.465,5

Misiones 361,4 443,0 589,0

La Pampa 158,8 112,0 208,3

13,476,4 67,3 15.873,4 68,0 18.620,7 66,6

San J~an 352,4 384,3 466,0

Jlendoza 824,0 913,1 1.196,2

San Luís 174,3 183,4 214,4

1.350,7 6,8 1.540,8 6,6 1.876,6 6,7

Neuquén 109,9 154,6 243,9

Rro Negro 193,3 262,6 383,4

Chubut 142,4 189,9 263,1

Santa Cruz 52,9 84,5 114,9

Tierra del Fuego 8,0 15,7 27,4

506,5 2,5 701,3 3,0 1.032,7 3,7 i

Fuentel Censos Naoionales.

'BlBD1JTfC'A DE U\ n,CUln.O m:' CltNC1A8 ECOf~rmwlt'A!f

['rofsser Emérito Dr. ALFREDO L. P/,L.A,CiOS
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LOCALIDADES SUPERIORES AlCO.OOO HABITANTES

CENSO A 1980

CAN'l'IDAD
DE

IJOCAL 1DADES PRO V I N C 1 A S

56 Buenos Aires

22 Córdoba

9 Corrientes

5 Chaco

5 Chubut

14 Entre Ríos

2 Formosa

5 Jujuy

8 Mendoza

6 Misiones

4 Neuqu';n

8 Río Negro

6 Salta

2 San Juan

2 San Luís

24 Santa Fe

5 Santiago d~l Estero

8 Tucumán

%
POBLACION PROVINCIAL

12.5550945 60,1

1.5480172 7,4

353.825 1,7

3220651 1,5

1994J 856 '1,0

5090245 2,4

116.075 0,5

2320890 1,1

783.101 3,7

222.317 1,1

244.696 0,1

207.370 1,0

372.638 1.8

304.991 1,5

121.488 0,6

1.6930359 8,1

251.929 1,2

6200815 3,0

SUB- 191
TOTAII mas. Provincias, cuyas localidades su­

madas, no superan el 1%1

1

2

2

2

2

TOTAL. 200

Catamaroa

La Pampa

La Rioja

Santa Cruz

Tierra del Fuego

88.432

81,869

800836

630620

24.269 339.026

20.900.449

1,6

100,0

Fuente. Censo Nacional de Población y Vivienda 1980. Elaboración propia.

Aquí podemos ver la localización de la población, para el Censo a 1980,

situad~ preferentemente en las provincias de Buenos Aires, Santa Fe y Cór

doba; siguiéndoles en el orden de importancia: Mendoza, Tucumán y Entre
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Ríos; percibiéndose, además, el consider~ble vuelco hacia Buenos Aires,

concretamente al Gran Buenos Aireso

111.5. El ferrooa.rril oomo fundador de poblaciones y otras actividades

conexas.

Si bien es dif~oil, muohas veces, ubioar quinn fue el verdadero autor

de la fundaoión de oentros urbanos, también se puede referir la ~xiBten­

cia de compañías relacionadas con los ferrocarriles y, en algunos casos,

'31 propio ferrocarril, que se dedicaron a tales creaciones. Enumeraremos

algunos de ellos:

Juan A. Alsina, sostiene quel 11 La primera colonia establecida en Cór

doba, fue Las Tortugas, fundada en 1870 por la Compañía de Tie~raB del

'Ferrocarril Central Argentino, sobre la v!a del ferrocarril.,,3 De otras

publicaciones, obtuvimos q~e Uhquillo surgió como estación, al prolongar
~ -

se la ltnea férrea y habilitarae el 15 de Julio de 19140 Laboulaye, S9

fundó cuando se habilita oficialmente una. importante sección del Ferroca

rril Buenos Aires al Paoífico, el 8-10-1886. Con La Francia, ocurre lo'

mismo, al construirse el ramal ferroviario del Ferrocarril Central Córdo

ba ( hoy Ferrocarril Gralo Belgrano). Alejandro Roca es habilitada como

estación en 1903. Y San Basilio fue fundada sobre el Ferrocarril Buenos

Aires al Paoífico ( hoy Ferrooarril Gralo San Martín), el 23-8-1928.

En la Provincia de Formasa, tanto Estanis1ao del Campo, en 1916, como

Las Lomitas en 1921, para facilitar el transporte de rollizos y algodón,

ambas fueron fundadas sobre la linea férrea: Formosa a Embarc~ción, en

Saltao Con Palo Santo, en 1908, y Pirané en 1912, pasó algo similaro

Por haber llegado el Ferrocarril Sud a un cE.serio, denominado Conflue~

cia, el Gdor. Carlos Bouquet funda el 12-9-1904 la actual oapital de la

Provincial Neuquéno

Agreguemos, ahora, una c1 ta sobre Mendoza: tI En la región del Suc; da

Cuyo ••• Colonia Alvear, puede decirse sin exageración que se debe al Fo

4C. Oeste9f1

Con respecto a la profusa fundaci~n de centros urbanos en R!o Negro,

y la dificultad para determinar su origen en relación con el Ferrocarril

3. Juan A. Alsina - La Inmigración en el Primer Siglo de la Independeno~

Edit~do por Felipe S. Alsina - Bso Aires 1910 Pago 1750

4. Dir. de ]rlbrmaciones y Publicacion~a Ferroviarias - Op. Cit. pág. 185Q
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Sud, puede ocurrir por cuanto. " La oolonización que podría llamarse in­

direota la efeotuó por medio de la Compañía de Tie:eras del sud,1I5

La experienoia que nos aportaron estos anteoedentes, nos permitieron

deteotar en la Provinoia de Santa Fe, no menos de una deoena de fundado

res de poblaoiones. Con el nombre de ct~. de Tierras del Ferrocarril Cen

tral Argentino, se fundó Armstrong en 1879; El Ferrooarril Central Arge~

tino fundó Tortugas en 1870; la Compañía de Tierras de Carlos Casado Ltda

fundó Los Molinos en 190); la CIa Ganeral de Ferrocarriles funda General

Gelly en 1914; Empresa de Ferrooarriles funda Pavón Arriba en 1891, y Tbeo

bald en el año 1886. Cta Gral. de F.Fo CoCo de la Provinoia de Buenos A~

res funda La Vanguardial en Noviembre de 1907. ~ia. de Tierras Gran Sud

de Santa Fe y Córdoba, funda Santa Teresa en 1889, Carreras en 1889, Elor

'tondo en 1887, Maggiolo en 1886, y San Eduardo en 1890; Ferrooarril S~n­

ta Fe funda Golondrina en 1905; Ferrocarril Mitre y Compañía de Tierras

de Córdoba funda Carcarañá en 1869.

Gran oantidad de sooiedades y personas particulares aparecen haciendo

loteos y logrando otras fundaoiones no menoionadas aquí, en feohas oerca

nas al paso de los nuevos ramales del ferrooarril.

Diversas actividades oonexas de los ferrooarriles, eran motivadas po~

el deseo de facilitar el oomeroio oon los pa!ses industrializados de Eu­

ropa, principalmente Inglaterra, y aoelerar aqu! el mejoramiento de la

producoión de materias primas derivadas del agro.

En el valle del Río Negro, se hioieron estudios de riego, por medio

del Ing. Cipollettl y el Ingo Severlno, oontratados por el P.E•• Con la

oontribución del FoCoSo, se oonstruyó: "Un canal principal de 130 kiló­

metros, 17 canales secundarios y su red teroia.ria de desagües que alean
6

za un total de aproximadamente 11.000 kilómetros,". Creada la "Argentine

Frui t Distributors", " a principios de' 1914 se deoidió crear en la loca­

lidad de Cinco Saltos la chacra experimental del F.C.S.", y sus servicios

se extienden a la región de Cuyo, por acción del F.CoO•• Ambos ferrooa -

rriles Orean~otras chacras experimentales" en Bordenave, en los campos

5. Direc. de Informaciones y Publicaciones Ferroviarias - Op. Ctt. Pago
1870

6. Dir. de Informaoiones y Publicaciones Ferroviarias - OPA Cit.-Pago 1900
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de Bragado y San Agustín y un laboratorio agronómioo,"

En cuanto al Ferrooarril Central Argentinoz " Instaló ch~cras experi­

mentales en Tacanas (Tuoum~n), Fernández (Santiago del Estero) y Alma

fuerte (C~rdoba), además de un vivero de plantas forestales en Capilla

del Señor (Buenos Aires)." También el F.CoC.A., en la zona de la línea

de C~rdoba a. Forres,"fue el inioiador del oultivo del algod6n,,,7

y el Ferrocarril de BH~nos Aires al Pacífico, " En Rama Caída, en las

afueras de San Rafael, insta16 un vivero de plantas para venderlas a pr~

oio de costo. De allí salieron más de 3.000.000 de árboles, de varieda­

des garantidas," También, lt introdujo las primeras semillas del melón "Ro

" fomentó la oitriculturaConjuntamente oon 01 F.C. Central Córdoba,

ney Dew", y el desarrollo de los cultivos de papas, oebollas y

en San Juan y Mendoza. ,,8,

tomates

con su vivero de Tucumán, y el oultivo de tabaoo, algodón y otros fruta­

les en la misma provinoia, así como actividades en seoano en el distrito

de Frías." " El F.C. Nord Este Argentino creó en Pindapoy una ohaora ex­

perimental de cttrioultura de 400 heot~reaso"9

Por dltimo, haremos una breve reseña de las actividades ferroviarias

más importantes relacionadas con los puertos, a los efeotos de mejorar

sus eficiencias, en relaci6n con los intereses de las empresas del riel,

siempre ~uy vinculadas con el oomercio exterioro

A oomienzos de siglo, el Ferrocarril Sud ya disponía de instalaciones

tales como las que detallamos a continuaoiónz En Bahía Blanca, en el que

despu~s serra puerto Ingeniero Whitez muelles de 980 metros lineales, de

pósitos para 9.000 toneladas de cereal a granel y para 4.000 toneladas en

bolsas. El calado alcanzaba ya los 42 pies. En puerto Galv~n: muelles de

1.350 metros, 28 pies de oalado. En Dock Sud, 3~200 metros lineales y el

canal con una profundidad de 25 a 27 pies.

El Ferrocarril Gran Sud de S~nta Fe y C~rdoba, en el puerto de Villa

Constitución, construyó dos muelles de 220 y 240 metroso

Paz-a completar t "Desde 1877, el Ferrocarril Central Argentino habili-
• • "lOto en Rosario un muelle de 450 metros aproximadamente, sobre el Parana.

7. Dir. de Informaciones y Publicaoiones Ferroviarias Opa Ctt. pág. 194.

8. Dir. de Informaciones y Publioaciones Ferroviarias - Op. C1 t. pág. 19516.

90 Ibidem.

10. Dir. de Informac í onea y Publicaciones Ferroviarias - Op. Ci t.pág.197/20Q,
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IV - ANALISIS HISTORICO ECONOMICO SOCIAL DE LAS REGIONES ARGENTINAS,

DESDE 1869 A 1980. EL CASO DE SANTA FE.

IV.l. Período 1869 a 1914.

Resulta oonveniente limitarse a 103 aspeotos prinoipales relaoionados

oon este tema, daQa la abundante gama de ellos que pueden apareoer oomo

vinculados al presente análisis. Por otra parte, es obvio que este traba

jo se cirounscribe, en buena medida, a la órbita de lus teorías econÓmi­

cas de la población, y en ese aspecto es como se ven reflejadas las va~

r1aoiones de las regiones argentinas.

Si bien antes que se establecieran los ferrocarriles, ya había influ~

cias del comeroio exterior en las variaoiones regionales argentinas, so­

qre todo por su penetración a través de los puertos de Buenos Aires, y el

Litora1 9 es con el tendido de las vtas cuando aumentan las desigualdades

y las modificaciones comienzan a profundizarse. La inmigración y el adve

nimiento de la incustria frigorífica, irían acentuando cada vez más ta-

1 es variac iones.

Vimos tambi~n, como el inter~s de las empresas extranjeras, para ha­

cer inversiones en ferrocarriles, cesa prácticamente al comenzar la gu~

rra en 1914, y que en esa fecha ya se hallaba predeterminada la función

que los mismos cumplirían, dado que, los 330510 kilómetros tendidos al

año mencion~do, significaban más de las tres cuartas partes sobre el má­

ximo de v!as f~rreas construidas en la Argentina. Tampoco suponemos es­

ta opinión antojadiza, por cu~nto, si bien fue Rail Scalabrini Ortiz quien

incluyó citas de tal estilo, una de ellas corresponde a un autor extran-­

ro: Allen Hutt, cuando en el Cap. IV, " The Way of Imperial ism", de IfThis

fi~al crisis", comentando los distintos fines que las construcciones fe­

rroviarias persiguieron, ya fUeses las mismas hechas en Inglaterra o eR

paises poco desarrollados, dice: " F.Ej tos ferrooarriles se emprenden sim-

plemente para abrir tales regiones como fuentes proveedoras de productos

alimenticios y materias primas, tanto vegetales como animales, no para a­

presurar el desarJ,'ollo social por un estimulo a las industria.s looales."

Concluye con esta oontundencia. 11 En realidad, la contrucción de ferroca.-
rriles en los países coloniales y subordin~dos es una muestra de imperia­

l
lismo cuya esencia es su función antiprogresista."

l. Raúl Scalabrini Ortiz - Op. Cito pág. 286.
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Rstas son las razones prinoipales por las cuales tomamos el lapso de

los dos primeros tramos intercensales para su an~lisis, siendo despu~

de esa fecha cuando, además, comienzan a acentuarse las migraoiones ha­

cia Buenos Aires y otros grandes centros urbanos del Litoral ( ver los

mapas de Lattes que insertamos).

Con respecto a las funciones de los ferrocarriles argentinos, para fa

cilitar que las regiones del País se comportasen" ••• como fuentes pro­

veedoras de productos alimenticios y materias primas", no podría haber s!

do más eficaces. Acompañados del andamiaje pol!tico que los favorecía,

pudieron satisfacer los transportes, que permitieron la composición de

las exportaciones en el período 1910/l914~ de la siguiente manera: " Pr.2.

duetos agrícolas: 50,78%; Productos ganaderos: 45,11%, Total. 95,89%.11
2

....
En cuanto al otro oomponente que no favoreció "... el desarrollo so-

cial por el estfmulo a las industrias 10ca1e80", se ve reflejado al COD­

sideral' las siguientes estadísticas de la industria argentina, destinada

a satisfacer parte del consumo interior: " la de la alimentación. 31% del

consumo nacional; metales y maquinaria, 12%, y t~xtiles y vestido: l7~~'

y esto acompañado del siguiente comentario: " Estas cifras induoen a acar

dar a la industria de 1914, un car¿oter elemental muy similar al que o~

c!a en 1895 en el que la influencia de la producoi~n agropecuaria b~sioa

era predominante.,,3

Sin embargo, es natural que las regiones siguieran produciendo y cre-

ciendo, incluso con algunos adelantos aportados por los ferrocarriles, o~

mo fUdron las chacras experimentales y otros ya detallados. Tales prod~

c í on ea también persiguieron el mismo objetivo final de concentración 80-

bre los puertos, como ahora veremos: " Las regiones de Cuyo, COl'rientes

y el Noroeste, vinculadas hasta entonces con los merfJ3.dos de Chile, Bra­

sil y Bolivi3 respectivamente, se acercaron a BUenos Aires, en cuanto a

las importaciones primero y a las exportaciones despuáso"4

El crecimiento también sucedió en la población, y nos interesa parti­

cularmente con respecto a las modifica,QiQtHUI regionales.

En la. zona Norte, la provincia de Santiago del Estero, s'egÚn el Censo

2. Ricardo M. Ortiz Op. Cito To 11, pág. 328.

3. Ricardo M. Ortiz Op. Cit. T. 11, pág. 206 0

4. Alejandro B. Rofman y Luis A. Romero - Op. Cit. pág. 103.
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Princlp'tl es corñ t'.J1\t-es migl"L l.ori~Hl in terp.~'..2!.!.!.lci'.lleg de la población

nativa - F(>ríoliun inl;orcensnl'Hll 18,j:;-}(3:1:'p y 1895-1914.

1869 - 1895

---

En miles

_ 15,0 - 20,0
10,0 - 14,9
.1,0 - 9,9

En miles

40,0 - 49,9
15,0-39,9
7,0-14,9

1895 - 1914

Fuentel Zu]ma Recchini de L~tte8 y ~jfredo Latte~.
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de 1869 superaba a Tuoumán en la relaoión 132,9 a 109,0 ( en miles de ~

bitantes. En oambio, en 1914, la relaoión se había invertido: 261,1 para

el primero, y 332,9 para el segundo.

Neuqu~n tenía: ( siempre en miles de habitantes) 14,5 en 1985 y Rro

Negro 9,2. Es muy posible, que las importantes obras de riego y los ade­

lantad frutíco1as hayan contribuido en las variaciones arrojadas por el

Censo a 1914, donde Neuquén tuvo 28,9 habitantes y Río Negro pasó a 42,2

habitantes ( en miles).

'S11 provincias del Litoral ;r Córdoba, b.6 modifioaciones oourrieron en

mayor cuantía. A 1869, CSrdoba t~nía 210,5; Entre Ríos 134,3, y Santa Fe

89,1. Para 1914 se habían oambiado totalmente los datos, pasando a ser a­

sí: Santa Fe 899,6, Córdoba 135,5, y Entre Ríos 425,4; todos los guaris-

-mos 3egÚn los respeotivos censos nacionales.

Con los centros urb:.mos hubo tambil3n oamb í os de importancia: la c Ludsd

de Córdoba en el primer oenso superaba en m~s de cinoo mil habitantes a

la de Rosario ( 28.500 y 23.200), y en 1914 quedaba desplazada por casi

el doble: Rosario 228.000 y Córdoba 122 0000, respectivamente. Paran: e•.

1895 tenía 24.100 habitantes y Santa Fe 22.200 0 En 1914, la ciudad entr~

rriana quedó con 36.100 habitantes, siendo superada por San·ta Fe (590600),

y por Bahía Blanca ( 490500). La Plata, ciudad fundada en 1882, superaba

en 1914 a todas las ciudades del Interior, oon sus 101.000 k~bitantes, ex

oepto las ciudades de CSrdob~ y Rosario.5

IVo2. Perrada i914 a 1980:

En el periodo considerado anteriormente, dijimos que conforme al modo

en que se estab1eoieroR los ferrocarriles, quedaban presestablecidas las

fu~cioneB qUe cumplirían, y se 8eñalaron las relaoiones de la producoión

con respocto al comercio exterior, quedando de tal manera establecida u­

na dependen~ia fuertemente ligada a la división internaoional del traba-

jo. Los efectos posteriores resultan evidentes: estancamiento de la indm

tria local, incremento de la producción agro-exportañora y variaciones mi

gratorias interprovincialeso

Implementada esta situación, en la segunda etapa, se pone de manifie~

to la presión decisiva del comeroio exterior sobre las actividades econó

micas argentinas. Las tratativaa por el comercio de oarnee, " ••• concl~

5. Alejandro B. Rofman y Luis A. Romero - Op. Cit. pág. 136.
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ron a fines de 1911 en un acuerdo que atribuía los siguientes porcentajes:

41,35~ de los embarques a los establecimientos norteameriOaAos: 40,15a

los británicos y 18,50 a los argentinoso El segundo acuerdo se formalizó

en 1915, con loa siguientes cupos asignados: .. al grupo norteamericano~

acordó el 58,5% de los embarques; al grupo británico el 29,64% y al arg€!!..

tino 11,86%.11. Otra reoomposicicSn del aouardo se hizo en 1921, qua se

" tradujo para la distribución del 60.901% de los embarques al grupo nor­

teamericano; el 29,099% al británico y el 10% a la Argentinao,,6

Después da haber descendido la. participaci6n argentina, del 18,5% en

1911 al 10% en 1921, fue necesario el convenio Rooa-Runciman, para que:

"Inglaterra concediera el 15% del total de las importaciones de carne a

tales frigoríficos, oon la cláusula de qua los embarques debar!an efec-

""; t uar-s e en buques británicos."1 Los ingleses recibían a cambio varios be-

neficios: cobro y cambio preferencigl de sus remesas enviadas al Raino U

nido, y también se permitió la importación dal oarb6n libre de derechos.

Con la instalación de empresas norteamericanas, después de la primela

guerra mundial, Burgem modifioaciones en la producclcSn nacional, coinci~

dentes con los cambios de relación en loa capitales internacionales, que

incidieron también en la Argentina.

Las inflUencias en la Argentina de tales modificaciones, se reflejaban

en la actitud pretendida ante el desarrollo de la gu~rra, por dos de los

grandes contendores, Inglaterra y Estados Unidos, por cuanto: " ••• mien ­

tras Gran Bretaña la impulsaba a mantener la neutralidad, Estados Unidos

la empujaba a abandonarla, o cuando menos le creaba las condiciones ne-
8cesarias par.a elloo"

Este comportamiento de las dos grandes potencias, se habr!a de repe-

tir del mismo modo durante la segunda guerra mundial.

Para enfrentar aquellas o í rcune tanc í.ae ; la Argentina implant~ enton­

ces la que ae denominaría "sustitucicSn de importacionea", basada princi­

palmente en el Plan Pinedo. Este plan fue unu rara mezcla de fomento a

la induatria, particularmente la de construccicSn, y algunos beneficios

para, el sector agropecuario, consistentes en impulsar la comercialización

6. Ricardo K. Ortiz - Op. Cit. págs. 23, 27 Y 290

7. Guido Di Tella y Manuel Zymelman - Op. Cit. págs. 452 y 453.

8. Ricardo M. Ortiz - Op. Cito Púg. 3240
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de excedentes agrícolas, efectuando los pagos a exportadores, unas veces

en divis~ extranjera, y otras en moneda argentina, tuniendo en cuent~ que

e~istía control de cambios.

El gobierno peronista prosiguió con parte de esta política, pero ace~

tuando la transferencia de ingrp.sos del sector agropecuario al industrial,

motivado sobre todo por que" al generar un mercado interno consumidor con

nocesidades que deb!an ser satisfechas, obligó a volcar el esfuerzo econó

mico hacia la. industria de bienes de consumo, ,,9 Como es sabido, tres años

antes de caer el gobierno, esta política comenzó a generar las dificult~

des m~s important~s que acelerarían el proceso.

Las formas de producci~n antes mencionadas, siguieron motivando el a­

grandamIento poblaciona1 de los centros urbanos ya. oxistentes, con los con

~secuentes desequilibrios demográfioos, sobre todo en el Gran Buenos Airell.

Si seguimos, poniendo atenci~n a las pretensiones de Estados Unidos e

lllglaterra, para 10hTar la preeminencia de sus actividades en el Pa!s,~

remos que se refleja en el orden que cada uno ocupó en las inversionesdel

período 1958-1965. Recordemos que en aquel lapsoa " un 55,1~ corresponde.

a Estados Unidos, un 9,8% a Suiza y, del resto, la proporción más impor­

tante corresponde al Reino Unido (8,1%), República Federal Alemana (6,1%~

Italia (5,6%), Países Bajos (5,2%), Francia (3,7%), y Canadá (2,1%) .."

Del total de inversiones ( 501,0 millones de dólares),"oanalizadas a

través de las normas de la ley 14 ..780.", el 31,8% correspondiS a Química

y petroquímica; el 2l,1~ a Automotores, y siempre entre los grandes rub~,

el 17,0% a Laminaci~n.lO

Estos rubros principales de la industria, ejercieron su influ~ncia en

zonas con algunos antecedentes en esas producciones: Qu!mica y petroquí­

mica, en B;;JJña Bl.anca , Campana, Campo Durl!n-S¡;¡n Lorenzo, Y provincia de

Chubut; Automotores: en C~rdoba y Santa Fe; Laminaci~n (Siderurgia): San

ta Fe y Chubut.

No es necesaria demasiada imaginación para descubrir como ~e multipli

caron l~s poblaciones alrededor de los nuevos establecirrientos industria

9- Alejandro B. Rofman y Lauís A. Romero - 02- Cit. Pag. 151.

100 OECEI - Op. Cit. pág. 305.
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le~, aún cuandol " pese a cierto proceso de descentralización industrial,

la concentración demográfica ha seguido su avance en relación muy estre­

cha con la direoción de los flujos de excedente económioo y la acelarada

expansión d.el sector terciario."ll

Es precisamente en las variaciones de los sectores de la producción,~

donde también se ponen de manifiesto algunas de las evidencias sobre los

desplazamientos demográficos, tal como se publican a partir del Cénso de

1895, Y que permiten el agrupamiento, segÚn la siguiente distribución:

N° 21

P O B L AC ION ? ° R R A M A D E A e T I VID A D ( En miles)
Población

Censos activa
al rrO'!.'AL Primaria % Secunda~ia % Terciaria. % Otros %

)895 2.451,1 393,9 16,1 366,1 14,9 885,9 36,1 805,9 32,9

1914 5,,026,9 529,9 10,6 841,2 16,1 1.862,1 37,0 1.193,7 35,7

1947 6.261,3 1. 654, 3 26,4 1.,795,2 28,6 2.616,9 41,8 200,9 3,2

1960 1.599,1 1.5°3,9 19,8 2.426,4 31,9 2.900,5 38,2 168,3 10,1

1970 9.011,4 1.315,1 15,3 2,,519,1 28,6 4.269,4 41,4 787,2 8,7

1980 90989,2 1.248,2 12,5 3.092,4 31,0 4.951,3 49,6 691,3 6,9

Fuente: Censos Nacionales y Elaboración propia.

Para visualizar mejor y en conjunto, las modificaciones habidas en es­

tos sectores, presentamos a continuación las correspondientes a la pobla­

ción urbana y rurall

HG 28 - P O B L A C ION URBANA y R U R A L

Censo
de:

1869

1895

1914

1947

1960

1970

1980

T O TAL

10131.076

3.954.911

1.88~2~7

15·893.827

20.010.539

23.364.431

21,,9470446

U R B
Número

496.680

1. 419.452

4.151.,370

9.932.133

14.158.341

18 0451.900

23.J.92 0892

A N A

28,6

37,4

52,1

62,5

13,8

19,0

83,0

R· U R
l\fúmero

1.240.396

2.415.459

30121 0861

5.961.694

5.252.198

4.9060531

4.1540554

A L
%sobre
el total

11,4

62,6

47,3

31,5

26,2

21,0

11,0

Fuente: Cans oa Nacionales y. Elaboración propia.

11. Alejandro B. Rofrnan y Luis A. Romero - Op. Cit. Pág.221.
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na t í va - PCdO')Ofl int~)rcnn:nl)!~: 1.J]:l- j.J·U; 19H-1960, y 1965-1970.

~-

En miles

_ 60,0 - 74,9
50,0 - 59,9
30,0-49,9

---

-

E" ""lile\

75,C f ",Ó\

30,0 - 74,9
15,0 - 29,9

19.&7-1960

En miles

100, O - 149,9
50, O -" 99,9
15,0 - 49,9
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En los cu~dros precedentes, referidos a la distribución por sectoroo,

evidencian claramente que la población se trasladó, tanto desde la ca.mp,::.

ña, como desde· la producoiónprimaria, hacia centros urbanos y a los se,2.

tores sec~~dario y teruiario de producción. Por otra parte, con los ma~

de Lattes, sobre corrientes migratorias interprovinciales, vistos desde

1914 a 1910 en concordancia con los cuadros cit~dos, podemos obaervar ­

una vez más que aquellos desplazamientos ocurrieron hacia el Litoral y

Buenos Aires, tal como hemos afirmado permanentemente"

Par-a completar, agregaremos los datos corr-eapond Lent ea a los conglom~

rados urbanos, con más de cien mil habitantes, censados en 1980:

LOCALIDADES CON MAS DE CI~r ,ÜL JIABIPAl1TES - C"sNSO A 1980

C O N G L O M ~ R A D O S H A BIT A N T E S

Gran Buenos Aires

Gran Córdoba

Gran Rosario

Gran Mendoza

Gran La Plata

Gran S~n Miguel de Tucumán

Mar del Plata

Gran San Juan

Santa. Fe

Salta

Gran Bahía Blanca

Gran Resistencia

Corrientes

Par:lná

3~ntiago del Estero

Posadas

San Salvndor de Jujuy

Uro Cuarto

9.927.404

982.018

954.606

596,,796

560.341

4960914

407,,024

290.479

2870240

2600323

220.165

218,,438

179.590

159.581

148 0 351

1390941

124.487

110.148

Fuente: Censv Nacional de Población y Vivienda 19800

Ahora detallamos las nueve capitales de provincia, con número menor a

cien mil habitantes: Formosa: 95.061; Neuquén: 900031; Gran San Fernando

JoJ Valle de Catamarca: 88.4.32; San Luis: 10,,632; La Rioja: 66.826; Santa

Hos:¡: 51.689; R!o Gallegos: 4.3.479; Viedma: 240338; Rawson s 12.981; y Ushu

aia, capital del Territorjo de Tierra del Fuego: 10.998 0
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IVo3. El caso Santa Fe.

Esta provincia presenta fuertes contrastes regionales, derivados tal

vez, de su situación geográfica y por su conformación territorial: alar­

gada de norte a sur. En la zona norte, laR tres departamentos juntos (9

de Julio, Vera y General Obligado) no alcanzan a cuatro habitantes por

kilómetro cuadrado (),8), y el departamento 9 de Julio, apenas lleg~ a

2I,é habitantes por Km•• En cambio, el departamento Rosario tiene 495 k.L
lómetros por Km. 2

, y la zona sur de la provincia, a par.tir de los depar­

tamentos San Martín y San Jerónimo inclusive, superan la densidad de 21

habitantes por Km.
2;

el total de población de esta zona asciende a IDl mi­

llón quinientos cincuenta y cincp mil cincuenta y siete habitantes, que

con relación al total provincial, significa el 63,3%.

Es por ello, que centraremos nuestro análisis en eGta parte sur de San

t a Fe.

La región aludida, resulta ser la zona de paso abligado para el rlujo

de transporte que atraviesa tales lugares ue la provincia, y que como en.

Córdob'~, reciben el tráfico tanto de Cuyo como de las provincias norteña~

en su trsnsito con Buenos Aires y el Litoral. De esta suerte, la región

santafesina, oe vincula con Buenos Aires y Córdoba, mediante diecisiete

ramales importantes de las tres.líneas principales que la atraviesan: F.

Co Balgrano, F.C. Mitre, y F.C. San Mart!n. Cuatro ramales más, de las

dos primeras lrnaas mencionadas, siguen su trazado hasta el norte de la

provinciae

En eJ conj un to de ee t os tramos ferroviarios, herros detectado ciento

diez estaciones, correspondientes a otros tantos controa urbanos crea-

dos en Los ~.,iE""Uient8:] períodos: Setenta, antes del censo a 1895; t r eí nta

y uno, en el período intarcensal 1895 a 1914, y l~s nueve nsstantes, con

posterioridad al Censo de 1914.

La concentración del tr~nsporte, y por ende de los centros úoblacion~. -
los, se hace m~s densa, si tenemos en cuenta que la zona es cruza~a, a~

más, por 1$ rutas nacionales n~meros: 1, 8, 9, 11, 33, y a pocos kilóme­

t:!'08, por San Francisco, por la r-ut a N° 19; Y también 1)01:' rut:ts provinci,!:.

les, como la N° 6 y la N0 11.

Como dato ilustratiVO, detallamos los doce conglomerados con m~s de
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N° 17
DENSIDAD FERROVIARIA Y CENTROS URBANOS EN EL SUR DE SANTA FE

--·-·-----;-----··-------f---------j

F C. OELGAANO

F C MITRE

F. C. SAN MAATlN

- REfERENCIAS-

A flE:5IS I ENCIA V
lJARRANQUERAS

onatitución

PROVINCIA DE SANTA FE
Red ferroviaria

A VIAL PINIoW

,,,,,
I

. "'-"" ,
'i,

,; '. ¡

\A SAfOflCAOA y JUNIN

I

r
I
I

. J,,,,,,,,,
I,,,,

I,
1---------{-----------I

ARlom

-,

A LA PARA

A TUCUMAN
RAMAL A S OEL
ESTERO

A IUCUMAN HAS lA LA
LA QUIACA C/RAMAL A
S OEL ESTERO
--_..-.---------''''""1

A eORDOBA,TueUMAN
llASTA LA QUIACA

A VILLA MARIA

A LAS VARILLAS-,

A VILLA MAAIA,
v conooaa

Fuente: Mapa obtenido en la Casa de Santa Fe, en Ba. Aires - E. Propia.
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diez mil hab í ta.ntes censados en 1980, que per-t euecen a ea t a zona , sobre

vienticuatro, que por igW11 magnitud corresponden ~ tod~ l~ provincia.

N° 30
LOCATJIDADES CON MAS DE DIEZ MIL RABI'l'A!flrSS

C O N G L O M E R A D O S------
Gran Rosario ( Rosario y San Lorenzo)

Venudo Tuerto

Villa Constitución

Cariada de Gómez

Oas í.Lda

Rufino

GlÍlvez

Firrnat

Arroyo Seco

Coronda

S3,n Jorge

SUR DE
CFfSO A 1980 - SANTA FE

H A BIT A N T ~ S

954.606

46.775

36.157

24.706

23.492

15.306

14.711

13.588

120886

11.554

11 0 530

11.121

Fuente: Censo Nacional de Población y Vivienda 1980.



soECDI5TRIEUCION REGIONAL lf S
( En miles)

XO 31 - 101 -

PRO V 1 1i e r A S 1 8 6. 9 (1 ) l_ª _95 _C2 ) 1 9 1 4 ( 3) 1 9 4 7 1 9 6 O 1 9 7 O 1 9 8 o
Rabi tantes % Habitantes ~ Rabi tantea'" H.a.bi tantas % Rabi tan_ter .'1:

Córdoba
Sa.ntiago del EsterD
Tucum&n
Salta
Ca.tamarc2.
La. Ricja
.1ujUJ'
Cha~o

Forwosa.

Buenos Lire.
Entre Ríos
Co:-ricntes
Sc.nta. y'.
fil!liones
La Pampa

210,5 351,2 735,5 1.498,0 1.753,8
132,9 161,5 261,7 479,5 476,5
109,0 215,7 332,9 593,4 774,0

88,9 118,0 142,1 290,8 412,9
80,0 90,2 100,8 147,2 168,2
48,7 69,5 79,8 110',7 128,2
40,4 49,7 77,5 166,7 241,5

) 45,3
10,4 46,3 430,9 543,3

t.,8 li,) 113,8 178:2
755,1 41,3 1.071,0 27,1 1.795,9 22,8 3.830,7 24,1 4.676,9 23,4

495,1 1.585,0 3.642,8 7.254,9 9.732,7
134.3 292,0 425,4 787,4 805,4
129,0 239,6 347,0 525,5 533,2

89,1 397,2 899,6 1.703,0 1.8B4,9
3,0 ¡33,2 53,6 246,4 361,4

21.0 26.0 101,3 16,,5 158.18

Bab1t&~te~ c.' R&bi ta.nt" et

2.060,1 2.401,7
495,4 584,9
766,0 972,7
509,8 662,9
172,3 207,7
136,2 164,2
302,4 410,0
566,6 701,4
234,1 ~}5,~

5.242,9 22,4 6.411,4 23,0

11.747,0 13.788,2
811,7 908,3
564,1 661,4

2.1~~,,6 2.465.5
44~,0 589,0
172,0 20é,3

871.5 47,6 2.573,0 65,1 5.469,7 69,4 10.686,7 67,2 13.476,4 67,3 15.873,4 6L O 18.620,7 66,6
60,3 84,3 119,2 261,2 352,4 3~.3 466,0
65,4 116,1 271,5 588,2 824,0 973,1 1.196,2
íW. 81,5 116,3 165,-5 "17t,3 183: 4 214:6-

179,0 9,8 2B1.9 7,1 513,0 6,5 1.014,9 6,4 1.350,7 6,8 1_540,8 6,6 1.816,6 6,7

) 14.5 2B.9 86,6 109,9 154,6 24~,9

9,2 42,2 134.3 193,3 262,6 383,4)
) } 24,0 3,7 2,:),0 92.5 142,4 189,9 263,1

1,1 10,0 42.9 52,9 84.5 114.9)
...2.L2 2,5 5,0 8,0 .J2.tl 27,4-24,0 1,3 25,0 0,7 106,6 1,3 )61 t 5 2,3 506,5 2.5 707,) 3,0 1.032.7 3.!

1.830.2 100.0 3•9~t. • 9 100•O 7.885,2 100,0 15.893,8 100,0 20.010,5 100,0 ~3 ..)~_100j'ºg¡;'~47 ,4 100,0

San .!ulI.n

Itendor.a.
San Luí.

TOTALES.
t t , f' ..

Puen~.l Censo. nacionales. Elab. ~ropi~~- ~st1mación de personas no inoluidas en lo. oen8081(1),47,2,(2),150,0 7 (3), 18,4 •

lieuQ.vén
Río Xegro
Chubut
Santa Crua
Tierra del ruego
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CONCLUSIONES

En un &n~lisis sobre las influencias de loa trazados de las redes de

transporte en la historia de los asentamientos humanos en la Argentina,

es oonveniente resaltar algunos anteoedentes previos a la instauraoi5n

de los ferrocarriles.

Las relaciones europeas, 7 en particular las brittnicas, se fueron in

orementando a partir de la creaoi5n del Virreynato del R!o de la Plata,

en 1716. Sin embargo, las presiones oomerciales, 7 por consiguiente las

influenoias econ5mioo-financieras, tomar!an mayor impulso despu~s de Pa­

v8n. Hasta aquella ~poea - 1861 - se hab!an planifioado varios proyectos

ferroviarios, pero s5lo despu3s de ese hecho de armas, las empresas ex­

tranjeras tomaron decisiones en firme, tal vez porque les interesaba m&8

las relaciones oon los grupos dominantes de Buenos Aires, que con los de

la Confederación.

Ahora puntualizaremos las principales alternativas, dentro de este mar

00 hist5rico - econ5mioo, que permitieren las influencias de los trans­

portea sobre los asentamientos humanoo, 7 que acaecieron en los per!odoo

subsiguientes.

l. En el primer tramo, hasta 1880, no fue tan extenso el tendido de

vfas, alcanzando solamente a 2.516 ki15metr08f y es posible que el con­

flicto b31ico con el Paraguay, y enfermedades epid3micas como la fiebre

amarilla, hayan postergado el ritmo m~s amplio de las construcciones. No

obstante, para prOYeer a la exportaci&n de los productos agrtcola-ganade

roe, y posibilitar la introducci~n de los bienes ind~triales que llega­

ban del exterior, las caracter!sticas principales que los ferrocarriles

tenían que aportar, ya estaban dadas. Tales caracter!sticas, tenían tam-

- - #bien su razon de existir, por la estrecha vinoulacian con los grupos po-

l!ticos dominantes, que gobernaron el Pa!s hasta 1916. Adem&s se tradujo

en una influencia deciaiYa para el trazado y construcciones ferroviarias,

prolongándose práctiaamente durante el modio siglo posterior; qu~dandode

t~l modo el sistema de producoi~n, tuertemente supeditado al comercio ex

terior, y por ende a la divisi5n internacional del trabajo.

Para consecuir un efioaz aprovisionamiento, las empresas terroTiar1as

construyeron muelles portuarios, chacras experimentales, canales de rie­

go, laboratorios agron~icos, viveros, y contribuyeron directa e lnd1rec
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tamente, a la fundación de centros urbanos de la poblaciSn. En el aspec­

to portuario, y ya a oomienzos de este siglo, las empresas ferroYiarias

construTeron instalaciones complementarias, para oonseguir la facilidad

de maniobras en sus opeI'aoiones con el exterior. De esta manera, los fe­

rrocarriles, además de los oientos de metroe lineales de muelles portua­

rios, poseían depósitos capaoes de mantener miles de toneladas de merca­

derías en tránsito, destaoándose entre los puertos, el de BahIa Blanca,

qU~ casi tenía un kilómetro de muelles, superaba las 100000 teneladas en

depósitos para mercaderías, en SU mayor!a cereales, y sobre todo, porque

su calado alcanzaba los 42 pies. Esta última oaracter!stica lo diferenció

siempre de los demás. El ferrocarril Rosario-BahIa Blanca, y las rutas na

cionales Nos. 33 y 35, deapu~s de atravesar largas distancias de la pampa

'húmeda, se dirigen a Bahía Blanca, y ello no ocurre por capricho o un he­

cho aleatorios All! est~ el puerto con ese importante calado de 42 piel!lo

Con algunos altibajos, hasta el inicio de la primera guerra mundial,

se fue consolidando el transporte ferroTiario; se promocionó la inmigra­

ción, facilitando prinoipalmente la denominada" golondrina" durante los

primeros años de este siglo hasta 1914, todo ello oon amplio apoyo del

Estado Argentino, y oontriburendo al sistema económico y de producción,

con la implantación de la industria del frío.

2. Despu~9 de la primera guerra mundial, en la d~cada de 1920, come~

zó Estados Unidos a reemplazar a Inglaterra en sus influencias econ~mico­

financieras. Los ingleses seguían con cierta inercia en la tecnologta de

sus producciones industriales, mientras que los norteamericanos inoursio

naban con BUS nuevas teonologías de producción sobre todo la automovi ­

llstica, que sería fuerte competidora de los ferrocarriles. Estas modifi-
oaciones en la Argentina, ocurrían sin que surgieran mayores obstáculos

de parte de los gobiernos radicales existentes hasta 1930 0

Durante el gobierno del general Justo, al implantarse el prooeso que

se denominó" de substitución de importaoiones u, el apoyo a la construc-
ción se encaminó en gran medida hacia la obra públioa, y partioularmente

a la red caminera. Esto significaba el apoyo implícito haoia las nuevas

redes de transporte.

El proyecto industrial del peronismo, fue encauzado hacia la industria

liviana y a satisfacer necesidades en las q.e se demandaba bienes de uso.

como por ejemplo artículos del hogar; y también se apoyó la construcoión
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de T1viendas fam11iareso

Después de la caída del peron.ismo, el aumento de inversiones extranj.!

ras, ahora ya con preeminencia en las mismas por parte de Estados Unidos,

se dirigieron en su mayor!a a oentros industriales ya existentes, y a l~

gares de producciSn oernanos a los anterioreso Los aumentos m~s signi~i­

cativos ocurrieron en las provincias de Buenos Aires, C&rdoba, Santa Fe,

y tambi~n en la de Neuquén.

Con respecto a la canalización del oomeroio exterior actual, la con ­

centraci~n de los embarque. revela una alta densidad en las zonas de la

pampa h~eda. Si tomamos en cuanta el movimiento de carga que oorrespon­

de solamente a los tres siguientes puertoB de importanciaa Buenos Aires,

Rosario y La Plata, se detecta que a 1981 los mismos alcanzan al 57,7%

del movimiento total por aquol concepto.

En el caso de las compañías de transporte aéreo, que tienen su asien­

to, casi en su totalidad, en el aeropuerto de Ezeiza y en el aeroparque

de Buenos Aires, posibilitan de tal modo, el abanico que ~orman sus ru­

tas de vuelo sobre estan zonas de Buenos Aires.

3. Todas estas localizaciones de transporte, industria y comercio,

que fuimos viendo, en el aspecto poblacional, contribuyeron a crear y a~

mentar el n~ero de looalidades y habitantes, en la oaraoterístioa zona

de la pampa hÚMeda.

Habíamos establecido, que en la medida de oomo se fueron oonstruyendo

los ferrocarriles, oon influencia de los mismos y respecto del total del

País, con anterioridad a 1895 se crearo~ 314 oentros de población, si~

ficando el 55,1%; entre 1895 y 1914a 158, oorrespondientes al 27,7%, y

despu3s de 1914. 98, equivalentes al 17,2~. Como broche oomparativo, re­

cordem08 que en el Sur de Santa Fe, para esos mismos per!odos, corraspon

di~a antes de 1895a 70 oentros y 63,6%, de 1895 a 1914. 31 oentros, 28,2%,

y de 1914 en adelante. 9 centros y 8,2%0

Este deta.lle, resulta. contundente y signifioativo, respeoto de la "In

~luencia de las redes de transporte en la historia de loa asantamient08

humanos en la Argen tina. tt

San Miguel, Octubre de 19880

A.OoRo
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