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EL DESCONTROL EN LA ENAJENACION DE TIERRAS FISCALES

El auge econémico de la Argentina en la década del 80 apresurd la ena-
jenacion de tierras fiscales: inversores extranjeros e intereses especulativos
adquirieron enormes extensiones de tierra recientemente conquistada a los
indios, incluido el chaco santafesino. Hacia fines de ese siglo las autoridades
nacionales y provinciales ya habian perdido las condiciones de formular politi-
cas de tierras adecuadas a las necesidades del inmigrante y pequefio agricultor,
principalmente por dos razones: los gobiernos ya no poseian tierras en las
zonas agricolas, y la rapida valorizacion de la pampa como region productiva
cerré la compra de propiedades rurales a quienes no estuvieran a la altura de
los precios fijados por los terratenientes. De esta manera fueron los inver-
sionistas de las ciudades, la elite dirigente de Santa Fe y Rosario, los Unicos
posibilitados de comprar subdivisiones de latifundios, para luego arrendarlas
a pequefios productores inmigrantes y formar colonias®.

Por otro lado el crecimiento institucional de la administracion en tiempos
del galvismo y la necesidad de cumplir con el pago de intereses de empréstitos
adquiridos y la realizacion de obras pablicas obligaron al gobierno provincial
a desprenderse indiscriminadamente de grandes extensiones de tierras, sin fijar
condiciones para su explotacién y poblamiento?.

Desde el gobierno no se alterd esta situacion que beneficiaba, en general,
al esquema de desarrollo productivo de la Argentina y, en particular, a mu-
chos de sus hombres. En 1876 se sancion0 la primera legislacion de tierras
nacionales, que tuvo vigencia durante todo el periodo conservador, y se cred
la Oficina de Tierras y Colonias, con la finalidad de facilitar los proyectos de
colonizacion y solicitar de las provincias la cesion de tierras a la nacion para su
posterior colonizacion®. Por su parte, la legislatura de la provincia de Buenos
Aires dicto su ley general de tierras publicas, dos afios mas tarde, y la de Santa

1 James R. ScoBig, Revolucion en las pampas, historia social del trigo argentino, 1860-
1910, Buenos Aires, Solar/Hachette, Buenos Aires, 1968, p. 152.

2 EzequieL GALLo (H), Santa Fe en la segunda mitad del siglo XIX. Transformaciones en
su estructura regional, op. cit., p. 144.

% JAmES Scoslg, op. cit., p. 153.
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Fe recién en 1884.

Las investigaciones efectuadas por el profesor Oscar L. Ensinck al respec-
to demuestran que el gobierno de nuestra provincia repartié con exceso la tierra
publica, desprendiéndose en condiciones deficientes u onerosas de grandes
extensiones de territorio, influyendo en esta situacion la siempre angustiosa
condicion del erario*.

La evolucion del Departamento Topografico de Santa Fe demuestra el gra-
do de atencion del Estado frente a esta delicada cuestién. En 1883, el vicego-
bernador Pujato definié a la mencionada reparticion como “deficiente”, a pesar
de la laboriosidad de sus hombres. Esta oficina debia ocuparse de los informes
gue le solicitaba el gobierno, las municipalidades o tribunales de justicia sobre
asuntos de tierras, la toma de razén de los titulos de propiedades, la inspeccién
de puentes y caminos, la confeccion de un plano gréfico de la provincia, entre
otras funciones. El local de la oficina, reducido e incomodo, estaba lejos de
llenar las necesidades de una reparticion en continuo crecimiento. En 1869,
los empleados del Departamento Topografico eran cinco: un presidente, dos
ingenieros, un secretario y un portero®. Catorce afios después, en 1883, lapso en
el cual la provincia habia dado saltos hacia adelante en su estructura productiva
y demogréfica, el Departamento estaba integrado por apenas cinco empleados
mas®. Al afio siguiente, el gobernador Zavalla reiteré conceptos de Pujato: “El
Departamento no llena satisfactoriamente los fines de su creacion. Su orga-
nizacién es mala y carece de personal cientifico necesario para la ejecucion
de trabajos que ya son indispensables”. Tan categdrica y elocuente definicion
explica el porqué, hasta ese entonces, no se habia podido efectuar un “plano
catastral”, que era de extrema necesidad para una provincia en pleno proceso
de crecimiento demografico y econémico. El Departamento tuvo una funcién
pasiva, a la espera de la buena voluntad de aquellos particulares que, haciendo
Sus mensuras por requerimiento judiciales o administrativos, “quisieran” co-
municarlas a la reparticién.

El can6nigo Zavalla también reconoci6 que la necesidad del catastro era
cada dia mayor por el incremento de la propiedad raiz y la subdivisién que en
ella se operaba diariamente. Las avaluaciones del impuesto de Contribucién
Directa, efectuadas sin tener por base un catastro, afectaban su regularizacion,
proporcionalidad y buena percepcion’. El gobierno provincial no disponia de
un conocimiento real de la subdivision de la tierra operada en su territorio.

Ademas Santa Fe, en 1884, ain se encontraba delimitando sus fronteras

4 OscaRr Luis Ensinck, Historia de la inmigracion y la colonizacion en la provincia de
Santa Fe, Buenos Aires, editado por Fecic, 1979, p. 282.

® Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, tomo correspondiente al afio 1869, p. 33.
& Ibidem, t. XII, p. 26.
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con las provincias de Cérdoba y Buenos Aires, estableciendo los mojones;
mientras que con la de Santiago del Estero ni siquiera se habia avanzado en
un acuerdo limitrofe. Lo mismo ocurria en la frontera norte, confidndose en
gue el Gobierno Nacional reconoceria la jurisdiccién establecida por el acta
de fundacion de la ciudad de Garay.

Al momento de asumir Galvez la gobernacion, las dificultades provenien-
tes de la escasez de tierra publica eran notorias; el Departamento Topografico
tenia una organizacion muy rudimentaria, y no se habia consolidado la segu-
ridad en las fronteras internas.

LA Ley DE TIERRAS DE 1884 Y LA LABOR DE LA OFICINA GALVISTA

En el altimo afio de gobierno de Zavalla, en el cual participd Galvez como
ministro, se crearon dentro del Departamento Topogréfico las secciones geo-
désica, catastro y obras publicas. También comenzd la aplicacion de la Ley de
Tierras, sancionada el 28 de octubre de 1884; por eso, al llegar el galvismo al
poder, hacia s6lo un afio que estaba en vigencia esta fundamental, pero tardia,
“ley de ventas de tierras publicas”, para poner fin al descontrol anterior. El
Poder Ejecutivo quedd autorizado para vender las tierras publicas dentro del
marco de la misma ley, con la condicidn de que no se tratara de lotes mayores
de tres leguas de superficie, y que se destinaran a poblar el territorio en un
término menor de un afio, entendiéndose por “poblamiento” la introduccion
de un capital de 3 mil pesos nacionales por legua cuadrada, consistente en
cercos, casas, haciendas y plantios. La venta llevaba implicita la carga para el
adquirente de posibilitar el paso de vias férreas y caminos publicos.

Se estableci6 que la compra de todo terreno fiscal debia ser por “denuncia
escrita”, estuviesen o no poseidos por terceros, resolviendo en este caso el
Tribunal Superior de Justicia. Con estas disposiciones el Estado, “que no sabia
acerca de queé tierras disponia”, procurd recaudar sin ninguna erogacion porque
el denunciante corri6 con todos los gastos de la denuncia, mas alla de que la
operacion se concretara. El Departamento Topogréfico debia verificar en sus
archivos los antecedentes de la tierra denunciada y luego pasar un informe al
Fiscal de Estado, quien en definitiva era el encargado de responder acerca de
la viabilidad de la venta. Por ultimo, el Ejecutivo, con su firma, confirmaba la
enajenacion. Recién en 1888, se agrego la clausula especificando que a esta
resolucion definitiva debia hacérsela en papel sellado, lo que brindaba un
mayor respaldo juridico, a la vez que significé una nueva fuente de ingresos

rentisticos. Una vez autorizado el tramite, el Departamento Topogréfico en-
" Historia de las Instituciones, Mensaje del gobernador Manuel Maria Zavalla a las
Camaras Legislativas, op. cit., p. 166.
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traba nuevamente en accion para delimitar la propiedad vendida y por ultimo
procedia al remate de la tierra denunciada “en subasta publica”, al mejor
postor, teniendo preferencia el denunciante. Por esta ley, también quedaron
derogadas las leyes que autorizaban al gobernador para donar tierras publicas
en remuneracién de servicios militares prestados a la provincia®. Los capitulos
octavo, noveno y décimo fueron de vital importancia para la multiplicacion de
colonias en el periodo galvista porque se establecia la fundacion de colonias
en tierras fiscales, la relacion con colonos particulares y la denuncia de tierras
para colonos®.

Tan trascendente ley para el futuro de Santa Fe comenz6 a implementarse
en forma simultanea con la llegada de Galvez al poder, al ser éste el primer
mandatario provincial que dispuso una imagen grafica actualizada de la rea-
lidad que le tocaba administrar, gracias a la impresién del plano gréafico de
la provincia, elaborado por el Departamento Topografico. Ante la legislatura
reconocid que aln habia “mucha tierra fiscal que no era posible reconocer con
certeza”, y argument6 que las dificultades provenian de la utilizacion, durante
décadas, de distintos tipos de medidas de varas. Ademas sostuvo que la Ley de
Tierras seria incompleta mientras no se llevara a cabo “la gran obra de catas-
tro”, que era la ambicion de su gobierno, “como una necesidad palpitante”, que
también redundaria en la conformacién de una completa estructura rentistica
territorial®®. Sin embargo, mas alla de los reiterados reclamos a la legislatura,
no destin6 fondos para su concrecion.

El Departamento Topogréafico no increment6 su personal y recursos, en
tiempos que la provincia experimentaba un salto demogréafico nunca antes
visto, en la etapa mas vertiginosa de la colonizacién e inmigracion. Pero Gal-
vez logré que la legislatura aprobara el 4 de diciembre de 1889 una ley que
tendia a modificar radicalmente la reparticion, en busca de su modernizacion
y profesionalizacion. Ella cred el Departamento de Ingenieros Civiles de la
provincia, integrado por un director general, acompafiado por dos vocales,
tres agrimensores, un arquitecto, dos ayudantes, un secretario, un archivero,
tres escribientes y un portero. Es decir, cinco empleados méas que cuatro afios
antes. Sélo quince hombres, de los cuales cuatro eran profesionales, serian en
adelante los responsables de esta compleja area. EI Departamento Topografico
se refundiria en el de Ingenieros™.

En ese entonces estallé la gran crisis financiera, y la nueva reparticion

8 Leyes de venta de tierras publicas, de colonizacion y recompensas por servicios militares
y sobre forma de pago de indemnizaciones, Imprenta y encuadernacion de Nueva Epoca, Santa
Fe, 1897.

® Recopilacién de Leyes, Decretos y Resoluciones, op. cit., p. 445.

0 Historia de las Instituciones, Mensaje del Gobernador José Galvez a las Camaras Le-
gislativas en 1886, op. cit., p. 206.
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no pudo organizarse. El gobernador Cafferata tuvo que decretar que el De-
partamento Topogréafico continuara mientras tanto en funcionamiento, orga-
nizandolo provisoriamente con las mesas de geodesia, catastro, archivo, y de
entradas, con diez empleados en total. En el temporal de la crisis econémica,
el funcionario prometié que “cuando el estado del Erario publico mejorara
y el movimiento de la propiedad tomara otras proporciones mas lisonjeras,
constituiria una oficina técnica”*.

El trabajo del departamento en 1890 fue abrumador, no sélo por la canti-
dad de colonias fundadas, sino también porque muchos pobladores de colonias
y pueblos fundados con anterioridad a la Ley de Tierras se presentaron al go-
bierno para obtener la escrituracion de los lotes respectivos. EI Departamento
Topografico fue puesto en un verdadero apuro y quedé demostrado que a
pesar de la laboriosidad de su personal no disponia de la estructura necesaria
como para atender los requerimientos de una provincia como Santa Fe. Bas-
tante esfuerzo le habia implicado hacer registros catastrales de San José de
la Esquina, Rincon, Cayastacito, Cayasta, Santa Rosa, La Brava, Helvecia,
San Javier y Reconquista. También se efectu6 el registro grafico de la isla y
terrenos anegadizos. El archivo de las islas del rio Parana fue ordenado, y se
contabilizaron 1.841 duplicados de mensura y 106 planos. Segun Cafferata,
la proxima preocupacion de esta oficina debia ser la actualizacion del mapa
territorial debido a que habia quedado desactualizado por la velocidad de la
subdivision territorial en los ultimos cuatro afios®.

En 1891 la legislatura aprobd las instrucciones a seguir para los profesio-
nales agrimensores de la provincia en su relacion con el Estado.

Para el presupuesto de 1892 se incluy¢ la instalacion del Departamento de
Ingenieros, Inspeccidn de Ferrocarriles, Obras Publicas y Geodesia, que a pesar
de tener mayores responsabilidades por ampliar su &rea de accion, redujo su
personal a once personast*. Complejos aspectos como la colonizacion, compra
y venta de terrenos, la vigilancia del servicio de ferrocarriles, la realizacion y
el contralor de obras publicas, dependian de una o dos personas, integrantes
de las secciones de esa reparticion.

El descontrol por parte del Estado del movimiento de tierras era mas noto-
rio por el caracter receptivo de esta oficina, que se limitaba a confiar en que el
interesado se acercara a ella. Muchas transacciones de propiedades y terrenos,
emprendidas entre particulares y entre particulares y hombres del gobierno, se

1 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, t. XVII, op. cit., p. 135.

2 Historia de las Instituciones, Mensaje del gobernador Cafferata a las Camaras Legis-
lativas, op. cit., p. 294.
13 Ibidem, Mensaje de 1891, op. cit., p. 316.
14 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, t. XIX, op. cit., p. 213.
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efectuaron con completa prescindencia de la misma. Este vacio permitié que
especuladores y corruptos obraran sin obstaculo para realizar “negociados” con
propiedades fiscales que ni el Estado mismo sabia que tenia.

LA POLITICA Y LOS SUPUESTOS NEGOCIADOS EN LA VENTA DE TIERRA

En tiempos de conmocién e intransigencia politica, la oposicion de-
nuncid habitualmente “grandes negociados de tierra”, implicando en ellos
a los hombres del oficialismo y a sus allegados. La prensa opositora local y
nacional califico al galvismo como “ladrones” de una “comandita oficial” que
se enriquecia a expensas de las tierras publicas, severa acusacion que no fue
presentada ante la justicia.

El estallido de la crisis del 90 y el movimiento moralizador de la opinion
publica que le siguid dieron por tierra con el contrato que la provincia queria
celebrar con Tistdn Malbran y Paulino Llambi Campbell, en cumplimiento
de una ley sancionada el 4 de diciembre de 1889 por la cual se autorizaba al
gobierno para comprar 210 leguas de tierras a los empresarios mencionados,
por diez millones de pesos oro, cuando las mismas valian dos millones (segun
estimaciones de la prensa), con la intencidn de estimular la colonizacion de los
departamentos del norte y fundar cuarenta colonias méas®.

En los hechos, el Departamento Topografico era una oficina maleable a la
voluntad del gobierno, de la que dependia administrativa y salarialmente. A
medida que se acentu6 la pendiente que condujo a las revoluciones de 1893, la
oposicion increment6 sus denuncias de negociados de tierra que tenian como
beneficiarios a los grandes empresarios allegados al galvismo, como Canals,
Casado, Llambi Campbell y Malbran, a quienes el gobierno pretendia compen-
sar sus inversiones de capital con ventas de tierra a menor precio.

El caso méas esgrimido por la oposicion fue el proceder del oficialismo
con el ultimo de los nombrados (ex legislador cordobés, vicegobernador de
Juérez Celman en esa provincia, y miembro fundador de la polémica camarilla
del “panal” que roded a aquel mandatario, y lo acompafié en su ascenso a la
Casa Rosada), quien durante el gobierno de Gélvez obtuvo del Congreso de la
Nacion la concesion para la construccion del puerto de Colastiné cercano a la
ciudad de Santa Fe. Al querer Malbran adquirir los terrenos fiscales necesarios
para dicha obra, sugiri6 al gobernador que se obviara la compra por subasta
publica, por no pagar un precio que le imposibilitara construir el puerto. El
gobernador pidi6 permiso a la legislatura para obtener “una excepcion a la

5 La Capital, 16 de mayo de 1890.
16 Diario de Sesiones de la Camara de Diputados de la Nacion, correspondiente a 1894,
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Ley de Tierras de 1884”, que fue concedida argumentandose que se trataba
de una obra de utilidad pablica. De esa manera se vendio la tierra a Malbran
a un precio muy bajo y sin subasta. Este proceder, que implicé la violacion de
una ley que no establecia excepciones, se ajustd al pragmatismo de aquellos
hombres y a los compromisos del jefe del partido con uno de sus principales
contribuyentes partidarios.

Ademas, la construccion del puerto de Colastiné era una necesidad impe-
riosa que depararia multiples beneficios para el centro y norte de la provincia,
y la concesion efectuada a Malbran fue vista por el oficialismo como una ra-
z6n de causa mayor. Galvez, sin embargo, decidié venderle a Malbran dichos
terrenos a un 20% mas de lo que le habia ofrecido el empresario, que era una
cantidad acorde a terrenos que eran inundables. El puerto, como consecuencia
de la crisis econémica, no se hizo y Malbran se qued6 con esos terrenos bajo
el agua, que arrend6 a pequefios propietarios. Estos hechos bastaron para que
la prensa opositora, durante los afios de la gobernacion de Cafferata, mostraran
al empresario como el “emperador” de grandes extensiones de tierras fiscales,
aunque legalmente el empresario sélo dispuso en Santa Fe, a su nombre, de
estos terrenos de Colastiné?®.

Apenas derrocado el gobernador Cafferata por la revolucién radical de
julio, las nuevas autoridades alemistas investigaron la enajenacién de tierras
publicas para reafirmar la intencionalidad politica de “reparar” vicios del ré-
gimen. El gobernador Mariano Candioti nombr6 una comision para examinar,
juntamente con el Departamento de Ingenieros, la venta de tierras fiscales efec-
tuada en los Gltimos ocho afios, ya que creian que se habia violado de forma 'y
de fondo la Ley de Tierras de 1884. EI mensaje que se quiso trasmitir con esta
medida fue que “se habia terminado la impunidad de la venta de tierras”. En
el poco tiempo se pudo comprobar que existian grandes descuidos por parte de
los escribanos de gobiernos, quienes habian expedido muchas escrituras sin la
firma del gobernador, la del ministro o la de testigos. Esta grave negligencia
administrativa abrié un amplio campo de sospecha sobre la intencionalidad de
esos “descuidos”.

Los TERRATENIENTES QUE CONTROLABAN SANTA FE EN LA DEcADA DEL 80

La investigacion encargada por el gobierno radical comprobé que los ex
gobernadores Galvez y Cafferata, el ex vicegobernador Gollan, y los ex minis-
tros Carrasco, Leiva, Garcia Gonzales y Manuel Gélvez no habian comprado

op. cit., p. 27.
7 1bidem, p. 29.
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“una vara” de tierra desde 1886 hasta ese entonces!’. En tanto que en ese pe-
riodo, oficialistas y opositores, galvistas, liberales y radicales habian accedido
a tierras, luego de subasta publica, segln lo acordaba la ley de 1884: el senador
galvista Arteaga, el lider de la Unién Provincial, lturraspe, los dirigentes radi-
cales de la Unidn Civica Radical de Santa Fe, Rodriguez Galisteo y Cervera.

La oposicion politica predicaba en la prensa la incompatibilidad de la mi-
litancia politica con la posesion de tierras. Sin embargo, ¢qué dirigente politico
santafesino no disponia de propiedades rurales para 1893? El tan cuestionado
Malbran era socio en la compra de grandes extensiones de campos en los li-
mites entre Santa Fe y Santiago del Estero, en la Compafiia Colonizadora del
Salado, con politicos de trascendencia nacional, integrantes de la oposicion,
como Mariano Demaria, José Maria Rosa y Aristobulo del Valle. Luego de la
demarcacion de limites con Santiago del Estero, esas tierras pasaron a ser de
Santa Fe's,

En el mapa efectuado por Gabriel Carrasco, como consecuencia de los via-
jes que realiz6 para levantar el censo provincial de 1887, se puede observar la
persistencia de grandes extensiones de tierras en manos de un grupo reducido
de personas, a pesar del proceso de subdivision de los ultimos afios.

Los grandes propietarios en la region comprendida desde la linea del Fe-
rrocarril Central Argentino hacia la frontera con Buenos Aires en el sur eran:
Carlos Casado, Eduardo Casey, J. J. Murphy, la familia Armstrong®®, Pedro
Lino Funes (lider del grupo “modernista”, que a través de su periddico se
asocio a la prédica opositora para acelerar la caida del gobernador Cafferata),
Prudencio Arnold (anciano venerable del partido radical y la Union Provincial)
y Miguel Parfait (hombre del oficialismo rosarino).

En la region comprendida desde la linea del Ferrocarril Central Argentino
hasta una linea imaginaria trazada por nosotros a la altura de la ciudad de Santa
Fe, los grandes terratenientes eran: Zenén Pereyra (lider de la Unién Civica
Nacional y la Unién Provincial), Manuel Marull (dirigente de la Sociedad
Unién de Contribuyentes de Rosario, de filiacion mitrista y opositora al ofi-
cialismo), Bernardo de Irigoyen (lider del radicalismo nacional), Bartolomé
Mitre (lider maximo del grupo acuerdista), José Galvez (senador nacional y
méaximo dirigente del oficialismo santafesino), Manuel Cervera (del comité

18 |bidem.

9 El fundador de esa familia fue Tomas Armstrong, primer director del Ferrocarril Central
Argentino, quien invirtié toda su fortuna en tierras, llegando a ser a fines del siglo XIX una
de las fortunas més colosales de la Republica. Tenia 400 leguas en otras provincias y 108 en
el corazon productivo de Santa Fe, fundando las colonias Santa Isabel, San Justo, La Pampa,
Pellegrini, Carmen y Tomas. En todas ellas se encontraban bajo el arado 112.500 hectareas. La
Razon, 14 de junio de 1892.

2 AMHPRJIM-BiBLIoTECA AucusTo FERNANDEZ Diaz, Mapa de la Provincia de Santa Fe
en 1888, elaborado por Gabriel Carrasco.
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central del partido radical y miembro del gobierno revolucionario de los 21
dias), Agustin de Iriondo (dirigente del tradicional Club del Pueblo iriondista),
Juan B. lturraspe (lider del liberalismo santafesino no oficialista y de la Union
Provincial), Mariano Comas (veterano politico y presidente del Senado, como
jefe de la bancada galvista) y Jeronimo Cello (dirigente irigoyenista, iriondista
y luego radical, abogado de Malbran y miembro de la Junta Central del radi-
calismo capitalino).

La region que comprendia los departamentos Garay, San Justo y parte de
La Capital estaba caracterizada por una “atomizacién” de propiedades de una
dimension mas reducida que la anteriormente citada, pero constituian igual-
mente millares de hectéareas por unidad, pertenecientes en casi su totalidad a
la clase dirigente de la ciudad de Santa Fe: Domingo Cullen, José B. lturraspe,
José Maria Zavalla, L. Lassaga, sucesores de Joaquin Maria Cullen, Agustin de
Iriondo, José Busaniche, Marcial Candioti, Josefa Candioti, Romualdo Galle-
gos, Nicasio Orofio, Luciano Leivay la testamentaria de Mariano Cabal.

En la region comprendida al norte del departamento San Justo hasta la del
departamento Reconquista, los grandes propietarios eran: Julian y Mariano
Olasso, Marcelino Escalada y Benito Ramayon, F. Denis, testamentaria de
Iriondo, Elena de Cullen, Tomas Cullen (quien representando al partido radi-
cal y al mitrismo, fue abogado y rector de la Universidad durante el gobierno
revolucionario de los 21 dias), S. Puig, José lturraspe, José Maria Zavalla,
hermanos Crespo (dirigentes de la Union Civica Nacional y la Uni6n Provin-
cial), Saralegui, Berg y Herzog, Murrieta y Ca., Agustin de Iriondo, Manuel
Maria Zavalla, Gregorio Torres (hombre de intima confianza del general Roca
y operador politico del Partido Autonomista Nacional en la Capital Federal),
Luciano Leivay el Banco Provincial de Santa Fe.

En el territorio que seria dos afios méas tarde parte del departamento Ge-
neral Obligado, ni siquiera se habian establecido adn terratenientes y las colo-
nias estaban recostadas contra el rio; en tanto que las tierras que luego serian
comprendidas por los departamentos Castellanos y San Cristdbal estaban en
mano de grandes terratenientes como: P. Palacios, Lopez y Arias, Casado, J.
Arrufo, A. Agrelo, L. Terrosa (iriondista), sucesores de Damaso Centeno, O.
Napp, Agustin Cabal (cuyos hijos militaran en el leivismo, apoyando incondi-
cionalmente la gestion de Leiva, a cambio de una senaduria nacional), Mariano
Cabal y Cia. y la Compafiia de Tierras de Santa Fe®. Es decir, en 1888, éstos
eran los sesenta grandes propietarios, duefios de Santa Fe, que como vimos
dirigian los partidos politicos provinciales, excepto el radicalismo intransigente
de Rosario.

Por esto, no debe extrafiar que las medidas tendientes a investigar las
ventas de tierras fiscales partieran del gobierno provisorio, con mayoria rosa-
rina. El radicalismo queria detectar posibles “robos” y evidenciar el desquicio,
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abandono y falta de administracion, “cuando ni siquiera se llegaba a poner
las firmas esenciales en las escrituraciones al enajenar la tierra del Estado™?.
El interventor nacional, Baldomero Llerena, con su ministro de Hacienda,
Raimundo Wilmarth, continud estas investigaciones, sin poder comprobar los
aludidos negociados, y resultd que la mayor parte de compradores de tierra
santafesina eran miembros de la oposicion, en especial de la zona norte.

Cabe sefalar que la ausencia de una nueva Ley de Tierras —que de forma
completa regulara el traspaso de propiedades fiscales a manos particulares— tam-
bién se hizo sentir en toda la repdblica. A dos décadas de sancionarse la Ley
Nacional de Tierras la falta de contralor en la enajenacién de las propiedades
fiscales seguia siendo un problema nacional??. Santa Fe aventajaba a la mayoria
de las provincias del interior, gracias a la sancion de la ley de 1884 y disposi-
ciones posteriores sobre legislacion de venta de tierras.

Cantidad de propietarios en la provincia de Santa Fe en 1890
Crecimiento experimentado durante el galvismo
Preponderancia de los propietarios rurales

Departamento Superficie Propietarios Observaciones
1887 1890
Rosario 166.000 3.489 9.174 8.490 urbanos
La Capital 921.000 2.482 5.185 2.712 urbanos
Las Colonias 2.270.000 4.015 9.253
San Lorenzo 515.200 1.683 2.066
San Jerénimo 918.000 1.641 1.762
San Javier 2.002.100 1.308 3.261
Iriondo 558.700 1.312 2.146
General Lopez  1.416.000 1.730 2.295
San José 478.000 957 1.428
Total provincial 18.617 36.570

LEIVA PROMETE INVESTIGAR LA VENTA DE TIERRA. REORGANIZACION DEL
DEPARTAMENTO DE INGENIEROS

2 Diario de Sesiones de la Camara de Diputados de la Nacion de 1894, op. cit., p. 685.
2 E| Economista Argentino, 17 de febrero de 1894.

2 Registro Oficial de la Provincia, t. XXIII, op. cit., p. 393.

2 Historia de las Instituciones, Mensaje del gobernador Luciano Leiva a las camaras
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Al asumir la gobernacién, Leiva anuncié su voluntad de investigar la ena-
jenacion de tierra publica realizada “sin haberse observado las disposiciones
legales sobre la materia”. Por esto, y con la intencién de que se esclarecieran
los hechos y se recuperaran para el fisco las tierras ilegalmente vendidas,
nombrd una comision compuesta por el Fiscal de Estado Simeé6n Aliaga,
como presidente, y José Aldao, Julio Busaniche, Joaquin Lejarza y Deolindo
Mufioz?, como vocales. Esta comisién no dio frutos, porque sus integrantes
renunciaron.

El Departamento de Ingenieros y Obras Publicas, que comenz6 a funcio-
nar en 1892, sufrié las conmociones vividas en 1893, ya que en ese afio su
personal técnico fue tres veces relevado. El Registro Grafico de la provincia
comenzd a funcionar a mediados de 1893. Fue suspendido hasta que la inter-
vencién Zapata lo reabri6 con el objeto de ampliarlo y “fijar los limites de los
dieciocho departamentos de la provincia de Santa Fe”, que aln no eran precisos
—recordemos que la ley que los creaba databa de tres afios atras— y establecer
la nueva division territorial, modificada por la subdivision de la tierra. Leiva
se preocupd en la reorganizacion del Archivo de la seccién Topogréfica, para
contar con la documentacién que permitiera el control de las operaciones. Re-
cién en 1894 se comenz6 a organizar el archivo de relacion de transferencias,
gue mensualmente pasaban los escribanos.

El combativo y opositor diario mitrista, La Capital, reconoci6 la intensa
labor de los empleados del Departamento de Ingenieros?. De esta reparticion
surgié un intendente para la ciudad de Santa Fe, “un agrimensor en la inten-
dencia”?.

LA CREACION DEL REGISTRO DE PROPIEDADES Y EL PRIMER REGLAMENTO DEL
DEPARTAMENTO DE INGENIEROS

El gobernador Leiva dio un significativo paso para controlar las propiedades
en Santa Fe al lograr que la legislatura dictara, en 1895, la ley que creaba las
oficinas del Registro de Propiedades, Hipotecas, Embargos e Inhibiciones. Esta
nueva reparticion tendria una sede en La Capital y otra en la ciudad de Rosario.
En esta oficina se comenzd a tomar razon de los titulos traslativos del dominio de
inmuebles o derechos reales impuestos sobre los mismos, de las declaratorias o
instituciones de herederos, de los actos o contratos en cuya virtud se adjudicasen
bienes inmuebles, etcétera. De esta manera, el Estado santafesino pasé a contar
legislativas de 1894, op. cit., p. 411.

% | a Capital, 7 de junio de 1894.
% 1hidem, 15 de junio de 1894.
27 Registro de Leyes, Decretos y Resoluciones, op. cit., p. 585.
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con su primera oficina organica destinada Gnicamente a este objeto?. Pero recién
pudo ser incluida en el presupuesto de 1897, estableciéndose que estaria bajo
el control de la Direccion de Rentas, con objeto de vigilar y comprobar lo que
percibia en concepto de arancel.

Gracias a la recuperacion econémica de la provincia, Leiva pudo aumen-
tar, profesionalizar y jerarquizar el Departamento de Ingenieros y Obras Publi-
cas, dependiente del Ministerio de Hacienda. Su personal aumentd a veintidds
empleados, con buenos salarios y un importante presupuesto de gastos para
la reparticion, aunque sus funciones se habian triplicado en areas diversas, y
la seccion topogréfica estaba en similares proporciones de personal que afios
anteriores. El gobernador dot6 a este departamento, en 1897, de un reglamen-
to, que en su capitulo VI especifico los deberes del archivero y bibliotecario
para la conservacion de mensuras, planos, libros y notas, establecia que por
ningdn motivo dicha documentacién podia salir de su oficina, y que se llevara
un libro con el movimiento de consulta. También se dispuso la prohibicién de
dar ingreso al archivo a todo documento que no llevara el sello del director de
seccion. Con estas elementales pero basicas medidas se buscaba tener control
del movimiento de la documentacion, evitar extravios intencionales y poner
fin al desorden que pudiera alentar sospechas en la opinion publica. El capitulo
VI fue dedicado a los deberes de los empleados de la Oficina de Catastro y
Dibujo; y el capitulo XI, a los del encargado de la Oficina de Registro y toma
de razon, quien tendria a su cargo verificar las escrituras existentes y su con-
dicion legal, ademas de efectuar un extracto prolijo de cada una?. Este regla-
mento, completo, organico y adecuado a las necesidades experimentadas en la
Gltima década, constituyd un jalon méas en la modernizacion del Estado.

En 1897 también se decretd que en cada solicitud de adquisicion de tierras
fiscales, que la ley de 1884 llamaba “denuncias”, debia acompafiarse de un
plano o croquis de los terrenos solicitados, en compra, escrituracién, indemni-
zacion, para que asi la oficina pudiera apreciar la situacion, superficie, vecinos
linderos y demaés datos. De esta manera préactica se libr6 el Departamento de
Ingenieros de hacer ese trabajo, acelerandose notoriamente los trdmites®. Es
gue por mas que el Estado hubiera aumentado el personal de esta reparticién
la realidad santafesina la superaba en su capacidad de trabajo en forma abru-
madora, y el hecho de que ésta residiera en Santa Fe tornaba engorrosa la
tramitacidon de tierras para los que residian fuera de alli.

En materia de tierras, la ley mas importante sancionada en tiempos del
gobernador lturraspe fue la 1065, del afio 1901, por la cual se autorizé al Poder
Ejecutivo la donacién de terrenos de propiedad fiscal en los pueblos fundados

2 |bidem, op. cit., p. 655.
2 |bidem, p. 462.
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por el gobierno a los poseedores y pobladores de chacras, manzanas o solares,
con la Unica condicién que la posesion y poblacion se remontaran a una época
anterior a 1899. De esta manera se buscaba regularizar la situacion de miles
de ocupantes ilegales®.

En 1908, el senador José Pérez destacd la necesidad de levantar un ca-
tastro general de todas las propiedades publicas y privada existentes en la
provincia, y advirtio que un 20% de la tierra fiscal estaba siendo usufructuado
por personas que no podian justificar su propiedad. Nueve afios antes un em-
presario habia propuesto al gobernador lturraspe hacer esa tarea cobrando por
remuneracion veinte centavos el kilometro, y el mandatario interpret6 en esto
un “negociado”, por lo que se negd. Pérez present6 entonces 10s mismos costos
a Echaguie, sugiri6 que se empezara por los departamentos mas chicos, segun
las posibilidades del Erario publico, pero no obtuvo respuesta®.

EL INFORME VASQUEZ: LA CORRUPCION DE UN DEPARTAMENTO CLAVE

A juzgar por un informe elaborado en 1910 por el mismisimo director del
Departamento de Ingenieros, Bernardo Vasquez, la reparticion no prestaba
los servicios para los cuales habia sido creada, a causa de su defectuosa or-
ganizacion, la indisciplina, falta de idoneidad y corrupcién de los empleados.
En reiteradas oportunidades habia solicitado a los gobernadores Echagie y
Crespo, y a sus ministros, que se adoptaran medidas para poner freno al rela-
jamiento y al desorden eliminando a los empleados que no se comportaban con
rectitud. En un documento oficial elevado al titular de la cartera de Hacienda
se lamentaba:

Luego aparecen las coimas como fantasmas traidos para desquiciar reputacio-
nes, y si hay una obra publica que se licita aconsejando la oficina la aprobacion
de una de las propuestas, es el resultado de las cantidades de dinero entregadas
a los que tenemos el deber de informar. Han sucedido casos concretos, sefior
ministro, de ofrecimiento de recompensas por el despacho favorable de una
peticion o el retiro de un informe que estorbaba las pretensiones de un litigan-
te®,

% Recopilacion de cddigos y leyes vigentes en la provincia de Santa Fe, Imprenta Tam-
burini, Rosario, 1935.

3 Diario de Sesiones de la Camara de Senadores de Santa Fe, correspondiente a 1908,
op. cit., p. 88.
%2 |a Capital, 14 de abril de 1910.
3 |bidem.
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Estos conceptos tomaron estado publico y fue entonces que por primera
vez se conocid de boca de un funcionario el nombre y apellido de prestigio-
sos ciudadanos responsables de sobornos relacionados, por ejemplo, con la
indemnizacion de tierras, permisos de extension de lineas de tranvias rurales,
la licitacion para la construccion del futuro palacio de la Jefatura de Policia de
Rosario y el teatro Municipal de Santa Fe,.

El ingeniero Vasquez no era un advenedizo. La legislatura santafesina le
habia encomendado recientemente fijar el limite con la provincia de Cordoba
y la mensura de los terrenos propiedad de la Compafiia de Tierras de Santa
Fe, hasta ese momento un misterio insondable. Antes de renunciar a su cargo
sugirio “la depuracion como medida radical”, y destituir a los empleados de
Geodesia y al jefe de la seccion Arquitectura. Asimismo subrayé la necesidad
de modificar la organizacidn interna de la reparticion, imitando la existente
en las provincias de Buenos Aires y Cordoba. El Departamento de Ingenieros
de Santa Fe, la segunda provincia en importancia del interior de pais, supo
estar durante espacios prolongados de tiempo en manos de segundos jefes
sin titulo profesional y que no reunian los requisitos de idoneidad, y esta
situacion fue alimentada por la corrupcion3.

LAS MILLONARIAS INDEMNIZACIONES POR RECLAMOS DE TIERRAS

En el afio 1882, durante la gestion de Simon de Iriondo, el gobierno de
la provincia vendio leguas de tierras lindantes con la provincia de Cérdoba, y
cuando se determing la linea divisoria entre ambas provincias la Corte Suprema
de Justicia de la Nacion fallo en el sentido de que se devolvieran mutuamente
las tierras que habian tomado y enajenado cada provincia, lo que genero una
alarmante incertidumbre en los recientes propietarios de aquella zona.

Por entonces el gobierno santafesino también vendio a Cristobal de Mu-
rrieta y Ca., ciento sesenta y cuatro leguas cuadradas de tierra publica situadas
al norte del paralelo 29° de latitud, por el precio de 1.500 pesos fuertes por
legua cuadrada. El contrato de venta se celebrd en Londres, en mayo de 1882,
bajo la condicion de que la provincia justificase en el plazo de un afo del do-
minio sobre la tierra vendida, porque aun no se habia definido si efectivamente
pertenecian a ella, o a la Nacion. El ministro de Hacienda de aquel entonces
recomendo al presidente Roca que se manifestase no autorizado para resolver
en esa cuestion limitrofe, y que ratificara a través de un proyecto de ley la venta

3 |bidem.

% Camara de Senadores del Congreso Nacional, sesion de 1883, imprenta y litografia de
La Tribuna Nacional, Buenos Aires, 1883, p. 339.




EL CONTRALOR DEL ESTADO EN LA TRANSFORMACION ARGENTINA

29

mencionada con el argumento de la conveniencia del precio y el fomento de la
colonizacién. En 1883, el Congreso introdujo en el proyecto oficial un articulo
gue establecia que el dinero de las tierras vendidas debia ser depositado por el
comprador en el Banco Nacional hasta tanto se determinara el limite norte de
la provincia de Santa Fe.

Al tratarse esta cuestién en la Camara alta, el senador Simon de Iriondo,
bajo cuya responsabilidad como gobernador de Santa Fe se habia realizado esa
operacion, efectud una revision de los servicios prestados por la provincia a la
historia argentina, demostrando asi su condicién de acreedora. Sefial6 que era
la Gnica de la Republica cuya carta, dandole sefialado su territorio, se encon-
traba firmada y autenticada desde el mismo dia que se fundo; y que a partir de
entonces fue perdiendo las tres cuartas partes de su territorio. En tal sentido re-
sefié que por el convenio del afio 1816, que aseguré la independencia de Santa
Fe del gobierno de Buenos Aiires, se permitié que el territorio entrerriano fuera
erigido en provincia; que, por un fallo de la Suprema Corte, Cérdoba le habia
“arrebatado” a Santa Fe la mitad de su territorio occidental que “legitimamen-
te” le pertenecia, y que ahora se pretendia cuestionar su limite norte®,

El legislador, luego de referirse a lo prédiga que Santa Fe habia sido res-
pecto a las provincias limitrofes, apelé a la condicidn de acreedora que tenia
con respecto al Gobierno Nacional, por valores superiores al de las tierras
vendidas a Murrieta, trayendo también a la memoria de los presentes que adn
para entonces reclamaba infructuosamente los gastos de una divisién militar
costeada por ella para derrocar a Rosas, gasto que habia sido pagado, segln
él, a todas las provincias. Ademas recordd que Santa Fe habia sostenido eco-
némicamente al Congreso Constituyente de 1853, porque Carril declar6 que
no tenia con qué costearlo. Por lo tanto la provincia no merecia ser tratada con
desconfianza obligandole a depositar el dinero de la compra de aquellas leguas
en un banco de la Nacién. “Santa Fe no procura la tierra para hacer renta; Santa
Fe busca sus recursos con su agricultura, con su colonizacion®.”

Los senadores Civit y Ortiz no dieron marcha atras en el dictamen que
aconsejaba aprobar las reformas incorporadas en diputados, aferrados en el
concepto de que el terreno en cuestion se encontraba en litigio, afirmacién que
Iriondo negd, porque segun él no habia contienda de derechos diversos, entre
la Nacion y la provincia. Era el comprador quien decia que la tierra estaba
fuera del grado 29 sefialado por la Constitucién provincial antes de reformarse,
y que por lo tanto temia que luego la Nacion la reclamara para si. Puesto en
votacidn las reformas, resultaron aprobadas, frustrandose también el intento

% |bidem, p. 400.
37 Ibidem, p. 403.
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de Iriondo de que la suma en cuestién fuera depositada en el Banco Provincial
y no en el Nacional®.

A pesar de los augurios del caudillo santafesino, el litigio no tardé en
producirse. Arreglada la cuestién de limites con Santiago del Estero, se presen-
taron algunos reclamantes con titulos de esa provincia y entablaron la accion
reivindicatoria contra esa compafiia de tierras la que, haciendo caso a una
sentencia de la Corte Suprema de Justicia de la Nacion, debi6 ceder a los de-
mandantes 283.827 hectareas. Como al momento de venderse esos terrenos no
existia la ley Galvez, que evitaba la eviccion y saneamiento del gobierno de la
provincia en la enajenacion de sus tierras, ésta qued6 obligada a indemnizar a
los adquirentes de los terrenos con el valor de ellas cuando fueron despojados.
La compafiia de Londres reclamd en diferentes ocasiones una indemnizacion
que el gobierno, en tiempos de penuria financiera, no pudo responder, hasta que
con la superacion de la crisis agricola, después de 1904, estuvo en una mejor
posicién como para hacer frente a sus compromisos judiciales. En junio de
1909 se aprobo el contrato celebrado entre el Poder Ejecutivo y la Compaiiia
de Tierras de Santa Fe, por el cual el primero se comprometi6 a abonar hasta
la cantidad méaxima de 3.212.190 pesos moneda legal en titulos de la Ley 1505
de tres y medio por ciento de renta, y medio por ciento de amortizacion por
su valor nominal, en pago de las hectareas en cuestion; un arreglo en extremo
beneficioso para la provincia dada la valoracion alcanzada por las mismas con
posterioridad a 1882%,

El mejoramiento de la situacion del Tesoro provincial, como se dijo,
estimuld la presentacion de solicitudes de indemnizacion de tierras ante la
legislatura. Merced a la misma Ley 1505, sancionada por el gobernador Echa-
gle para emitir titulos de la deuda publica consolidada para satisfacer deudas
atrasadas, la provincia se comprometi6 a pagar con parte de estos titulos a los
sucesores de Carlos Casado del Alisal, en concepto de cancelacion total de la
deuda que la Corte Suprema de Justicia de la Nacion les reconocio en juicio
seguido contra la provincia. Asimismo saldo las deudas con Mateo Ciama, Eli-
sa Martin y los herederos de Jacoba Pé&ez de Larrechea, por indemnizacion de
sus derechos de acuerdo con el tratado de limites con la provincia de Santiago
del Estero, y con los herederos de Rodolfo Gessler y Francisco Coto, por el
pago de las expropiaciones de los terrenos tomados por la via del ferrocarril
provincial de Santa Fe®.

El 8 de junio de 1908 se firmd un convenio entre la provincia de Cérdoba
y el de Santa Fe, aprobado por las respectivas legislaturas, que acordaba la

% Diario de Sesiones de la Camara de Senadores de la Nacion, correspondiente al afio
1909, op. cit., p. 242.
% Ibidem, p. 121.
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designacién de peritos para que efectuasen conjuntamente el trazado de la linea
divisoria, de acuerdo con el fallo pronunciado en 1882 por la Corte Suprema
Nacional, en su caracter de tribunal arbitral?.

En cumplimiento de esa disposicion, en aquel afio de la gestion Iriondo,
comenzo la demarcacion de limites en la parte sur y se lleg6 hasta el fuerte de-
nominado de Los Morteros. Alli los peritos tuvieron algunas dificultades en la
interpretacion del fallo, en lo relacionado con la fijacion de la linea que desde
Los Morteros debia trazarse dos leguas afueras hacia la parte oeste y que de alli
tomara rumbo al norte, terminando en el centro de la laguna de Los Porongos.
Aquella divergencia no fue subsanada y pasaron los afios convirtiéndose en
un semillero de conflicto de jurisdiccion, en especial en la accion policial de
ambas provincias, adquiriendo ribetes alarmantes. Es por eso que en junio de
1908, es decir, 26 afios después del fallo de la Corte Suprema, el gobernador de
Cordoba comision6 como representante al doctor Julio Rodriguez de la Torre,
a fin de salvar las dificultades y firmar un convenio, por el cual se dispuso que
ambas provincias volverian a mandar un perito para establecer la linea que en
su laudo arbitral fijé la Corte, y en caso de disidencia los gobiernos debian po-
nerse de acuerdo y en Gltimo caso llevar nuevamente el asunto a la Corte®.

LA OriciNA DE EsTADISTICA

La reparticion oficial més “simpatica” a los gobernadores santafesinos de
la década del 80, por su caracter novedoso y estar asociada al adelanto eco-
noémico, fue la pomposamente denominada Oficina de Estadistica, llamada a
demostrar el curso, velocidad y orientaciones de una provincia progresista. Sin
embargo, este reconocimiento no se tradujo rapidamente en los hechos.

El Estado provincial de Santa Fe ingreso6 a la década del 80 sin una re-
particion encargada de efectuar estudios estadisticos oficiales, mientras que
Cordoba fue la primera del interior del pais en contar con una oficina espe-
cialmente destinada a tal efecto*?. Poco a poco se desarrollé en la prensa local
el pensamiento de que el funcionamiento de esta reparticion era una sefial de
“civilizacién” y buen gobierno, como lo demostraba la importancia dada a sus
estudios en las naciones mas avanzadas: Inglaterra, Estados Unidos y Francia.
“Sin estadistica no hay administracion posible, justa y progresista, porque es

40 Mensaje del gobernador Echaglie a la legislatura, afio 1909, op. cit., p. 16.

4 Ibidem, p. 226.

42 El méas remoto antecedente de los estudios estadisticos en el territorio de Santa Fe esta
relacionado con la creacion de la “Mesa de Estadistica” en la Aduana Nacional de Rosario, por
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esa rama complemento del gobierno que, acumulando cifras representativas
de la fortuna privada comprueba la existencia de las leyes que presiden el
desenvolvimiento de la riqueza pablica™?, escribi6 El Independiente, en 1881.
Asimismo sefial6 que

sin la estadistica bien ordenada el gobierno regular de un pueblo es dificil e
imposible. Sin ella no hay regimenes tributarios conforme a la constitucion, no
hay fomento a la produccion, ni estimulo a la industria, ni franquicias para el
gobierno, ni aliciente para el inmigrante, ni llamamiento al capital de afuera,
ni creacion de valores imponibles ni nada de lo que debe ser preocupacién en
los pueblos embrionarios*.

Fue este diario opositor al iriondismo el primero en difundir en sus co-
lumnas los estudios de la oficina estadistica de la provincia de Cérdoba, para
resaltar su importancia y emular al gobierno santafesino. Meses mas tarde se
fund6 nominalmente una mesa de estadistica, anexa a la de inspeccion de co-
lonias. En 1882 una ley provincial creé la Oficina de Estadistica y se designé
al respetado Jonas Larguia como su primer jefe.

El gobernador Zavalla, dos afios mas tarde, opiné de ella:

sera un auxiliar importante del gobierno, que revelara los males que hay que
corregir, las reformas que se deben adoptar, los progresos que se realizan y los
progresos que crecen, dando a los particulares avisos que deben tener presentes
para sus empresas y para los actos mas importantes de sus vidas®.

En verdad, estos deseos no tuvieron su correlato en la realidad. EIl presu-
puesto asignaba a la flamante reparticion un jefe, un secretario, dos receptores
y un escribiente*”. Al ser concebida como receptora de datos, en base a infor-
mes enviados por las autoridades, su primer logro fue elaborar un Registro
Estadistico, que desde 1882 comenzd a funcionar en la ciudad de Santa Fe. La
Oficina Estadistica de la ciudad de Rosario funcion6 a partir de 1885.

Un afio después el gobernador José Galvez fue mas realista: “Tenemos
mucho camino que recorrer hasta llegar a fundar una Oficina de Estadistica,

resolucion del gobierno de la Confederacidn Argentina, del 1° de diciembre de 1855. Se nombro
a Juan Gormaz y Carrera como su jefe y se le encargd la direccion del censo de Santa Fe que
comenzo tres afios mas tarde. Euboro Y GaBRrIEL CARRAScO, Anales de la ciudad del Rosario de
Santa Fe, 1527-1865, Imprenta Peuser, Buenos Aires, 1897, p. 336.

4 El independiente, de Rosario, 1° de julio de 1881.

4 Ibidem.

4 El Mensajero, 19 de mayo de 1883.

4 Historia de las Instituciones, Mensaje del gobernador Manuel Zavalla a las Camaras
Legislativas, op. cit., p. 168.
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competentemente organizada bajo un pensamiento completo y trascendental,
es labor de muchos afios y grandes estudios™®. Esta reparticion seria la base de
un gran proyecto anhelado por el galvismo, dispuesto a cumplir con lo resuelto
en la ley de 1883: la realizacion del primer Censo de la provincia, encargandole
este trabajo al director de la Oficina, don Jonas Larguia. EI Censo y el Catastro
serian una palanca para la produccion y el crecimiento.

En 1887, el gobernador Galvez duplicd, con respecto a los afios anteriores,
el presupuesto de gastos para la Mesa de Estadistica, y elevd su personal a doce,
credndose el puesto de inspector de Inmigracién, agricultura y colonias®. De
esta manera, con estos funcionarios, Larguia y Gabriel Carrasco iniciaron los
trabajos preliminares del Censo, en intima conexién con el jefe de la Oficina
Estadistica Nacional, el doctor Francisco Latzina. La incansable actividad de
Larguia y Carrasco posibilitaron que las comisiones censales cumplieran su
cometido, y que el censo fuera practicado exitosamente el 6, 7 y 8 de junio de
1887. Gracias a este trabajo, Santa Fe demostrd a la Nacién, su potencialidad,
su crecimiento poblacional, la composicién de la misma: edades, religiones y
profesiones, posibilitando un mayor conocimiento de esta region en el mun-
do. Fue un censo integral, para reflejar la realidad santafesina en su conjunto;
realizado gracias a la colosal tarea de Carrasco y el auspicio del gobierno de
Santa Fe, contando como antecedente tedrico y practico, al censo practicado en
Buenos Aires en 1881, bajo la direccion de personalidades sefieras de la ciencia
nacional, unidos a Carrasco por amistad y por anhelos comunes: los doctores
La Fuente, Coni y Latzina. Este Censo de Santa Fe hizo novedosos aportes a
la estadistica mundial, ya que pocas naciones del mundo habian recogido esta
integralidad de datos. Al mismo tiempo, la provincia de Santa Fe se convirtié
en un centro sefiero de la estadistica argentina, aportando su autor orientaciones
para aquellos estados provinciales que la quisieran imitar. Estos antecedentes
le valieron a Carrasco ser designado vocal del Segundo Censo Nacional de la
Republica Argentina®.

La gran crisis financiera de 1890 también alter6 la labor de la Oficina de
Estadistica. EI gobernador Cafferata afirmo6 en 1891: “la Oficina de Estadistica
es una de aquellas que tropieza con mayores inconvenientes para su funciona-
miento regular, no pudiendo ofrecer hasta ahora, con exactitud, los datos que

47 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, t. XII, 1883, op. cit., p. 34.

48 Historia de las Instituciones, Mensaje del gobernador José Galvez en 1886, op. cit., p.
294.

4 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, t. X1V, 1886, op. cit., p. 259.

% Micuer De Marco (H), Gabriel Carrasco, op. cit., p. 30.

* Historia de las Instituciones, Mensaje del gobernador Cafferata en 1891, op. cit., p.

317.

52 Registro Oficial de la Provincia, t. XIX, op. cit., p. 204.
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se le solicitan”, al mismo tiempo que, en pleno periodo de ajuste y supresion
de gasto, la mantuvo por considerar que era preciso que subsistiera®. Por esto
se anex0 la mesa de Estadistica al flamante Departamento de Agricultura y
Estadistica, integrado por cinco personas, suprimiéndose la oficina de Rosa-
rio%2. Su punto de retroceso maximo se experiment6 a mediados de 1892, ya
gue el departamento anteriormente citado se dividid, dentro del Ministerio de
Agricultura, Justicia e Instruccion Piblica, en dos: la Inspeccion de Agricultura
por un lado, y la Oficina de Estadistica por otro; esta Gltima estaba compuesta
por dos personas: un jefe y un auxiliarss.

Esta reparticion, que subsistia como expresion de la intencionalidad del
gobierno de no renunciar a un area de control estadistico, resistié los embates
de la crisis financiera y de las revoluciones. El interventor Zapata también cre-
y6 conveniente intervenir en esta oficina refundiendo en una sola reparticion
a las oficinas de Estadistica, Canje e Inspeccion de Agricultura. En su decreto
expreso el convencimiento de las ventajas que implicaria para la provincia
“la formacién de una Estadistica Agricola”, en especial para el control y la
percepcion del impuesto a los cereales. Confirmé como director al mismo que
nombrara su antecesor, el sefior Arturo de Ledn. Como podemos observar,
existia el convencimiento de la importancia de la Estadistica pero sin la cla-
ridad suficiente a la hora de determinar sobre qué area podia centralizar su
atencion: la demografia, la agricultura, las propiedades, entre otros campos.

Dos meses después de haber asumido Leiva la gobernacion se nombro a
Fernando L6pez como nuevo jefe de Estadistica, quien inform6 al flamante
ministro Alcécer que la oficina “no cumplia con los fines de su creacion” y
que todos los datos eran incompletos, advirtiéndole: “para que la estadistica
provincial sea un hecho, es necesario organizarlo con arreglo a las exigencias
actuales”, y aconsejaba directamente la suspension de la reparticion si no se la
dotaba de elementos necesarios™.

En 1894, se volvio a anexar la Oficina de Estadistica e Inspeccion de
Agricultura, con el mismo personal y el mismo presupuesto que dos afios
atras®. Hasta fines de siglo siguié con la misma estructura la que, a pesar de la
importancia atribuida por los gobernantes, fue disminuyendo hasta que en 1898
paso a tener la mitad del presupuesto asignado seis afios atras, y su dotacion
quedd integrada por tres personas®.

Un gran respaldo a la labor de la reparticion de Estadistica lo constituyd

58 Ibidem, t. XX, p. 381.

% |bidem, t. XXII, p. 455.

% La Capital, 12 de mayo de 1894.
% Registro Oficial de la Provincia, t. XXII, op. cit., p. 538.
" Ibidem, t. XXVIII, p. 153.

% lbidem, t. XXV, 1896, op. cit., p. 241.
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una ley sancionada por la legislatura provincial el 13 de noviembre de 1896,
por la cual establecié que todas las oficinas dependientes de los poderes pu-
blicos y las empresas, industria, comercio, ganaderia agricola y analogas, asi
como asociaciones publicas y corporaciones de indole social o econdmica
estaban obligadas a suministrar a las oficinas de estadistica los datos que le
fueran requeridos, fijandose una multa en caso de incumplimiento®,

El gobernador lturraspe trat6 de que la provincia se acogiera dentro de los
beneficios de una ley nacional destinada a subvencionar mensualmente a esta-
blecimientos de esa clase. Por lo pronto, le dio recursos para publicar a partir
de 1898 su Boletin, tendiente a consignar datos estadisticos y demograficos,
de la agricultura, ganaderia e industria®.

Cuando la provincia se aprestaba a festejar el primer centenario de la Re-
volucion de Mayo, los Gltimos datos demogréficos oficiales que disponia pro-
venian del censo provincial de 1887 (el que arroj6 una poblacién de 220.332
habitantes) y del nacional de 1895 (revelé que la misma se habia incrementado
a 397.188). Por eso, en 1910, el senador Pascual Quiroga logré la sancién de
una ley que autorizaba al Ejecutivo santafesino a levantar un nuevo censo
porqgue se estimaba que la poblacion ya podia haber pasado el millon. A dife-
rencia del realizado por Carrasco veintidds afios atras, se disponia ahora de las
experiencias censales de las oficinas de estadisticas de las municipalidades de
Rosario y Santa Fe®. Sin embargo la inestabilidad politica que sigui6 a ese afio
impidié la realizacién del mismo.

EL ESTADO PROVINCIAL GALVISTA Y EL CONTRALOR DE LA EXPANSION FERROVIARIA

En ocasion de tratarse en 1882 los dos grandes proyectos ferroviarios con
que se inici6 la década, el ferrocarril de Santa Fe a las Colonias y el Oeste San-
tafesino, el vicegobernador Candido Pujato, desde la titularidad del Ejecutivo,
fijo a los legisladores la siguiente premisa:

Las empresas de ferrocarriles deben ser estimuladas, favoreciéndolas de una
manera decidida, y tener la preferente atencién que hasta ahora ustedes les han
prestado, dando muestras del espiritu liberal que os anima en este asunto que
es de vital interés para la provincia [...]. En este concepto, ninguna concesion
es exagerada a este género de empresas, porque hay necesidad por el momento

% Historia de las Instituciones, Mensaje del Gobernador Iturraspe de 1898, op. cit., p.
507.

% Diario de Sesiones de la Camara de Senadores de la provincia de Santa Fe, 1910, op.
cit., p. 75.
8 Historia de las Instituciones, Mensaje del vicegobernador Candido Pujato en 1882, op.
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de hacer si se quiere sacrificios, que han de refluir con ventajas incalculables
en el porvenir de nuestro territorio®,

Tal criterio imperé durante el régimen conservador. El gobierno, totalmen-
te desprovisto de medios como para regular este proceso gue se iniciaba, con-
fi6 aspectos tales como el control de calidad de los materiales a utilizar en la
construccion del ferrocarril a las colonias a un ingeniero del gobierno y a otro
ingeniero de la casa londinense de préstamos, Morton Rose y Ca., ya que ésta
disponia de un personal de ingenieros capacitados. El Ejecutivo y la legislatura
descuidaron el seguimiento de las construcciones ferroviarias, empefiada en la
atraccién de capitales, instalacion y extension de nuevas lineas, en momentos
en que la colonizacion parecia expandirse mas y mas®,

A partir de 1884, el capitulo “ferrocarriles” paso a integrar los mensajes
de los distintos gobernadores. Don Lucas Gonzalez fue el Gnico hombre del
gobierno que viajo a Londres para verificar el embarque de los materiales, las
locomotoras y el tren rodante para el proyecto del Ferrocarril Oeste Santafesi-
no, que fue librado al servicio publico a principios de ese afio, uniendo Rosario
con Villa Casilda. El gobernador Zavalla se encarg6 de hacer notar la alta ca-
lidad de la construccion y el material utilizado. Recién entonces se efectuaron
los probables célculos de ganancia, la competencia con el transporte tradicional
y las posibles modificaciones en “los habitos y costumbres del pueblo™s.

Los primeros afios de gestion de Galvez implicaron un proceso de acele-
racion de construccion de vias férreas por parte del Estado, que se convirtié
en contratista y constructor de lineas que comenzaron a cubrir cabeceras de-
partamentales entre si, al conectar a la provincia en sus cuatro direcciones. El
galvismo disfrutd y goz6 de este “espectaculo” que sorprendié aun a los mas
optimistas. El gobernador expres6 en 1887:

En poco tiempo mas, pues, tendremos la provincia cruzada en todas direcciones
por cerca de mil novecientos kildmetros de vias férreas, que nos daran las faci-
lidades que necesitamos para poblar cerca de tres mil leguas cuadradas que adn
podemos entregar a la agricultura, ademas de las que ya tenemos colonizadas y
que llegan en esta fecha proximamente a mil leguas superficiales®.

El gobierno, en esta primera etapa inicial, confié “con los ojos cerrados”

cit., p. 118.

62 [bidem, p. 134.
8 lbidem, Mensaje del gobernador Manuel Zavalla, op. cit., p. 170.
& Ibidem, Mensaje del Gobernador José Galvez en 1886, p. 226.

8 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, t. XVI, 1888, p. 64.
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en la capacidad y rectitud del sector privado, porque creia que éste seria el
primer interesado en hacer bien su trabajo y culminarlo en el plazo previsto.
La administracion real de los ferrocarriles construidos por la provincia con
capitales ingleses, y con concesionarios ingleses, como Hume y Ca., estaba en
Londres a través de un Consejo de Administracién, quien nombraba y destituia,
segln informes de resultados, al administrador general de los ferrocarriles de la
provincia con sede en Santa Fe, como a Duncan Mackay Munro y |. W. Pérez,
guienes ocuparon ese cargo durante la gestion Galvez®.

Tan acelerado fue el ritmo de la expansion ferrocarrilera, en apenas un
par de afios, que la provincia autorizé “ligeramente” trazas, sin indemnizar
previamente a los propietarios de los terrenos expropiados. Por esto, en octubre
de 1888, el gobierno comisiond a Federico Portalis para tasar esos terrenos
celebrando los arreglos necesarios con los afectados®.

En 1889, tres afios después de haber Galvez asumido el gobierno, los fe-
rrocarriles particulares y los provinciales en manos de concesionarios no dieron
abasto para cumplir con las exigencias de la produccién. Las lineas construidas
se elevaban a 4.000 kilometros, y al norte se llegaba a San Cristébal y a Recon-
quista, dos localidades de ese limite. Las propuestas de construccion ingresaron
a la legislatura, y el proyecto de establecer tranvias rurales para unir colonias
entre si, en cortas distancias, completo el intenso tramado de rieles. Al mismo
tiempo, se produjo la instalacion de una amplia red telegrafica provincial.

LA LEGISLACION PROVINCIAL DE FERROCARRILES

En 1881, en ocasion de aprobarse la ley que autorizaba la explotacién del
Ferrocarril Oeste Santafesino, los legisladores sefialaron la necesidad de que
los materiales fueran de primera clase, y que el gobierno determinara junto
con el empresario el ancho de la via, interviniera en la formacion de tarifas, y
“conociera” la administracion de la empresa, mientras durara la garantia®’.

Estas clausulas se reiteraron en la ley de noviembre de 1882, la que au-
torizd la construccion del ferrocarril a las Colonias, y que especificamente
determind que el plano de la linea y secciones debian ser presentadas detallada-
mente al gobierno, con una especificacion y memoria general del material fijo,
disposicion y caracter de puentes, talleres, y depdsitos. En su articulo veinte
se fij6 que ante la posibilidad de que surgieran diferencias entre las partes por
incumplimiento del contrato, éstas debian designar a un tercero como arbitro,

% lbidem, p. 236.
87 Registro de Leyes, Decretos y Ordenanzas de la Provincia de Santa Fe, op. cit., p. 743.
% |bidem, p. 746.
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y en caso de no ponerse de acuerdo en ese punto, el arbitro seria designado por
el presidente del Tribunal Superior de Justicia de la provincia®.

La ley provincial de enero de 1885 autoriz6 al Poder Ejecutivo para la
construccion de ferrocarriles por cuenta de la provincia, y el gobernador podia
en adelante contratar con empresarios “la administracién” de los mismos. El
trazado de estas lineas seria fijado con exactitud por el gobierno, y en prevision
de posibles incumplimiento de los contratistas quedaba facultado para fijar
plazos de construccion e imponer multas en caso de retardo, u otorgar premio
en caso de anticiparse a la culminacion de la obra®.

En el marco de esta ley por la que el Estado quiso tener ferrocarriles
propios “sin embarcarse en su administracion”, sin la infraestructura necesa-
ria 'y el personal idéneo para esa tarea, se autorizd, en 1886, la construccion
del Ferrocarril de Santa Fe a Cordoba, de Galvez a Sunchales, de Santa Fe a
Reconquista, de Humbold a Esperanza™, Cafiada de Gdmez a las Yerbas; y en
1887, de Sunchales hasta Santiago del Estero y unirse asi con Tucuman. En
esta Gltima concesion se tomaron mayores recaudos en las instrucciones dadas
a los concesionarios, por la trascendencia y complejidad de una obra que debia
empalmarse con el Ferrocarril Nacional Central Norte™.

El gobernador Galvez también logrd que la legislatura sancionara, en sep-
tiembre de 1888, la ley que autorizaba el “arrendamiento” de los ferrocarriles
de la provincia, y por el cual se entregd en concesion a la Compafiia Francesa
de Fives Lille la explotacion de los ferrocarriles de la provincia, construidos
y en construccion, que aln no habian sido entregados a otros concesionarios
particulares. Por el contrato celebrado entre las partes, la compafiia quedd a
cargo de la estructura administrativa de contaduria, mantenimiento de edificios,
oficinas y material, y en la ejecucion de las convenciones, contratos, tratados,
convenios y compromisos, y por todo lo que se referia a la explotacién. Se es-
tablecio que las tarifas no podian ser aumentadas sin el acuerdo del gobierno,
y como en todas las concesiones anteriores, los transportes por cuenta de la
provincia tendrian una rebaja del 50% y los inmigrantes serian transportados
gratuitamente, en su internacion o primer viaje. Dentro de las estipulaciones
administrativas figuraban: que la Compafiia de Fives Lille tendria domicilio
en la ciudad de Santa Fe; que la contabilidad debia efectuarse en idioma na-
cional; y que el gobierno podria nombrar un inspector, encargado de constatar
el servicio y la amortizacién correspondiente’.

& Ibidem, p. 750.
0 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, t. X1V, 1886, op. cit., p. 127.

"t Registro de Leyes, Decretos y Ordenanzas de la Provincia de Santa Fe, op. cit., p. 759.
2 Registro Oficial de la Provincia, t. XV1, 1888, op. cit., p. 107.
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LA DirecciON GENERAL DE LOS FERROCARRILES DE LA PROVINCIA

Recién en febrero de 1889, una vez que se produjo este traspaso administrati-
vo de los ferrocarriles provinciales a particulares, y en tiempos que el presupuesto
de gastos permitia “hacer realidad” la existencia de nuevas reparticiones para el
Estado, se cred, por decreto, la Direccion General de los Ferrocarriles de la pro-
vincia, bajo la dependencia del Ministerio de Gobierno™.

La creacion de esta Direccidn respondia a que las experiencias iniciales,
obtenidas en el lapso de un par de afios con los concesionarios, demostraban
que era necesario una “permanente vigilancia”, a través de inspectores encar-
gados de hacer ejecutar las obras futuras, haciendo cumplir los contratos. De
igual manera, se observd que era imprescindible tener un sistema uniforme de
contabilidad, controlado por esta oficina del gobierno. El primer director de la
reparticion fue nada menos que don Jonas Larguia, pionero de la ciencia esta-
distica en la provincia, y responsable con Gabriel Carrasco del primer censo
provincial. Lo secundaban un inspector de contabilidad, un inspector de cons-
trucciones y un escribiente. Es decir, cuatro personas pasaron a tener a su cargo
el primer intento oficial de control administrativo y financiero del proceso de
instalacion de ferrocarriles en Santa Fe. Al igual que otras reparticiones, ella
misma debia presentar un proyecto de reglamento interno y atribuciones de la
oficina, con los derechos y obligaciones de la administracion de ferrocarriles y
de las empresas constructoras. Tal responsabilidad, que recay6 sobre Larguia,
nos demuestra la completa orfandad del Estado en antecedentes que permitie-
ran una base de accion. El gobierno habia fijado una intencionalidad, pero la
instrumentacion debia pasar por la flamante Direccion de Ferrocarriles™.

El estallido de la crisis financiera imposibilito la rapida instrumentacion
de la organizacién de la misma. El gobernador Cafferata, el 29 de agosto de
1890, aprobo el llamado Reglamento General de Ferrocarriles, presentado
por la Direccion General de Ferrocarriles provinciales, debiendo esta oficina
hacerlo cumplir en adelante™.

LA PRIMERA CRISIS DEL SISTEMA FERROVIARIO SANTAFESINO

La crisis financiera del 90 abri6 una etapa de frecuentes conflictos entre
el Estado y los concesionarios particulares, los que pusieron fin a los afios de

3 Ibidem, t. XVII, 1889, op. cit., p. 25.
™ Ibidem, p. 26.

5 lbidem, t. XVIII, op. cit., p. 153.

6 L.a Opiniodn, 3 de enero de 1891.

" Ibidem, 31 de enero de 1891.
8 Ibidem, 28 de enero de 1891.
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“feliz convivencia” provocada por la abundancia de capitales. El gobierno,
monetariamente quebrado, interrumpid, como vimos, el pago de los servicios
de la deuda externa, incluida la de los ferrocarriles. Desde un primer momento
la empresa Fives Lille no quiso reconocer su responsabilidad en este incum-
plimiento contrariando lo estipulado en el contrato. Ante esta situacion el
gobernador Cafferata efectu6 un protesto judicial el 31 de diciembre de 1890,
ante escribano publico, acusando de conducta irregular e incumplimiento
contractual a la Compafiia Fives Lille: “La compafiia estd obligada a hacer
el servicio en Londres o Paris, de la deuda que la provincia contrajo para la
construccion de la misma”’e.

La prensa opositora y oficialista cuestion6 esta actitud de la empresa
francesa, la que por entonces ademas aumentd las tarifas para protegerse de
posibles pérdidas ocasionadas por la recesién econémica, sin importarle el
impacto de esta medida sobre la sociedad que soportaba la crisis financiera mas
importante de la historia. Lo cierto fue que luego del “cimbronazo” financiero
de 1890 todas las empresas se “cubrieron” adecuando sus tarifas a la cotiza-
cién siempre alcista del oro. Entonces comenzé una propaganda periodistica
intensa, tendiente a demostrar que el servicio ferroviario era deficiente, que
las empresas particulares no cumplian con los horarios previstos, que no se
hacia el mantenimiento necesario de las vias y que se violaban disposiciones
vigentes, como ser que los vagones seguian siendo iluminados a querosén, con
el peligro que esto implicaba™. La crisis puso de manifiesto cuestiones antes
no observadas ni exigidas a las empresas. El gobierno tuvo que adoptar una
postura negociadora con las mismas para postergar el aumento de las tarifas,
en sucesivas oportunidades™.

Sin embargo ese malestar no obstaculizé las construcciones previstas,
aun en los momentos mas dificiles de aquel tragico afio. Esto se debid, en gran
medida, a la labor del director Larguia, y a que Gélvez, con el peso que le otor-
gaba su cargo de senador nacional roquista, asumié en persona un rol de ins-
pector de ramales, como el de Coronda a Carcarafia™. Los proyectos siguieron
presentandose, como el trazado definitivo de la linea de Santa Fe-Reconquista,
por el departamento San Justo y no por la costa, por determinarse que no era
zona apta para el ferrocarril, condicionando esta medida el porvenir de una
zona en detrimento de la otra®. La linea a Tucuman por San Cristobal, a cargo
de la Compaiiia Fives Lille —a pesar de las disputas por el pago de la deuda
externa—, siguié su marcha hacia el norte, hasta el fortin Inca®. El Ministerio

" Ibidem, 4 de abril de 1891.
8 E| concesionario de esta linea de Santa Fe a Reconquista fue Gregorio Soler, dirigente
del Partido Autonomista Nacional, hombre de intima confianza del general Roca. Esta medida
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del Interior autoriz6 a la empresa Gran Sud, de Santa Fe y Cérdoba, la cons-
truccién de vias hasta la Carlota y Rio Cuarto en Cérdoba. En 1891 empez6
a funcionar con normalidad el ferrocarril de Buenos Aires a Rosario. Segun
uno de los principales accionistas del directorio en Londres, habia sido de gran
utilidad en la concrecidn de este proyecto el apoyo dado a éste por el general
Julio A. Roca, desde su presidencia, y que habia sido quien en su Gltimo viaje
a Inglaterra mas habia estimulado para la extension del recorrido, como ser de
Sunchales a Tucuman®, EIl Ferrocarril Oeste Santafesino, a pesar de la crisis,
garantizaba el recorrido diario de tres trenes ascendentes y por lo tanto tres
descendentes, entre colonia Juarez Celman, en Coérdoba, y Rosario®,

El sistema ferroviario argentino entre 1880 y 1890 atraveso la etapa
considerada como de “integracion de la red troncal”, en donde entraron a
competir nuevas empresas, y se realizaron transferencias de ramales para
completar trazados y unificar determinadas secciones. Al terminar 1890, los
ferrocarriles argentinos conformaban un total de 9.397 vias en explotacién. “En
una década, la extension de la linea se habia cuadruplicado, mientras que el
capital se quintuplicaba”, y las principales ciudades de la Argentina quedaron
unidas por el tren. En esta etapa de integracion de los ramales a la red troncal
debemos enmarcar la evolucion que experimentd Santa Fe al establecer su
propia red provincial®. En tanto que las gestiones gubernativas de Cafferata,
Leiva e lturraspe tuvieron lugar dentro de la etapa de “unificacion de redes”
ferroviarias, 1890-1900, en el cual se sumo6 a la fundacién de nuevas empresas
y a la prolongacion de las lineas existentes, el deseo de coordinar y unificar las
principales redes. Esto se produjo en beneficio de una explotacidn organica de
las regiones y como reaccién al desorden en que fueron acordadas las conce-
siones anteriores®.

En Santa Fe esta etapa se inici6 con perfiles claros recién en 1894, con el
leivismo. La gobernacién de Cafferata, entre 1890 y 1893, represent6 una tran-
sicion entre la etapa de integracion de la red troncal y la de unificacion de re-
des. En 1891, existian en Santa Fe las siguientes lineas particulares: Ferrocarril
Oeste Santafesino, Ferrocarril Central de Buenos Aires a Sunchales y Santiago,
Ferrocarril Central Argentino, Ferrocarril del Sud de Santa Fe, Ferrocarril
Central andino y la Concesion Temple. Es decir, un total de 1.916 kilémetros
de via férrea que juntamente con los ferrocarriles provinciales, concedidos a la
Compafiia de Fives Lille, hacian un total de 2.729 kilometros. Estaban en un
de cambio de la traza, que dio vida a departamentos del centro norte, perjudicéd notablemente a
la de los departamento de la costa. Ibidem, 22 de abril de 1891.

8 Ibidem, 30 de abril de 1891.

8 |a Opiniodn, 13 de junio de 1891.

8 El Municipio, 27 de junio de 1891.

8 ErnesTo E. Soase, Ferrocarriles Argentinos, sus origenes, antecedentes legales, leyes que
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periodo final de su construccidn, listos para funcionar en ese afio, 489 kilome-
tros de ferrocarriles provinciales y 474 particulares. A esto se debe sumar los
“tranways” a vapor que comenzaban a funcionar uniendo colonias®.

Sin embargo, estos indicadores de crecimiento no implicaron de por si una
ventaja para el erario pablico porque las empresas ferroviarias escudadas en la
crisis financiera argumentaron haber obtenido pérdidas, situacién que obligaba
al Estado a cubrir los déficit, tal como lo garantizaban los contratos. La prensa
en su conjunto denunci6 que las firmas querian burlar al gobierno con cifras
falsas. El gobierno, aprovechando este manto de sospecha generalizada sobre
la veracidad de los balances presentados por las mismas, decidié intervenir
en su administracién contable para determinar el grado de veracidad de las
numerosas denuncias que a diario exponia la prensa®.

EL ESTADO DECIDE INVESTIGAR LOS BALANCES DE LAS EMPRESAS FERROVIARIAS

El 5 de septiembre de 1891, la Camara de Diputados de la provincia
decidi6 practicar una seria y prolija investigacion en el caso de los balances
presentados por el ferrocarril a las colonias, en concesion de la empresa de
Fives Lille. Un legislador dijo que no s6lo eran rumores sino que se tenia
conocimiento de que la empresa ocultaba la verdadera cifra de sus entradas
con el propésito deliberado de afectar la garantia que le prestaba el gobierno.
Ante semejante afirmacion, el cuerpo resolvid crear una comision para que se
expidiera en breve®, la que paso a inspeccionar, en la sede de la Compafiia
Francesa, los libros de contabilidad, a través de los contadores Porral y Ach-
embach, quienes reunieron para el informe documentos de la empresa, como
las actas de sesiones e informes de ingenieros®.

En verdad, el gobierno estaba pasando a la ofensiva frente a una empresa
con la que estaba negociando el pago de su deuda externa. La prensa oficialista
no perdié oportunidad en resaltar incumplimientos del contrato, mientras que la
opositora, aun la més liberal y comprometida con grandes intereses econémi-
cos, pretendié demostrar que el gobierno provincial era débil e incapaz frente a

lo rigen y resefias estadisticas, Buenos Aires, Compafiia Impresora Argentina, 1937, p. 89.
% |bidem, p. 117.
% Historia de las Instituciones, Mensaje del gobernador Cafferata en 1891, op. cit., p.

314.

8 El Municipio, 6 de septiembre de 1891.

8 ALPSF-CD, diario de sesiones manuscritas, tomo correspondiente a 1891.
8 La Opinidn, 31 de octubre de 1891.

% |a Capital, 11 de noviembre de 1891.
% La Opinidn, 31 de diciembre de 1891.



EL CONTRALOR DEL ESTADO EN LA TRANSFORMACION ARGENTINA

43

los abusos de las empresas de ferrocarriles, al punto de asegurar que las tarifas
de fletes se fijaban a libre voluntad de aquéllas, llegando a cobrar el 75% del
valor de lo transportado, abusando de la prosperidad del campo®.

El 29 de diciembre de 1891 se expidio6 la comisién legislativa de investi-
gacion de los ferrocarriles, y su informe fue aprobado por la Camara de Dipu-
tados. Fue la primera revisién legislativa de una politica pablica implementada
por el gobierno galvista. El informe const6 de cinco capitulos, en el que resaltd
la necesidad de ampliar las facultades de la Direccion de Ferrocarriles, esta-
bleciendo una fiscalizacion prolongada, constante y eficaz. También se estudié
la relacion de la Compafiia Francesa con el publico, en virtud a las denuncias
del comercio, por las tarifas de fletes y transporte y se analiz6 las relaciones
financieras entre la compafiia y el gobierno®. Sin embargo, Fives Lille cumpli6
sus obligaciones de construccién durante todo ese afio, culminando la linea que
uniria a la Capital provincial con Rosario®, y el ramal que comunicaba a ésta
con los muelles de la sociedad Mercados y Embarcaderos de Rosario®; vy el
gobierno la autoriz6 para que construyera mas ramales, como el que recorrio
desde la estacion Ortiz a Rosario, y desde la flamante estacion Borghi al rio
Parana.

Para la prensa civica, el gobierno y las empresas ferrocarrileras compar-
tian culpas, en perjuicio de la ciudadania. Asi el intransigente diario La Union
Civica preguntaba: “En qué se invierten los capitales de la empresa, los arren-
damientos y las ganancias liquidas de la empresa”, al igual, de por qué no se
daban a publicidad los arreglos financieros entre el gobierno y la empresa®.
De la misma forma, se criticaba la arbitrariedad de las empresas para cambiar
horarios y frecuencia de servicios de trenes®, o establecer estaciones, afectando
la traza urbanistica de ciudades como Rosario, como la empresa Fives Lille,
gue la instalé en aquel entonces inhdspito barrio Echesortu, sin pensar en los
trastornos que le implicaba al pasajero llegar hasta el centro. O la intromision
de los rieles cuando atravesaban importantes arterias, como el principal bulevar
del pueblo Alberdi o el bulevar Argentino en Rosario. Estas consideraciones le
hacian pensar a los editorialistas del diario La Capital que “decididamente to-
das las empresas de ferrocarriles son todas iguales, y lo que menos le importa,
es servir al publico”®. Las deficiencias también se encontraban en los trenes
de pasajeros, donde la falta de higiene era enorme, aun en las lineas mejor
administradas, como la del Oeste Santafesino®.

La produccion desbordo el servicio y la estructura ferroviaria de reciente

%2 El Municipio, 24 de diciembre de 1891.

% La Razon, 29 de diciembre de 1891.

% |a Capital, 7 de febrero de 1892.
% El Municipio, 24 de febrero de 1892.
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vida no tuvo la capacidad de adecuarse a esa necesidad. Las tarifas parecian
estar arregladas de las formas méas caprichosas ante la mirada complaciente
de la Direccion General de Ferrocarriles. Un periodico asegurd que por el
elevado precio de los fletes, algunos comerciantes proyectaban restablecer el
sistema de las tropas de carros para evitar monopolios que cada empresa tenia
en determinados territorios®.

Una sefial positiva, en lo relacionado con la administracion de ferrocarri-
les, fue la elaboracion de una Memoria General de los Ferrocarriles Provin-
ciales, correspondiente al afio 1891, que si bien fue un escueto informe de 18
paginas, indicaba la intencién del gobierno de dar a conocer el crecimiento
operado, en virtud a las nuevas secciones inauguradas, demostrando que,
desde el establecimiento del galvismo, 1890 constituyd el pico maximo de
lineas explotadas hasta entonces, al igual que la suma de entradas percibidas
y beneficios®.

LA PRIMERA LEY NACIONAL DE FERROCARRILES Y SUS CONSECUENCIAS EN SANTA
Fe

Cabe sefalar que la legislacion acerca de ferrocarriles era practicamente
inexistente en todo el pais. Desde la ley de ferrocarriles nacionales de 1876
hasta 1891 no hubo una ley nacional de ferrocarriles. Recién en esta oportuni-
dad se cre6 la Direccion General de Ferrocarriles de la Republica Argentina.
Es decir que Santa Fe, con su modesta Direccién de Ferrocarriles, se anticipd
en tres afios al Gobierno Nacional. Por esta ley se dividid a los ferrocarriles
en nacionales y provinciales, entendiendo por los primeros a los que eran
propiedad de la Nacidn: los garantidos, subvencionados o autorizados por ella
o los que ligaran la Capital o un territorio federal con una o mas provincias o
territorios, o las que comunicaran a una provincia con otra, y a una provincia
con el extranjero. Eran ferrocarriles provinciales, los construidos o autorizados
por las provincias dentro de sus limites respectivos?®. A falta de disposiciones
legales no habia més fuente reconocida en la solucion de conflictos en materia
jurisdiccional que las interpretaciones de las clausulas contenidas en la Cons-
titucion, gue no garantizaban la solucién de los mismos, y que estipulaba la

% |a Capital, 10 de marzo de 1892.

% El Municipio, 11 de marzo de 1892.

% La Razon, 23 de mayo de 1892.

% El Municipio, 26 de noviembre de 1892.

% Diario de Sesiones de la Camara de Senadores del Congreso de la Nacién Argentina,
periodo de 1891, Compafiia Sudamericana de Billetes de Banco, Buenos Aires, 1892, p. 1154.
101 Antecedentes sobre jurisdiccion de ferrocarriles, Publicacion Oficial, Taller tipografico
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facultad de la Nacion y los gobiernos provinciales de promover la construccion
de ferrocarriles. Las primeras disposiciones al respecto fueron adoptadas por la
presidencia de Pellegrini, en 1891, y durante la de Uriburu, en 18961,

A través de esta primera ley nacional de ferrocarriles se determinaron
aspectos sobre la calidad de las vias y su conservacion, los gravamenes de las
empresas y las concesiones. También establecio disposiciones comunes a todos
los ferrocarriles: en la conduccién de pasajeros, en el transporte de mercade-
rias, en la servidumbre motivada por los ferrocarriles y en las obligaciones de
las empresas. Asimismo en un capitulo especial destaco que entre los deberes
de la Direccion General de Ferrocarriles se encontraba el contralor de las em-
presas de los ferrocarriles en funcionamiento, mientras que el Departamento
de Obras Publicas de la Nacion deberia ocuparse, en adelante, de los que estu-
vieran en construccidn. Fijé ademas disposiciones penales contra los delitos y
faltas contra la seguridad y el transito cometidas por las empresas'®Z,

La influencia de esta ley nacional fue inmensa respecto de la organizacién
de su Direccion de Ferrocarriles de Santa Fe. En 1891 murio el jefe de esta re-
particion, el célebre Jonas Larguia, y fue reemplazado por César Della Beffal®,
Desde la creacidn de esta pequefia oficina no figur6 en el presupuesto de gas-
tos, otorgandole una nota mas a su precariedad. Sin embargo, en el presupuesto
para 1892, se incorporaron al tradicional Departamento Topografico funciones
atinentes a la inspeccion de ferrocarriles, con el nombre de Departamento de
Ingenieros, Inspeccion de Ferro Carriles, Obras Publicas, Geodesia.

Por ley nacional del 17 de noviembre de 1891 se exonerd del pago de
derechos aduanero a los materiales de construccién y explotacién que se in-
trodujeran para los ferrocarriles de la provincia de Santa Fe'%,

El 31 de julio de 1892 se produjo la apertura al servicio publico de la
seccion de San Cristébal a Tucuman, un hecho de amplia significacion para
el desarrollo de los pueblos del noroeste argentino que desde Jujuy podrian
volcar su produccién en linea recta por el puerto de Santa Fe'®. La ciudad de
Tucuman, habia quedado unida a la ciudad de Santa Fe por un trayecto de 29
horas, 40 minutos de duracion. Ademas, de esta manera, también se integrd
el noroeste provincial al centro de la provincia, mientras que la apertura al
servicio publico de la linea entre la estacién Vera y el paralelo 28 implicé la
integracion del nordestel®. Por otra parte, Rosario quedé unido a Santa Fe y a
Reconquista, y el extenso litoral provincial qued6 unido desde el paralelo 28

del Ministerio de Obras Publicas, Buenos Aires, 1911, p. 4.
12 Diario de Sesiones de la Camara de Diputados de la Nacién correspondiente a 1891,

op. cit., p. 1160.

103 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, t. X1X, 1891, op. cit., p. 141
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hasta el Arroyo del Medio’.

En 1892 las lineas construidas seguian aumentando. Sobre una extension
de 5.000 leguas kilométricas cuadradas tenia construida 3.421 kilémetros de
vias, de los cuales 1.778 eran de trocha angosta. Ademas, el gobernador Ca-
fferata elevo a las Camaras un proyecto de un particular, el ingeniero Schnoor,
que propuso la instalacion de una intensa red de “tranwanys” rurales a sangre y
a vapor, que implicaba 900 nuevos kilémetros de via, dividiendo a la provincia
en 20 secciones!®.

La estabilidad econdmica y la inminencia de un posible arreglo acerca
de la deuda externa de los ferrocarriles coadyuvaron para que la empresa de
Fives Lille rebajara la tarifa en los fletes, en especial en productos de primera
necesidad, como ser madera, cereales, harinas, carbén y lefia®,

En abril de 1893, el gobernador Cafferata reconocio a la legislatura que
la administracion de los ferrocarriles provinciales no mejoraba y continuaba
produciendo quejas en el publico. Advirtié que la empresa de Fives Lille habia
disminuido sus ingresos por explotacién en 1892, con respecto al afio anterior,
lo que afectaba su normal desempefio y contribuia al fracaso del arreglo de
la deuda externa. Pero a pesar de esta situacion, al momento de la revolucion
radical de julio de 1893, la provincia de Santa Fe era la mas importante y mas
rica de la Republica Argentina, y su red de ferrocarriles cruzaba a 150 colonias
agricolas™®.

La marcha de los trenes, en este complejo ferroviario santafesino, apenas
se detuvo parcialmente durante los combates de julio y septiembre de 1893.
Las partes dafadas fueron reparadas con inusitada rapidez, incluyendo un par
de puentes volados con dinamita. En toda la Republica Argentina, “el 93”
implicé una detencion en el ritmo de la construccion alcanzado, hasta ese en-
tonces, pero no una paralizacion, ya que en ese afio se construyeron 1.041 ki-
I6metros de vias ferreas, un 7% mas que en 1892, que se sumaron a los 13.961
kilometros existentes en el pais. En Santa Fe, en el afio de las revoluciones
radicales, no aumentd la construccion de ferrocarriles provinciales, que desde
1892 y hasta principios de 1894 se mantuvo en 1.207 kildmetros. El total de

104 ErnEsTO SoAJE, Ferrocarriles Argentinos, op. cit., p. 125.

105 Nyeva Epoca, 3 de julio de 1892.

10 1hidem, 9 de julio de 1892.

07 E|l Municipio, 2 de septiembre de 1892.

108 Nyeva Epoca, 10 de agosto de 1892.

109 Ihidem, 12 de agosto de 1892.

10 Historia de las Instituciones, Mensaje del gobernador Cafferata corrrespondiente a
1893, op. cit., p. 372.
1 GasrieL CARRASCO, Intereses Nacionales de la RepUblica Argentina, op. cit., p. 243.
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lineas férreas en explotacion al momento de asumir Leiva la gobernacion era
de 3.283 kilémetros, es decir, un 23,5% del total de vias existentes en la Argen-
tina. Estaban en construccion 689 kilémetros y 1.530 en estudio o concedidas.
Es decir, el gobierno de Santa Fe alcanzaria en poco tiempo 5.502 kilémetros
de vias férreas, cifra fijada como meta, ocho afios antes, por Galvez.

SANTA FE, POTENCIA FERROCARRILERA

Gabriel Carrasco, sobre la base de estas cifras, destacd que en 1894 Santa
Fe ocupaba el segundo lugar en Sudamérica en cuanto cantidad de vias férreas
construidas en su territorio, luego de la Republica del Brasil, y en el concierto
mundial ocupaba el séptimo puesto en el grupo de los 59 paises del globo que
tenian ferrocarriles™.

El ex ministro también elaboré en ese mismo afio una publicacion escrita
en varios idiomas para promocionar en Europa y Estados Unidos la inmi-
gracion y colonizacion santafesina. En ella se esforzd por demostrar la poca
distancia existente entre las colonias y los puertos de embarques, gracias a los
ferrocarriles; y manifestd que en la provincia habia un kildmetro de ferrocarril
por cada cuarenta kilémetros de superficie territorial lo que era una sefial de
que el transporte era facil y barato, y que no habia colonia agricola que se
situase a més de treinta kilometros del ferrocarril. Explicé que los factores geo-
graficos beneficiaban al sistema de transporte provincial porque la regularidad
del terreno, una inmensa llanura, abarataba los costos de construccién de vias,
su mantenimiento y sus fletes. La presencia de uno de los rios mas importantes
del mundo, como el Parana, era otro aliciente para la produccion®'?,

En el periodo 1887-1894, Argentina “duplic6” sus kilometros de ferro-
carriles y esto repercutio directamente en la llegada de inmigrantes y en el
aumento del comercio de exportacidon. Esta interrelacion de factores de creci-
miento la podemos observar en el siguiente cuadro*:

Periodos Kilémetros de Inmigrantes Comercio de
decenales ferrocarriles entrados exportacion en
existentes francos

12 |bidem, La provincia de Santa Fe. Su colonizacion agricola. Noticias Utiles para los
trabajadores, inmigrantes y capitalistas, Departamento General de Inmigracion, Buenos Aires,
1894, p. 23.

13 AnTonio F. CAFreRATA, Inmigracion y Colonizacion en la Argentina, tesis para optar al
grado de jurisprudencia en la Universidad Nacional de Buenos Aires, Buenos Aires, 1896, p.
52.
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1857 10 4.000 90.000
1858-1867 572 80.000 695.000
1868-1877 2.320 434.000 1.930.000
1878-1887 7.526 756.000 3.315.000
1888-1894 14.908 839.000 3.500.000

En su paso por los destinos de la provincia, el interventor nacional Zapata
nombré un inspector del gobierno en el Ferrocarril Oeste Santafesino, con un
sueldo abonado por la empresat'4. También, por la tirantez existente entre el go-
bierno y la Compafiia Francesa de Ferrocarriles, el funcionario nacional acepto
el dictamen del fiscal de Estado negando el pago por indemnizacion que dicha
empresa reclamaba en concepto de dafios sufridos por la revolucion radical y
el pago de sustracciones de material y armas hecha por los revolucionarios,
invitandole a iniciar demandas en los tribunales ordinarios®®.

Zapata habia ocupado el Ministerio del Interior de la Nacion durante la
presidencia de Carlos Pellegrini, en momentos que se aprob6 la primera ley
nacional de ferrocarriles. Era un hombre acostumbrado al dialogo y a la con-
frontacidn con estas empresas que representaban grandes intereses, al punto
de que el Presidente le confiara la ejecucion de la caducidad de algunas de
las concesiones de vias férreas. Fue él quien hizo por primera vez efectiva la
intervencién del Gobierno de la Nacion en los caminos de hierro garantido,
Ilamando al orden a las empresas, realizando liquidaciones que acusaron con
exactitud el importe de las deudas de aquéllas por devolucion de garantias™®.

Una prueba més de que el interventor Zapata sefial6 a Leiva el rumbo que
debia tomar su gestidon fue el hecho de que un dia antes de la eleccion del 11 de
febrero de 1894 decret6 la inspeccion de los libros de ferrocarriles'’. Los que
estaban bajo la explotacion de la empresa de Fives Lille continuaban dejando
mucho que desear respecto de su administracion. Carrasco reconocio: “Las
quejas del publico en todos sentidos son tan frecuentes como justas”. Si bien
habian aumentado sus entradas en moneda papel entre 1891 y 1893, también
crecieron sus gastos pero no al punto de disminuir sus beneficios netos. Habia
acrecentado el recorrido de sus trayectos, la cantidad de los pasajeros trans-
portados, sus locomotoras, vagones de pasajero y de carga y no asi el tonelaje
transportado. Lo que sin duda alarmaba a sus accionistas era que los gastos
representaban un 89 o un 91% de sus entradas, y mas teniendo en cuenta que
atravesaban una de las regiones mas ricas de Sudamérica. A los cuatro afios de

14 Registro Oficial, t. XXII, 1893, op. cit., p. 256.
15 1bidem, p. 437.

161 a Tribuna Popular, 1° de febrero de 1894.

17 |bidem, 11 de febrero de 1894.
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haber asumido el arrendamiento, la poblacidn exigia tres veces mayor atencion.
Por esto, no habia adquirido los vagones necesarios, y muchos cereales se
acumulaban a la intemperie, al costado de las vias, esperando su recoleccion.
Las tarifas de carga, comparadas con las de otras provincias, eran altisimas y
salia mas caro transportar productos de Santa Fe a Reconquista que de Buenos
Aires a Santiago del Estero. Las pérdidas se incrementaron cuando se traspasé
la administracion de estos ferrocarriles, que estaba en manos de los ingleses
de la Casa Hume que era la constructora, a los particulares franceses, quienes
tuvieron que soportar los efectos de la crisis financiera del 90. El principal
perjudicado por estas falencias administrativas de la compafiia arrendataria
fue el gobierno y el colono,

EL GoBIERNO NACIONAL EXIGE A SANTA FE UN MAYOR CONTRALOR DEL SERVICIO

El gobernador Leiva, en su primer mensaje a la legislatura, considerd que
cabia la posibilidad de rescindirle a la empresa de Fives Lille el contrato, y
efectuar luego una equitativa distribucion de lineas'°. Habia heredado el men-
cionado decreto de Zapata que en sus considerandos se asombraba de que aun
no se hubiera practicado un examen de las cuentas de la administracion de esos
ferrocarriles de la provincia, arrendados con la garantia del Tesoro Publico, y
que no se hubiera podido constatar de qué manera habian ejecutado los contra-
tos celebrados al respecto. También este documento de la intervencion destaca-
ba que la rendicion de cuentas del Ferrocarril Oeste Santafesino, garantido por
la provincia, se encontraba atrasada en varios afios, y sefialaba que Santa Fe
debia en adelante efectuar “una intervencién permanente en la administracion
de los ferrocarriles garantidos”, con el fin de controlar debidamente los gastos
de explotacion y examinar si las empresas llenaban las diversas obligaciones
contraidas, que debia “ser considerada como una condicidn indispensable para
el pago de la garantia acordada”. Zapata, al respecto aclaraba que la interven-
cion oficial en empresas de ese género era ya una jurisprudencia aceptada en
toda la nacion, y se encontraba ademas autorizada por disposiciones terminan-
tes del Codigo de Comercio.

18 Ihidem, Intereses Nacionales de la Republica Argentina, op. cit., p. 246.
19 Historia de las Instituciones, Mensaje del gobernador Leiva correspondiente a 1894,
op. cit., p. 412.
120 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, t. XXIII, 1894, op. cit., p. 309.
2% 1bidem, p. 310.
122 |_a Tribuna Popular, 26 de abril de 1894.
123 |bidem, 16 de junio de 1894.
24 |La Razon, 14 de enero de 1894.
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Por esto recomendaba a sus sucesores imitar al Gobierno Nacional en su
politica ejercida con los ferrocarriles de su jurisdiccién para mejorar los servi-
cios, reducir las tarifas, disminuir los gastos de explotacion y lograr economias
en el Tesoro*?®.

El funcionario justificd estos planteamientos, efectuados horas antes de
dejar la provincia, con el argumento que el Poder Central tenia el deseo de
ofrecer datos y antecedentes que sirvieran de base a las futuras autoridades.
Lo cierto es que de esta manera el Gobierno Nacional pretendi6 introducir a
Santa Fe en la politica de saneamiento administrativo. Por eso comisiond al
contador Agustin Dill6n para examinar los libros contables de los ferrocarriles
de la provincia y del Oeste Santafesino. EI mismo profesional, de acuerdo con
el Departamento de Ingenieros, debia proponer la forma y organizacion que
debia darse “a la intervencidn permanente de los ferrocarriles garantidos”,
teniendo en cuenta la importancia de cada uno de ellos, su administracion y
contratos*?.

La Direccion General de Ferrocarriles de la provincia era una entidad sin
peso, y el Departamento de Ingenieros, con sus amplias funciones y su escaso
personal, era incapaz de llevar a cabo la tarea que reclamaba el interventor na-
cional. La comisidn especial, a cargo de Dillén, trabaj6 intensamente durante
los primeros meses de la gestion de Leiva, investigando la liquidacion de cada
una de las empresas'??.

En junio de 1894, el agrimensor Juan Doncel, jefe del Departamento de
Ingenieros, que tenia a su cargo la inspeccion de ferrocarriles y estaba apo-
yando al contador Dillén en su investigacion, le dirigié al ministro Ortiz y al
gobernador Leiva una nota advirtiendo sobre la precariedad de su reparticion,
tal como lo habia hecho frente al interventor Zapata. EI Departamento de In-
genieros y Obras Pablicas recién tenia un afio de vida y, desde la fecha de su
instalacion hasta ese entonces, su personal directivo habia cambiado en todo o
en parte tres veces, retardandose su organizacion y accion eficiente. Este fun-
cionario enumerd las principales medidas para lograr el buen funcionamiento
del Departamento, como ser la existencia de una ley organica gque marcara con
claridad la extension de deberes y orbita de su accidn. También indico la nece-
sidad de ocuparse de las cuentas y de las garantias de ferrocarriles de propiedad
del Estado o garantidas por él. Los datos que sobre la administracion de ferro-
carriles se contaba en el Departamento procedian Unicamente de los informes

125 Registro Oficial, t. XXII1, 1894, op. cit., p. 44.

126 |bidem, p. 544.

121 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, t. XXIII, 1894, op. cit., p. 538.
128 E| Municipio, 4 de julio de 1895.

2 Memoria de la Intendencia Municipal de Rosario, 1895-1896, op. cit,. p. 13.
130 1hidem, p. 14.
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parciales e incompletos que las administraciones respectivas de las empresas
enviaban al mismo, reconoci6é Doncel sin tapujos. Ademéas manifesto a Leiva
que el departamento a su cargo debia disponer de medios como para efectuar
una estadistica regular de los ferrocarriles, “Unica base razonable para el es-
tudio de las tarifas de transportes, que el Estado tiene el empefio de mantener
dentro de los limites que marcan los intereses publicos y las empresas™™?3,

En el orden nacional, por la Ley 3896, del 9 de enero de 1900, la admi-
nistracion de los ferrocarriles del Estado paso6 a ser autdbnoma, y sus cuentas
se rindieron al Congreso de la Nacién. De esa manera recibié en su propia
tesoreria el producido de las lineas, y pudo gastar segln las necesidades sin
imputar las erogaciones en el presupuesto general de la Nacion.

EL EstAaDO PROVINCIAL Y LAS OBRAS PUBLICAS

El Congreso habia sancionado, en 1876, una ley sobre obras publicas que
rigié en la esfera de su jurisdiccion, estableciendo el mecanismo de licitacion,
adjudicacion y ejecucion de las obras; la elaboracion de los contratos y los
casos de rescision, entre otros aspectos. La legislatura de Santa Fe no dictd la
suya, y durante el periodo conservador los funcionarios del area se inspiraron
en la nacional.

Un sector, como el de Obras Pablicas, intimamente relacionado con la
suerte de una provincia en crecimiento, y con el sistema de comunicacion y
transporte, incluidos el sistema ferroviario, estaba también bajo la orbita del
endeble Departamento de Ingenieros, y sin una norma legal que rigiera sus
procedimientos.

En 1890, se establecid la existencia de tres ministerios, y el de Economia
se denomind también de Hacienda y Obras Publicas, pero no existio dentro
de la cartera una oficina —ni la mas pequefia seccion o mesa— dedicada espe-
cificamente a la obra publica, y si era una funcion mas del Departamento de
Ingenieros, que a su vez dependia del Ministerio de Gobierno.

En una palabra, el control estatal de la obra publica era practicamente
inexistente, ya que pasaba todo lo relacionado con ella, por determinaciones
adoptadas por el Ministerio de Hacienda, de manera individual; asi es como se
resolvia acceder a la peticion de crear un puente, reparar un edificio publico,
aceptar los planos de una nueva propiedad para el gobierno, etcétera. Esta si-
tuacion se mantuvo aun para 1894. Segun el director Doncel, el Departamento

131 E] Municipio, 6 de julio de 1895.

132 1hidem, 20 de agosto de 1895.

133 |hidem, 31 de julio de 1895.

13 Micuer AnGeL De Marco (H), Pellegrini contra la langosta, 1891-1892, en Todo es
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de Ingenieros tenia como prioridad para la obra publica de ese afio —ademas
de sus multiples funciones, relacionadas con la culminacion del registro
gréafico y la delimitacidn de los departamentos provinciales—, el control de la
construccion de la carcel modelo que se estaba levantando en Rosario, y la
reconstruccion de un puente sobre el Saladillo Amargo, a la altura del fortin
Almagro, ya que el aislamiento que producia su ruptura estaba paralizando el
comercio de esa zona.

Las exigencias laborales que recayeron sobre esa reparticion fueron abru-
madoras, teniendo en cuenta la cantidad y variedad de tareas asignadas en ese
periodo. En este contexto se produjeron las concesiones de obras publicas
otorgadas entre 1886 y 1889, y los empresarios de servicios actuaron a su libre
voluntad. Fue en Rosario donde mas repercutieron los abusos de los concesio-
narios, que afectaban a miles de usuarios, lo que generé un profundo malestar
en la ciudadania que culpé de indolencia y venalidad al Concejo Deliberante,
y de los sucesivos intendentes, nombrados desde la capital provincial. En 1891
el intendente Carrasco encargd informes de las obras, recurriendo a la colabo-
racion de especialistas nombrados en comision.

Sin embargo, Cafferata y sus sucesores no pudieron revertir los privilegios
contractuales efectuados en tiempos del juarismo. Asi, por ejemplo, aln en
1894, el Estado no controlaba el aumento de las tarifas del gas, aguas, cloa-
cas, teléfono y otros servicios. El usuario se encontraba en la mas completa
indefensién, mientras las empresas disponian de todos los resortes legales y la
influencia politica para salvaguardar sus intereses. Absolutamente nada se ha-
bia previsto a favor del consumidor en los contratos, y las autoridades estatales
carecian de voluntad mediadora en la relacion empresa-usuario. La recesion del
contrato era observada por el gobierno como una medida extrema que podria
dejar a la ciudad sin servicios elementales. La empresa de gas de Rosario, que
cobraba una multa por mora més alta que la aplicada en la Capital Federal, no
brindaba un servicio eficaz porque el gas era de muy mala calidad y esto tam-
bién perjudicaba la iluminacion y la seguridad en las calles. La compafiia de
aguas repartia un liquido que aun los oficialistas reconocian como “asqueroso
e imbebible”, que denunciaba el mal estado de los filtros!?.

LEIVA DECIDE SUPERVISAR A LAS EMPRESAS FERROCARRILERAS

En septiembre de 1894, el gobierno encargd al Departamento de Ingenie-
ros la inspeccion de los elementos disponibles para el trafico de la empresa
francesa de ferrocarriles y la elaboracién de un informe de la cantidad de ma-

terial rodante disponible :}/ las estaciones de carga y descarga. De esta manera
Historia, n° 311, junio de 1993, Buenos Aires, p. 67.
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Leiva pretendi6 calmar los animos de la prensa y ciudadanos que acusaban a
la empresa de no satisfacer “las justas exigencias de la poblacién agricola”,
gue temia verse privada de los medios de transporte frente a la cosecha de ese
afio'®,

Una ley provincial del 11 de diciembre de 1894 determind que, mientras
no se completaran las leyes especiales sobre ferrocarriles y obras publicas de
la provincia, quedaban en vigencia las leyes nacionales del 18 de noviembre de
1891, sobre ferrocarriles, y la ley del 26 de julio de 1876, sobre obras publicas,
y resolvié que en ese interin, el Departamento de Ingenieros de la Provincia
tendria las mismas facultades que la Direccion de Ferrocarriles de la Nacion'?.
De esta manera ratificd el marco legal que se venia aplicando de hecho.

En el presupuesto para 1895 se aument el personal del Departamento de
Ingenieros y Obras Publicas, y se cre6 la funcién de un ingeniero presidente,
gue a su vez debia inspeccionar en persona a los ferrocarriles provinciales
concesionados a los franceses, un ingeniero subdirector, dos vocales ingenie-
ros, y dos subinspectores. En tanto que confirmd que seguiria nombrandose
un inspector exclusivamente para el Ferrocarril Oeste Santafesino, incorpo-
randole a un ingeniero ayudante. De esta manera, las doce personas restantes
de la reparticion se dedicaron al registro grafico y transferencia de tierras, a la
obra publica y a la contaduria de la reparticion. También elevé el presupuesto
del departamento de 27.580 pesos moneda nacional a 70.322, de los cuales
1.000 estaban dedicados a la refaccion de edificios publicos, un insignificante
monto que equivalia al sueldo mensual de dos diputados o de dos jefes de
reparticiéon'?’,

Si bien estas medidas no pusieron fin al descontento y a las criticas de la
opinién publica en cuanto al servicio concesionado a particulares y a la inca-
pacidad del Estado en supervisar las ganancias reales de las empresas, si mar-
caron el inicio de una nueva politica del gobierno frente a los ferrocarriles. El
Departamento de Ingenieros, luego de la inspeccidn Dillén, se sintié con mas
respaldo para confrontar. A esta nueva tdnica respondié la nota que le dirigiera
a la Compafiia Fives Lille pidiéndole un informe sobre los “frecuentes desca-
rrilamientos” y censurando el mal estado de sus maquinas y tren rodante!?,

Los MUNICIPIOS FRENTE A LOS FERROCARRILES

Los gobiernos comunales adoptaron una postura similar. EI Concejo
Deliberante de Rosario inst6 al Ferrocarril Oeste Santafesino para que toma-
ra medidas de seguridad en la linea que atravesaba por el bulevar Argentino
(actual avenida Pellegrini) y que ponia en riesgo constante a la poblacion que
no disponia de ningun tipo de proteccidon frente al paso de los trenes en tan
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importante arteria. El cuerpo intimé a la empresa, en julio de 1895, para que
pusiera verjas en todo el trayecto o en caso contrario se la obligaria a levantar
las vias. El intendente Paz denunci¢ oficialmente que esa linea obstaculizaba el
progreso del bulevar y de la parte sur de la ciudad, y luego de largas negocia-
ciones, en 1896, las vias se levantaron definitivamente'?®. El mismo intendente
consiguié lo que sus antecesores en el cargo desde 1890 no habian logrado:
que las empresas de ferrocarriles construyeran el ambicionado Puente de las
Cadenas, exigido por el populoso barrio que rodeaba a la estacion Sunchales.
Paz resolvio dirigirse en forma directa a la Direccién General de Ferrocarriles
de la Nacion, que disponia de mayor predicamento que el Departamento de
Ingenieros de la provincia, y mas tratandose de la improba tarea de obtener
algo del Ferrocarril Central Argentino y del Ferrocarril Buenos Aires Rosario.
El director nacional de ferrocarriles dio la razén a la intendencia y obligé a las
empresas mencionadas la construccién del mismo*.

El Departamento de Ingenieros también aplicé sus primeras multas “por
mal servicio” a los ferrocarriles de la compafiia francesa, en pequefios pero
significativos montos®t. Con el tiempo fue mas adelante y aplicé multas por
los atrasos horarios!®. La legislatura resolvi6 negar a la empresa mencionada
el pedido de aumento en los fletes de transporte de materiales de construccion,
interviniendo de esta forma en la regulacién de las tarifas'*:.

En 1891 y 1892, cuando inmensas plagas de langosta amenazaron la produc-
cion agricola santafesina, la empresa inglesa de ferrocarriles se neg6 a transportar
los huevos de langosta hasta que no se le pagaran los fletes, y en virtud a esta
actitud la opinién puablica continué acumulando dudas sobre la postura que
asumirian las empresas de ferrocarriles frente a nuevas urgencias, como ser en
el desplazamiento de tropas ante una eventual guerra con Chile!®,

La presencia de Ortiz en el Ministerio de Hacienda de la provincia im-
primio respaldo nacional a las decisiones de Leiva en relacion con este tema.
El saltefio no vacil6 en efectuar lo que ninguno de sus antecesores se hubiera
atrevido: cobrar impuestos provinciales a los ferrocarriles nacionales. El Fiscal
de Estado aconsej6 a Ortiz el cobro de Contribucién Directa al Ferrocarril Cen-
tral Argentino. La empresa protest fundandose en que la concesion obtenida
del Gobierno Nacional la exoneraba del pago de todo impuesto. El sucesor de
Ortiz, Eugenio Aleman, continu6 la politica de su sucesor, tratando de hacer
efectivo el cobro de impuestos adeudados por esa compafiia en cinco afios,
desde la sancién de la ley nacional de ferrocarriles. A pesar de las gestiones,
s6lo logro que la empresa pagara 38.000 pesos de los 300.000 que debia. Para
1% |La empresa del Ferrocarril Oeste, en momentos de algida tension, se negd a transportar

las tropas de Buenos Aires a Villa Mercedes, y esto generd planteamientos sobre el comporta-
miento de nuestros ferrocarriles ante un posible desplazamiento de soldados, EI Municipio, 4
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la oposicidn, los privilegios de esas grandes compafiias seguian siendo infran-
gueables'®.

La medida mas importante tomada durante el mandato de Leiva res-
pecto de la administracién de ferrocarriles fue la reglamentacién interna del
Departamento de Ingenieros, en septiembre de 1897. Fue la primera vez que
se determind oficialmente y con exactitud las funciones de una reparticion
estatal en relacion con los ferrocarriles de la provincia, a una década de haber
asumido el poder el galvismo, cuando ya habia finalizado el proceso inicial de
la radicacion de las principales empresas férreas. Se establecié como funcién
del flamante director de la Seccion Ferrocarriles e Hidraulica inspeccionar los
ferrocarriles provinciales otorgados en concesion, haciendo cumplir la ley y
reglamento de ferrocarriles e “informar” al presidente del Departamento de
Ingenieros sobre las infracciones cometidas por las empresas. También le co-
rrespondia el estudio de todos los asuntos relativos a la construccion de nuevos
ferrocarriles, “tranways”, telégrafos, teléfonos y canales de navegacion, de rie-
gos y represas. Debia hacer los estudios y formar los proyectos, presupuestos y
pliegos de condiciones de toda clase de obras pertenecientes a este ramo**’.

LA FALTA DE MANTENCION DEL SISTEMA FERROVIARIO HACIA EL SIGLO XX

Los ferrocarriles provinciales colocaron a Santa Fe dentro de los Estados
maés adelantados del orbe en infraestructura productiva y posibilitaron el des-
pegue econdmico de la region. Pero las consecuencias de la desorganizacion
y descontrol estatal en la administracién de los mismos tomaron contornos
preocupantes a principios de siglo XX. El doctor Juan Bialet Massé, en el
celebre informe que present6 en 1904 al ministro del Interior, doctor Joaquin
V. Gonzalez, brindé un conmovedor panorama acerca de los ferrocarriles
nacionales, incluidos los de Santa Fe. En él demostrd que, luego del impulso
inicial, el ferrocarril se estaba tornando un obstaculo para el progreso, y cito,
como ejemplo, la regién sur de nuestra provincia, en donde los pobladores
de Correa y Venado Tuerto parecian optar por el antiguo sistema de tropas de
carros frente al encarecimiento de la tarifa de los fletes. De esta manera y con
ejemplos preocupantes, Bialet Massé traté de que el Gobierno Nacional pusiera
mayor atencidn en este tema'®,

También se refiri¢ al estado de los ferrocarriles en el resto de la provincia,

de septiembre de 1895.

1% |bidem, 6 de septiembre de 1895.

137 Registro de Leyes, Decretos y Ordenanzas, op. cit., p. 658.

138 JuaN BIALET Massg, Informe sobre el estado de las clases obreras en el Interior de la
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denunciando la mala construccion y calidad de los materiales, especialmente en
los ferrocarriles que unian a Santa Fe con las colonias y el norte. Acerca de la
linea de Santa Fe a Reconquista, su opinion coincidi6 en un todo con las quejas
de la prensa y los informes realizados a fines de siglo por el Departamento de In-
genieros frente a la empresa de Fives Lille: “Es realmente lamentable el trayecto
que sale de Santa Fe, y pasa por Recreo, Escalada, Crespo, etc., ya que viajar es
casi imposible, por la inestabilidad de los vagones y la inseguridad de las vias,
que se agrava a medida que se avanza hacia el norte”. No pasaba lo mismo con
la linea que unia Santa Fe con Esperanza, que era buena, pero a partir de alli se
tornaba mala, y desde Humberto Primo a San Crist6bal, “no se viajaba sino que
se danzaba*®, El estado calamitoso en el que se encontraban muchas lineas,
con apenas dos décadas de uso, reconocia como causa inicial las falencias en
la construccion y la mala organizacion del trabajo en la mantencion de las vias,
descuidadas y abandonadas, haciéndose evidente para entonces la necesidad
de renovar el material y principalmente efectuar una correcta organizacion de
reparacion y mantenimiento. Aln para ese entonces el Estado parecia incapaz
de profundizar el contralor de la construccion y mantenimiento de los ferro-
carriles.

UNA TENDENCIA IRREVERSIBLE

En tiempos del primer centenario de la Revolucién de Mayo, la Republica
Argentina ocupaba el octavo lugar entre los demés paises del mundo por la lon-
gitud de sus lineas férreas, precedida por Estados Unidos, 353.777 kilometros;
Alemania, 53.919; Francia 49.341; India britanica 41.317; Austria Hungria,
38.041; Gran Bretafa e Irlanda, 35.591, y nuestro pais, 31.574. Luego seguian
Canad4, 30.358; Australia, 24.667, y México, 17.746.

Nada detuvo el incremento del kilometraje de vias férreas en explota-
cién en Santa Fe. En 1907 se elevd a 3.924 y en 1911 a 5.135. La provincia
disponia en ese Gltimo afio de siete ferrocarriles distintos y una pequefia linea

Republica, presentada al Exmo. Mtro. del Interior, doctor Joaquin V. Gonzalez, t. Il, imprenta y
edicion de Adolfo Grao, Buenos Aires, 1904, p. 4.

139 |bidem, p. 128.

140 E| primer congreso nacional del comercio argentino, op. cit., p. 691.

141 Impresiones de la Republica Argentina en el siglo XX, su historia, gente, comercio,
industria y riqueza, editado por Lloyd’s Greater Britain Publishing Company, 1911.

142 Impresiones de la RepUblica Argentina en el siglo XX cit., p. 349.

143 CarLOs SAAVEDRA Lamas, Los ferrocarriles ante la legislacion positiva argentina, Bue-
nos Aires, talleres graficos L. Rosso, p. 289.
144 Ihidem, p. 291.




1)

2)

3)

4)

EL CONTRALOR DEL ESTADO EN LA TRANSFORMACION ARGENTINA

57

particular a Villa Ocampo, la mitad de los cuales era de trocha angosta: Cen-
tral Norte (496 kilémetros); Ferrocarril de la provincia de Santa Fe (1.751);
Ferrocarril de la provincia de Buenos Aires (94); Ferrocarril Cérdoba y Ro-
sario (290); Tranvia a vapor de Rafaela (93); Ferrocarril Central Argentino
(1.884); y Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico (128). De esta manera muy
pocas colonias se encontraban a mas de 20 kildmetros de alguna de las lineas
férreas que convergian en los puertos de Santa Fe, Rosario, Colastiné y Villa
Constitucion4,

Existian ademas en el Chaco santafesino varias lineas férreas particulares de

variadas trochas y longitud para el transporte de los productos forestales hasta las
lineas principales, acordados por los gobiernos de Freyre y Echaglie.

Conformacion de los grupos ferroviarios
con servicio en Santa Fe en 1910

Nombre de la empresa

Ferrocarriles Central

de Cordoba
Administracién unificada
tarifas unificadas bajo
control del gobierno
nacional a partir de 1909

Compaiiia Francesa de
Ferrocarriles (ex ferrocarril de
la provincia de Santa Fe)

Ferrocarril de Rosario
a Puerto Belgrano

Ferrocarril Argentino de
Rosario al Oeste

Lineas

Seccion Este

Seccion Central Norte

Seccion Noroeste

Ferrocarril Cordoba y Rosario
Tramway a vapor de Rafaela
Central Cordoba a Buenos Aires

Rosario a Barranqueras
Santa Fe a San Cristobal
Pilar a Villa Maria

La explotacion desde el punto de vista técnico y de infraestructura de

15 |bidem, p. 299.
146 [bidem, p. 351.

147 La Republica, 18 de enero de 1899.
148 Mensaje del intendente Isidro Quiroga en 1910, op. cit., p. 272.



58 MIGUEL A. DE MARCO (H)

servicios se complejizé en todas las lineas por el incremento de la demanda.
La Compariia Francesa (ex provincial), que llevé la extension de las vias a
1.753 kilometros en 1910 mantuvo su misma estructura administrativa, con
domicilio en Paris, en donde también se celebraron las reuniones del consejo
de administracion, el que estaba representado en la Argentina por un director
residente en Santa Fe, apoyado por un comité local consultivo que se reunia
en Buenos Aires. A diferencia de las otras empresas ferroviarias coloc6 en los
cargos clave a profesionales franceses. Junto al director Comble, se encontra-
ban al frente de sus respectivas areas Algrin, Leix, Perrin, Weber, Fournier,
Samatau, Giraudon y Vernet, al mando de 4.500 empleados, quienes lograron
en 1908 que la compafiia creara una Caja de Prevision y otra de Socorros para
sus comparfieros con méas antigliedad. En todas sus lineas viajaron en 1909
770.000 personas, se transportaron 1.753.599 toneladas e invirti6 una cifra ré-
cord para su mantenimiento: 27.568.585 francos; y su balance arroj6 un activo
de 259.652.338 francos; sefial de la superacion de las dificultades soportadas
en los primeros afios de existencia, y de que la Argentina estaba concluyendo
la liquidacion de la crisis del 902, Aln para ese entonces el Estado provincial
ejercia un contralor de la prestacion del servicio practicamente nominal.

EL DESCONTROL DE LAS TARIFAS

Se sirven mal los grandes intereses ferroviarios que se confunden con los grandes
intereses de la Nacion, dejando ese asunto abandonado a la penumbra de su su-
puesta dificultad y al caracter inescrutable que erréneamente se le atribuye. No es
posible sostener que sea necesario abandonar esta vital materia de las tarifas para
hacer mas holgada y mas comoda la vida del capital extranjero,

expreso Carlos Saavedra Lamas en 1912 como presidente de la comision de
jurisdiccidn ferroviaria del Congreso de la Nacion. Definid de esa manera el
pensamiento imperante en gran parte de la dirigencia oficialista que por igno-
rancia en la materia y en los compromisos adquiridos no veian necesaria una
intervencién del gobierno en la regulacion del servicio'®.

Saavedra Lamas sostuvo con acierto que aun faltaba jurisprudencia admi-
nistrativa, organismos bien determinados de fiscalizacion, y que se pretendia
tapar el hueco con oscuridades atribuidas a los problemas de tarifacion. Por
otro lado sefial6 que los conflictos entre el gobierno y las empresas estaban

149 1bidem, p. 70.
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viciados de una enorme superficialidad, que no abordaban nunca la cuestion
de fondo:

Los resortes de contralor enmohecidos en su uso poco frecuente se ponen
en movimiento ante la circunstancia ocasional y es facil suponer el chirrido
estridente que producen dando origen a notas a veces irritadas de espiritu po-
Iémico que se cruzan entre las empresas y los funcionarios encargados de ese
contralor#,

Las leyes nacionales de ferrocarriles, en las diversas disposiciones sobre
tarifas que contenian, no eran sino una reproduccion de las disposiciones
fundamentales de la experiencia ferroviaria de los Estados Unidos, la que ya
habia pasado por los problemas de control tarifario que sufria la Argentina en
la primera década del siglo XX, de alli que Saavedra Lamas sugirié un detalla-
do estudio comparado. En el pais del norte regia una ley sancionada en 1906
por la que el Congreso Federal reforzaba los poderes de la comision que tenia
la mision de velar por la publicacion y observacion de las tarifas, controlaba
igualmente la aplicacion de medidas de seguridad, fijaba formas obligatorias
de contabilidad de las compafiias, y determinaba estadisticas. Recién a partir de
entonces esa comision pudo fijar el monto méximo de las tarifas, y suspender
la aplicacion de las nuevas durante un plazo de instruccion. En 1910 se esta-
bleci6 que las cuestiones resueltas por la misma podrian ser apeladas ante una
Corte de Comercio Federal, cuyas resoluciones no podian ser alteradas sino
por la Suprema Corte'®.

En nuestro pais la Ley 5315 establecia que la fijacion de las tarifas tenia
que ser el resultado de una demostracion y una apreciacion que debian hacer
respectivamente las empresas y el Estado, en base a la demostracion del pro-
ducto bruto de la linea, de los gastos y la fijacion del capital. Sin embargo,
la falta de un érgano administrativo adecuado para ejercer esa apreciacion
y demostracion alentaba a las firmas particulares a proceder arbitrariamen-
te aprovechando la inaccion del gobierno. El sistema de tarifacion vigente
comprendia tres grupos: las que respondian a bases kilométricas constantes
para toda distancia; tarifas cuyas bases disminuian desde los 351 kilometros
en adelante, y tarifas formadas de coeficientes kilométricos. Los ferrocarriles
de la provincia de Santa Fe se encontraban, en su mayoria, dentro del primer
grupo, pero el Ferrocarril Central y el de Buenos Aires y Rosario, se ajustaban
al ultimo. Cuando se produjo la fusion de ambas empresas se cred una liga
contraria a esta unién y a las tarifas monopdlicas aplicadas. Segun Saavedra
Lamas los desafios que el Gobierno Nacional debia encarar en adelante (ya en
tiempos del radicalismo) eran abaratar los transportes transversales y evitar el
recargo de capital ferroviario impidiendo el establecimiento de lineas interme-
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dias, rebajando de esa manera las elevadas tarifas existentes, que no eran mas
que la resultante de la desproporcién del capital empleado en la construccién
de las vias férreas, de su exceso kilométrico en relacion con las necesidades de
transportes, y del aprovechamiento de los monopolios regionales por la falta
de caminos transversales y la no mantencion de los existentes'.

UNA REPARTICION MUNICIPAL DE CONTRALOR MODELO

Segun la prensa opositora y la independiente, el gobierno municipal de
Rosario no ejercia contralor eficaz en materia de higiene publica: en la sanidad
de los conventillos, la calidad del agua filtrada por la empresa de aguas corrien-
tes y en lo relacionado con el asentamiento de casillas precarias de madera en
el centro y los barrios de las grandes ciudades'*’.

La Inspeccién General de la Municipalidad de Rosario adquiri6 prota-
gonismo en la primera década del siglo XX, y en 1909 incorpor6 un brazo
de accién directa: la Policia Municipal, que con sus primeros diez empleados
comenzd a ordenar al ya complicado tréfico vehicular, que contaba con 7.460
coches a caballo y 44 automoviles y obligaba ademas a sus propietarios a que
efectuaran el correspondiente patentamiento.

Esta reparticion, antecedente de lo que hoy es Control Urbano, tenia capa-
cidad de levantar multas de todo tipo de faltas: animales sueltos, letreros mal
ubicados, ausencia de higiene, carros abandonados, aglomeracion de personas
en las habitaciones de alquiler, acumulacion de liquidos, rotura de veredas y
tapiales, prostitucion y el juego clandestino, entre otros aspectos. Asimismo
debian constatar denuncias, realizar procedimientos y elaborar informes de
pobrezal*,

El titular de Inspeccion General, Luis Heuser, advirtio al intendente Quiro-
ga que por el personal disponible la accién de la reparticién no se hacia sentir
en los barrios apartados, en donde se infringian las ordenanzas de edificacion,
venta ambulante, higiene, plantaciones y animales. La oficina a su cargo tam-
bién resultaba impotente para combatir “la pasién por el juego” clandestino.
Loterias no habilitadas, y quinielas encontraban amplia aceptacion “en la clase
trabajadora”, destacd Heuser, quien ademas solicitd al intendente la elabora-
cién de un listado de agencias habilitadas'*.

El accionar de aquel pufiado de integrantes de la Policia Municipal de
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Rosario puede considerarse una experiencia Unica en su tipo que tuvo la pro-
vincia en aquel periodo.

UN SERVICIO NACIONAL

El servicio de correos y telégrafos era nacional y por lo tanto la provincia
no ejercié contralor alguno sobre él. Los gobiernos santafesinos no pudieron
siquiera colocar a sus hombres en los cargos més atractivos de la reparticion,
porque era “terreno de exclusividad politica” de la conduccion central del Par-
tido Autonomista. En tiempos de hegemonia roquista, la red de oficinas estaba
sometida a la voluntad de Roca, un politico conocedor de la importancia del
manejo de las comunicaciones y la informacion publica, tal como se puede ob-
servar en sus cartas personales que atesora el Archivo General de la Nacion.

Nuestra provincia estaba dividida en dos secciones, una con sede en Rosa-
rio y otra con sede en Santa Fe, ademas de las que cada empresa de ferrocarril
tenia en su linea. Este servicio, herramienta de la politica, estuvo bajo directa
incumbencia del Partido Autonomista Nacional, como ningln otro.

ABSTRACT

This article makes reference to the evolution of the public policies carried out
by conservative governments in Santa Fe province, in the period 1880-1912,
in connection with the technical agencies the aim of which was to control any
disposition of fiscal land; and the train service. Official attempts to have precise
information on the development of the economic growth through the Statistics
Office, are also studied. In this way, an original angle of opinion is framed re-
garding the participation granted to the State in the process that placed Santa
Fe among the most progressive regions worldwide.
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sanidad de los conventillos, la calidad del agua filtrada por la empresa de
aguas corrientes y en lo relacionado con el asentarmiento de casillas precarias
de madera en el centro y los barrios de las grandes ciudades'?.

La Inspeccion General de la Municipalidad de Rosario adquiri
protagonismo en la primera década del siglo XX, y en 1909 incorporé un
brazo de accidén directa: la Policia Muricipal, que con sus primeros diez
empleados comenzo a ordenar al ya complicado trafico vehicular, que conta-
ba con 7.460 coches a caballo y 44 automoviles y obligaba ademas a sus
propietarios a que efectuaran el correspondiente patentamiento.

Esta reparticion, antecedente de lo que hoy es Control Urbano, tenia
capacidad de levantar multas de todo tipo de faltas: animales sueltos, letre-
ros mal ubicados, ausencia de higiene, carros abandonados, aglomeracion de
personas en las habitaciones de alquiler, acumulacion de liquidos, rotura de
veredas y tapiales, prostitucién y el juego clandestino, entre otros aspectos.
Asimismo debian constatar denuncias, realizar procedimientos y elaborar
informes de pobreza!®,

El titular de Inspeccidn General, Luis Heuser, advirtié al intendente
Quiroga que por el personal disponible la accidon de la reparticién no se
hacia sentir en los barrios apartados, en donde se infringian las ordenanzas
de edificacidn, venta ambulante, higiene, plantaciones y animales. La oficina
a su cargo también resultaba impotente para combatir “la pasién por el
juego” clandestino. Loterias no habilitadas, y quinielas encontraban amplia
aceptacion “en la clase trabajadora”, destacé Heuser, quien ademas solicitd
al intendente la elaboracién de un listado de agencias habilitadas'®.

El accionar de aquel pufiado de integrantes de la Policia Municipal de
Rosario puede considerarse una experiencia tnica en su tipo que tuvo la
provincia en aquel periodo.

UN SERVICIO NACIONAL

El servicio de correos y telégrafos era nacional y por lo tanto la provin-
cia no ejercié contralor alguno sobre él. Los gobiernos santafesinos no pu-
dieron siquiera colocar a sus hombres en los cargos mds atractivos de la
reparticion, porque era “terreno de exclusividad politica” de la conduccién
central del Partido Autonomista. En tiempos de hegemonia roquista, la red
de oficinas estaba sometida a la voluntad de Roca, un politico conocedor de

147 La Republica, 18 de enero de 1899.
¢ Mensaje del intendente Isidro Quiroga en 1910, op. cit., p. 272.
149 [bidem, p. 70.



EL CONTRALOR DEL ESTADO EN LA TRANSFORMACION ARGENTINA 63

la importancia del manejo de las comunicaciones y la informacion publica,
tal como se puede observar en sus cartas personales que atesora el Archivo
General de 1a Nacién.

Nuestra provincia estaba dividida en dos secciones, una con sede en
Rosario y otra con sede en Santa Fe, ademas de las que cada empresa de
ferrocarril tenia en su linea. Este servicio, herramienta de la politica, estuvo
bajo directa incumbencia del Partido Autonomista Nacional, como ningtn
otro.

ABSTRACT

This article makes reference to the evolution of the public policies carried
out by conservative governments in Santa Fe province, in the period 1880-
1912, in connection with the technical agencies the aim of which was to
control any disposition of fiscal land; and the train service. Official attempts
to have precise information on the development of the economic growth
through the Statistics Office, are also studied. In this way, an original angle
of opinion is framed regarding the participation granted to the State in the
process that placed Santa Fe among the most progressive regions worldwide.





