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Los Ferrocarriles del Estado se construyeron corolgétivo de conectar
ciudades, provincias y territorios nacionales quan eatractivos para las empresas
privadas. Las lineas estatales se consolidaramaeigos del siglo XX y llegaron a
contar con un 30 % del total de la red antes deslatizacion de las empresas
extranjeras, recorrian las provincias del centramoyte del pais y los territorios
nacionales de la Patagonia, del Chaco y los Andes.

Los Ferrocarriles del Estado tuvieron debilidadediwersas dificultades, sin
embargo, aln en ese contexto cumplieron con la theda conexion del territorio. Las
condiciones de viaje de las personas y del tratspler las mercancias y la produccion
antes del establecimiento del ferrocarril eran ige tradicional; la instalacion del
ferrocarril permitio acelerar los tiempos de vigjemejorar las condiciones de los
mismos, aun cuando las lineas estatales presergatizlemas.

Mientras en las provincias del norte del pais lilmsas estatales buscaron unir
las capitales de provincias y mas tarde se projumsia comunicacion con los paises
vecinos, primero con Bolivia y mas tarde con elt@ale Chile. En el mismo afio 1908
en que los Ferrocarriles estatales llegaron atadra con Bolivia también llegaron a la
ciudad de Santa Fe, convirtiéndose durante treiiitg en la cabecera de la red estatal
MAas extensa.

Una vez logrado esta meta, las lineas estatalestsedieron por los territorios
nacionales del sur y del norte del pais con elgsidp de promover las potencialidades
productivas de cada region. Aunque no estabagteeinicialmente, los Ferrocarriles
del Estado contribuyeron al aprovechamiento tedstie las regiones pristinas lacustre
de Bariloche y de las sierras cordobesas, que ctaram a destacarse por su clima
considerado ideal para los tratamientos de lagraeftades respiratorias.

En este trabajo preliminar nos proponemos avocahagdalisis de los tiempos
de viaje de pasajeros y cargas; por una cuestidnamtes abordamos en particular los
ultimos afios del siglo XIX y la primera década digflo XX, aunque tendremos en
cuenta para este analisis hasta principios defios ée 1940. Tomamos como hipétesis
gue aun en esas condiciones desfavorables en qumraron los Ferrocarriles del
Estado cumplieron con los objetivos iniciales denemtividad y significaron un
profundo cambio en las condiciones de viaje pasajpeos y de las cargas.

Para este estudio contamos con los Itinerariosreees, las Estadisticas de los

Ferrocarriles en Explotacion, otras publicacionfggales, periodicos y revistas.



Los transportes tradicionales

Para mediados del siglo XIX parte del territorio ldeArgentina actual seguia
siendo una red de ciudades en un espacio con jmadrasidad demografica. El resto
estaba habitado por los pueblos originarios quéitamtenian una escasa poblacion.
La informacion parcial del censo inconcluso de lagie Moussy proyectaba un millon
de habitantes y el primer censo nacional una décads tarde, en 1869, arrojo
aproximadamente 1.800.000 habitantes. Halperingbiogsintetiza esa situacion en
“Una nacion para el desierto argentino” prélogosdeobra clasica para el estudio de
este periodo. Para esa época, el pais carecaniros y de un sistema de transporte
tradicional como nos muestra Enrique M. Barba etibup pionero en esta tematfca
apenas habia unas sendas que dejaban la hueltadagbor el paso de las carretas y de
otros vehiculos, intransitables durante los diabud@, tan solo contaban con algunas
postas donde habia un minimo de servicios paratafrtos largos trayectos. En tanto,
se denominaba rastrilladas a los caminos indiggrias que realizaban a su paso el
ganado y los arreos de todo tfhoAfios después, Cristian WerckentHfidxa estudiado
los transportes tradicionales en el pais. Eralaulia 0 en regiones de poca pendiente, el
transporte tradicional de carga se hacia en lastaartiradas por bueyes, en cambio las
recuas de mulas se adaptaban a todo tipo de odi@geafa region.

Para mediados del siglo XIX la situacion no hal@iaado mucho con respecto a
la situacién de fines de la colonia, segun lo diesc€oncolorcorvo en su clasico El
lazarillo de ciegos caminantes en que describaagk Wle Buenos Aires a Lima. En
particular nos resulta ilustrativo para conocerdéigultades y los tiempos de viaje en
el territorio del actual territorio argentino

Miguel Angel Rosal analiza el transporte, las diferentes rutas ytiEmpos de
viaje en el espacio rioplatense. Las dos rutasdees unian Buenos Aires con Cuyo,

que después se conectaban con Chile, y Buenos éaresl norte, desde donde se

! Tulio Halperin Donghi,Proyecto y construccién de una nacién (Argentih@46-1880) Caracas,
Biblioteca Ayacucho, 1980, pp. XI-Cl.

2 Enrique M. BarbaRastrilladas, huellas y camino8uenos Aires: Ed. Raigal, 1956.

% Enrique M. Barba (1956), pp. 71y 76-77.

4 Cristian Werckenthien (199 ntre sendas, postas y carruajes: Los comienzograesporte en la
Argentina (Buenos Aires: Comision Nacional de Museos y Muoantos histéricos.

®> Miguel Angel Rosal (1999) “Transportes terresgreirculacion de mercancias en el espacio riopsgten
(1781-1811)" erAnuario IEHS Instituto de estudios Historicos-Sociales, 3ndik Universidad

Nacional del Centro de la Provincia de Buenos Aipps 123-159.



comunicaban con el Alto Perl, para cada caso halvias alternativas. Las distancias
variaban de acuerdo a las alternativas que se wmaintre Buenos Aires y Mendoza
habia entre 261 y 267 leguas, y hasta San Juamrssban 45 leguas mas, aunque habia
otros caminos directos desde San Luis. Este amrisslhacia con arrias de mulas que
transportaban caldos, vinos y aguardientes; tambadpia tropas de carretas que
utilizaban distintos caminos. En los viajes altegrevalecian las tropas de carretas
que se podian hacer desde Buenos Aires por el Gdrdal que pasaba por Cérdoba o
el camino “de los Porongos” que pasaban por Samta de alli a Santiago del Estero,
dejaban de lado Cérdoba, este camino se acortaB@ Eguas y con una planicie mas
adecuada a las carretas, ademas se beneficiabanncpago menor por derecho de
transito. La distancia entre Buenos Aires y Jggtaba entre 404 y 408 leguas, segun
las diversas fuentes. En el mismo del camino si¢ptwmongos, habia varias alternativas
entre Santiago del Estero y Salta, una pasabaymmiian y la otra n.

Los tiempos de viajes variaban de acuerdo la égelcafio en que se realizaban,
entre 1781 y 1811 en el itinerario de Mendoza anBseéAires, Rosal calcula que las
tropas de carretas podian insumir entre 42 a &3ydéatre 38 y 59 dias les demandaba
a las arrias de mulas, con un promedio de 47,5diaslas primeras y de 45,5 dias para
las segundas. Mientras las arrias entre San JBaenos Aires insumian entre 43 y 67
dias, con un promedio de 50,6 dias. Los tiempog&aje tendieron a acortarse por la
utilizacién de caminos més directosRosal calcula la velocidad promedio diaria de las
tropas de carretas entre Mendoza y Buenos Aires Pé8l en 4,92 leguas y en 1811
alcanzaba las 6,36 leguas diafias.

Los viajes al norte, prevalecian los tramos pagsiadran mas escasos los viajes
de tropas de carretas entre Buenos Aires y JuRgy. tal motivo, Rosal toma tramos
intermedios desde Tucuman, Santiago del EsterordoBa hacia Buenos Aires, para
los viajes realizados con tropas de carretas ehmigeriodo, entre 1781 y 1811. De
Tucuman a Buenos Aires, el tiempo de viaje varitbee#7 y 83 dias, dependiendo del
mes en que se emprendia y con un promedio de ¥%59 Desde Santiago del Estero a
Buenos Aires el viaje podia durar entre 46 y 74 giain promedio de 54,5 dias; en
tanto entre Cérdoba y Buenos Aires demandaba 26tge48 dias con un promedio de
34,3 dias, paraddjicamente en este ultimo casor@dreétiempo de viaje para 1811, tal

® Miguel Angel Rosal (1999) “Transportes terrestrégp. 129-132.
" Miguel Angel Rosal (1999) “Transportes terrestrésqp. 138-139.
8 Miguel Angel Rosal (1999) “Transportes terrestrés..139.



vez por las circunstancias politicas que se vidana época. En los viajes desde
Tucuman y en los de Cuyo, el afio 1806 también marestiajes mas prolongadds.
Rosal, siguiendo a Concolorcorvo, observa que masrgumentaron las velocidades de
viaje en la carrera cuyana, no sucedio lo mismaetropas de carretas desde Santiago
del Estero, que tenian una distancia similar gketto entre Mendoza y Buenos Aires,
gue pasaron de 4,92 leguas diarias a 6,36 legaaisagimientras que el viaje desde
Santiago del Estero a Buenos Aires, continué caa welocidad promedio de 4,80
leguas por di&’

Las carretas transportaban unas 150 arrobas de, czada arroba equivalia a
11,5 kilogramos, en la conversién al sistema dagpganedidas de uso corriente actual
significaban 1725 kilogramos. En tanto cada mudig transportar unas 12 arrobas,
que equivalian a 138 kilogrambs.Rosal indica estas cifras varian segun las faente

pero las aqui indicadas serian las que se citairafrecuencia.
Los cambios en el transporte terrestre y las nuecamlogias

Las primeras lineas regulares de diligencias sungienos afios antes del primer
ferrocarril. A partir de la caida de Rosas seidnia organizacion del Estado nacional
con la aprobacion de la Constitucion en 1853, ahmitiempo comenzaron a funcionar
las primeras empresas de diligencias o carruaesewicios regulares para pasajeros y
el envio de paquetes. En 1852 inicié su activibshsajerias Argentinas en Buenos
Aires y unos afios después en la Confederaciéna dué se sumaron otras empresas
para la prestacion de este servicio al mismo tiequeavanzaba la construccion de las
lineas férrea¥’

El primer ferrocarril comenzé a circular en 1857 Ruenos Aires, durante la
secesion que dio origen al efimero Estado de Buehines separado de la
Confederacién por la persistencia de los disensbisgos en torno a la Constitucidh.

En la década siguiente continu6 la extension detoEarrii Oeste y comenzd la
construccion de otras lineas. En ese contextoferebcarril significé un salto

tecnologico cualitativo para este territorio délghte comunicado y acompafiaron el

° Miguel Angel Rosal (1999) “Transportes terrestrégp. 138, 142-

19 Miguel Angel Rosal (1999) “Transportes terrestrésp. 143.

1 Miguel Angel Rosal (1999) “Transportes terrestrésp. 145.

2 Enrique M. Barba (195@}astrilladas, huellas y camino8uenos Aires: Ed. Raigal, pp. 63-66.

13 A partir de 1852, Buenos Aires se separ6 de |de@@nacion por casi una década.



cambio de época que se vivié desde mediados del Xl con la organizacion del
Estado nacional. La evolucion del ferrocarrii naege disociarse de las
transformaciones socio-econémicas que vivio el palemino el sistema de transporte

hasta el afianzamiento del automotor y del avién.

Las cargas de los FCE

Los ferrocarriles de trocha angosta tuvieron unepat traccion menor, que se
observa en las cargas transportadas por vagon tygoor Después de la crisis de 1890,
paulatinamente el gobierno nacional reinicié latigase algunas lineas estatales en las
provincias del noroeste del pais; con la incordéradel Ferrocarril de Tucuman a San
Cristébal, las lineas estatales comenzaron a buseasalida a puertos fluviales. En los
primeros afos del siglo XX se retomaron los plateesonstrucciones y pronto los FCE
llegaron a La Quiaca y a Santa Fe en 1908, ésimailse convirti6 en el centro
operativo del Central Norte por treinta afios. Bh7lpaso a denominarse Central Norte
Argentino (FCCNA) porque se unificé con el Argentidel Norte que transporté la
mayor parte de las cargas de los FerrocarrileEstaldo, acarreaba entre el 80 y el 90 %
del tonelaje total que representaba una propomigm menor del total de los ingresos
de los ferrocarriles estatales. El transporte algas representaba aproximadamente
entre el 68 y el 77,5 % de los ingresos totalelosiéerrocarriles del Estado. Para 1935
representaron el 80 % de sus ingresos.



Cuadro N° 1.- Ferrocarriles del Estado: evoluciéhtransporte de carga,

1895 - 1943
AfioS Product | Carga Total Volumen de carga R(ra:g(;ir:)do eztz ?al re:;cc:ilczj r?rr]ec Coegc(;lente
Ferrov. total explotacion
$ o/s Tonel. Tonel./Km. Km. Km. % %
1895 532.186 356.498 34.314.178 96 1.026 7,3 0,89
1900 1.718.909 852.639 120.211.9501 141 2.016 12,2 0,80
1905 3.159.446 1.476.412 190.097.352 129 2.468 12,6 0,68
1910 5.001.061 2.016.174 381.056.88p 186 3.490 12,5 0,99
1915 6.531.743 2.287.207Y 478.590.248 209 4,793 14,2 1,00
1920 12.693.733 2.838.762 729.357.882 257 6.310 17,9 1,06
1925 21.153.610 4.639.570 1.238.197.343 267 6.877 19,1 1,02
1930 25.427.727 4.800.870 1.468.551.356 305 8.979 22,6 1,09
1935 24.925.686 5.319.100 1.776.798.52P 331 9.188 23 0,89
1939-4Q0  ------ 8.475.89Y 3.412.781.049 403 12.685 30,7 s/d
1942-43  ------ 9.895.118 4.577.964.282 463 12,9360 31,1 s/d

Fuente: EFCE, afios seleccionadobpedaion propia.

En el transporte de carga podemos establecer dpasgtla primera hasta 1909,

cuando se vendié el Ferrocarril Andino, y la seguagsde 1910 en adelante que

coincide con el inicio de la gestion centralizagdal AGFE. Durante la primera etapa,

el Andino transporté en forma decreciente entrBOel el 40 % aproximadamente en

promedio quinquenal del total de la carga tranggart La participacion del Central

Norte crecid del 36 % al 60 % para el quinqueni@6t®910 y siguid con esa tendencia,

a partir de entonces acaparo el mayor caudal dmsalcanzando el 86 % del total en

el quinquenio 1926-1930, como reflejo de la maydemsion de esta linea, el CNA

representaba aproximadamente el 80 % de la rethlesta

4 El producto incluye pasajeros, encomiendas y otibsos, ademés de carga. Desde 1936 las cuentas
de los FCE se expresaron en pesos moneda nadimnakta ocasion hemos tomado la decisién de no
realizar la conversion y por tal motivo no tomarceenta en este cuadro ni se ha calculado el ¢erfic

de explotacion.



Cuadro N° 2.- Comparacion porcentual de las cagasiuladas de todas las
lineas del Estado

Periodo Carga total acumulada de Ip®romedio anual para cada
FCE periodo
Toneladas Toneladas

1892-95 1.016.771 254.192
1896-1900 3.636.109 727.221
1901-05 5.802.780 1.160.556
1906-10 10.400.173 2.080.034
1911-15 11.436.902 2.287.380
1916-20 15.573.997 3.114.799
1921-25 19.679.858 3.935.971
1926-30 25.567.808 5.118.122
1931-35 23.461.523 4.692.304
1936/7 - 40/1 39.951.309 7.990.261
1941/2 - 42/3 18.908.088 9.454.044

Fuente: Elaborado a partir de las EFCE, afos selemos y elaboracion propia.

La ampliacion de la red y la compra de materialarme desde la década del
veinte explica el aumento del trafico en los Faradles del Estado y la mejora de sus
resultados de explotacién que permitieron una ndniemtabilidad a mediados de la
década del veinte, que se hicieron mas visiblel9@0 y sostenidos a partir de 1933.

Con la venta del Andino en 1909 se modificé el tifj@cargas transportadas,
disminuyeron los cereales y se perdieron los pitodude la industria vitivinicola, que
reaparecieron timidamente cuando los ferrocardidsEstado alcanzaron nuevamente
las provincias cuyanas con vias de trocha angostaloras que avanzaron lentamente
hasta que finalizaron en los afios treinta. Lagasase concentraron en el transporte de
materiales para la construccion, derivados de tigidad forestal y, en menor medida,
cafia de azucar y azucar refinada, ademas de la gangral ascendente desde el puerto
de Santa Fe y de otros puntos donde coincidiarceedse ferroviarias y portuarias o se
practicaba el trasbordo con otras lineas. Ensdrknes de carga prevalecian los que
realizaban trayectos locales o regionales y en mmedida se programaban trenes que
muy largas distancias, por ejemplo entre Jujuynt&Ee o viceverss.

Recién en 1913 las cargas transportadas recupdeariveles de 1908, para
volver a caer levemente en los primeros afios deeag Al mismo tiempo se produjo
un fuerte incremento en el indice del recorrido imel@ una tonelada. Recién a partir

de 1938, con la incorporacién del Ferrocarril Can@érdoba (FCCChba), una tonelada

15 véase Itinerarios de Trenes



sobrepaso un recorrido medio de 400 kil6metroscré&dimiento de la red trajo consigo
el aumento de los gastos fijjos como se reflejabal eneficiente de explotaciéon en que
los ingresos no permitian cubrir los costos opevati

El transporte de carga aumentdo a medida que ctaciad. En este punto
conviene analizar algunos matices y observamoslajearga absoluta crecié en una
proporcion menor que el volumen de carga calcutadtibneladas-kilometro que refleja
el recorrido medio de cada unidad o tonelada, geei@ en forma sostenida al
incorporarse las nuevas lineas a la red estata algunos afios en que disminuyo este
parametro por cortes en las vias, como en 191#bpaesbordes del rio Salado.

La cantidad y el tipo de las cargas muestran dil ggondémico de cada region.
Algunas eran potencialmente ricas para el ferrdcawmo la region cerealera con
cargas destinadas al mercado externo, mientras pnm@ducian productos para el
consumo interno en general de bajo valor y grandismenes que exigian abundante
material rodante, pero que no permitian cobrars akgifas, como en el caso de los
productos forestales y de la construccion. En atlausiguiente tomamos los productos
que constituian las principales cargas de los darribes del Estado en algunos afios
significativos.

El trafico de carga presentaba otras peculiaridadles ferrocarriles del Estado
absorbian un caudal considerable de trafico locakgional, que abastecia a los
principales centros de poblacién con productosgmi@ntes de otras provincias como el
maiz y la harina. Las cargas originadas en eltpuly Santa Fe eran articulos varios,
qgue incluirian los provenientes desde el extranjdta sentido descendente el Central
Norte transportaba en gran parte productos foesstain distinto grado de elaboracion
— durmientes, lefia, carbon de lefia —, en menordagdafa de azucar y azlcar. La
composicion de la carga del Argentino del Norteelemismo sentido, estaba integrada
por materiales de la construccion y vinos. En arbseas las cargas de productos
agricolas fueron variables y las de extraccion dgeraay minera fueron infimas.

El aflo 1918 nos muestra las distorsiones provocpdasa guerra, en que se
experimento una caida en el transporte de produigtdsdos los rubros excepto de la
lefia que reemplazo al carb6n mineral importado.1EI8 se importaron poco mas de
cuatro millones de toneladas de carbon mineral yl@h7 algo méas de 700 mil

toneladas® El conflicto bélico exigi6 a los ferrocarriles d®tha angosta el mayor

® Bunge (1918) p. 243y Carl Solberg (1988tréleo y nacionalismo en la ArgentinBuenos Aires,
Hispamérica, p.52.
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esfuerzo para el transporte de lefia, probablenzeotsta de otros productos, como en
el caso de la cafia de azucar. En los primeros @éida década del veinte vemos la
recuperacion y aun el crecimiento de la carga pramada por las lineas estatales con
respecto al aflo previo a la guerra. En los ferridea del Estado los productos
forestales y los materiales para la construccidrstitiian el mayor aporte de la carga,
que requerian gran cantidad de material rodanter \elpbajo precio final de la misma
debian contar con tarifas bajas. En tanto, lascgslpe6 también a los FCE como se
observa en la caida de las cargas transportadas.

El tonelaje total fluctu6 desde menos de 3 millodesoneladas a mas de 5,5
millones entre la Primera Guerra Mundial y la coagel Central Cérdoba. La mayor
carga transportada se verificé en 1928 y en 1936s87/mas de 5.600.000 toneladas en
ambos casos. EIl producto mas alto en pesos oon yentabilidad levemente positiva
se logro en 1929 y en el ejercicio 1936-37 con aigs de 27 millones de pesos oro,
respectivamente. Para 1928 y 1929 la red rondai@edor de los 7.000 kilometros de
vias y a mediados de la década siguiente alcasztosal0.000 kilometros.

La incorporacion del Central Cordoba a la red abtt 1938 se reflejo en las
estadisticas de cargas que saltaron de mas deillgfas de toneladas a mas de 8,3
millones de toneladas de carga, sin embargo esteniento no pasé por Santa Fe pues
el Central Cérdoba comunicaba el norte con RosaBoenos Aires.

El promedio de las tarifas fluctué a lo largo ddael periodo, aunque las mas
altas se cobraron en los afios veinte; este incrtenteiia cubrir el encarecimiento de
los insumos importados y el aumento de los gastpsr los cambios en la
reglamentacion labordl. Las tarifas de los Ferrocarriles del Estado faeomentadas
en noviembre de 1917 en un 22 %, segun la infodnague procesa Alejandro
Bunge'®

Alejandro E. Bunge, director de la oficina naciodal Estadisticas, en 1918 dio
a conocer el libro referido a los Ferrocarriles é&rggno. En cierto modo, fue el primer
estudio financiero y estadistico de los ferrocastipara mediados de la década de 1910,

aun con las distorsiones provocadas por la GuetnadMl, Bunge consideraba que las

1" El estudio de las tarifas presentan un serio éegadrque las tablas que exhibian los ferrocarske
modificaban por las excepciones previstas en émagnto de ferrocarriles y otras veces por acuerdos
especiales.

'8 Alejandro E. Bunge (1918)Ferrocarriles Argentinos. Contribucién al Estuditel Patrimonio
Nacional Buenos Aires, p. 258.
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mercancias trasportadas por ferrocarril alcanzabsr5.000.000 de toneladds. Si
esta cifra la contrastamos con las cargas de |d&S B@servamos que estos llevaban

menos del 10 % de ese total.

Los tiempos de viaje de pasajeros y cargas

De acuerdo a la informacién provista por los lamErs de Trené§ en que
figuran todos los trenes programados, observansgdmpos de viaje de los servicios
de pasajeros, los de carga y los mixtos. Aungsié-&rocarriles del Estado llegaron a
Buenos Aires en 1938, tenian trenes de pasajerasmhinaciéon con otras empresas
que permitian hacer un viaje desde Buenos Airesi@an, Salta, Jujuy y otros
destinos del norte del norte del pais y hacia el au5an Carlos de Bariloche. Los
trenes de carga hacian recorridos regionales, Tamumn Glemes eran nudos
ferroviarios, desde Giiemes corrian trenes de @afmta y Jujuy y viceversa. Otros
lo hacian desde Tucuman a San Cristobal y el mirod, desde ésta ultima a Santa Fe,
segun el Itinerario de 1909, al afio siguiente diedaguracion de las vias entre estos
altimos puntos.

Para 1897, entre Tucuman y General Glemes, en Balita un tren de carga
diario que demoraba unas 14 horas 35 minutos, miitdseascendente, y 18 horas en
sentido descendente. Para el mismo trayectordnsg de pasajeros insumian 13 horas.
El viaje de los trenes de pasajeros entre Buenms Ai Salta, en combinacion con el
Ferrocarril Central Cérdoba, insumia veinte horagree Buenos Aires y Cordoba,
contando incluso los tiempos para el trasbordoeleviaje desde Cordoba a Buenos
Aires, es decir en el sentido ascendente se redueis: tres horas. Desde Cordoba a

Tucuman se requerian entre 16 y 19 horas en sedgdoendente y ascendente,

19 Alejandro E. Bunge (1918) p. 245.

20 Ferrocarril Central Norte, Itinerario para usoifedcion de los empleados de la empresa, a regitede
el 20 de enero de 1897, hasta nuevo aviso. FerildCantral Norte, Itinerario de Servicio, vigerdesde

el 1° de diciembre de 1898. Ferrocarril Centraft®ldtinerario de Servicio, vigente desde el 1%rdg/o

de 1899. Ferrocarril Central Norte, Itinerario Slervicio, vigente desde el 1° de diciembre de 1900.
Ferrocarril Central Norte, Itinerario de Serviciagente al 1° de mayo de 1901. Ferrocarril Central
Norte, Itinerario de Servicio, vigente desde eld#® diciembre de 1901. Ferrocarril Central Norte,
Itinerario de Servicio, vigente desde el 1° de mdgol902. Ferrocarril Central Norte, Itinerario de
Servicio, vigente desde el 1° de diciembre de 1902.

Ferrocarril Central Norte, Itinerario de Serviciigente desde el 1° de mayo de 1909. Ferrocaeritr@l
Norte, Itinerario de Servicio, vigente desde efldUiciembre de 1909.

L Las distancias calculadas a partir de la distadelaMojéon Cero en el Congreso Nacional, segin la
informacion brindada por el ACAMvw.aca.org.a7 de mayo de 2013), indican que la distanciaeentr
Tucuman y Salta es de 315 kilometros, entre Tucuyndujuy es de 350 kilometros; entre Tucuman y
Glemes es de 280 kilémetros. Entre Glemes y 8altde 65 km. y entre Gliemes y Jujuy es de 70km.
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respectivamente. De Tucuman a Salta requerieempt de casi 13 horas. En total, un
viaje de pasajeros entre Buenos Aires, haciendedashinaciones entre las distintas

compafias y los tiempos de espera, demandaba 8nherds entre Salta y Buenos

Aires y unas 4 horas mas en sentido ascendenH.viaje entre Tucuman y Buenos

Aires en combinacién con el Ferrocarril de Santg EéCentral Argentino demandaba

59 horas y para el regreso requerian 58 horas,}j88%, estos viajes estaban previstos
en trenes mixtos y por tal motivo demoraban méaspe

Habia otras alternativas para hacer el viaje éBienos Aires y Tucuman, una
era la utilizacion del FC de Buenos Aires a Rosariél Ferrocarril de Buenos a
Rosario, seguia hacia Sunchales (Santa Fe), ppsatha Banda (Santiago del Estero)
y llegaba a Tucuman, desde alli al norte todadaera operada por el estado nacional.
A principios del siglo XX el FC Buenos Aires a Rosabsorbio al FCCA y luego de
un tiempo adopté este nombre, que el gobierno oEtdmINOS afios despuds.

Para 1898, los tiempos de viaje entre Tucuman ta Salredujeron en una hora,
los trenes de los Ferrocarriles cubrian esa distamc12 horas 15 minutos y el regreso
se hacia en 12 horas. Para el mismo afo, losstmndos que cubrian el itinerario
entre Tucuman y San Cristobal, demandaban entse25horas, de alli a Santa Fe se
hacia por los FC de Santa Fe. A partir de 1908abditd otra linea estatal entre San
Cristébal y Santa Fe. Por las diferencias de tr®@nan costoso trasbordar las cargas a
otras empresas, mientras que los pasajeros poadéand con las consabidas esperas.

En 1900 el viaje entre Salta y Tucuman demandab&atés en trenes de
pasajeros y el mismo tiempo en el sentido asceadends trenes de carga cubrian el
mismo trayecto entre 22 y 23 horas segun el seetidque circulaban. De Tucuman a
General Guemes los trenes mixtos demandaba cabores de viaje y en sentido
inverso podia insumir unas 20 horas. De Guemesduwuy los trenes mixtos insumian
dos horas quince minutos. Los tiempos de esperéasrestaciones y empalmes
prolongaban los viajes. Para el mismo afo losesiale los trenes mixtos entre
Tucuman y San Cristobal duraban 24 horas y 23 lraentido ascendente.

En 1909, los trenes de pasajeros rapidos entrenfarcly Salta empleaban ocho
horas, saliendo de la estacién del Central Argentin otros trenes de pasajeros

realizaban el mismo trayecto en una hora mas.akesthcion de Gliemes el tren seguia

?2 |tinerarios de Trenes de los Ferrocarriles deadistafio 1897.

23 |tinerarios de Trenes de los Ferrocarriles deadistafio 1897.

24 Lépez, Mario Justo y Jorge E. Waddell, comp. (30Rdeva Historia del Ferrocarril en la Argentina.
150 afios de politica ferroviariaBuenos Aires, Lmiere, p. 80-82.
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a Salta y se separaba otro a Jujuy; el servicimloage pasajeros realizaba el trayecto
desde Tucuman a Jujuy en 10 horas y 30 minutosgreicio comun lo cumplia en 11
horas y 45 minutos y 12 horas segun el sentidardel&cion, los tiempos de paradas y

las espera en los cruces de las formaciones.

Cuadro 3.- La variacion de los tiempos de viaja p@s pasajeros entre
Tucuman y Salta y entre Salta y Buenos Aires

Afos Tucuman a Salta a Salta a Buenos Aires por elSalta a Buenos
Salta Tucuman CN, el CChay el CA; Aires por el
desde 1912 elCNyel | CNyelCA
CCba

1897 12hs50m| 11hs30m 47 hs30m /52 hs s3%8 hs

1898 12hs15m| 12hs

1900 11 hs 11lhs

1909 8 hs 8 hs

Trenes

rapidos

1909 9 hs 9 hs Aprox. 36 hs

Trenes

comunes

1912 44 hs 35m /47 hs 40 m

1922 42 hs Aprox. 36 hs

1925 34 hs

1939 38 hs 50 m

Fuente: ltinerarios de Trenes, en base a elaboracapia y de Jorge E. Wadblel

Los trenes de carga eran condicionales de acuetdodamanda, en general
salian de la estacion Tucuman del Central Norgabhan a Glemes que actué como
nudo ferroviario y los trenes de carga rapidos iembese trayecto entre 17 horas y 35
minutos y 18 horas 15 minutos y en el sentido emiaty lo hacian entre 14 horas y 40
minutos a 16 horas; en tanto, los servicios comugesarga demoraban en sentido
ascendente (Tucuman a Gliemes) demandaban cagia®2yten sentido descendente se
reducia a casi 19 horas, estas diferencias depedéidas demoras para facilitar los
cruces ya que la red era de via Unica. Los treleesarga entre Glemes y Salta
tardaban 3 horas y 30 minutos y entre Glemes y,Jdjboras. El servicio entre Jujuy
a La Quiaca, que habia quedado habilitado en 1&@pleaban 13 horas, y de regreso

algo mas de 11 horas.
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Mientras que de San Cristobal a Santa Fe, la ks&stal inaugurada en 1908,
tenia servicios de trenes de carga con vagoneasiepos y demandaba casi 9 horas,
en el sentido inverso, los mismos trenes demordbarmoras menos. Los trenes mixtos
diarios que hacian el viaje completo entre Tucuspn&an Cristbbal demandaban casi
24 horas y los de carga rapidos realizaban esetesmunas 24 horas y los comunes se
demoraban unas tres horas mas.

Para 1914 el servicio entre Tucuman y Santa Fesufia larga interrupcion por
el desborde del rio Salado. Las lineas de Tucuahéporte se veian afectadas por los
derrumbes y deslizamientos de suelos durante Isesrae verano debido a las intensas
lluvias.

En las primeras décadas del siglo XX podemos ohsema reduccion de los
tiempos de viaje y variaba sensiblemente entredasvariantes, la combinacion con el
Ferrocarril Central Argentino (FCCA) demandaba uB@soras de viaje entre Buenos
Aires y Salta; mientras la combinacién con el Fearal Central Argentino y el Central
Cordoba, pasando por la ciudad de Cérdoba y csbhdrdo en Tucuman al Ferrocarril
del Estado, insumia unas 50 horas a principiosgie’s La que se fue reduciendo, el
viaje via Cordoba demandaba 42 horas para 1922rg 88 y 40 horas para los afios
1938 y 1939 en que el Ferrocarril Central Cordodsopal Estado lo que permitiria un
viaje directo y sin trasbordo. Mientras el viajp eombinacién con el Central

Argentino, mantuvo los tiempos de viaje con ligerasacione<®
Los viajes de turismo

Los viajes de turismo nos muestran una realidadcqoeenzo a difundirse en el
periodo de entreguerras. Para 1919 detectamosgrim&ras propagandas de los
Ferrocarriles del Estado de sus servicios a Cérgoblanorte del pafé. En los afios
subsiguientes fueron frecuentes los anuncios ptasles en la revista Riel y Fomento,
organo oficial de los Ferrocarriles del Estado decuencia mensual, donde
promocionaban las bellezas naturales de aquellogegaproximos a las lineas del

Estado, y también en otros medios de prensa. ultBessignificativos los reclamos que

% Los tiempos establecidos en el Itinerario de Tsessfialaban entre 47 horas 30 minutos y 52 horas.

% Estos datos nos fueron aportados generosamentiop® E. Waddell, que ha hecho un relevamiento
de los trenes, tiempos de viaje y de las horasierpgrmanecian detenidos, que podia insumir erdse m
de tres horas a casi ocho horas, del total det véjtre un 10 a un 20 % del total del tiempo dgevi

%" Revista Forestal, Afio Ill, N° 94, 4 de diciembeel®19.
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se expresaban en érganos periodisticos por ladaltsientos en los trenes a Cosquin o0
dificultades con los horarios de trenes para Gagil Monté®,

Ademas de los Ferrocarriles del Estado, el Fembc&entral Codrdoba
(FCCCba) prestaba servicios con trenes expresake dtigenos Aires y Rosario hasta
Capilla del Monte durante los meses de verano me@nvenios con los ferrocarriles
estatales que les permitia correr por las viasties éltimo&’. Para mejorar el servicio
a los pasajeros, los Ferrocarriles del Estado iefinetorarios desde Cérdoba en
combinacion con el FCCCba y con el Ferrocarril @Gd#mrgentino (FCCA), ambos con
cabecera en Buenos Aires, segun lo informaba gbdia Prensa.

A titulo ilustrativo es interesante la informaciqne nos brinda una publicidad
de los Ferrocarriles del Estado de enero de 1924psenta los horarios de verano de
ese afio y los precios de los pasajes combinadoslde@CA y con el FCCCba desde
Buenos Aires o Rosario a las localidades serrapedobesas. En el mismo aviso
dejaba explicito los propésitos de la

Administracién, consecuente con el propdsito deeimiar el turismo, como medio de
divulgacién, que permita conocer las bellezas ganmas de las Sierras de Cordoba,
ofrece al publico la oportunidad de disfrutar dées solaz, aprovechando el servicio
especial de trenes confortables y rapidos, que dshablecido en la presente estacion

veraniega, suprimiendo las molestias consiguiatgéasbordo y la pérdida de tiem%oo

Con el Ferrocarril Central Argentino que incluiatelsbordo en la ciudad de
Cérdoba, ya que se trataban de diferentes troshdian de Retiro (Buenos Aires) seis
servicios semanales, lunes, miércoles y viernas 47 horas que llegaban a Capilla del
Monte, la dltima estacion de estos servicios al siguiente a las 12,21 horas,
insumiendo algo mas de 19 horas; en tanto los gjgudeves y sadbados partian del
mismo punto a las 19 horas y arribaban a las lashdel otro dia, con un tiempo de
viaje de 20 horas. El servicio de regreso eramrlages, jueves y sabado partiendo de
Capilla del Monte a las 15 horas y arribaba 18 $iaras tarde a Buenos Aires, mientras
los que salian de la misma estacion los miércolesjes y domingo a las 12,48 horas
llegaban a Buenos Aires a las 9,30 horas de |la maagiguiente, que les demandaba un
tiempo de casi 21 horas.

8 \/éase La Prensa, 6 de mayo de 1921, p. 6 y 3@tdbre de 1921, p. 14. El relevamiento periodistic
del diario La Prensa fue realizado por Jorge E. d&ha quien agradezco el aporte desinteresadgtde e
informacion.

%9 La Prensa, 27 de setiembre de 1921 p. 12.

%0 Riel y Fomento, Enero 1924, N° 21.
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El Ferrocarril Central Cordoba partia también dedtacion Retiro, tres veces
por semana, martes, jueves y sabado a las 14,39,k un viaje directo sin trasbordo
pero que duraba casi 24 horas hasta Capilla deteVidionde se preveia que llegara a
las 14.05 del dia siguiente y le demandaba und®og®s en el de regreso a la Capital
Federal, partia también martes, jueves y sdbade 46,10 horas y llegaba a las 14,15
horas de la otra jornada.

La diferencia de tiempo de viaje se explica enegppar las diferentes trochas, el
FCCCba y los FCE eran de un metro y la del CeArgéntino, era de trocha ancha y
otras condiciones técnicas que le permitian maglmcidad.

Las paradas previstas por las dos empresas eram REA) o (CCbha) en
Buenos Aires, las respectivas estaciones en RogaAoy CCba, lo mismo que en
Cordoba capital. A partir de alli los Ferrocagildel Estado recorrian el valle de
Punilla con paradas en Cosquin, La Falda, La Cuntha@ Esteban y Capilla del
Monte. El pasaje ida y vuelta entre Buenos Air€apilla del Monte en primera clase
costaba 83,70 pesos y el de segunda clase 46,9%An&ndesde Rosario a la misma
estacion de las Sierras cordobesas tenia un valé®d0 pesos en primera clase y de
33,60 en segunda cla¥e.

La otra ruta turistica en que participaban los deanriles del Estado era la que
tenia como destino Bariloche. Segun las promosidneisticas de la empresa de
turismo Expreso Internacional Exprinter en 1924iaje combinado con el Ferrocarril
Sud y los Ferrocarriles del Estado a Barilocheuiiaclos pasajes en tren en coches
dormitorios, restaurants a bordo y con comodidgum® afrontar tan largo viaje,
también cubria el costo de los tramos que debi@izaese en automaovil e incluia los
hoteles con una estadia de 15 dias con todo iockedofrecia por un costo de 420
pesos de la época. Este valor incluia los gastos de estadia, sinaegab si los
comparamos con los costos de los pasajes a Coéetabavidente que los destinos
serranos cordobeses eran mas accesibles a sesdoragies mas amplios, mientras que
Bariloche se trataba de un destino para sector@ale® pudientes o para ocasiones
extraordinarias. En la revista Riel y Fomento alalban las notas referidas a las
excursiones por los lagos del sur, en particuldaggd Nahuel Huapi y los paseos que
ofrecian el paisaje lacustre. Las notas de diferemor y escritas por diferentes autores

%1 Riel y Fomento, Enero 1924, N° 21.
%2 Revista Riel y Fomento, Enero de 1924.
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se publicaban en varios nimeros todos los afiospaftadas por fotografias ilustrativas

de las bellezas de la naturalé2a.
Algunos relatos de viaje en ferrocarril

Ezequiel Bustillo realizé un primer viaje a Bariecantes de convertirse en
Director de Parques Nacionales y luego en variastopidades mientras estuvo en esas
funciones. En un libr&l despertar de Barilocti relata algunas peripecias de ese
largo viaje en tren del Ferrocarril Sud (FCS) de®&leenos Aires a Carmen de
Patagones, el cruce del rio Negro en balsa y amatiem por el ferrocarril del Estado

hasta la punta de rieles, en Pilcaniyeu, y dedterahuto.

El viaje a Bariloche, en ese tiempo [1931], era haugo, cansador y lleno de molestias.
Se empezaba por cruzar el Rio Negro en balsa,dhazlido de Buenos Aires, por la
estacion Constitucion a bordo de un tren del FarrdcSud] por no estar construido el
gran puente ferroviario inaugurado dos afios después

[...]

La travesia de la Patagonia, era de lo méas inghatancaba el tren y una densa nube de
tierra, imposible de evitar, [...].

Después de una larga jornada y una noche, lleganfitcaniyen, entonces punta de
rieles, distante todavia 80 kilbmetros de Bariloghg Lo peor es que después de casi

40 horas de tren -25 por la Patagonia- f2.].

A partir de 1934 los servicios se hacian mas compdes se hacia todo el viaje
por ferrocarril, el tren llegaba a Bariloche y gliae del rio Negro se hacia a través de
un puente. Aun asi, Bustillo sefiala criticas alis® ferroviario, cuando estaba ya en

la Direccién de Parques Nacionales y en plena amwsén del Hotel Llao-Llao:

Estdbamos convencidos que en ese marco grandamsEado de atractivos, un hotel de
categoria no podria sino tener un éxito estruengiadaradero. La distancia, es cierto,
cuando no existian aviones, ni caminos y el serdeitren era muy malo, significaba un
serio inconveniente [.. ¥

Arturo Coleman fue un funcionario del Ferrocarrirahte cinco décadas y
relaté6 esa experiencia en un extenso fibrsSu viaje al sur lo hizo por el FCS hasta

Neuquén y Zapala. Entre otros hechos, se refidaevisita de Teodoro Roosevelt que

% Riel y Fomento.

3 Ezequiel Bustillo (1971)EI despertar de Bariloche. Una estrategia pataganiBuenos Aires, Casa
Pardo.

% Bustillo (1971) pp. 34-36.

% Bustillo (1971) pp. 147.

37 Arturo H. Coleman (1948Mi vida de ferroviario inglés en la Argentina, 188948 Bahia Blanca.
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cruzé desde Chile por los lagos Frias y Nahuel Huiaggo de una estadia alli partio
desde Bariloche en auto hasta Neuquén vy alli lerabp el coche presidencial, enviado

por el gobierno, con el que se trasladé a Bahindat&

Conclusiones

La idea inicial fue partir de la situacion previanstalacion del ferrocarril para
comprender los cambios que se habian producidol émaresporte terrestre, aunque
parece obvio, nos parece necesario poner de rdiguaos aspectos en que se pueda
confrontar esas diferencias.

Sin embargo, consideramos que nos permite tomardeios cambios que se
dieron, aun cuando los FCE tenian un servicio aoblpmas técnicos y afectados por
las inclemencias naturales. No es necesario l@Eeomparaciones en forma analitica
entre los tiempos de viaje con los medios tradales y con el ferrocarril, antes un
viaje se calculaba por decenas de dias y el tralesge mercancias requeria entre un
mes y medio a casi tres meses. A partir de lsidifudel tren, un pasajero podia viajar
entre el norte del pais y la capital en dos ydias, las cargas requerian un par de dias
mas, pero era mucho menos que el tiempo que leardkban los medios de transporte
tradicional.

A través del tiempo, los ferrocarriles fueron mejato los diversos aspectos del
servicio, estos cambios comenzaron a hacersee/isifsindo comenzaba la competencia

del automotor.

38 Arturo H. Coleman (1948) pp. 403 y 404.
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