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Resumen

Durante la primera globalizacién,la extension de la red ferroviaria contribuyé a
expandir la agricultura. En Argentina, se verifico esta relacién, pero el aumento
de las superficies cultivadas experimentd un retardo significativo respecto de la
propagacién de las vias. En este articulo se propone que esta circunstancia obede-
cié a que las companias ferroviarias, los colonizadores y los agricultores tomaron
sus decisiones de acuerdo con sus niveles de informacién. A partir de la teoria del
principal y el agente, se estudian los departamentos de Unién y Marcos Judrez
(provincia de Cérdoba) entre 1885 y 1900. La evidencia reunida sugiere que los
promotores de trenes decidieron los trazados segun los criterios que el Gobierno
nacional fij6 para otorgar la garantia sobre la inversién;los empresarios inmobilia-
rios localizaron sus colonias segun la distancia al puerto y las tarifas ferroviarias
y los agricultores ubicaron los cultivos de trigo por el costo del flete. La conclusién
destaca que las companias ferroviarias priorizaron el subsidio porque con éste
cubririan, en parte, el costo operativo y la amortizacién del capital. Sin embargo,
la crisis de 1890 llevd a la suspensién del sistema de garantias. Por esta razdn,
el cuadro tarifario no se pudo ajustar a las necesidades de la expansion agricola.

Palabras claves: Ferrocarriles, Colonizacidn, Trigo.

1 La investigacion contd con financiamiento de CONICET. Una versidn previa se discutié en la Mesa
Servicios de las XXVI Jornadas de Historia Econdmica. Agradezco los comentarios de los participantesy a
los dos evaluadores andnimos que con sus observaciones contribuyeron a mejorar el articulo.
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The Railway and Wheat Harvest Specialization in the Southeast of
the Province of Cordoba (Argentina) in the Late XIX Century. A Case
Study based on the Principal-Agent Theory

Abstract

During the first globalization, the expansion of the railway network in Argentina
contributed to agricultural development. However, the rate of expansion of cultiva-
ted lands was significantly lower than would have been expected given the growth
of railway services. In this article, we propose that this phenomenon was due to
the fact that railway companies, settlers and farmers took decisions separately,
based on the information each group counted on. By applying the principal-agent
theory, we studied the Union and Marcos Juarez districts (Cordoba) between 1885
and 1900. The evidence collected suggests that railway companies designed the
tracks according to Government guidelines to ensure investment return; estate
agents settled colonies according to their distance to the port and the railway
tariffs; and farmers placed their wheat crops according to shipping costs. We can
conclude that railway companies prioritised government subsidies given that
these would cover, in part, operating costs and capital repayment. But the 1890
crisis led to the suspension of the warranty system. For this reason, tariffs could
not be adjusted to suit the needs of the agricultural expansion.

Keywords: Railways, Settlers, Wheat.

Introduccion

Existe una literatura amplia que reconoce en el ferrocarril un factor importante
del crecimiento econdmico acaecido durante lo que se ha denominado la prime-
ra globalizacién. Para los distintos autores, la infraestructura de transporte fue
clave porque bajo el costo de traslado de mercancias ya sea entre regiones de un
mismo Estado o para la exportacién. Por un lado, quienes partieron de la idea de
Fogel, estimaron los ahorros de recursos procedentes del uso de aquel medio de
locomocién respecto de otras alternativas (Herranz-Loncan,2011a;2011b;2011c);
o evaluaron el incremento del acceso a mercados debido a la expansién del medio
de transporte (Donaldson y Hornbeck, 2016). Por el otro, quienes sostuvieron la
renta de localizacién de von Thinen destacaron el aumento del precio de la tierra
por su ubicacién respecto de las vias férreas (Atack y Margo, 2011).

Para Donaldson y Hornbeck el desarrollo de Estados Unidos estuvo influido por el
impacto del ferrocarril. En este sentido, el acceso al mercado se intensificé cuan-
do se abaraté el costo de comerciar entre los distintos condados de la Unién. En
tanto, la expansion de la red ferroviaria ocurrida entre 1870 y 1890 incremento
el nivel de acceso al mercado, el cual se capitalizé en un crecimiento sustancial
del precio de la tierra agricola (Donaldson y Hornbeck, 2016: 799-801).



ISSN 1850-2563 (en linea) / ISSN 0524-9767 (impresa)
Luis Ausekto Tognem Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana Dr. Emilio Ravignani
Ferrocaril y especializacion friguera del sureste cordobés... 55 (julio-diciembre, 2021): 27-54 doi: 10.34096 /bol.rav.n55.10359

Por su parte, Atack y Margo consideraron que la notable expansion de la super-
ficie cultivada por los Estados Unidos hacia 1860 obedecié al ferrocarril, como
consecuencia de los ahorros que promovié en los desplazamientos de mercancias.
A su vez, establecieron la relacién costo del transporte y el aumento de tierra
cultivable utilizando el modelo de von Thiinen. Si bien la renta de localizacién
toma en cuenta, ademads, el precio de mercado de los productos, consideraron al
tren como un factor de mayor impacto porque se traté de un cambio permanente,
mientras los precios tendieron a fluctuar (Atack y Margo, 2011: 6-7).

Respecto de América Latina, Herranz-Loncan determind que los paises que invir-
tieron considerablemente en ferrocarriles obtuvieron beneficios mayores que las
economias desarrolladas de Europa y Estados Unidos. Aun asi, advirtid diferencias
importantes dentro de la misma region. Mientras en Uruguay el impacto del
tendido férreo fue bajo;en Argentina ocurrié lo opuesto (Herranz-Loncan,2011b:
29). Respecto del primer pais, el mismo autor establecié que el tamano reducido
del sector ferroviario uruguayo resulté de la baratura del transporte por agua,la
especializacién ganadera y la acotada dimension de su territorio. En este sentido,
afirmd que se tratd de un caso en el cual la geografia limito el potencial tecnold-
gico del ferrocarril para generar niveles significativos de crecimiento econémico
(Herranz-Loncan, 2011a: 27).

Respecto de Argentina, Herranz-Loncan coincidié con distintos autores,a los que
se hard referencia luego, en los efectos positivos que los trenes tuvieron en el
crecimiento de la economia del pais a fines del siglo XIX. En particular, destac
que “el ahorro de recursos ... se concentro... en el transporte de mercancias...”
(Herranz-Loncan, 2011c: 50). Aunque con otras perspectivas, coincidieron en esa
lectura Ford (1975), Cortes Conde (1979) y Lewis (1983). En particular, Ford se
expreso de manera categdrica respecto de la relaciéon entre el tendido de vias
férreas y el incremento en las exportaciones de trigo,las cuales se cuadruplicaron
entre 1891 y 1894.% Para Gdmez, en tanto, el incremento en lineas ferroviarias
influyd sobre la superficie cultivada pero constaté que la mayor intensidad se dio
con un retardo superior a una década; atribuyendo este resultado a la demora
en completarse la red (Gémez, 2018: 39-41).

De acuerdo con lo referido en los parrafos precedentes, existe coincidencia acerca
de que la red ferroviaria contribuyd a la expansion de la agricultura, en general.
En el caso argentino conviene diferenciar lo ocurrido en la regién pampeana
bonaerense de lo sucedido en el espacio santafesino y cordobés de la misma
regién. En el primero, la llegada del ferrocarril consolidd la produccién ganadera
arraigada con antelacion. En particular, el medio de transporte canalizé hacia el
puerto productos como la lana, el sebo y los cueros, que hasta 1890 constituyeron
los principales renglones de las exportaciones argentinas (Ferns, 1966: 350-355).
En el segundo, el ferrocarril estuvo directamente relacionado con la expansion
triguera acaecida a lo largo del ultimo decenio del siglo XIX, sobre todo en la

2 En cuanto al crecimiento referido de las exportaciones del cereal expresd: “De no haber mediado la
construccion de los ferrocarriles, nada de aquello habria sido posible” Ford (1975:129).
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medida que la produccién del cereal se extendid hacia el oeste. En este sentido,
las posibilidades de abastecer al mercado europeo dependieron del abaratamiento
en el traslado de productos de bajo valor por unidad.

Pero, en parte, la misma literatura constaté que esa relacién no se produjo de
manera inmediata. Y, si bien se la advirtid, aun no se ha considerado un aspecto
que podria explicarla de manera parcial. Se trata del hecho que fueron distintos
los actores que tomaron una y otra decision. En efecto, en Argentina y, en parti-
cular, en las zonas que mayor protagonismo tuvieron en la expansion del cultivo
del cereal, las companias ferroviarias se concentraron en la construccién de los
ramales y, en forma limitada, canalizaron sus inversiones hacia la tierra. En
tanto, la puesta en explotacién del suelo estuvo en manos de los colonizadores y
los colonos. Los primeros, como empresarios inmobiliarios, adquirieron grandes
unidades territoriales denominadas colonias, las cuales fraccionaron para la venta,
el arriendo o la aparceria. Es decir, localizaron y organizaron los emprendimientos.
Los segundos, en caracter de agricultores, explotaron la tierra —como propietarios,
arrendatarios o aparceros- y, por lo tanto, extendieron los cultivos.

Debido a que existié una distribucién en la toma de decisiones, es necesario
esclarecer qué otras consideraciones evaluaron empresarios y productores agri-
colas para expandir sus actividades, ademds de la ampliacién de la red férrea.
Por la razén mencionada, este estudio tiene como objetivo identificar los factores
observables en la ubicacién de los emprendimientos emplazados por los coloniza-
dores y los que se pueden advertir por la distribucién que los colonos dieron a la
expansion del trigo en el sureste cordobés a fines del siglo XIX. Conviene senalar,
por un lado, que fue en este periodo cuando la produccién argentina alcanzoé un
lugar sobresaliente en los mercados internacionales. Por el otro, que la zona con
un crecimiento de los cultivos mas destacado correspondid a aquel espacio,junto
con el centro sur santafesino y el oeste entrerriano (Scobie, 1968: 62).

Respecto de la zona alcanzada por este estudio, conviene realizar una referen-
cia breve en cuanto a su dimensién, calidad del suelo, disponibilidad de agua,
ordenamiento legal, crecimiento poblacional y su participacién en la produccién
agraria provincial y nacional, aspectos que, si bien no fueron los tinicos tenidos
en cuenta, contribuyen a explicar su eleccién. En primer lugar, es importante
mencionar que ambos departamentos se ubican en el este sureste provincial,
abarcando una superficie de 2,4 millones de hectdreas (Ver Mapa 1). Desde la
perspectiva geografica, este espacio pertenece a la formacién pampeana; cuyo
aspecto topografico corresponde a la llanura. Es decir,amplias planicies con leves
ondulaciones y escasos rios y arroyos. En cuanto a la composicién del suelo, sobre
las distintas capas que constituyen dicha formacién se extiende un manto de
tierra vegetal, con un espesor que varia de 50 centimetros a cinco metros. Asi-
mismo, existe abundante agua subterranea en un rango de profundidad de tres
a 18 metros (Rio, 1899: 16-18).

En segundo lugar, interesa mencionar que la mayor parte del territorio consi-
derado fue anexada a la jurisdiccién de Cérdoba con los avances de la frontera
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practicados entre las décadas de 1860 y 1870. En un primer momento, con este
amplio espacio se conformo el departamento Unién y, en 1888, se lo dividié de
norte a sur,quedando dentro de la nueva delimitacién de éste 1,38 millones de
hectareas. En tanto, con las restantes se creé Marcos Juarez (Rio; Achéaval, 1905:
613-615). Asimismo, es significativo senalar que para la década de 1880 todos los
inmuebles que se incorporaron en la frontera como propiedad fiscal pasaron al
dominio privado a través de un proceso de ventas por remate publico (Tognetti,
2010: 137).

La ocupacion inestable que por anos caracterizé a este espacio se manifestd en
un bajo poblamiento. Esta situacién quedd reflejada en el censo de 1869, el cual
registré un total de 5.041 habitantes. Sin embargo, el relevamiento practicado
en 1895 mostré un fuerte crecimiento, dado que ambos departamentos concen-
traron a 32.872 personas. Si se confrontan las dos magnitudes se constata una
tasa crecimiento demografico del 7,4 % anual. Este aumento obedecié tanto a
la migracién interna como al aporte de extranjeros. Para alcanzar a dimensio-
nar el aporte de esta ultima corriente, es necesario tener presente que, en 1869,
los extranjeros representaron 4 % de la poblacién y,en 1895, el 35 % del total
(Moreyra, 1992a: 11-21).

Sibien, por las caracteristicas topograficas y la composicién del suelo, antes refe-
ridas, las tierras de Unién y Marcos Judrez fueron aptas para la ganaderia y la
agricultura, hasta fines de la década de 1880, el mayor dinamismo correspondié a
la primera y,dentro de ella, los ovinos tendieron a predominar, con mayor claridad,
hacia los ultimos afios del siglo.® Por largos anos, la agricultura mantuvo una
presencia incipiente. En particular, hacia 1887, el trigo abarcé una superficie de
13.300 hectdreas (Albarracin, 1889:151-214). Pero,a comienzos del nuevo siglo, la
implantacién del cereal alcanzd una extensién superior a las 300.000 hectdreas
(Moreyra, 1986: 2). Es decir que, en menos de década y media, su cultivo crecié
mas de 20 veces. Asimismo, en 1901, ambos departamentos aportaron 254.000
toneladas a la produccién nacional o el 12% del total (Scobie, 1968:211). A su
vez,y dentro del contexto provincial, la participacion de las dos jurisdicciones
alcanzo al 63% (Moreyra, 1992 b: 62).

Respecto del posible impacto que el ferrocarril tuvo en ese resultado,en un primer
nivel de andlisis, se evaliia la distancia hasta el puerto de embarque, al considerar
que el costo de transporte ferroviario fue determinante para poder exportar el
cereal . En un segundo nivel, se evalua el impacto de las tarifas sobre las activi-
dades de los empresarios inmobiliarios y los agricultores, las cuales no fueron
homogéneas entre las companias segun las distancias recorridas.

Para explicar la problemdtica planteada se recurre a la teorfa del principal y el
agente, al entender que el control de activos escasos dio lugar a relaciones jerar-
quicas, en las cuales se transfirieron derechos del primero al segundo. Dentro de

3 Hasta 1884, el stock de una y otra especie rondo las 200.000 unidades. Pero, para 1895, los ovinos mas
que duplicaron a los bovinos al superar el medio millén de cabezas. Moreyra (1992a: 7-12).
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esta relacidén, se puede ocupar el papel de uno o el otro en la medida en que tales
derechos circulan hacia peldanos inferiores.* Ademads, en esta relacién al agente
le resulta menos costoso acceder al conocimiento de las tareas asignadas vy, asi,
disponer de mas informacién que el principal. Esta es la razén por la cual se
sostiene que su distribucién es asimétrica (Ray, 1998: 452; Eggertsson, 1990: 40-41).

Fuentes y método

Para el desarrollo de esta investigacion se utilizaron las memorias de colonias
publicadas (Albarracin, 1889; Garcia Delgado, 1898; Rio, 1899). A través de estos
informes se identificd por sus nombres a las distintas colonias, sus fundadores
y afios de creacién. Ademads, el contenido de las memorias referidas permitié
establecer la superficie original y la de cada uno de los cultivos implantados en
la campana correspondiente. También, se obtuvo el precio de venta al cual los
colonizadores ofrecieron sus parcelas, la estacion ferroviaria a la cual se remitid
el cereal, la empresa utilizada para dar salida a la produccién y las distancias
recorridas hasta los puertos de embarque.

A su vez, se consultaron las escrituras traslativas de dominio para reconstruir el
movimiento del mercado primario colonial,definido por las transferencias que los
propietarios de los emprendimientos realizaron directamente a los colonos. Para
ello, se revisaron los protocolos notariales entre 1885 y 1900 de los registros con
asiento en la capital y en los departamentos de Unién y Marcos Judrez. A través
del cruzamiento de esta informacién con la obtenida en las memorias ya aludidas,
fue posible determinar la localizacién de las parcelas adquiridas por los colonos.

La estrategia de abordaje se inscribe dentro del estudio de caso acotado al espacio
y periodo definidos en el parrafo anterior. Se practico esta delimitacién teniendo
en cuenta que en ambos departamentos coincidié una mayor intensidad en la
expansion ferroviaria y en la colonizacién agricola, circunstancia que, como se
verd al revisar la literatura especifica, fue considerada de tal modo que el primero
condiciond al segundo. Sin embargo, y aun cuando la distancia que separaba al
espacio delimitado del rio Parand —via navegable al Atldntico— impidié que otros
medios de transporte compitieran con aquel, por si mismo el tendido férreo no
garantizaba la difusiéon del fendmeno colonizador. Otros factores que no fueron
tenidos en cuenta hasta el presente influyeron en el resultado.

Asimismo, la concomitancia de estos dos eventos, ferrocarriles y colonias, es impor-
tante para poder determinar cudn intensa fue la relacién entre uno y otro. De este
modo, también, se podrd identificar qué informacién dispuso cada actor para la
toma de decisién. En esta direccion, a través de la estadistica descriptiva y,en par-
ticular, del uso de la distribucién de frecuencias se intenta verificar la suposicién

4 En el caso analizado, las compafiias ferroviarias actuaron como principal y delegaron en los empresarios
inmobiliarios la ubicacién y organizacion de las colonias. A su vez, estos Ultimos como titulares de los em-
prendimientos actuaron como principal y trasladaron a los colonos la puesta en produccién de la tierra.
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de que la distancia a los puertos influyd sobre la ubicacién de las colonias y los
cultivos. En tanto, a los fines de determinar la intensidad con que se relacionaron
las variables trabajadas se analiza la dispersién y el coeficiente de correlacién.
También, se comparan las tarifas con la distancia recorrida entre las distintas
empresas, a los fines de identificar las diferencias y sus posibles impactos en la
localizacién de las colonias y los precios de las parcelas.

Expansion triguera en Santa Fe, su vinculacién con la dinamica
ferroviaria y la proyeccion al sureste cordobés

Como se menciond en el apartado anterior, a fines del siglo XIX la produccién
triguera en Argentina experimento un crecimiento notable. Primero, la expansién
referida apuntd a la demanda interna y, una vez que se cubrid ésta, los incre-
mentos posteriores en la superficie cultivada tuvieron por destino el mercado
internacional. En términos temporales, hacia mediados de la década de 1880 se
logré el autoabastecimiento y para fines del mismo decenio la produccién local
alcanzd las plazas europeas (Djenderedjian; Bearzotti; Martirén, 2010: 535-539).

Asimismo, cuando se revisan las cifras correspondientes a las superficies desti-
nadas al trigo, contenidas en el cuadro 1, es posible advertir el avance constante
sobre tierra santafesina. En este sentido, los datos permiten constatar que mien-
tras la extensién implantada con el cereal crecid en todo el pais poco mds de seis
veces;en la provincia en cuestion se multiplicé por doce. El liderazgo senalado se
mantuvo durante la siguiente etapa, pues su cultivo se incrementé en un 150%
tanto a nivel nacional como dentro de la misma jurisdiccién. De tal modo que
sus sementeras equivalieron a la mitad de todo el pais.

CUADRO 1. Superficie cultivada con trigo (en hectareas), 1872-1895

1872 1888 1895
Superficie % Superficie % Superficie %
Santa Fe 33.881 26 401.652 49 1.030.898 50
Cérdoba 13.242 10 55.777 7 293.700 14
Resto pais 81.983 64 358.009 44 725.085 36
Total 129.106 100 815.438 100 2.049.683 100

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de Djenderedjian; Bearzotti y Martirén (2010: 533).

El aumento verificado en el cultivo se reflejo en una creciente participaciéon de
la produccién pampeana en el mercado mundial. La irrupcién del producto sud-
americano atrajo la atencién de los estudiosos de la temadtica de fines del siglo
XIX y comienzos del siguiente. Sobre todo, se mostraron mas interesados quienes
pertenecieron a los paises que compitieron por los mercados del viejo continente.
En particular, Kuczynski —académico alemdn radicado en Estados Unidos— se
refirid en los siguientes términos:
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The most striking of the nineties was the sudden and enormous influx of Argentine
wheat (..) an adequate idea of the importance of Argentina in the world’s wheat
market... it has a smaller need of wheat for home consumption ... As a consequence
of this fact, the present export of wheat from Argentina ... is only exceeded by that of
the United States and Russia (Kuczynski, 1902: 333-335).

Es importante destacar la observacion del autor referido en cuanto a que, com-
parada con otros paises, la produccién argentina fue de menor volumen. Aun
asi, se canalizd una cantidad significativa hacia el exterior por las dimensiones
reducidas de la demanda interna. Esta singularidad refuerza la incidencia que
tuvo el costo del transporte sobre las posibilidades de extender el cultivo.

Aunque, la geografia jugd a favor de las exportaciones argentinas. Segin observo,
oportunamente, Kaerger: ®

...Ias condiciones de transporte son ... mas favorables para la explotacion cerealera
argentina que para la norteamericana, porque ... cuentan con el extenso frente hidrico
que acorta los trayectos a recorrer con el ferrocarril entre el lugar de producciéon y el
puerto... (Kaerger, 2004: 223).

Ademas, en la provincia de Santa Fe la densa red ferroviaria favorecid la expan-
sién de los cultivos. En efecto, entre fines de la década de 1880 y mediados de la
siguiente, se produjo un auge en la construccion de vias, aspecto al que se hara
referencia luego. Esta circunstancia abaratd las tarifas por la competencia entre
las companias y, ademas, redujo el costo del flete entre las explotaciones de los
colonos y las estaciones ferroviarias, pues éstas se ubicaron a menor distancia
entre si (Kaerger, 2004: 209-211).

No obstante, esa dindmica ferroviaria no tuvo lugar sobre las tierras de la provin-
cia de Cérdoba, donde se localiza el espacio abarcado por esta investigacion,y por
ende tampoco se produjo un fenémeno similar. Segin pudo establecer el agente
de este ultimo Estado —encargado del seguimiento de la problematica agraria de
aquella época— para los productores del sureste cordobés el flete en tren absorbid
hasta un tercio del precio del trigo. Ademas, advirtid sobre la rigidez del cuadro
tarifario pues, su composicién estuvo determinada por los intereses y gastos de
construccion y explotacién de los ramales. Por esta razén, considerd limitada la
posibilidad de modificarlo en beneficio de los agricultores (Rio, 1899:36-39).

Con posterioridad, quienes investigaron la colonizacién en el espacio pampeano
cordobés, no repararon en las observaciones anteriores y establecieron una rela-
cién directa entre ferrocarril y avance colonizador (Arcondo, 1996: 45-46; Ferrero,
1978:88; Moreyra, 1992: 145-147). Aunque, la inica evidencia que manejaron estos
autores fue la concomitancia de ambos fenémenos.

5 Karl Kaerger fue un perito agronomo aleman comisionado por el gobierno de su pais para estudiar
el sector agrario de las naciones latinoamericanas. Con ese cometido recorrid, entre otros estados,
Argentina, durante el ultimo lustro de la década de 1890, y obtuvo abundante informacion de primera
mano de la colonizacion en Santa Fe y Cordoba Kaerger (2004: 9-10).
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CUADRO 2. Vias férreas y colonias por departamento

Departamentos Union Marcos Juarez Total
Vias (km) 230 125 355
N° Colonias 13 63 76
Superficie (ha.) 119.168 553.342 672.510

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de Garcia Delgado (1898) y Ferrero (1978: 88).
Nota: No se computaron 9 colonias fundadas por el Gobierno nacional.®

Las limitaciones que presenta esa perspectiva se constatan al revisar los datos del
cuadro 2, donde se puede verificar que la extension de las vias no fue acompanada
por un mayor numero de colonias ni de superficie colonizada. Al contrario, Marcos
Judrez con un kilometraje muy inferior en ramales, multiplicd por cuatro los empren-
dimientos localizados en Unidén. Asimismo, el oeste de este ultimo departamento y la
zona sur de ambos se beneficiaron con trazados férreos (ver Mapa 1) que no dieron
lugar a un movimiento colonizador de magnitud similar (Tognetti, 2018:45-46).

Antes de revisar los aspectos mas significativos referidos a las companias que
brindaron el servicio ferroviario en el espacio investigado, conviene realizar ciertas
precisiones acerca de los principales factores que impulsaron el auge del sistema
en Argentina. El primero correspondi¢ al ingreso de capitales proveniente de la
liquidez internacional y que provey¢ los fondos para sostener las inversiones
(Ford, 1975: 123-124). El otro, se relaciond con el régimen de garantias que el
Estado otorgd al capital colocado en la construccién de nuevos ramales (Lewis,
1983:97-98). La concurrencia de ambos dio por resultado que entre 1886y 1892
se construyeran 9.200 kilémetros de vias férreas en todo el pais (Ford, 1975:128).

Sin embargo, el impulso que recibié la construccién ferroviaria por la combina-
cién de aquellos factores resulté severamente afectado por la crisis de 1890. El
problema econdmico ocurrido en este afio se originé en el sector externo. Como
se menciond en el parrafo anterior,durante la década de 1880 la liquidez interna-
cional favorecio el ingreso de capitales. Una parte considerable se tomé mediante
empréstitos de corto plazo, cuyos vencimientos se afrontaron con nuevos créditos.
Como resultado de esta operatoria, la deuda externa se fue acumulando y, con
ella,la necesidad de contraer préstamos cada vez mds abultados. Hacia fines del
decenio, en Londres se comenzoé a dudar de la capacidad de pago de la economia
argentina. Por este motivo, las nuevas colocaciones fracasaron, dejando al descu-
bierto el déficit del balance de pagos (Ford, 1975: 177).

Respecto del sistema de garantias, el gobierno otorgd, en general, un porcenta-
je sobre capital invertido’ y, excepcionalmente, entregé tierras adyacentes a las

6 A fines de la década de 1880, el gobierno comprd nueve campos con una superficie cercana a las
100.000 ha., todos ubicados al sur del departamento Unidn, sobre los que, luego, se conformaron las
colonias en cuestién. Dado que la localizacién dependié de una decision politica, no se las incluyd en el
analisis entendiendo que no expresaban la informacién tenida en cuenta por los empresarios inmobilia-
rios objeto de interés.

7 Segun refiere Lopez el sistema funciond de modo que el Estado nacional o provincial a fin de cada afio
abond las sumas necesarias para que el capital invertido alcanzara un beneficio del 7%, en un plazo de
20 a 40 afios Lépez (2016:44).
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vias (Lépez, 2016: 31). Conviene aclarar que el mecanismo referido fue aplicado
por la mayoria de los paises durante la segunda mitad del siglo XIX. De todos
modos, en el caso argentino presentd una particularidad. El Estado lo utilizé
tanto para asegurar el rendimiento de la inversién en proyectos rentables, pero,
que requirieron un plazo para serlos, como para apuntalar los que carecieron
de viabilidad (Lewis, 1983:97-99). Y en cuanto a su otorgamiento, el Parlamento
tomé en consideracién, principalmente, propuestas que conectaran espacios de
frontera o al interior con puertos que utilizaran vias alternativas al Rio de la
Plata (Lépez, 2016:77; Fernandez Priotti, 2006: 134). Es importante tener presente
lo senalado para comprender el trazado de algunos proyectos que contaron con
el beneficio estatal y, sobre todo, tomar en cuenta que, como resultado de la crisis
de 1890, el tesoro se vio imposibilitado de abonar la garantia. En consecuencia,
las companias debieron afrontar con sus tarifas los compromisos financieros y
los gastos operativos.

MAPA 1. Trazados de los ferrocarriles que sirvieron a las colonias de Unién y Marcos Juarez

V. Maria Santa Fe

Villa Constitucion

La Carlota

Nota: Elaboracion propia realizada a partir de Saner (1892), Garcia Delgado (1898), Cérdoba (1924).
Referencias numeéricas: 1 Ferrocarril Central Argentino, 2 Ferrocarril Oeste Santafesino, 3 Ferrocarril
Gran Sur Santa Fe y Cérdoba, 4 Ferrocarril Villa Maria a Rufino, 5 Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico.
Colonias.

En el mapa se muestran los trazados de los cinco ferrocarriles que sirvieron la
zona de estudio y en el cuadro 3 se sintetiza la informacién referida al afo de
apertura del servicio localidad y recorridos dentro de ambos departamentos y
hasta el puerto. De todos ellos, el Central Argentino se construyo antes del periodo
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de auge,delimitado entre 1886 y 1892. El Gobierno nacional otorgé la concesién en
1863,y,cinco anos después, las tierras de Unidén y Marcos Judrez se conectaron al
puerto de Rosario. Asimismo, las cldusulas del contrato contemplaron la garantia
del 7% sobre el capital invertido y la entrega de una legua de tierras a cada lado
de las vias (Ferns, 1968: 345).% Sin embargo, este beneficio fue excepcional; pues en
los demas casos no ocurrié asi. Pero, aun cuando se tratd de una situacion unica
es util para determinar la participacién de la empresa en el proceso colonizador.
Este aspecto es relevante, porque permitira confrontar el supuesto de que las
companias ferroviarias delegaron en los empresarios inmobiliarios esa tarea.

Por ultimo, conviene referir que previo al periodo abarcado por esta investigacion,
los directivos del Central Argentino habian acordado con el gobierno el cese del
beneficio fiscal. Lo cual significa que, para ese momento, el caudal transportado
por el tren cubria los costos operativos y el rendimiento del capital invertido
(Lewis, 1983: 47).

CUADRO 3. Ramales ferroviarios, afios de apertura de los servicios y distancias recorridas

Recorrido en Uniény Distancia a puerto

Empresas Afio Localidad M. Judrez (km) (km)
Central Argentino 1868 Bell Ville 110 220
Oeste Santafesino 1888 Cruz Alta 2 121
Gran Sur S. Fe y Cérdoba 1891 La Carlota 80 300
V. Maria a Rufino 1891 Rufino 91

Buenos Aires al Pacifico 1887 Laboulaye 72 490

Fuente: Elaboracién propia con datos de Ferrero (1878:88). * Dependié de los servicios de la empresa
utilizada para llegar a puerto, Central Argentino, Gran Sur de Santa Fe y Cérdoba o Buenos Aires al Pacifico.

Respecto de las demds companias, si bien todas dispusieron de garantia estatal,
existieron diferencias que corresponde mencionar. Asi, mientras las lineas Bue-
nos Aires al Pacifico, Villa Maria a Rufino y Gran Sur Santa Fe y Cérdoba fueron
subsidiadas por el Estado nacional (Lewis, 1983: 56, 116, 122; Fernandez Priotti,
2006:135), el ferrocarril Oeste Santafesino contd con un beneficio similar pero
otorgado por la provincia homdénima y sélo por una parte de su trazado, entre
Rosario y Villa Casilda (Fernandez Priotti, 2006: 134).

Alos fines de que se pueda relacionar la informacién contenida en el Mapa 1 con
el contenido del cuadro 3, es necesario hacer algunas referencias breves. En primer
lugar, el Central Argentino cruzé ambos departamentos, en sentido este-oeste,
uniendo las localidades de Tortugas, limite con Santa Fe, y Carcano, alcanzando
a cubrir, entre ambos parajes, 110 kildmetros. A su vez, si se adiciona el tramo
faltante hasta la ciudad de Rosario, la distancia maxima fue de 220 kilémetros.
En cuanto, al Oeste Santafesino su trazo dentro del territorio cordobés fue de

8 En contraposicion a la perspectiva negativa que Ferns brindd respecto del impacto que este ferrocarril
tuvo en sus primeros afios de funcionamiento, Goodwin ofrecié una lectura diferente. En ésta advirtié la
importancia que el nuevo medio de transporte tuvo en fortalecer la orientacion atlantica de la produc-
cién de Cuyo y el Noroeste, asi como de la creciente exportacidn de lana y subproductos ganaderos entre
Cordoba y Rosario. Goodwin (1977: 630-631).
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dos kildmetros, uniendo San José de la Esquina con Cruz Alta, en Marcos Judrez.
Asimismo, a la punta de linea en el departamento cordobés la separaron 121
kilémetros hasta el puerto referido.

En tanto, la compafifa Gran Sur de Santa Fe y Cérdoba unié las localidades de
Arias, al este,con Olmos, al oeste, distantes unos 80 kildmetros en el mismo sentido,
dentro del territorio cordobés. A diferencia de los dos anteriores, este ferrocarril
conecté esas poblaciones con el puerto de Villa Constitucién, mediando entre esta
localidad portuaria y Olmos una distancia de 300 kildmetros.

El ferrocarril Villa Maria a Rufino tuvo una orientacién distinta de norte a sur,
con una inclinacién noroeste sureste, recorriendo una distancia entre ambas
localidades de 224 kilémetros. Aunque, sélo 91 kilémetros de sus vias surcaron los
departamentos de Unién y Marcos Judrez en forma de diagonal entre Viamonte
y Rufino. Por la forma en que se lo delined, conecté con tres de los otros ramales
—Central Argentino, Gran Sur de Santa Fe y Cérdoba y Buenos Aires al Pacifico—,
de modo que a través de esta via los productores del sureste cordobés accederian a
los puertos de Rosario, Villa Constitucién o Buenos Aires. Por ultimo, el ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico se extendid por el extremo sur de los departamentos de
Unidn y Marcos Judrez de este a oeste, recorriendo 72 kilémetros entre Rufinoy la
estacion Mato, en el extremo occidental de Unidn. En tanto, esta ultima localidad
dist6 490 kilémetros del puerto de Buenos de Aires.

Pero jqué consideraciones tuvieron los miembros del Parlamento para otorgar o
no la garantia de la inversién? Dado que la respuesta a esta cuestion excede los
propositos de este articulo, se revisan muy brevemente las razones que se tuvieron
en cuenta en los casos de los ferrocarriles Oeste Santafesino, Villa Maria a Rufino y
Buenos Aires al Pacifico. En 1884,los promotores del primero decidieron extender
sus vias hasta la localidad de La Carlota, departamento Juarez Celman en Cérdoba,
al oeste de Unién y Marcos Judrez,obra que se concretaria si el Congreso concedia
el subsidio tramitado.’ Aunque en comisién tuvo despacho favorable, finalmente,
no se aprobd la solicitud. Mejor suerte corrié la propuesta del ramal Villa Maria
a Rufino. De acuerdo con la informacién relevada, la resolucién obedecié a que
este proyecto contempld la posibilidad de conectar el interior argentino al puer-
to de Bahia Blanca; alternativa que permitiria sortear un eventual bloqueo por
potencias extranjeras de los puertos que utilizaban el Rio de la Plata para salir
al Atlantico (Fernandez Priotti, 2006: 132- 134).

Finalmente, la concesién otorgada a la empresa Buenos Aires al Pacifico reconoce
una trayectoria diferente. El trazado de esta linea tuvo como antecedente la pre-
tensién de unir ambos océanos por medio del ferrocarril. Luego, se modifico el
plan original, por lo cual el recorrido entre uno y otro extremo se repartio entre
tres companias. En particular, a la cesionaria Buenos Aires al Pacifico explotaria
el ramal desde Mercedes, en la provincia de Buenos Aires, hasta Villa Mercedes

9 En el Mapa 1, la prolongacion planeada aparece graficada con linea discontinua y empalma con el
Ferrocarril Gran Sur de Santa Fe y Cérdoba en la estacion Canals.
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en San Luis. A esta ultima localidad, arribaba el ferrocarril Andino, de modo tal
que Mendoza y San Juan se unirian con el puerto de la capital del pais en forma
directa.'® Conviene sefialar que, ademads del efecto positivo mencionado, la conce-
sién otorgada por el gobierno apuntd a promover la competencia frente al virtual
monopolio que ejercia el Central Argentino, puesto que hasta ese momento fue
la Unica compania que vinculd el interior argentino con el puerto de Rosario
(Lewis, 1983: 54-59).

Precisadas las extensiones y los trazados de las diferentes lineas es necesario
determinar céomo se distribuyeron las colonias en torno de las distintas empre-
sas ferroviarias y cuanto peso en esa localizacion la participacién de las mismas
companias.

CUADRO 4. Distribucion de las colonias respecto de las empresas ferroviarias utilizadas para
el servicio de transporte

Colonias Superficie
Empresa Ferroviaria Numero % Hectdreas %
Central Argentino 41 54,00 326.622 48,50
Oeste Santafesino 11 14,50 115.116 17,00
Gran Sur Santa Fe y Cérdoba 19 25,00 174.700 26,00
Villa Maria a Rufino 5 6,50 56.072 8,50
Buenos Aires al Pacifico 0 0
Total 76 100,00 672.510 100,00

Fuente: Elaboracidn propia con datos tomados de Garcia Delgado (1898). Nota: no se incluyeron las
colonias fundadas por el gobierno nacional.

De las 76 colonias que se registran en el cuadro 4, sélo cinco fueron organizadas
por las companias de tierras asociadas con empresas ferroviarias. A tres de ellas
las gestiond el Central Argentino y se establecieron sobre parte de las tierras
que obtuvo por el contrato de concesién que incluyd la entrega de una legua a
cada lado de las vias. Por esta causa, la firma concesionaria del ramal dispuso de
80.000 hectdreas a lo largo del trayecto por el que atravesé a los departamentos
de Unidén y Marcos Juarez (Tognetti, 2013: 130). De esa superficie, unas 39.000
hectdreas fueron colonizadas por la misma compafiia y el resto vendidas en
amplias parcelas a particulares. Segun sostiene Miguez, la decisién de enajenar
sélo parcialmente su propiedad, en forma fraccionada, obedecié a que, para la
empresa, la agricultura en secano era inviable en el espacio pampeano cordobés
(Miguez, 1985: 124).

Las otras dos colonias fueron organizadas por la compania de tierras del ferro-
carril Gran Sur Santa Fe y Cérdoba y entre ambas abarcaron una superficie de
24.000 hectareas. El mismo autor referido sostuvo que, si bien la empresa se

10 Este nuevo enlace redujo los tiempos de traslado significativamente pues con anterioridad el flujo
de pasajeros y mercancias se realizaba por el ferrocarril Andino hasta Villa Maria. Luego, de esta ciudad
hasta Rosario se empleaban los servicios del Central Argentino. Y, finalmente, por barco se completaba
el recorrido hasta Buenos Aires.
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organizd con el fin de colonizar las tierras proximas a las vias;luego,a comienzos
de la década de 1890, redefinio su estrategia, concentrandose en la explotaciéon
ganadera de sus inmuebles (Miguez, 1985: 195-199).

Como se desprende de la informacién reunida en el cuadro anterior y los comen-
tarios recogidos de la literatura, tanto el nimero como la superficie de las colonias
que recurrieron a los servicios del Central Argentino superaron varias veces la
participacion de la firma concesionaria del ramal en el movimiento colonizador.
Algo similar se constata para el caso del Gran Sur de Santa Fe y Cérdoba. En
sintesis, las cifras obtenidas arrojan que solo el 6,5% de los casos y el 9,2% de
la superficie fueron controladas por las companias ferroviarias. Ambos valores,
ademds de ratificar que estas empresas se concentraron en la gestion ferroviaria,
sugieren que su inclusién en el estudio no influyé de manera decisiva en la forma
en que se distribuyeron las colonias.

A su vez, de la observacién de los datos del mismo cuadro, se constata que la
construccion de nuevas lineas férreas no da cuenta de la mayor intensidad en
la colonizacién. En efecto, el 68,5% de los casos y el 65% de la superficie de las
colonias utilizaron los servicios de las dos empresas que no expandieron sus rama-
les entre fines de la década de 1880 y comienzos de la siguiente. Es importante
destacar que de las 76 colonias relevadas 44 de ellas, el 58%, se fundaron entre
1891 y 1896, con una superficie de 355.000 hectdreas, 53 % del total colonizado.
Es decir que mas de la mitad de los emprendimientos coloniales definieron su
localizacién cuando todos los ramales ya estaban operativos. Respecto de las
companias que resultaron mads activas en la construccién férrea, sélo el Gran Sur
de Santa Fe y Cérdoba fue utilizado por una cantidad de colonias significativa,
representando la cuarta parte de los casos y de la superficie. En cambio, las otras
dos, Buenos Aires al Pacifico y Villa Maria a Rufino, resultaron irrelevantes res-
pecto del movimiento revisado.

El andlisis llevado a cabo en este apartado revela que para comprender con mayor
profundidad la influencia del tren en el movimiento colonizador es necesario
indagar sobre las decisiones de otros actores.

Los empresarios inmobiliarios y la informacion utilizada para localizar
sus colonias

El estudio practicado en la seccidén anterior arrojé un resultado significativo, mas
del 90 % de las colonias pertenecieron a empresarios sin vinculos directos con
las companias de transporte. Pero, mas alld de que la constataciéon concuerda
con el supuesto sostenido de que existié distribucién en la toma de decisiones,
se requiere identificar los factores que influyeron en la ubicacién dada a esos
emprendimientos.
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CUADRO 5. Distribucion de las colonias segun distancia al puerto de embarque

Distancia al puerto (en km) N° de Colonias % Superficie (en ha) %
Igual o menor a 120 12 15,80 84.601 12,60
Entre 121y 180 36 47,00 323.469 48,00
Entre 181y 240 18 24,00 160.520 24,00
Entre 241y 300 6 8,00 58.708 9,00
Mas de 300 4 5,20 45.212 6,40
Total 76 100,00 672.510 100,00

Fuente: Elaboracidn propia con datos de Garcia Delgado (1898). Nota: no se incluyeron las colonias
fundadas por el gobierno nacional.

Segun la informacion presentada en el cuadro anterior, el 63% de las colonias y
el 61% de la superficie se encontraron a una distancia menor o igual a los 180
kilémetros del puerto. En tanto, hasta los 240 kildmetros se localizaron el 86% de
los emprendimientos y de la superficie. Es decir que, los colonizadores asentaron,
mayoritariamente, sus empresas en torno de los ferrocarriles que cumplieran
con esa condicion. La alta concentracion detectada, alrededor de las distancias
consignadas mds arriba, avala la idea de que influy? la consideracién asignada
al costo del flete en el desarrollo futuro de la actividad.'!

Ante la constatacién anterior surge el interrogante acerca de cdémo obtuvieron
ese conocimiento quienes actuaron en el espacio pampeano cordobés. Si bien, no
es posible acceder a una respuesta de manera directa, es factible aproximarse
tomando en cuenta los antecedentes de quienes participaron en el proceso inda-
gado. En primer lugar, corresponde establecer la procedencia de los titulares de
los inmuebles. El conjunto de colonias abarcadas por este estudio —sin incluir
aquellas cuyos propietarios fueran companias ferroviarias o empresas de tierras
britdnicas— pertenecid a 58 individuos con derechos a titulo personal o en cardcter
de conddminos. De ese total, 23 provinieron de Santa Fe y,de ellos, 22 declararon
su domicilio en la ciudad de Rosario. Del resto, 18 se reconocieron como vecinos
de Cérdoba y 10 de Buenos Aires. En tanto, para los otros 7 no fue posible deter-
minarlo (Tognetti, 2018: 51).

A su vez, respecto de los 22 propietarios radicados en el puerto rosarino, se pudo
establecer que, con antelacién al fendmeno indagado, organizaron emprendimien-
tos similares en el oeste santafesino. Y, algunos desarrollaron, en dicha zona,una
amplia actividad en el negocio inmobiliario rural antes de proyectarse hacia el
espacio pampeano cordobés (Martiren,2016: 155-162). Ademas, entre ellos mismos
se asociaron en multiples emprendimientos comerciales en la ciudad de Rosario
(Lanciotti, 1999: 194-196; Fernandez; Pons y Videla, 1999-2000: 244-245). Es decir
que, haya sido en forma personal, administrando sus propias colonias, 0 como
consecuencia de interactuar con socios, en otros emprendimientos mercantiles,
los actores referidos al comienzo de este parrafo pudieron acceder a informacién

11 En este sentido, Kaerger sefialé al cotejar los costos de produccion del trigo entre Santa Fe y Cérdoba,
para el ciclo 1895-96, que los menores valores de las tierras de la segunda provincia, se compensaban
“debido a los altos costos que genera el transporte hasta Rosario” (Kaerger, 2004:192).
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relevante acerca del desenvolvimiento del negocio con la tierra y la posible con-
secuencia que la distancia al puerto tendria sobre su actividad.

Como se viene afirmando, los colonizadores privilegiaron una determinada loca-
lizacién. Pero, dada la existencia limitada de tierras en las inmediaciones de
las vias, una vez que ésta se agotd, las colonias se ubicaron mds distantes de las
estaciones.'? Es decir que el costo total del transporte tendié a elevarse. Por lo
cual, manteniendo la coherencia del supuesto sostenido, se interpretd que si los
empresarios advirtieron esta situacién como una desventaja debieron realizar
algun descuento en el precio para compensarla. Una forma de comprobar la
validez de la suposicion planteada es a través del analisis de la dispersion;razén
por la cual se confecciond el siguiente grafico.

GRAFICO 1. Dispersién del precio de la hectdrea respecto a la distancia al puerto
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Garcia Delgado (1898).

En primer lugar, la forma de la dispersion indica que la relacién fue negativa,
convalidando el supuesto antes referido. Pero jcudn intenso fue el vinculo entre
una y otra variable? De acuerdo con los datos reunidos, el coeficiente de correla-
cién arroja un valor de -0,4568. El signo es coherente con la observacién realizada
a partir del grafico. En tanto, su magnitud manifiesta que las variaciones en los
precios se explican, parcialmente, por la distancia al puerto.

En segundo lugar, las tarifas influyeron en la forma que adopté la dispersion.
Esto se debid a que las companias discreparon en su fijacién aun para recorridos

12 Conviene advertir que, a fines del siglo XIX, las tierras de ambos departamentos se integraron al mer-
cado regional; lo cual se manifest6 en un aumento constante de la circulacién de la propiedad. Sélo en los
afios de auge de la colonizacion, se transfirieron 2,3 millones de hectareas. Y en cuanto al promedio de
los precios, la mayor intensidad en su crecimiento se alcanzé hacia 1888. Luego, medidos en pesos oro,
bajaron; mientras que en moneda nacional se mantuvieron en ascenso, hasta 1892, pero con una inten-
sidad bastante inferior a la verificada hasta mediados de la década 1880. Posteriormente, ambas series
descienden para estabilizarse en 1898 Tognetti (2015: 159, 168). Las cifras referidas indicarian que, en los
afos de auge de la colonizacién, los empresarios inmobiliarios no sufrieron restricciones para acceder a
la tierra que pudieran afectar la concrecién de sus proyectos.



ISSN 1850-2563 (en linea) / ISSN 0524-9767 (impresa)
Luis Ausekto Tognem Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana Dr. Emilio Ravignani
Ferrocaril y especializacion friguera del sureste cordobés... 55 (julio-diciembre, 2021): 27-54 doi: 10.34096 /bol.rav.n55.10359

similares vy, por lo tanto, el costo del transporte no fue equivalente a igualdad
de kilémetros como se advierte de la lectura del cuadro siguiente.

CUADRO 6. Tarifas ferroviarias por compafiia en Sm/n por tonelada

Distancia en km recorridos 110 160 210 260 310 360 410 460
Central Argentino 4.4 5,9 7,5

Oeste Santafesino 7,5 10,4

Gran Sur S. Fe y Cérdoba 6,8 7,8 8,9 8,9

V. Maria a Rufino 12,1 13,7 15,2

Buenos Aires al Pacifico 18,4 20,3

Fuente: elaboracion propia con datos de Kaerger (2004:221) y Alvarez (1929:121).
Nota: Los cdlculos de las tarifas tomaron en cuenta el costo por kildmetro mas el cargo fijo establecido
por cada compafiia en pesos oro y, luego, se las convirtié a pesos moneda nacional.

La marcada variacién que registra el grafico 1 en los precios fijados por los pro-
pietarios de las colonias ubicadas por debajo de 180 kilémetros es un indicador
de la influencia de las tarifas en ese resultado. A su vez, la informacion vertida
en el cuadro 6, para los dos primeros tramos (110 y 160 kildmetros), respecto de
las dos companias en las cuales se verifica la mayor intensidad del fenémeno
colonizador, arroja diferencias significativas en el valor de los fletes percibidos
por una y otra empresa. Para la primera distancia, el Central Argentino cobré
70% menos;en tanto, para la segunda, fue 76 % inferior a los precios establecidos
por el Oeste Santafesino.

De acuerdo con el supuesto sostenido, los colonizadores que localizaron sus
emprendimientos dentro del radio de accién de uno u otro ramal debieron esta-
blecer diferentes valuaciones para sus tierras. Para responder a esta inquietud,
se compararon los promedios de los precios pertenecientes a la hectarea de las
colonias que utilizaron los servicios de ambas empresas. Para el cdlculo corres-
pondiente al Central Argentino, se computaron 13 colonias'® y, con respecto al
Oeste Santafesino, se tomaron los 11 casos identificados. Mientras las colonias
servidas por el primer ferrocarril registraron un precio promedio de $Sm/n. 46,7;
las que recurrieron al segundo, arrojaron un valor bastante menor, Sm/n. 32. Es
importante tener en cuenta,ademads, que los promedios de las distancias, para uno
y otro grupo de colonias, fue de 127 kilémetros para las primeras y 118 kilémetros
para las segundas. En otras palabras,los empresarios cuyos emprendimientos se
ubicaron dentro del radio de accién de la segunda compania ofrecieron sus tierras
a un precio significativamente menor,aun cuando se encontraran a una distancia
mds cercana. Aunque se trata de una revisién parcial, la constatacién alcanzada
sugiere que en ese resultado influyd la magnitud de la tarifa ferroviaria.

El andlisis practicado respecto del negocio inmobiliario permitié identificar dos
condiciones que los empresarios consideraron para ubicar una colonia: distancia
al puerto y tarifa aplicada por la compania férrea.

13 Son 19 las colonias que utilizaron el Central Argentino, localizadas a la distancia antes referida. Sin
embargo, para seis de ellas no se dispuso del precio pues sus propietarios no lo consignaron al inspector
de colonias correspondiente Garcia Delgado (1898:94-96).
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Expansion de los cultivos, especializacidn triguera e informacién
disponible por los colonos

De acuerdo con el supuesto del agente, los agricultores pusieron la tierra en pro-
duccién vy, por lo tanto, la expansién de los cultivos dependid de sus decisiones.
En relacién con este proceso, dos cuestiones resultaron de interés: jdénde se
ubicaron las superficies cultivadas? y jen qué zonas predominaron los plantios
de trigo? Responder a este interrogante es clave debido a que el cereal se desting,
principalmente, a la exportacién y, por ende, el flete constituyd un costo decisivo.

Antes de evaluar la dinamica seguida por la agricultura, en el periodo y espa-
cio indagados, conviene mencionar que se traté de tierras que no habian sido
roturadas con anterioridad; pues hasta la década de 1860 correspondieron a
la frontera. Ponerlas en explotaciéon, demandé de una erogacién extra que los
colonos'* debieron considerar al momento de decidirse a ampliar las superficies
cultivadas. Respecto de las cifras que miden la evolucién seguida por estas ultimas,
la comparacién de los datos correspondientes a las campanas de 1887-1888 y de
1897-1898 es elocuente. Los valores, que arrojan uno y otro informe, son: 15.200
hectareas, para la primera (Albarracin, 1889: 151-214) y 413.500 hectdreas, para
la segunda (Garcia Delgado, 1898: 88-91).

El aumento referido obedecid a un crecimiento anual del 39%. La tasa es elevada
y coherente con el incremento verificado por las exportaciones de granos. Pero
por si sola no alcanza. Es necesario determinar la ubicacién de los sembradios y
su posible relacién con la distancia a los puertos de embarque. Con esta finalidad,
se confecciond el siguiente cuadro.

CUADRO 7. Distribucidn de las superficies cultivadas y especializacion triguera por compaiiia

ferroviaria
superficie Cultivada (ha) Especializacion

Empresa Ferroviaria Total % Trigo % Trigo/Total
Central Argentino 219.459 58,65 199.457 62,90 90,89
Oeste Santafesino 69.267 18,51 61.953 19,54 89,44
Gran Sur Santa Fe 68.061 18,19 44.017 13,88 64,67
Villa Maria Rufino 17.410 4,65 11.670 3,68 67,03
Buenos Aires Pacifico 0 0,00 0 0,00 0,00
Totales 374.197 100,00 317.097 100,00

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de Garcia Delgado (1898). Nota: No se computaron ni las
hectareas ni las superficies cultivadas de las colonias fundadas por el gobierno nacional.

En primer lugar, si se compara la sumatoria de las tierras roturadas del cuadro
anterior con la correspondiente a la de la superficie colonial, del cuadro 4, se obser-
va que se cultivo el 56% de la tierra disponible. A su vez, el analisis desagregado

14 La categoria colonos abarca los que eran propietarios de la parcela o se encontraban pagandola en
cuotas, los arrendatarios y los aparceros. En la memoria de colonias correspondiente se hacia referencia a
la presencia de cada una de estas modalidades en cada establecimiento Garcia Delgado (1898:113-256).
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indica que la extension del suelo roturado varié de forma significativa de acuerdo
con la distancia recorrida hasta los puertos. De este modo, se comprobd que el
77% de la superficie sembrada se concentré en las colonias servidas por ramales
con recorridos menores a 200 kildmetros. La alta proporcién constatada revela
una influencia mayor del costo del flete sobre la dindmica de la agricultura que
la verificada en la localizacidn de las colonias.

La tendencia declinante que presenta la proporcién de tierras labradas respecto
de las disponibles (ver cuadro 4) en las colonias ubicadas a mas de 200 kilémetros
reafirma esa conclusién. Como se advierte al cotejar los datos correspondientes,
esa proporcién decae a medida que el recorrido al puerto se acrecienta. En las
colonias tributarias del ferrocarril Gran Sur de Santa Fe y Cérdoba, con una
distancia media de 241 kilémetros, los cultivos abarcaron poco mads del 38% de
la tierra colonial disponible. Mientras, las que lo hicieron por el ramal de Villa
Maria a Rufino, con un promedio de 335 kilémetros de recorrido hasta el lugar
de embarque, los suelos sembrados alcanzaron un 31%.

Resulté aun mas notorio el influjo que ejercié el costo del traslado ferroviario
cuando se revisan los porcentajes correspondientes a la especializacién producti-
va.La columna del cuadro 7 que registra la superficie de las sementeras de trigo
arroja que la concentracion en torno a las companias con una media de recorrido
inferior a los 200 kildmetros fue del 82,44 %. En tanto, las distancias mayores,
reunieron el 17,56 % restante. '

El andlisis sobre los costos de produccion del trigo ayudara a comprender mejor
el influjo que el flete promovid en la ubicacién dada por los productores a los
sembradios. El cdlculo incluye el gasto de acarreo del cereal a la estacién debido
a que, en los acuerdos pactados en la época, corria por cuenta del colono. Segun
la informacién provista por Kaerger, quien reunio sus datos durante la campana
de 1895-1896, las erogaciones variaron en funcién del rendimiento y de la con-
dicién de la parcela. Es decir, si estaba en explotaciéon o era virgen. En el cuadro
8, se presentan los valores correspondientes, ajustados al rinde medio verificado
para la campana 1897-1898, pues Kaerger computé un rendimiento mayor. Es
importante advertir que las cifras ofrecidas se elaboraron bajo el supuesto de
que los colonos fueran propietarios.'® Asimismo, para calcular el gasto de traslado
de la cosecha de las chacras a las estaciones, se tomaron los valores minimos y
maximos obtenidos de la literatura y se los multiplicd por la distancia media de
aquellas hasta estas ultimas.

15 Aunque la superficie cultivada expresa mejor la decisién de los agricultores debido a que en las co-
sechas influyen, entre otras las condiciones climaticas, el analisis de los granos canalizados hacia las es-
taciones ferroviarias arroja tendencias similares. Segun los datos de la campafia 1897-1898, expresados
en quintales métricos, al Central Argentino le correspondié 1.244.000, al Oeste Santafesino 538.000, al
Gran Sur de Santa Fe y Cérdoba 417.500, al ramal Villa Maria a Rufino 84.500 y al Buenos Aires al Pacifico
18.300. Conviene sefialar que, en estos computos, se incorporaron las cosechas de todas las explotacio-
nes, incluidas las colonias promovidas por el gobierno nacional Garcia Delgado (1898:113-256).

16 El mismo Kaerger brindd valores para aparceros (una de las modalidades de arriendo), pero corres-
pondientes a la provincia de Santa Fe. Segun sus estimaciones estos incurrieron en un gasto de $ m/n.
4,33 por quintal (100 kilogramos) con un rinde de 8,53 quintales por hectarea Kaerger (2004:206).
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Cuadro 8. Costo produccién de un quintal de trigo mas flete a la estacion

Rinde Rinde Flete Sm/n Flete $ m/n

8,23 7,33 0,02 km 0,04 km Total (1) Total (2)
Tierra labrada 3,72 4,20 0,4 0,8 4,60 5,00
Tierra virgen 4,10 4,58 0,4 0,8 4,98 5,38

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de Kaerger (2004:192); Garcia Delgado (1898: 113-256);
Rio (1899:38). Nota: El costo de produccidn se tomd de Kaerger. Su calculo correspondié a un colono
propietario de Cérdoba e incluyé amortizacion de la tierra e instalacion, de maquinaria y animales,
semillas, labrado, cosecha, trilla y bolsa. Debido a que el autor mencionado realizd su estimacién con un
rinde de 8,33 quintales por hectdrea, se lo ajustd al rendimiento de la campafia 1897-1898, de la cual
se tienen mas datos. En cuanto al flete, se tomaron los valores provistos por Rio y se los ponderé por la
distancia media de 20 kilémetros.

Establecidas las erogaciones, corresponde confrontarlas con los precios percibidos
por la venta del cereal. Respecto del ciclo agricola considerado, el precio medio
se ubicéd en $ m/n 7,02." Deducidos los gastos calculados en el cuadro anterior,
el agricultor obtuvo una diferencia que fluctué de un méximo de $ m/n 2,42 a
un minimo de $ m/n. 1,64 por quintal. De todos modos, es importante tener en
cuenta las marcadas oscilaciones del precio del grano, pues en la campana de
1895-1896 el promedio se ubicé en Sm/n 5,48 y en el ciclo 1898-1899 en $Sm/n
3,37 (Tognetti, 2019: 17).

La limitacién que el costo del transporte ejercid sobre la expansién de la super-
ficie sembrada, se observa de manera particular en las colonias servidas por el
ramal Villa Maria a Rufino. La comparacién de las cifras del cuadro 4 con las del
7 arroja que se cultivé un tercio y, con trigo se implanté una quinta parte de la
tierra disponible. De acuerdo con el argumento sostenido, estas proporciones tan
bajas obedecieron a que, debido a las fluctuaciones tan marcadas en el precio y
en los rendimientos del cereal, los resultados para el agricultor podian resultar
negativos. En este contexto, el flete ferroviario fue la unica variable que el produc-
tor conocid de antemano. Segun los datos recabados de la literatura, el costo del
traslado ferroviario desde Santa Eufemia, estacion del ferrocarril antes referido,
hasta Rosario fue de $m/n. 1,07 por quintal. Este monto represento casi un tercio
de lo percibido por los productores en la campana 1898-1899 (Rio, 1899: 38). Si,
en cambio, se lo comparara con los precios del trigo para la campana 1897-98, el
costo del flete absorbié un 20 % (Garcia Delgado, 1898: 242-250). En particular,
para el ciclo 1898-99, un agricultor que exploté una parcela en la colonia Pelles-
chi, distante 6 kilémetros de la estacién Santa Eufemia del ramal Villa Maria a
Rufino, afronto entre 12 y 24 centavos moneda nacional por quintal. Si se suma
la tarifa desde esa estacidn al puerto, el costo del flete varié entre Sm/n 1,19y
$m/n 1,31 por quintal. Una u otra magnitud representé 32% o 35% del precio
medio obtenido en aquella campana.

17 En cuanto a los precios del trigo utilizados para obtener el promedio se tomaron de Garcia Delgado
(1898: 113-256). Asimismo, es importante mencionar que una parte reducida de los agricultores vendio
directamente a los exportadores, la mayoria lo negocié al comerciante o acopiador local (Rio, 1899: 37).
De todos modos, Kaerger sefialé que el precio percibido por estos ultimos, “... es dictado sin excepcion
desde el exterior... en la plaza local no existe en absoluto un negocio de especulacién en cereales...”
(Kaerger, 2004: 227).
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El andlisis practicado a lo largo de este apartado permitié identificar el factor
determinante en la decision adoptada por los colonos al momento de poner en
explotacién la tierra. Para los agricultores el costo del transporte fue la infor-
macion clave para definir la ubicacién de las sementeras y, por consiguiente,
constituyo el principal limite para la extensiéon de los cultivos.

Dinamica en el mercado primario colonial y su relacién con la red
ferroviaria

Si bien se constatd una alta concentracién de los cultivos en torno a las lineas
ferroviarias con recorridos inferiores a los 200 kilémetros, es factible que, en parte,
la conglomeracion registrada resultara de las condiciones de acceso a la tierra. En
efecto, una proporcién significativa de los agricultores se inicié como arrendatario
o0 aparcero; por lo cual, es posible que, a los fines de mejorar su ingreso, localizaran
los sembradios de modo de reducir el gasto en flete.

Bajo el supuesto de que el comportamiento antes referido respondié al propdsito
del colono precario de canalizar su ahorro a la compra de la tierra, resulta de
interés analizar el movimiento del mercado primario colonial®®, con el objeto
de comprobar si al momento de adquirir su parcela, priorizé las localizadas a
menor distancia del puerto o las mds baratas. Recuérdese que, en otro apartado,
se constatd que los empresarios inmobiliarios redujeron el precio de la hectdrea
a medida que sus emprendimientos se ubicaran a mayor distancia del puerto.
Por lo cual, el seguimiento de la operatoria inmobiliaria servira, ademads, para
comprobar si esa medida tuvo algun efecto.

Para indagar sobre la dindmica del mercado primario colonial, se confeccioné
el cuadro 9. De su lectura surge que las hectdreas ofrecidas en venta resultaron
significativamente menores a las colonizadas. Esta diferencia se originé en que,
una parte de éstas se encontrd bajo el régimen de arrendamiento o aparceria®
y, por esta razon, no se la computd.

18 Se identifica al mercado primario colonial con las operaciones de venta que el terrateniente realizd
en forma directa al colono.

19 Un estudio realizado sobre el espacio indagado para el mismo periodo identificd 136 contratos de
arriendo y aparceria registrados en los protocolos notariales. De ese total, 75 se pactaron para la produc-
cién de cereales. En cuanto a los precios pagados para la explotacion del trigo, los arriendos en moneda
fiduciaria fluctuaron de un maximo en $ m/n. de 9,47 a un minimo de 1,18 por hectérea. En tanto, la
media se ubicé $Sm/n. 3,83 y la mediana en $ m/n. 3,55 por hectarea. Conviene mencionar que los arrien-
dos mas baratos correspondieron a tierras sin laboreo previo, por lo que el agricultor debié afrontar un
costo extra. En cuanto a las aparcerias, sus canones variaron de un maximo de 12 % a un minimo de 7 %
sobre el producto cosechado. En tanto, la media alcanzé al 10 % al igual que la mediana. Si se las calcula
en funcién del rinde medio de la campaia 1897-1898, el maximo se situd en 0,88, el minimo en 0,51y la
media en 0,73 quintal por hectarea Tognetti (2014: 16-18).
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CUADRO 9. Tierra a la venta y escriturada en las colonias de acuerdo con el ferrocarril utilizado

N° Superficie a la o Superficie o %
Empresa Ferroviaria Colonias venta (ha) ? escriturada (ha) ? Venta/Escriturada
Central Argentino 19 171.160 40,57 79.080 50,30 46,20
Oeste Santafesino 7 88.798 21,05 43.262 27,52 48,72
Gran Sur de Santa Fe 12 116.650 27,65 30.676 19,51 26,30
Villa Maria Rufino 4 45.252 10,73 4.200 2,67 9,28
Buenos Aires Pacifico
Totales 42 421.860 100,00 157.218 100,00

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de Garcia Delgado (1898) y Archivo Histérico de la
Provincia de Cérdoba, Protocolos Notariales, Registros 1, 2, 1, 2, 3, 4, 6,8, 9, 15, 21, 22, 23, 25, 29, 30,
31y33.

Formuladas las aclaraciones previas es posible avanzar en el andlisis de la infor-
macidn vertida en el cuadro anterior. Para todas las categorias que conforman la
distribucién se observa que las tierras compradas estuvieron bastante por debajo
de las disponibles en el mercado primario colonial. Su limitado dinamismo obe-
decid a factores relacionados con las marcadas fluctuaciones de los resultados
agrarios y al efecto de las penalidades impuestas en los contratos de venta a
crédito, aspectos indagados en otro trabajo (Tognetti, 2019).

Cuando se desglosa el movimiento de la misma operatoria inmobiliaria, segun la
ubicacion de las colonias respecto de los ramales ferroviarios, se aprecian varia-
ciones significativas en las superficies escrituradas segun fuera la empresa que
conecto a cada colonia con el puerto. Tanto en términos absolutos como relativos,
la titulaciéon fue superior para las tierras localizadas a menor distancia de los
puntos de embarque.

Como se recordara, las colonias que utilizaron los servicios de los ferrocarriles
Central Argentino y Oeste Santafesino se encontraron a una distancia media
inferior a los 200 kildmetros. E1 50% de la tierra comprada por los colonos se
ubicé en la zona servida por la primera empresa;en tanto, otro 27 % se localizé
en las inmediaciones de la segunda compania. Es decir que entre ambas dieron
cuenta de mas de las tres cuartas partes de las operaciones de este mercado.

En el otro extremo, la proporcién de la tierra escriturada que utilizé el ramal Villa
Maria a Rufino fue menor al 3%. Si a la superficie que representa este porcentaje,
se la compara con la que ofrecieron los colonizadores, representé menos de la
décima parte. La confrontacién de las cifras aportadas demuestra que al decidir
la compra de la parcela propia los colonos también eligieron las localizadas a
menor distancia de los lugares de embarque.

El andlisis de un caso servird para apreciar en qué intervalo de distancia la rebaja
en el precio de la tierra no operd como estimulo para la venta de parcelas. Se
tratd de la colonia Pelleschi. Ubicada en el oeste del departamento Unién sobre
el ramal Villa Maria a Rufino, distaba 305 kilémetros de Rosario, si se utilizaba la
combinacién con el Central Argentino y a 350 kilémetros de Villa Constitucién,



ISSN 1850-2563 (en linea) / ISSN 0524-9767 (impresa)
Luis Ausekto Tognem Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana Dr. Emilio Ravignani
Ferrocaril y especializacion friguera del sureste cordobés... 55 (julio-diciembre, 2021): 27-54 doi: 10.34096 /bol.rav.n55.10359

si se recurria al ramal del Gran Sur de Santa Fe y Cédrdoba. A cuatro anos de su
fundacién, se encontraba cultivada con trigo el 20 % de su superficie.”

El funcionario encargado de su inspeccién sefialé que, a pesar de que el propieta-
rio ofrecid sus tierras a la venta, los colonos no compraron porque consideraron
elevado su precio (Garcia Delgado, 1898: 231). Segun se desprende del mismo
documento, el monto rondé los $m/n 29 (Garcia Delgado, 1898:97-98). Recuérdese
que, al practicar el analisis de la regresion, se compararon los precios promedios
de la tierra de las colonias servidas por el Central Argentino con las del Oeste
Santafesino, Sm/n 46,7 la hectarea y $m/n. 32 la hectarea, respectivamente. Si se
confronta el valor de la hectarea de la colonia en cuestidn con estos promedios, se
obtiene una variaciéon de mas del 60% en el primer caso y del 10% en el segundo.

El ejemplo antes referido y la revisiéon de los datos contenidos en el cuadro 9 rea-
firman que la rebaja del precio no tuvo impacto para las tierras ubicadas a mas
de 300 kiléometros. En cambio, entre esta ultima distancia y los 200 kilémetros
se observa una operatoria mds dindmica, pues se escriturd el 26 % de la tierra
ofrecida a la venta. De mayor interés resulta lo que se aprecia en el intervalo de
menor recorrido al puerto. La comparacion, en términos proporcionales, de la
superficie vendida por las colonias servidas por el Oeste Santafesino respecto
de la que vendieron las que emplearon al Central Argentino, demuestra que
la primera fue superior a la segunda. Este resultado sugiere que el descuento
practicado en el precio resulté mas atractivo para los colonos en el segmento de
menor recorrido al punto de embarque.

Conclusion

A diferencia de los supuestos de la renta de localizacién o del ahorro social, recu-
rrir a la teoria del principal y el agente para estudiar el caso definido permitié
identificar los distintos niveles en la toma de decisiones y la informacién relevante
para cada uno de ellos. Es decir que, respecto de los efectos de la incertidumbre
y la estructura de la informacion en el entorno, las companias ferroviarias deci-
dieron en funcién de la garantia estatal, debido a la magnitud de la inversién a
realizar; los colonizadores tomaron en cuenta la distancia al puerto y las tarifas,
por su impacto sobre el negocio inmobiliario, y los colonos evaluaron los costos
del flete para la viabilidad de la produccién agricola y, en particular, del trigo.

Desde una perspectiva del ahorro social, Herranz-Loncan ha destacado el papel
del ferrocarril como “uno de los principales factores que explican la ocupacién

20 A los fines de que se puede tener una adecuada valoracién de si ese porcentaje era reucido, se cons-
truyeron dos promedios con la informacién de inspeccién de colonias levantados en febrero y marzo de
1896 y 1898. Para elaborar el primero, se tomaron en cuenta las superficies totales y cultivadas de las
colonias fundadas entre 1892 y 1895 inclusive. Para el segundo, en cambio, se computaron las mismas
variables de las colonias fundadas entre 1894 y 1897 inclusive. En ambos intervalos se encuentra com-
prendida la colonia Pelleschi. Los resultados obtenidos fueron 35 %, en el primero, y 44%, en el segundo.
Ambos sugieren un retraso significativo en la puesta en produccion de la colonia aludida. Garcia Delgado
(1898) y Archivo Histérico de la Provincia de Cérdoba, Gobierno, 1896, Tomo 272, Legajo 4.
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de la frontera y la ampliacién del stock de recursos naturales que estuvo en la
base de la expansion exportadora” de Argentina (2011c: 50). Pero como se pudo
constatar a través del andlisis realizado sobre el sureste cordobés, perteneciente
al espacio de frontera, la red ferroviaria construida a fines de la década de 1880
no produjo aquel resultado de manera homogénea. Hasta donde se ha indagado,
esto sucedid porque, para la obtencién de la garantia,los nuevos tendidos debieron
disenarse segun los objetivos perseguidos con la politica publica en la materia
y no prestaron la debida atencién a cudl seria la estructura tarifaria resultante.

En principio, la poca consideracién de ese ultimo aspecto se explicaria porque
quienes elaboraron esas propuestas esperaron contar con el subsidio fiscal para
afrontar, en parte, los costos operativos cuando el tren se pusiera en marcha. Sin
embargo, la crisis de 1890 obligé al gobierno a suspender el pago de la garantia,
primero,y,luego,a liquidar el sistema. Como consecuencia, las empresas del sector
debieron afrontar los gastos de funcionamiento y el pago de los créditos toma-
dos para realizar la inversion con el producido del trafico vy, asi, las tarifas no se
pudieron ajustar a las necesidades de la expansién agricola.

Por el contrario, el caso del ferrocarril Central Argentino fue en una direccién
distinta y su contrastacion con el problema que experimentaron las otras com-
panias permite captarlo mejor. Para mediados de la década de 1880, sus ingresos
operativos alcanzaron para prescindir del subsidio estatal. Por lo tanto, cuando
estalld la crisis, se encontré en condiciones de ofrecer tarifas mas acordes con
las necesidades de la agricultura y permitir que se expandiera mas alla de las
tierras contiguas a las vias. En efecto, las colonias servidas por esta empresa
representaron la mitad de la superficie colonial. En tanto, casi dos tercios de los
cultivos con trigo se localizaron en sus inmediaciones.

En cuanto a los empresarios inmobiliarios, la investigacién ha destacado dos varia-
bles que orientaron la toma de sus decisiones: la distancia al puerto y las tarifas
ferroviarias. El acceso a esta informacién se asocié a los antecedentes reunidos
en el negocio inmobiliario desarrollado en el centro sur santafesino. Este aspecto
es importante porque contrasta con el manejo de informacién privilegiada. Un
ejemplo ayudara a comprender la diferencia entre una y otra. La colonia Pelles-
chi fue fundada por los titulares de la compania homdnima, quienes, a su vez,
patrocinaron el ferrocarril Villa Maria a Rufino (Fernandez Priotti, 2006: 134).
Es decir que, al momento de ubicar el emprendimiento inmobiliario, conocian
el trazado de aquella linea. Recuérdese que la colonia en cuestién se encontraba
casi a la misma distancia del puerto de Rosario, si se utilizaban los servicios del
Central Argentino que,de Villa Constitucidn, si se empleaba al Gran Sur de Santa
Fe y Cérdoba. Sin embargo, desconocieron los efectos que el costo del traslado al
puerto tendria sobre viabilidad del negocio inmobiliario y la produccién agraria.

Como se pudo verificar a través del analisis de los datos,cuando los colonizadores
utilizaron el precio de las parcelas para compensar los efectos adversos de la dis-
tancia o las tarifas ferroviarias sobre la operatoria inmobiliaria, obtuvieron un
resultado limitado. El andlisis del mercado primario colonial permitio, ademads,
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poner a prueba la suposicién de que la concentracion de los cultivos en torno
a los 200 kilémetros estuviera sesgada, en parte, por las condiciones de acceso
precario a la tierra. En este sentido, se evalud la posibilidad de que la localizacién
respondiera a la estrategia de aparceros y arrendatarios orientada a mejorar sus
ingresos. Sin embargo, la alta intensidad de las compras de tierras dentro de aquel
intervalo corrobora que los productores no consideraron viable la agricultura
comercial mds alld de la distancia aludida y, por eso, se observé un patrén de
localizacién similar al del cultivo del trigo.

Aun cuando las constataciones alcanzadas han contribuido a esclarecer algu-
nos aspectos que la literatura prestd escasa atenciéon, ha quedado pendiente un
estudio detallado de las tarifas aplicadas por las distintas companias férreas que
refuerce el supuesto, parcialmente avalado, de que impactaron sobre el negocio
inmobiliario y la expansién de los cultivos. Asimismo, y respecto de la especiali-
zacion productiva, un conocimiento mds profundo del costo del flete permitira
establecer con mayor precisién la sensibilidad que la difusién del trigo mostrd
frente a esa variable.
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