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Resumen

La conexion ferroviaria entre Tucuman y la regién central del pais
afianzd la autoridad nacional en el norte y fue clave para el impulso
de la industria azucarera. La historiografia cuenta con destacados
avances. Empero, se atendi6é casi exclusivamente a su relacién con
la modernizacion y salida de la produccion de esta agroindustria, y
la conexion entre ingenios y plantaciones. Se buscara aportar nueva
evidencia al tema, a través del estudio del Ferrocarril Noroeste
Argentino, una linea clave para integrar econémicamente la provincia.
Se analizarad su rol en el desarrollo de la "nueva" regién azucarera de
la llanura centro-sur. Ademds, se abordardn otras facetas, ya que este
tendido reorganizé las comunicaciones y el transporte de personas
al unir a la capital tucumana con centros poblacionales ubicados
en antiguas rutas comerciales, y propicid la expansion de diferentes
ramas de la economia durante este periodo de transformaciones.
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The railway connection between Tucuman and the central region of
Argentina strengthened the national authority (State presence) in
the northern regions and played a key role for the sugar industry
development. Although this transitional process has been widely
studied in the literature, the analysis has been focused mostly on its
overall effects on the sugar industry. This paper offers new insights on
this subject, trough the study of the Northwestern Argentine Railroad,
a key line for the economic integration. We will analyze the emergence
of the "new" sugar region among the central-southern plains of the
province. In addition, other issues will be addressed, since this railway
reorganized communications and people’s transportation by linking
the capital of Tucuman with several towns located along the old
commercial roads, and boosted the expansion of different economic
activities during this period.

Keywords: railroad — integration - Tucumdn
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Introduccion

Durante las dltimas décadas del siglo XIX, el modelo de crecimiento econémico
argentino basado en la produccién agropecuaria orientada a la exportaciéon generd
profundos cambios en su estructura productiva. Dentro de sus manifestaciones mas
relevantes,sepuedemencionareldesarrollodeimportantesagroindustriasendiversas
regiones del interior del territorio. En este proceso jugé un rol central el parque de
infraestructuras comunicacionales que, mediante el ferrocarril y el telégrafo, conect6
gradualmente a los principales centros productivos del interior argentino con las
mayores plazas de consumo del Llitoral pampeano. Entre estas actividades sobresalid
la produccion de azdcar y aguardiente a partir del procesamiento de la cafa, que
convirtié al norte argentino y, sobre todo, a la provincia de Tucuman, en el principal
centro productor y en una de las agroindustrias mas importantes del pafs en cuanto
a la magnitud de las inversiones y empleo de mano de obra.

Entre diversos elementos que permitieron el “"despegue azucarero” del Gltimo cuarto
del siglo XIX, jug6 un rol central la linea ferroviaria entre las provincias de Cérdoba
y Tucuman —inaugurada en 1876— que termind de unir con medios de transporte
modernos al area septentrional del pais con los principales puertos fluviales
y plazas comerciales de Cérdoba, Rosario y Buenos Aires. Esta obra, financiada y
administrada por el Estado central, formd parte de un proyecto mayor orientado a
vincular politicamente a las diferentes regiones del territorio nacional y fortalecer
su autoridad en el norte del pais (Manzanal, 2000-2001; Bravo, 2008), transformé
la organizacion de las comunicaciones y el transporte al otorgar mayor fluidez y
volumen de carga a menor costo de flete, y, ademas, representé una pieza clave
dentro de un paquete de medidas estatales para impulsar el desarrollo de la
actividad azucarera, al proporcionar el corredor de salida para sus productos (Balan,
1978, Guy, 1981, Campi, 2000, Pucci, 2001, Sanchez Roman, 2005). Al respecto, la
version “canédnica” de la historiografia azucarera también le otorgd al tenido del
ferrocarril un lugar clave en la conformacion del Tucuman agroindustrial, por la
posibilidad de importar maquinaria y transportar rdpidamente y en gran volumen
a los azlcares y aguardientes (Schleh, 1910, 1921). Sin discutir la importancia de la
linea Cérdoba-Tucuman, estudios posteriores reconsideraron sus efectos, al observar
que la modernizacion intensiva de los ingenios demord un cierto tiempo hasta que
se reunieron las condiciones adecuadas (Campi, 2000, Sanchez Roman, 2005). Mas
alld de estas observaciones, resulta innegable el rol que tuvieron las vias férreas al
brindar una salida fluida y a menor costo de las crecientes producciones regionalesy,
alainversa, al allanar el camino para la colocacion en masa de insumos, mercaderias
y bienes de consumo procedentes de la regidn litoral pampeana y del extranjero.

En general, los andlisis historicos sobre el parque ferroviario fueron reducidos al
F.C. Central Norte y abordados en clave azucarera, lo que, sin embargo, permitid
importantes avances en la comprension del papel de los tendidos de acero en la
colocacion de los productos en mercados distantes, en la importacion de maquinarias
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e insumos y en la vinculacion entre ingenios y plantaciones mediante trazados
privados.! Bajo este enfoque se observaron los tres tendidos férreos que conectaron
a la provincia con el litoral pampeano: el F.C. Central Norte (FCCN), que arrib6 en
1876; el F.C. Buenos Aires y Rosario (FCBAyR), en 1891; y el F.C. San Cristébal (FCSC),
en 1892 (Lahitte y Correa, 1898: 108-109).

A estas lineas interregionales, se le sumd un trazado interno que partié de la
capital tucumana, recorrié los departamentos de la rica llanura central y la zona
pedemontana, y conectd -en el sur provincial- con el trazado a Cérdoba. Se traté del
Ferrocarril Noroeste Argentino (en adelante FCNOA), un emprendimiento impulsado
por el gobierno de la provincia a mediados de los anos 1880 y puesto en servicio a
finales de esa década, que transité por la “nueva” regién azucarera del centro-sur
tucumano.? Con todo, esta linea no solo conect6 ingenios y plantaciones. Ademas,
fue el corredor de comunicacion y traslado de pasajeros y mercaderias de Los centros
poblacionales mas importantes de la provincia —luego de la ciudad capital— ubicados
en antiguos caminos comerciales del piedemonte tucumano. En consecuencia, su
planificacién, ubicacion de estaciones y posteriores ramificaciones consolidé la
integracién de gran parte del territorial provincial, la reconfiguré econémicamente y
dio origen a caserios y poblados que —siguiendo a Schvarzer (1999)- definié el paisaje
y el espacio habitado, quedando estrechamente ligados los rieles a la economia y a
la sociedad local.

En este trabajo plantearemos una aproximacion a los efectos que tuvo el FCNOA
en la transformacion socio-econémica y productiva de la provincia en las ultimas
décadas del siglo XIX, en el entendimiento de que mas se conoce sobre el Tucumdn
azucarero que sobre los diferentes sectores de la economia dinamizados por este
auge agroindustrial. Pero lejos de proponer en pocas pdginas un acabado estudio
cuantitativo sobre el desempeno de esta linea ferroviaria -fundamentalmente por
la dificultad para encararlo con la informacion disponible— buscaremos esbozar,
mediante diferentes facetas, la reorganizacion de las comunicacionesy el transporte
de materia prima, mercaderias y personas que impuls6, y la paulatina complejidad
que adquirid la estructura econdémica de la provincia en esta etapa.

Al respecto, resulta inevitable comentar brevemente sobre las fuentes para este
estudio. La informacién estadistica publicada por las oficinas provinciales resulta
de especial importancia, pero para la etapa abordada es realmente escasa y, en
ocasiones, solo permiten observar las diferencias departamentales en ciertas

1Vale la pena destacar trabajos que analizaron los proyectos, la realizacién de las obrasy el desemperfio de diversas lineas que surca-
ron el suelo tucumano a partir de fuentes oficiales. Véase Rebuelto (1994), L6pez (1994 y 2000).

2 Cabe aclarar que Bosonetto (1952) integré al FCNOA como parte de su andlisis sobre la distribucién de los ingenios tucumanos.

Pero, sin dudas, fue Sanchez Roman (2005) quien avanzé con mayor detalle en el estudio de esta linea y su relacién con la actividad
azucarera.
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actividades, ya que no poseen datos desagregados por poblados. Algo similar resulta
de la informacion del Censo Nacional de 1895 para algunas ramas de la economia,
como el comercio, donde solo presenta una clasificacion por rubros y los totales
provinciales. Las dificultades para ubicar fuentes detalladas son evidentes, lo que
impide responder a interrogantes basicos sobre la economia provincial durante la
transformacion propiciada por el boom azucarero.s Como consecuencia, utilizaremos
los datos estadisticos disponibles para los afios 1880 y pondremos especial énfasis en
1895 (ubicado temporalmente al final de la etapa del auge azucarero), a partir de la
informacion agregada brindada por el sequndo censo nacional y la provista por las
cédulas de dicho relevamiento en ciertos rubros, con un apreciable nivel de detalle.4
Hemos puesto mayor atencion en los departamentos de la llanuray el piedemonte del
centro-sur provincial, por constituir, luego de la ciudad capital, el eje histérico de los
circuitos mercantiles interregionales, ademads de representar el drea que concentrd
la mayor poblacidn, junto con diversas actividades productivas. No casualmente, el
tendido del FCNOA fue creado para surcar esta zona.5

En sintesis, en el primer apartado ofreceremos una mirada general sobre la
reconfiguracion espacial que se forjo con el desarrollo de la infraestructura ferroviaria
y la expansion azucarera. Sequidamente, centraremos la mirada en el origen y puesta
en funciones del FCNOA. Finalmente, mediante un andlisis estadistico adaptado a
nuestro estudio, ofreceremos una aproximacion con base empirica sobre el impacto
de los rieles en el interior de la provincia, tratando de visibilizar la importancia de
las vias férreas en su distribucién geografica, particularmente las pertenecientes al
FCNOA, también denominado Ferrocarril Provincial.

Una nueva vinculacion con el litoral pampeano. EL ferrocarril y sus efectos
en Tucuman

“EL ferro-carril que hoy inauguramos [...] viene en hora oportuna, cuando las
industrias creadas Lo esperaban para dar otros mercados a sus productos. —El aztcar
Tucumana se consume después de veinte dias en Cordoba y llega en estos momentos
al Litoral. La apertura de esta via es asi bajo todos los aspectos un acontecimiento
nacional, y su influencia se hard muy pronto sentir en los consumos del pais entero."

3 Un planteo con mayor profundidad sobre los inconvenientes para reconstruir la economia tucumana durante el auge azucarero a
partir de Los datos estadisticos, en Moyano (2022)

4 Trabajos que indagaron sobre las transformaciones econémicas durante el auge azucarero a partir de las cédulas censales, en Fan-
dos (2007), Juarez-Dappe (2010), Moyano (2017 y 2022)

5 Los distritos de los valles de altura (Taff, Encalilla y Colalao, en el noroeste de Tucumén), como gran parte de Los del norte y este de

la provincia generaron una configuracién comercial particular, entre otros motivos, por la lejania de las vias y su menor frecuencia en
el abasto de mercaderfas y bienes desde los principales centros de acopio.

Afo 6 N° 10 | FCECO | 370



Moyano, D. EL Ferrocarril Noroeste Argentino y su rol en la integracién econémica de la... 366 - 392

Repdblica Argentina (1876: 7)

Durante los anos previos al enlace ferroviario con los mayores mercados del
litoral pampeano, la ciudad de Tucuman conservaba el vinculo con otras regiones
a través de diversas calzadas carreteras y caminos de tropas. Ademds de mantener
su lugar estratégico como paso obligado de la ruta comercial que conectaba a los
mercados sur andinos con Cérdoba y las ciudades-puerto de Rosario y Buenos Aires,
sostuvo un destacado flujo comercial con la region de Cuyo y las provincias vecinas.
Particularmente los distritos ubicados al sur de la ciudad de Tucuman, en la fértil
lanura central y en la falda oriental de la Sierra del Aconquija, representaban las
jurisdicciones mas dindmicas luego del departamento Capital, con una produccion
que comprendia una variedad de cultivos, elaboracion de harinas, azlcares y
aguardientes, explotacién de maderas, cria de ganado, curtido de cueros, manufactura
de tabaco, entre las mas destacadas (de Moussy, 1860: 255-258; Teran, 1875; Mulhall,
1875: 260-262). Asimismo, constituian Los distritos con mayor poblacion (ver cuadro
1).6 La conexion de los poblados de estas jurisdicciones se realizaba mediante sendas
locales y caminos tradicionales que empalmaban con una carretera principal que,
luego de atravesar los poblados mdas importantes de la campafa, llegaba hasta la
ciudad de Tucuman. Los medios de transporte consistian en ligeros coches diligencias
para los pasajeros, mientras que por medio de carros y carretas se transportaba el
grueso de la produccion. Empero, el tendido del ferrocarril procedente de Cérdoba
modificaria, en buena medida, esta organizacion espacial de las comunicaciones.
Mediante sus rieles, no solo se reforzd la vinculacion con Cérdoba y, por su intermedio,
con los puertos fluviales y los mercados mds importantes de la zona central del
pais. Ademas, generé un mayor dinamismo mercantil por la baja pronunciada de los
costos de flete en comparacion con el transporte en tropas de carretas, Lo mismo que
el incremento de la capacidad de carga y la reduccion de Llos tiempos de traslado. Sin
embargo, debido a su particular trazado, sus efectos inmediatos pudieron sentirse
mayoritariamente en la ciudad de Tucuman —destino prioritario de esta linea, para
luego avanzar con el tendido hacia el norte-=y con menor intensidad en el resto de
la campanfa.’

En efecto, el plan original de la linea proyectado por el ing. Pompeyo Moneta, en
1866, contemplaba dos posibilidades una vez ingresada la punta de rieles en el
sudeste tucumano: continuar por el este, sobre un llanura despoblada y con escasa

6 En esta época Tucuman se dividia en diez departamentos: Capital, el mas extenso y rico ubicado en el centro del territorio provincial;
al sur se encontraban Famailld, Monteros, Chicligasta, Rio Chico, Graneros; Leales, en el este; Burruyacu y Trancas, en el norte; y final-
mente Encalilla en el noroeste (ver imagen 1).

7 El plan original proyectaba la inmediata extensién a las provincias mas septentrionales, una vez que Los rieles tocaran la ciudad de

Tucuman. Empero, por diversos factores, la extension demoré varios anos hasta que se reactivaron las obras en la década de 1880.
Sobre este particular, se recomienda la lectura de Fandos (2011)
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agricultura, para ingresar a la ciudad capital por el naciente, mediante un puente
sobre el rio Sali (que corre de norte a sur al naciente de la ciudad); o bien, apenas
ingresada la linea al territorio provincial, realizar una curva con direccion oeste, luego
norte y finalmente noreste con el fin de enlazar, en su trayecto a la capital tucumana,
a los centros poblacionales y agricolas del piedemonte y las llanuras fértiles de
la planicie central y las estribaciones de las sierras® Empero, un estudio posterior,
llevado adelante por el ing. Guillermo Dahalquist, en 1871, disefid un nuevo trazado
que recorria casi en linea recta el drea menos fértil del sudeste tucumano, con el
objetivo de acortar la traza y, por ende, reducir los costos. EL nuevo plan (suscripto
luego por Moneta) reconocia que este recorrido dejaba de lado la zona mdas poblada
y productiva del sur provincial, pero estimaba factible un “desplazamiento” de la
frontera agricola hacia el este, y que, ademas, no representaria un obstaculo para
el traslado de la produccion desde los poblados del piedemonte a la linea férrea
(Ferrocarril & Tucuman, 1871) (imagen 1).°

Este prondstico se cumplié de manera parcial. Las estaciones erigidas en territorio
provincial fueron —de sur a norte- La Madrid, Telfener, Giemes, Monteagudo, Bella
Vista, Rio Lules y Tucuman. Al poco tiempo, la terceray la cuarta mencionadas fueron
suprimidas y reunificadas a la vera del poblado de Simoca, mientras que la estacion
Telfener fue rebautizada como Bernardo de Monteagudo. Posteriormente, en 1882, se
erigio la estacion San Felipe, a poca distancia del limite sur de la capital tucumana.
Empero, un trecho de 10 a 35 km separaba a las paralelas de acero de importantes
poblados, plantios y unidades productivas del piedemonte y la llanura central, Lo
que impuso la reorganizacion comunicacional de los pueblos surefios para colocar
la produccién en las estaciones mas proximas, ademas de trasladar las mercancias
y bienes importados en carros o tropas, y a Los pasajeros en servicios de carruajes
(Groussac, et al., 1882: 341).

8 "hay muchos obstaculos que superar; pero en compensacion estd la diferencia en la naturaleza del territorio que se cruza. Toda la
region [...] es admirablemente favorecida por la naturaleza para el mds préspero desarrollo de la agricultura. La poblacién alli es
bastante densa, mds densa que en cualquier en cualquier otra parte de la repUblica (se escluye Buenos Aires), porque de los 100,000
habitantes que cuenta la provincia de Tucuman, los cuatro quintos de ellos estan en esta region. Es claro pues que el solo trafico local,
dara alli buenas rentas al ferrocarril." (Moneta, 1867: 10)

9 Sobre la planificacién y construccién de esta linea, se recomiendan los cldsico estudios de Ortiz (1946), Cuccorese (1969) y Scalabrini
Ortiz (1971), junto con una renovada mirada sobre Los proyectos de conectividad y administracion impulsados por el Estado, entre otros,
L6pez (1994), Palermo (2006), Salerno (2003). Cabe sefialar que Sdanchez Roman (2005: Cap. 2) realiz6 un pormenorizado analisis sobre
el impacto de los ferrocarriles en la agroindustria azucarera tucumana y las relaciones entre empresariado y politica.
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Imagen 1: Linea del Ferrocarril Central Norte, estaciones, caminos principales del centro-sur provincial e
ingenios azucareros de la provincia (1885)

Fuente: Elaboracion propia a partir de Beyer (1894) y Genoma, Consejo Federal de Inversiones (https://
genoma.cfi.org.ar/). Nota 1: Departamento (1) Trancas; (2) Burruyacu; (3) Capital; (4) Famaillg; (5) Monteros;
(6) Chicligasta; (7) Rio Chico; (8) Graneros; (9) Leales. Nota 2: Estacion (a) La Madrid; (b) Monteagudo; (c)

Simoca; (d) Bella Vista; (e) Rio Lules; (f) San Felipe.

EL principal efecto que gener6 la llegada de los rieles fue la modernizacion del
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parque azucarero provincial. Aunque la importacién de maquinaria de bajay mediana
complejidad se realizaba desde afnos anteriores, en el momento en que se habilit6 la
linea Cordoba-Tucuman hasta inicios de la década de 1880, entre antiguas unidades
tecnificadas y nuevos establecimientos, se podian contabilizar alrededor de treinta
ingenios modernos (Groussac, et al. 1882; Greger, 1883). De todos modos, la distancia
que separaba a las estaciones de las fabricas azucareras limitaba la capacidad
potencial del ferrocarril para consolidar la industria (Imagen 1). Efectivamente, solo
algunas ubicadas en los suburbios de San Miguel de Tucuman o instaladas a la vera
de la linea troncal se beneficiaron por su proximidad con alguna estacion. En la
principal zona azucarera, al este de la capital provincial (que desde 1889 conformaria
el departamento Cruz Alta), de acuerdo a la ubicacién del establecimiento, los
industriales se vieron obligados a trasladar maquinarias e insumos de fabricacion
por varios kilbmetros en tropas de carros por caminos escasamente consolidados,
desde la estacion terminal o desde estacion San Felipe. De manera similar, en la
zona azucarera del centro-sur provincial, que se conformé en el piedemonte —entre
otros motivos, por la facilidad de las comunicaciones, la poblacién radicada, ademas
del aprovechamiento de los terrenos de aluvion que suministraban el agua de riego

(Bonosetto, 1954: 41)- tuvieron que realizar extensos traslados. Asi, la gran mayoria
de ingenios modernos distaba de las siete estaciones del FCCN y prdcticamente
ninguno aprovechaba sus vias para transportar las canas desde el campo para
procesarlas en sus trapiches (Sanchez Roman, 2005: 99-100). En resumidas cuentas,
estos impedimentos indicarian que el trazado de la linea Cérdoba-Tucuman siguio
una Légica que persiguid la reduccion de costos antes que aprovechar la estructura
econdémica preexistente, tendido que luego seria corregido con la construccién del
Ferrocarril Provincial.

Estos obstaculos, por cierto, no representaron un freno para el crecimiento econémico
y demografico, ya sea en el distrito de la Capital o en los principales departamentos
del centro-sur provincial. Ciertamente, estos efectos no pueden imputarseles al
movimiento que generd el ferrocarril 0 al desarrollo de la actividad azucarera—aunque
su influencia es innegable—, ya que el estado nacional y provincial asumieron, durante
este periodo, diferentes funciones. Entre varias, se podria mencionar la distribucion
la prolongacion de telégrafos y correos, demarcacion de los poblados, creacion de
escuelas, saneamiento de aguadas, o la reparacién de caminos principales y vecinales
(AAVV, 1870-1885).
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Cuadro 1: Departamentos, ingenios y principales actividades econémicas en el departamento Capital y los
distritos del centro-sur de la provincia (1882/85)

1882-1885

Departamentos Capital Famailla Monteros Chicligasta glh(?co Graneros

Poblacién 60.000 17.000 24.000 20.000 15.000 | 14.000

Ingenios 30 60 20 45 s/d s/d

preindustriales

Ingenios 16 6 3 3 1 1

modernos

Industrias varias * * * * *

cultivos varios * * * * * *

Ganaderia s/d s/d s/d * *

Urbes SM de Lules | Famailla | Monteros Simoca | Concepcién Medinas Santa Graneros La
Tuc Ana Cocha

Poblacién 27.000 300 s/d 2.000 s/d s/d 1.200 s/d 1.500 800

Telégrafo * *@ | s/d * * s/d * .. *

Mercados/ferias 3 * * * * * * s/d . *

Comercios 326 s/d 16 26 varios 20 20 varios 18 10

Fuente: Elaboracion propia a partir de Repdblica Argentina (1872: 500-501, 516) Groussac et al. (1882: 667-
687); Mulhall (1885: 517-531). Notas: (a) Ubicado en Estacion Rio Lules, a pocos kildmetros.

En consecuencia, desde la llegada de los rieles a la provincia hasta mediados de los
anos 1880 fue construyéndose gradualmente una organizacion institucional comarcal
y una interconexion territorial que, mediante el impulso de 14 ingenios modernos a
lo largo de la zona pedemontana, hizo indispensable el mantenimiento de caminos y
calzadas para trasladar mayores cantidades de cafa de azlcar por medio de carros
y no interrumpir el flujo de personas y bienes en la campana. Con todo, el nuevo
tendido del FCNOA, que desde finales de esa década recorri6 el centro-sur provincial,
posibilit6 el incremento de la molienda de los ingenios y también el desarrollo de
nuevas actividades econémicas.

EL Ferrocarril “Provincial”. Mas que una linea para el azicar

“La magnitud del proyecto y la gran importancia que encierra él, para el progreso
econémico de la Provincia, contribuye a facilitar el desarrollo de las riquezas
de los Departamentos mas poblados y comerciales [...] EL gobierno cree que son
incalculables los beneficios que esta linea férrea hara a la Provincia, pues que viene a

llenar una necesidad sentida por los centros principales de comercio de la campana’

Mensaje del Poder Ejecutivo de Tucuman, 12/03/1885 (AAVYV, 1885, V. 11: Ley 528)

En 1885, el gobiernode Tucuman, envirtud de las deficiencias del trazado del FCCN —no
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en términos de su funcién en la exportaciéon/importacion sino en la baja conectividad
con las areas mas ricas del piedemonte, sumado al deficiente servicio prestado—,
impulsé el crecimiento de la infraestructura ferroviaria con la construccion de una
trocha que, separandose de la linea Cérdoba-Tucuman en el sur, transitara por la
region azucarera de la llanura occidental y la falda de los cerros —casi en paralelo al
trazado abierto en 1876—y que conectara su punta de rieles con la ciudad capital.”
Los detalles sobre su planificacion podran abordarse en un trabajo especifico. A los
fines de este escrito, basta con sefalar que el gobierno provincial concedié el permiso
para la construccion y explotacion del trazado a Samuel Kelton, quien constituy6 una
sociedad en Londres. Ademas, las autoridades se comprometieron a la expropiacion de
los terrenos necesarios para la traza y las estaciones, pero no brindé garantias sobre
inversion. También se dispuso que el ancho de la trocha sea de la misma medida que
el FCCN, para poder empalmar sin inconvenientes. La empresa, por su parte, estaba
obligada a manejar un esquema tarifario coherente, con descuentos para las oficinas
publicas, y a construir una linea telegrdfica a la par de las vias, con oficinas en cada
estacion. Por dltimo, debia acordar directamente con los propietarios la construccién
de desvios a los establecimientos agroindustriales, toda vez que se Lo solicitara. (AA.
VV, 1885, v. 11: Ley 528).1

Las obras se iniciaron en ambos extremos del tendido, y se inaugurd por tramos,
desde julio de 1888, hasta unir, en septiembre de 1889, a la estacién La Madrid con la
ciudad de Tucuman por medio de 152 km de vias.'? La historiografia ha relacionado
la construccién de este ferrocarril con el desarrollo de la industria azucarera, ya
que permitié vincular a los ingenios del centro-sur con la linea a Cérdoba y con
los canaverales (Guy, 1981: 46-47; Sdnchez Roman, 2005: 100-104; Bravo, 2008: 93-
96). Incluso se sostuvo que los propietarios de ingenios habrian logrado un peso
determinante en las comisiones honorarias de vecinos “notables” de cada poblado,
conformadas ad hoc para gestionar la cesion gratuita de los terrenos donde convendria
instalar las estaciones. De ese modo, habrian logrado una ventaja diferencial al
asegurar un trazado favorable para sus ingenios y plantaciones.

Aunque se efectuaron cambios de nombres en estas comisiones y, efectivamente,
ingresaron propietarios de ingenios, esta interpretacion deberia matizarse, entre
varias razones, por las siguientes: a) no resulta extrano que los empresarios

10 Sobre las deficiencias en el servicio durante Los primeros afos del FCCN, véase Sdnchez Roman (2005: 97).

11 Sobre el esquema de garantias y demas beneficios a las empresas privadas por parte del Estado nacional (y en algunos casos, de
los estados provinciales), véase Lewis (1983) y L6pez (2000). Este Gltimo autor realizé una breve pero sugerente reconstruccién sobre
el derrotero de la empresa inglesa propietaria del FCNOA (pp. 521-523). También puede consultarse algunos detalles de esta lineay su
vinculacién con la actividad azucarera en Sanchez Romén (2005: 100-114)

12 Cabe sefialar que, al tiempo en que se construia el tendido, el FCCN fue vendido —a finales de 1887—,a "Hume Hnos."y, en 1889, pasé
a manos de la compadia inglesa “Ferrocarril Central de Cérdoba". En consecuencia, cuando se habilité el FCNOA, los esquemas de
frecuencias y conexiones tuvieron que pactarse con la nueva firma propietaria de la linea troncal a Cérdoba.
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azucareros fueran figuras de relevancia y consulta obligada en los poblados surefios
cercanos a su fabrica y plantaciones. De todos modos, no fueron la mayoria y se
pueden identificar a miembros propietarios de comercios, de campos de cultivos y
a ganaderos —las principales actividades del area sur—; b) EL plan del trazado fue
realizado por la empresa con una clara vision comercial consistente en servir a la
mayor cantidad de poblados y unidades productivas. Sin embargo, estaba sujeto
a la aprobacion del Departamento Topografico de la Provincia, reparticion que
efectud varias observaciones al primigenio plan, no necesariamente en favor de
los industriales; c) En mds de una ocasién, los interesados de cada poblado y/o
establecimiento intentaron acercar una estacion o casilla a las inmediaciones de
su propiedad. Empero, el mencionado Departamento evalu6 las propuestas y en
numerosos casos fallé en su contra, con el claro objetivo de que se erigieran paradas
en un centro urbano —o en un sitio que fuera la base de un futuro poblado—, antes que
en un punto de alto estratégico para Los azucareros.

Al respecto, pueden servir como ejemplos dos episodios. Durante la planificacion
de la Estacion Aguilares, proyectada a poca distancia del poblado homénimo, un
miembro de la comision propuso que se trasladara al frente del ingenio Santa Barbara.
Empero, el ingeniero del Departamento Topografico no Lo consideré conveniente ya
que no existia una poblacion considerable en ese punto, mientras que Aguilares, si
bien no era un centro urbano destacado, Lo seria luego del paso del ferrocarril. En
consecuencia, rechazo el pedido y apoyd el punto elegido por la empresa por ser "mas
conveniente, de mas importancia e interés en general’. Asimismo, en una similar
actitud Ledn Rougés (propietario del ingenio Santa Rosa) solicité que la Estacion
Rio Chico, originalmente planeada frente al ingenio La Providencia (de capitales
cordobeses), fuera trasladada un poco mas al norte, en un punto equidistante entre
ambos ingenios. Sin embargo, el ingeniero de la reparticién provincial decidio que el
lugar proyectado era el mds conveniente por tener poblacién radicada y representar
de mayor utilidad para la comunidad y las poblaciones aledafas.”

De todos modos, el enlace con las fabricas se resolvi6 mediante la construccion de
ramales que conectaron directamente al canchén del ingenio con la Linea troncal del
FCNOA, erigidos por cuenta de los propietarios, previa autorizacion de la provincia.
La construccion de los ramales tenia dos sentidos: por un lado, los ingenios podian
dar salida a su produccién a los mercados de consumo con menores gastos de
transporte, evitando trasladarlas hasta las estaciones de carga por medio de carros;
por otro, servian para proveerse de lefa, insumos para la fabricacion y, sobre todo,
canade azlcar para la molienda. Este Gltimo factor resultaba de especial importancia
puesto que la materia prima, una vez cortada, debia ser molida lo antes posible para
evitar pérdidas en la fabricacion. La creciente capacidad de elaboracion demandé un

13 Informe del ing. L. Bohm, Departamento Topogréfico de la Provincia de Tucuman, 20/02/1888. (AA.VV., 1888, v. 12: 563-567).

Afio 6 N° 10| ISSN 2591-4669 | FCECO | 377



mayor volumen de cafa en los ingenios, algo que no podia satisfacer el transporte
tradicional. Son numerosos los contratos entre Los propietarios de ingenios para
conectar sus establecimientos con los tendidos, y también de duefos de fincas
caferas que buscaban una salida rapida a su produccién agricola para despacharla
a las fabricas.*

Imagen 2: Trazado de las lineas ferroviarias, estaciones e ingenios azucareros en la provincia de Tucuman
(1885-1889)

14 Archivo Histérico de Tucuman (AHT), Seccién Protocolos (SP), Serie A, 1890: Contrato entre el FCNOA e "Hileret y Cia." (ingenio Lules,
Famailld), fs. 544-548v.; Contrato entre el FCNOA y Matias Salazar (ingenio La Reduccion, Famailld), fs. 551-555; Contrato entre el FC-
NOAy “Padilla Hnos." (ingenio Mercedes, Famailld) 489v-493v. Con respecto a los cafieros, podemos mencionar dos tipos de acuerdos:
Contrato entre el FCNOA e “Isidoroy Juan José Gémez" (finca cafiera en Naranjo Esquina, Rio Chico), fs. 520v.-525v; y el Contrato entre
el FCNOAy "Véazquezy Cia." (finca cafiera en Monte Grande, Famailld), fs.896v.-901. Este (ltimo caso posee un especial interés ya que la
sociedad estaba integrada por el cafiero Eudoro Vazquez junto con los propietarios del ingenio Concepcién (ubicado en el departamento
Cruz Alta). En consecuencia, el ramal construido desde la finca cafiera pudo haber alimentado con materia prima a otros ingenios hasta
que, en Los afos siguientes, la trocha angosta del FCSC Llegé a Tucumdn y posteriormente se unié con el FCNOA. A partir de entonces,
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Fuente: Moyano (2022). Nota 1: Departamento (1), Trancas; (2) Burruyacu; (3) Tafi; (4) Capital; (5) Cruz Alta; (6)
Famaillg; (7) Monteros; (8) Chicligasta; (9) Rio Chico; (10) Graneros; (11) Leales. En 1889 se realizé la divisién
del departamento Capital, que pas6 de representar la mayor jurisdiccién administrativa, a comprender poco
mas que la ciudad de Tucuman, su zona de influencia y localidades aledanas. EL departamento Cruz Alta se
formé con el sector oriental, mientras que el departamento Tafi comprendié Los valles de altura y parte de
piedemonte cercano a la ciudad. Nota 2: Estacién (a) Tucuman; (b) Lules; (c) Famailla; (d) Monteros; (e) Villa
Quinteros; (f) Concepcién; (f-1) Ramal Medinas; (g) Aguilares; (h) Santa Ana; (i) Villa Alberdi; (j) Graneros; (La
Madrid). Nota 3: (FCCN) Ferrocarril Central Norte; (FCCC) Ferrocarril Central Cérdoba; FCNOA (Ferrocarril
Noroeste Argentino); (FCBAyR) Ferrocarril Buenos Aires y Rosario; (FCSC) Ferrocarril San Cristébal.

Con posterioridad, prdcticamente todos los ingenios construyeron ramales y
conexiones con las lineas que llegaron a la provincia en 1891 y 1892 (imagen 2).** Ya
a mediados de la década de 1890, el FCNOA servia directamente a 13 ingenios de la
provinciay mediante las trochas del FCCCy FCSC, podia empalmar practicamente con
la totalidad de los 37 ingenios modernos de la provincia. La expansion de las fabricas
azucareras y sus poblados inmediatos, generaron la conveniencia de construir
estaciones en diversos puntos de la linea para ofrecer una salida a la produccion e,
inclusive, se fundaron nuevas urbes previamente disefiadas para poblar la campana.
En suma, de los 120 km de lineas férreas que surcaban la provincia en 1876, en
dos décadas que abarcé el “despegue azucarero” se pasé a aproximadamente 600
km, entre tendidos troncales y ramales azucareros (Lahitte y Correa, 1898: 268). La
puesta en funciones de estos nuevos trazados conect6 directamente a Tucuman con
la region litoral pampeanay, con la progresiva extension de las vias, a las provincias
septentrionales. Se podia realizar el traslado surcando el territorio cordobés, luego
de que la trocha angosta uniera a Cordoba con Rosario en 1891, lo que evitaba el
obligado trasbordo por la diferencia del ancho de trochas entre la linea Cérdoba-
Tucuman con la linea Rosario-Cérdoba (Rebuelto, 1994); o bien, mediante el FCSC,
que permitia a los ingenios enviar su azucar por trocha angosta directamente hasta
Santa Fey el puerto de Colastiné, o, inclusive, hasta Rosario y la Refineria Argentina.'
Empero, como ya se sefiald, estas vias conectaron, ademds de ingenios y fincas,
a las poblaciones del este provincial —mas cercanas a la capital-, lo mismo que
a los centros urbanos mdas importantes del centro-sur —ubicados en los antiguos
caminos comerciales—, por lo que el FCNOA no solo modific la organizacién de
las comunicaciones y el transporte de cargas con fines agroindustriales. Ademas,

Los miembros de esta sociedad pudieron trasladar la cafia desde su finca hasta la fabrica, ubicadas ambas en regiones caferas distan-
tes. Ejemplos adicionales pueden consultarse en Sdnchez Roman (2005: 100-104).

15 EL Ferrocarril Buenos Aires y Rosario (FCBAyR) arribé a la capital provincial en febrero de 1891, y el Ferrocarril San Cristébal (FCSC),
en julio de 1892. Ambos atravesaban el corazén de las colonias de Santa Fe y dividian sus trochas en Rafaela, para luego ingresar a
Tucuman por el naciente, a una de las zonas con mayor concentracién de ingenios azucareros, en la tradicional area azucarera ubicada
al este de la capital (Lahitte y Correa, 1898: 108-109).

16 Véase Lépez (2000), Regalsky (1989).
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permitid la expansion de diversas actividades econémicas, como la agricultura, las
manufacturas e industrias y el comercio.

La economia tucumana durante los anos de la expansion

“Dimos la grata nueva de la terminacion de la via del F.C.N.O.A. que, rectificando el
error de la traza del Central Norte, viene a llenar una de las mayores necesidades
de la parte sud de la provincia, la mas rica, la mds poblada y la de mds venturoso
porvenir [...] Porque la concesion de esta via [...] volvia & la vida de labor & los
departamentos de campanfa de mas valiosos intereses, amenazados de muerte desde
la inauguracion del Central Norte, trazado en el desierto improductivo é imposible
de poblarse. EL comercio interprovincial y exterior estd de felicitaciones"” (EL Orden,
Tucuman, 10/9/1889).

Los cambios que experiment6 el interior de la provincia de Tucuman durante Los
anos del boom azucarero se reconocieron en diversos aspectos. Siguiendo a Campi
(2000), en este periodo se redefinieron las relaciones econdémicas, espaciales, sociales
y politicas, tanto en la provincia como a nivel regional; recursos como la tierra, el
agua, la mano de obra y el capital, fueron reorientados en funcién del cultivo y la
industrializacion de la cafa de azdcar; mientras que nuevos medios de transporte,
caminos y centros poblacionales emergieron en la campana y alteraron el ritmo de
crecimiento demografico y los habitos de vida de sus habitantes (p. 74). Sin pretender
analizar de manera integral las variaciones que se produjeron, pero con el objetivo de
exhibir las mudanzas en los departamentos por donde surcé el FCNOA, optamos por
aproximarnos a través de diferentes facetas de la economia provincial.

Enprimerlugar,elincrementodelaelaboraciondeldulcefue posible porlaampliacion
de los canaverales para alimentar Los trapiches. En Los afios del auge azucarero tuvo
lugar el paulatino pero decidido viraje de un sector agricola notoriamente diversificado
a otro cuyo rasgo saliente fue la produccién cafera.” Con todo, se continué con la
labranza de cultivos industriales, comerciales y de consumo. En efecto, si observamos
las proporciones de Los cultivos en el cuadro 2, no solamente atendiendo al abasto de
cana para Los ingenios, sino considerando una llanura densamente poblada con una
afincada tradicion agricola, se puede percibir una provincia con disparidades zonales,
con una buena proporcion de cafaverales, pero también prdcticamente con la mitad
de los surcos dedicados a otros cultivos.'®

17 En este proceso no solo se incrementaron Los cafiaverales de los ingenios. También aportaron materia prima los agricultores inde-
pendientes, un actor clave dentro del complejo azucarero tucumano, cuya participacion se increment6 de solo 13% en 1874 al 48% en
1895 (Bravo, 2008: 51). Véase También Leén (1993), Juarez-Dappe (2010)

18 Ver Moyano, 2017
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Cuadro 2: Proporcién de la cafia en relacion a la tierra cultivada, por departamentos (1895)

Departamento :;’lmero ggrf?:;:s ISup?rficie total de Sup.erficie % c~:on % ofros
ingenios  cafieras as fincas (en ha) cultivada (en ha) | caia cultivos

Capital 6 772 17.641 7.184 66 34

Cruz Alta 14 1.158 48.281 25.088 88 12

Tafi @ 1 433 4.944 2.899 52 48

Famailla 6 1.056 43.001 13.045 72 28

Monteros 4 2.076 30.984 14.641 31 69

Chicligasta 3 1.308 21.056 12.666 60 40

Rio Chico 2 1.333 44131 11.875 49 51

Graneros 1 583 5.140 2.215 3 97

Leales 702 13.123 3.497 27 73

Burruyacu . 595 4.209 2.449 5 95

Totales ® 370 10.016 232.508 95.559 59 41

Fuente: Moyano (2017: 98). Dicho cuadro se elabord a partir de las Cédulas del Segundo Censo de la
Repiblica Argentina (1895), Seccidén Agricola, N° 27 (T. 1-18, 20, 22-23). Notas 1: (a) Se tomé el distrito 1° del
departamento, que comprende las zonas bajas, aptas para la cafa. (b) Se excluy6 el departamento de Trancas
por no representar una zona agricola destacaday sin cultivos cafieros. (c) En 1895 molieron 31 ingenios. Nota
2: Las celdas sombreadas corresponden a Los departamentos del centro-sur tucumano.

Se debe senalar, ademds, que la produccion azucarera en la etapa previa al boom
agroindustrial se realizaba generalmente con métodos preindustriales. Solo cuando
los intereses vinculados a la actividad lograron un paquete de estimulos para su
desarrollo, la transformacién del parque azucarero cobrd celeridad.® Pese a las
dificultades para obtener informacion detallada para este periodo, en el cuadro 3 puede
apreciarse el incremento sostenido de la produccion de azdcar y algunas innovaciones
fabriles en cuatro anos, desde 1876, con la llegada del ferrocarril FCCN, hasta 1895,
con cuatro lineas férreas surcando la zonas cafieras (y una mds en la carrera al norte),
conjuntamente con el ensanche de la mayoria de las fabricas y el incremento de la
produccion. Este Gltimo afo marco el final de la expansién, una vez que se colmé la
demanda del mercado doméstico y se ingres6 en la primera crisis de sobreproduccion.
Notese en el cuadro 3 el incremento constante de la participacion en el total de azlicar
y cultivos caneros de los departamentos por donde circulaba el FCNOA.

19 A lo largo de la década de 1880 se delineé un esquema proteccionista que fijé tarifas aduaneras para desalojar Los similes extran-
jeros que se consumian en las mayores plazas de consumo y favorecer la colocacién del azlcar nacional. Paralelamente se imple-
mentaron otras medidas como la exencién impositiva al ingreso de maquinaria, la rebaja de Los fletes y el apoyo financiero oficial a la
actividad. Bravo y Campi (1999).
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Cuadro 3: Complejo azucarero tucumano (1876, 1882, 1889 y 1895)

Estadisticas 1876 1882 1889 1895
Ingenios En funciones 82@ 30 33 310
. Total ingenios (t) 3.000 13.900 |40.843 114.291
Elaboracion ; . o
de aziicar ingenios del centro-sur (% / s/d 41% (%) 549% 62%
total)
. Total provincial (ha) 2.200 6.639 12.768 40.724
Cultivo de o les del n
cafia ¢ afaverales del centro-sur s/d 36% 43% 549
(% /total)
Trapiches 35 (47 de s/d 47 69
madera)
Hidraulicos s/d 20 s/d 3
Motores
a vapor s/d 87 s/d 398
H.p Total fuerza generada s/d 1.449® | s/d 10.130@
: Per capita s/d 630 s/d 349@

Fuente: Elaboracion propia a partir de Schleh (1910: 81, 98, 109, 193); Groussac, et al (1882: 521); Greger (1883:
318-319); Rodriguez Marquina (1889: 177, 193); Reptblica Argentina (1899: 342-343). Notas: (a) Comprende
35 ingenios con trapiches de hierro y 47 establecimientos que trabajaban con métodos preindustriales. (b)
Valores declarados por 23 ingenios (70% del total). (c) Calculo realizado sobre Los ingenios que declararon. (d)
Valores declarados por 29 ingenios (78% del total). (e) Calculo realizado sobre Los ingenios que declararon. (f)
En 1895 figuran 37 ingenios, pero solo 31 molieron. Las celdas sombreadas corresponden a los departamentos
del centro-sur tucumano. (HP) Horsepower o caballo de fuerza, equivale a 1,0138 caballos vapor (CV). (¥)
Declararon 22 propietarios. Cuatro de Los ocho ingenios que no se tiene informacién corresponden a la zona

centro-sur.

La expansion agricola, con mdas de treinta ingenios modernos al naciente de la
ciudad capital y en el centro-sur provincial, junto al entramado de lineas férreas
que surcaban prdcticamente todas las zonas agricolas de la llanura fértil, y el
accionar de las autoridades provinciales en la creacion u ordenamiento de poblados,
sobre todo en diversos puntos de los tendidos ferroviarios, habrian generado las
condiciones para un crecimiento poblacional sostenido, verificable, particularmente,
en los departamentos azucareros (AAVV, 1918-1919, t. XI-XIX; Bolsi, 2000; Pucci, 1992)
(cuadro 4).

Afio 6 N° 10 | FCECO | 382



Moyano, D. EL Ferrocarril Noroeste Argentino y su rol en la integracién econémica de la...

366 - 392

Cuadro 4: Comparaciéon de la poblacion de la provincia de Tucuman por departamentos y distritos en

diferentes relevamientos (1869, 1882 y 1895)

Totales Diferencias
Departamentos

1869 (a) 1882 (b)* 1895 (c) a-b b-c
Capital 37.559 55.156 49.338 +17.597
Cruz Alta 28.821
Tafi 1.461 2.156 8.411 +695 +6.255
Famailla 10.190 25.553 26.991 +7.645 +1.438
Monteros 14.181 20.816 25.511 +6.635 +4.695
Chicligasta 11.960 17.559 22.978 +5.599 +5.419
Rio Chico 8.687 12.756 20.001 +4.069 +7.245
Graneros 8.534 12.531 10.420 +3.997 -2.111
Leales 7.203 s/d 8.803 s/d s/d
Burruyacu 5.500 8.079 8.578 +2.579 +499
Trancas 3.670 5.391 5.890 +1.721 +499
Total provincial | 108.953 159.997 215.742 +51.044 +55.745

Fuente: Elaboracién propia a partir de Provincia de Tucuman (1884: 3), Republica Argentina (1899: 517), Bolsi
(2000). Nota 1: (*) Segun indica la fuente, consisten en cifras calculadas con base en el Censo Nacional de 1869
mas el aumento del 3% acumulativo. Se advierte que puedan existir ciertas inconstancias. Nota 2: Las celdas
sombreadas corresponden a los departamentos del centro-sur tucumano.

Hasta el momento se presentaron datos agregados de la mayoria de los
departamentos de la provincia, con una indicacién sobre aquellos por donde surcaba
el trazado del FCNOA. Empero, se debe tener presente que la trocha atravesd por
un sector especifico de cada jurisdiccion y que las cifras departamentales encubren
las diferencias zonales. Entonces, ;de qué manera se podria brindar una muestra
sobre el impacto del Ferrocarril Provincial en su darea de influencia? De acuerdo a la
informacion disponible, proponemos dos posibles andlisis que, sequramente, podran
ser perfeccionados en trabajos posteriores. Por una parte, es viable apelar a las
estadisticas que incluyen la informacién de diferentes actividades econémicas por
distritos departamentales.?® En este caso, se compararian ambas demarcaciones de
cada departamento y se cotejaria si el trazado del ferrocarril incidi6 en el desempefo
productivo. Para este ensayo, es posible utilizar los datos estadisticos de agricultura
asentados en el censo de 1895, donde cada departamento posee los resultados del
relevamiento desagregado por distrito.

Como podemos comprobar en la imagen 3y el cuadro 5, en practicamente todos Los

20 Cada departamento de la provincia estaba dividido en dos distritos con la finalidad de organizar la justicia, el cobro de impuestos y
la fiscalizacién en general.
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distritos departamentales por donde surcé la linea del FCNOA, la proporcion de los
cultivos fue sustancialmente superior a la de la otra demarcacion distante de la trocha.
Con los L6gicos matices y disparidades, los distritos departamentales con poblados,
estaciones y vias, casi siempre ubicados en el piedemonte y la parte occidental de la
lanura central, demostraron un desarrollo de la agricultura notablemente superior
al sector oriental del departamento. La Unica excepcion la representa Graneros. De
todos modos, es posible especular que el distrito 2° era el Gnico que poseia ingenio
y que la produccion agricola tuvo condiciones edafoclimaticas propicias en este
sector, mientras que, hacia el este, en el distrito 1°, los cultivos y la poblacion fueron
decididamente menores, con una primacia de la ganaderia por sobre la agricultura.
Laotraopcionfactible paraanalizarelimpacto delferrocarrilen el centro-surtucumano
consiste en examinar en detalle las cédulas censales de 1895, donde se registro la
ubicacion geografica de la casa o propiedad relevada, el ramo al que pertenecia, su
capital invertido, entre otros datos complementarios. Este ejercicio, aplicado a los
diferentes rubros relevados, permitiria acercarnos a la distribucién geogrdfica de
los establecimientos o casas censadas en cada area de interés. En este caso, solo
nos enfocaremos en el censo comercial, con el fin de establecer una muestra de los
negocios de mayor capital invertido en mercaderias, Lo que permitird establecer la
distribucion mercantil en el espacio provincial, no ya desde una mirada departamental
sino por cada poblado.? Para tal fin, hemos segmentado el sector en tres categorias
de acuerdo al capital en giro, desde comercios con 50.001 pesos m/n, hasta grandes
casas mercantiles desde 250.000 pesos m/n en adelante. De esta manera, obtuvimos
una imagen del alto comercio en puntos diversos de la provincia con menor nivel de
distorsion que las estadisticas agregadas, y con resultados bastante cercanos a nuestra
hipdtesis, en tanto las mayores casas comerciales se radicaron en Los antiguos poblados
servidos por las vias del FCNOA (ver imagen 3).

21 Un andlisis pormenorizado sobre comercio provincial a partir de las cédulas censales, en Moyano (2022)

Afo 6 N° 10 | FCECO | 384



Moyano, D. EL Ferrocarril Noroeste Argentino y su rol en la integracién econémica de la... 366 - 392

Imagen 3: Distribucion de las casas comerciales de acuerdo a segmentos conformados a partir del capital
en mercaderias (1895)

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Imagen 1y 2, y AGN, Censo Nacional de 1895. Cédulas del Segundo
Censo de la Republica Argentina (1895). Censo Comercial, n° 41 (T.1-22). Nota 1: Capital en mercaderias
declarados por los mismos propietarios. Valores expresados en pesos moneda nacional. Nota 2: Los nombres
de los departamentos pueden ubicarse al pie de la imagen 2. Solo se identificaron los distritos en Llos
departamentos que servia el FCNOA.

Afo 6 N° 10| ISSN 2591-4669 | FCECO | 385



Cuadro 5: Hectareas plantadas con caia en diferentes anos (1874-1888-1895) y proporcion de los cultivos
mas importantes en el afio 1895, por departamento y distrito.

Caiia de Azucar (en ha) Caiia | Maiz | Otros cultivos

1874 1888 1895 1895 (en porcentajes)
Famailla 1° 18 666 4.654 49% 72% 38%
Famailla 2° 409 1.868 4.754 51% 28% 62%
Monteros 1° 26 950 4.384 98% 53% 62%
Monteros 2° 91 2% 47% 38%
Chicligasta 1° 168 1% 57% 12%
Chicligasta 2° 186 1368 6.844 99% 43% 88%
Rio Chico 1° 15 149 3.389 59% 34% 33%
Rio Chico 2° 34 314 2.399 41% 66% 67%
Graneros 1° 16 20% 33% 10%
Graneros 2° 88 140 67 80% 67% 90%

Fuente: ELaboracion propia a partir de Rodriguez Marquina (1896); Republica Argentina (1899); AGN, Cédulas
del Segundo Censo de la Repiiblica Argentina (1895), Censo Econémico y Social, Seccién Agricola, N° 27 (T.

1-18, 20, 22-23). Nota: Se tomaron solo los departamentos por donde surcaban Las vias del FCNOA.

Como se advierte en la imagen 3, la ciudad de Tucuman resalta como centro
comercial indiscutido, con un elevado nivel de concentracién de negocios altamente
capitalizados. Con todo, las poblaciones del centro-sur, como Monteros y las otras
urbes tradicionalmente ligadas a la actividad comercial, se destacaron por reunir Los
siguientes estratos mas altos. Asi, puede observarse una correlacion entre los tendidos
ferroviarios con los poblados comercialmente activos y sus respectivas estaciones.
Particularmente es notoria esta tendencia en la linea FCNOA, que enlazaba a los
poblados del piedemonte. Con menos impetu figuran los poblados-estaciones del
tendido del FCCC, en la llanura central.

Evidentemente, restan estudios con mayor detalle sobre las poblaciones del interior
provincial para visibilizar sus ldgicas internas, no obstante, esta via de andlisis puede
aplicarse también a la ganaderia (una actividad de indiscutida importancia en la
provincia) e inclusive a la industria.?? Si bien en este Gltimo rubro podria identificarse
una L6gica similar al comercio, donde la ciudad capital concentrd gran parte de las
inversiones en el ramo, no debe soslayarse, entre otros, la instalacion de molinos
harineros o peladoras de arroz en Monteros (en el departamento homdénimo) y en
Concepcién (Chicligasta), o aserraderos hidraulicos en Alto Verde (Chicligasta) con
importantes capitales invertidos.

22 Analisis sobre la ganaderia en Tucumdn, en Fandos (2007) y Fandos y Parolo (2014).

23A titulo de ejemplo, un propietario de aserradero, al igual que los duefios de ingenios o fincas caferas, contraté con el Ferrocarril
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En suma, contamos con suficiente base empirica para especular que en la region
centro-sur, con mayor poblacion y dinamismo econdémico, tuvo como puntal el
servicio del FCNOA, no solo para los ingenios instalados a lo largo del trazado, sino
para la produccién agricola, ganadera y el movimiento de pasajeros, tal como Lo
muestra el cuadro 6.

Cuadro 6: Cargas en estaciones y circulacion de pasajeros dentro de la provincia en las diversas lineas
ferroviarias (1895)

(a) (b) (a) (b)
Lineas Cargas en las estaciones de la provincia (en Pasajeros dentro de la provincia
t.) (en unidades) % %
FCCN 2.832 4.182 7 9
FCSC 8.390 6.065 21 12
FCBAyR 5.606 10.363 14 21
Fccc 8.733 5.435 22 11
FCNOA 14.356 23.006 36 47
Totales 39.917 49.051 100 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de AAVV. (1895: 387).

Ciertamente, esta informacién debe ser matizada, ya que resulta légico que el
Ferrocarril Provincial arroje cifras superiores al resto en lo referente al traslado de
pasajeros y carga de mercaderias. No solo poseia el mayor nimero de estaciones
entre todas las lineas que atravesaron el suelo tucumano, sino que usufructuaba del
monopolio del servicio para Los poblados mds importantes del centro-sur provincial,
sus 14 ingenios y su variada produccion agropecuaria. Estos elementos pueden servir
de insumo para preguntarnos por qué motivos el FCNOA mostré un curso erratico en
la sequnda mitad de la década de 1890, hasta ser finalmente vendido a la empresa
Ferrocarril Central de Cérdoba (FCCC), que lo pasé a administrar como un ramal
(Padilla, 1922: 160; L6pez, 2000: 522-523). Interrogantes que merecen respuestas,
no solo respaldadas en los resultados financieros de las empresas, sino en datos
empiricos que permitan indagar sobre los aciertos o falencias en la concrecion de
ramales, en la frecuencia y calidad del servicio, 0 en la conexién de nuevas zonas
de la provincia. Con todo, la distribucion geogrdfica de esta linea, por lo menos
hasta 1895, parecié beneficiar sustancialmente al centro-sur provincial, consolidé
poblados, generd otros nuevos y tejié una red de ramales que conectaron diversos
emprendimientos productivos. Sin dudas una indagacién en profundidad otorgara

provincial la construccién de un ramal para extraer su produccién a las lineas troncales. AHT, SP, Serie A, 1890. Contrato entre el FC-
NOA y Rodulfo Ovejero (Alto Verde, Chicligasta), fs. 1149v.-1153v.
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nuevas miradas para dilucidar esta problemadtica.

Palab}as finales

Alolargodelescritohemosintroducido ciertasobservacionese hipotesis preliminares,
por Lo que creemos redundante insistir en ellas. Reportard mayor interés reflexionar
sobre las facetas salientes del analisis, buscando destacar su real aporte y ponderar
sus postulados mediante el respaldo de una base empirica construida a la medida
de nuestros interrogantes. Con todo, como se podra comprender, la ausencia de
precedentes para este tipo de estudio en la provincia hace que sus conclusiones
posean un caracter tentativo, en la expectativa de una discusion que las afine
mediante andlisis especificos en diferentes poblados.

La tematica trabajada es parte de un proceso de cambio mas amplio acaecido en la
provincia, con su insercién en el crecimiento econémico propiciado por la expansion
agroexportadora a partir de la agroindustria azucarera. Sin dudas, la linea Cérdoba-
Tucuman contribuyé en su momento a conectarla comercial y productivamente con el
Litoral pampeano. Pero el crecimiento de los ingenios de las zonas azucareras del este
y sur provincial encontraban un tope y sus poblaciones estaban distantes de la linea
troncal. Fue preciso, entonces, habilitar un nuevo recorrido para que se vincularan
fincas e ingenios, y para que los beneficios del ferrocarril se sintieran en las demas
ramas de la economia. EL FCNOA vino a llenar esas necesidades. Afianzé no solo al
aparato productivo azucarero, sino que beneficié a diversas actividades agricolas,
manufactureras y comerciales, ademds de consolidar el eje de poblamiento en la
llanura occidental y el piedemonte. En este sentido, la transformacion de la estructura
productiva que experimentaron esos departamentos fue cuantiosa. También lo fue
la ampliacion y evolucién del sector comercial, tanto en las antiguas poblaciones
mercantiles como en las noveles urbes, que el trazado del Ferrocarril Provincial vino a
consolidar.

Con todo, la estructura econémica provincial durante el “despegue azucarero” adn
es poco conocida, y en algunos puntos nuestra comprensién continuara inconsistente
en tanto las fuentes no permitan avances significativos. EL tipo de analisis propuesto
de las estadisticas, junto con el cruce de informacion de las cédulas censales de 1895,
permite un abordaje mds certero que los datos agregados. Resultardn valiosos, en
consecuencia, Los estudios detallados sobre los aspectos productivos y comerciales
imperceptibles a escala departamental. Conflamos en que ello serd posible en un
breve plazo.
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