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Resumen: A comienzos del siglo XX, en gran parte del mundo se impuso el paradigma
del “ferrocarril econémico”. Es decir ferrocarriles de trocha angosta con rieles y
material rodante liviano de costo bajo y de facil construccion. El ferrocarril econémico
se planted como solucidn para servir zonas de baja demanda de transporte y que los
ferrocarriles tradicionales no servian. En la Argentina por falta de caminos esta idea
estuvo vigente hasta bastante entrado el siglo XX. La ponencia analiza el caso del
Ferrocarril Industrial de Mendoza, una pequefia linea construida por el gobierno de la
provincia para solucionar la carencia de transporte en la villa de Tupungato. Esta
localidad contaba con una importante produccién de quintas que abastecian a la ciudad
capital, pero que al quedar marginada del trazado del ramal del Ferrocarril Pacifico,
estas quintas quedaron en inferioridad de condiciones respecto de las que tenian acceso
al mencionado ferrocarril para el transporte de la produccion. La ponencia analiza este
ferrocarril, su funcionamiento inicial y su pronta decadencia fruto de la imposible
competencia con el modo automotor. Con sélo una década de vida util el Ferrocarril
Industrial de Mendoza perdio el sentido de su existencia y a diferencia de muchos otros
casos similares, el gobierno actu6 rapido eliminando la linea y reemplazandola por un
camino sin que nadie protestara por ello.

En la historia ferroviaria argentina el Ferrocarril Industrial de Mendoza es un ejemplo
absolutamente minimo, insignificante, al que no se le ha prestado atencion alguna en la
historiografia sobre el tema. Su insignificancia radica no solo en lo pequefio de su
recorrido, 18 kilémetros, sino también por su breve existencia temporal, 12 afios y
ademas por el casi nulo servicio que prestd a la zona en que servia. Sin embargo se
construyé en funcion de dos ideas predominantes en su época: el concepto de ferrocarril
econdmico y el de ferrocarril secundario. Analizaremos su devenir en funcion de estos
dos conceptos.

Ferrocarril econdmico

La segunda mitad del siglo XIX fue la época de la gran construccion de lineas
ferroviarias en casi todo el mundo. Este medio de transporte era parte de la revolucién
industrial y se entendia como el mayor factor de progreso de las naciones. Su rapido
desarrollo se debié a dos factores importantes: la acumulacién de capital fruto del
desarrollo industrial que permitio obtener los recursos para la formacion de empresas
ferroviarias por un lado y porque el ferrocarril era lo que en economia se conoce como
un monopolio natural que le permitia cobrar las tarifas adecuadas para hacer rendir el
capital empleado. Pero en muchos lugares la instalacion del ferrocarril implicé una
enorme decepcion. El costo de instalacion era tan elevado que se debia cobrar tarifas
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altas para generar dividendos a sus accionistas y esto era un obstaculo para el desarrollo
econdmico de las zonas servidas por las empresas.

Esta decepcion y el problema real de las tarifas elevadas llevd a desarrollar distintas
soluciones, y una de ellas fue el desarrollo de la idea de “ferrocarril econdémico”. Este
concepto consistia en pensar en lineas ferroviarias baratas de construir para que el
capital invertido fuera el minimo, que permita tarifas bajas en su explotacion. Este
abaratamiento de la construccion ferroviaria se podia obtener por distintos caminos.
Uno era usar material liviano, vias de poco peso y material rodante sencillo y barato. El
otro era usando trochas menores a las establecidas, con lo cual al tener ancho de via
reducido, no solo los rieles eran mas livianos sino que al permitir curvas cerradas los
movimientos de tierra en la construccion eran menores. Asi se obtenia reducir el costo
kilométrico del ferrocarril en forma importante. Otra forma que se ensayd de lograr
ferrocarriles econdmicos fue a partir de la regulacion. Se establecian exigencias legales
minimas para estos ferrocarriles en su explotacion y esto también abarataba el sistema.

El concepto de ferrocarril econémico cobré fuerza en las dos Gltimas décadas del siglo
XIX'y se convirtio en un verdadero paradigma ferroviario en la primera década del siglo
XX. En todo el mundo, se concibieron lineas econémicas ya sea para competir con las
existentes o para complementarlas sirviendo de afluentes que aportaban carga a las ya
establecidas. Estos tipos de lineas fueron por antonomasia las usadas en explotaciones
mineras, forestales e industriales en casi todos lados. En Argentina el mayor momento
de establecimiento de lineas secundarias y cuando mas se discutid el tema fue entre
1900 y la Primera Guerra Mundial coincidiendo con lo que sucedia en todo el mundo.
Sin embargo en nuestro pais el tema siguié con gran vigencia en la década de 1920. El
Ferrocarril Industrial de Mendoza es un caso de referencia.

Ferrocarril secundario

El otro concepto a analizar para entender el pequefio ferrocarril mendocino es el de
ferrocarril secundario. A diferencia del ferrocarril econdémico, que se definia
precisamente por el costo de la construccion y explotacién, o sea recurriendo a
conceptos de la economia, el ferrocarril secundario se define desde lo legal y funcional
més que desde lo econédmico, como lo hemos propuesto en otro trabajo nuestro.? Los
criterios para definir un ferrocarril secundario son tres: la cuestion jurisdiccional, el
servicio publico y la autonomia empresaria.

El primer criterio es la jurisdiccion. Este término si bien se basa en las normas, es un
concepto mas extenso que la propia norma. En 1891 se sanciond la ley 2873 llamada
“Ley de Ferrocarriles Nacionales” Esta norma que es el resultado de la experiencia de
las épocas anteriores dejé claras algunas cuestiones, especialmente la cuestion
jurisdiccional: es decir, cuales ferrocarriles estaban sometidos a esta ley, por lo tanto a
la jurisdiccion nacional, y cuales no. Esta problematica tenia que ver con las disputas
que hubo entre el gobierno nacional y las provincias a la hora de conceder y regular
ferrocarriles. La ley es muy restrictiva respecto a la jurisdiccion provincial, establece
que son ferrocarriles nacionales aquellos que unen la Capital Federal con alguna
provincia o dos provincias entre si. Con esa definicion categorica solo puede haber
ferrocarriles provinciales en el caso de lineas concedidas por las provincias, que se
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desarrollaren integramente en el territorio provincial. La ley y la jurisprudencia
establecieron también que cualquier ramal concedido por una provincia que empalmase
con una empresa de jurisdiccion nacional, automaticamente pasaba a ser de jurisdiccion
nacional.

Habiendo definido queé es la red nacional, podemos afirmar por el contrario que todas
aquellas lineas que no formen parte de esa red nacional unificada son pasibles de ser
consideradas ferrocarriles secundarios. En cuanto a la cuestion jurisdiccional, los
ferrocarriles secundarios suelen originarse por concesiones provinciales o municipales.
La regulacion y el control estarian a cargo de las provincias o de las intendencias. Asi
podemos definir el primer criterio de clasificacion de los ferrocarriles de acuerdo a si
forman parte o no de la red ferroviaria nacional unificada operativamente. Tenemos
ferrocarriles que si forman parte y ferrocarriles que quedan fuera de ésta.

El segundo criterio seria el servicio publico. Este concepto que fue una creacion
jurisprudencial de los tribunales franceses en el siglo XIX establece que toda prestacion
de un servicio que satisfaga intereses generales constituye un servicio publico. El
servicio publico es lo contrario del servicio privado, es decir la prestacion de un servicio
que no tenga la caracteristica de satisfacer intereses publicos, sino algunos intereses
particulares solamente. En el servicio publico es la administracion como representante
de los intereses generales quien lo establece y lo regula y en definitiva es la responsable
de su prestacion. Los servicios publicos pueden prestarse directamente por la
administracion o por terceros en funcién de una licencia o concesion de servicio. De
todas maneras aunque se preste por una empresa privada, no quita la responsabilidad de
la administracion.

Un servicio publico debe respetar algunos principios, que son basicamente los de
generalidad, uniformidad, regularidad y continuidad. La generalidad seria entender que
el servicio debe prestarse para todos los interesados en usarlo sin rechazar a nadie.
Precisamente este criterio es lo que define el servicio publico, nadie puede ser privado
de ello. El principio de uniformidad esta en que ese servicio debe prestarse de la misma
manera y en las mismas condiciones para todos los usuarios, sin hacer diferencias. El
criterio de regularidad implica que las condiciones del servicio siempre estan
establecidas en un instrumento legal, generalmente el contrato de concesion y la
prestataria no puede salirse ni variar esas condiciones. Por ultimo el criterio de
continuidad establece que el servicio debe prestarse con permanencia en el tiempo y sin
interrupciones. O sea que no puede prestarse o dejarse de prestar al arbitrio del
empresario.

Con este concepto de servicio publico podemos establecer que los ferrocarriles pueden
ser de servicio publico o de servicio privado segun los intereses que satisfacen.
Obviamente que los ferrocarriles de la red unificada nacional son todos de servicio
publico. Los ferrocarriles que quedan fuera de esta red pueden ser de servicio publico o
de servicio privado. A los efectos de este trabajo consideramos ferrocarriles secundarios
a aquellos ferrocarriles que no forman parte de la red nacional pero que si prestan un
servicio publico.

El tercer criterio de esta clasificacion es el concepto de autonomia. Definimos como
autonoma a una empresa cuando su actividad es la principal fuente de ingresos y no esta
subordinada a otros intereses de terceros. Es decir estamos frente a una empresa



autonoma cuando esa empresa tiene como Unico objetivo maximizar los beneficios de la
actividad que desarrolla y no forma parte de otra empresa u holding ni esta destinada a
ser subsidiaria de otra actividad principal.

En la literatura se ha discutido mucho este concepto en funcion de las empresas
ferroviarias. Digamos que en general las empresas ferroviarias que formaron parte de la
red nacional argentina eran todas empresas autonomas. Es decir el negocio de la
empresa era el transporte y con eso satisfacer a sus accionistas. Respecto de los
ferrocarriles que no forman parte de esa red nacional, la cuestion no esta tan clara.
Muchos ferrocarriles secundarios estan supeditados al desarrollo de actividades distintas
al transporte ferroviario, esto no los haria empresas auténomas. Por ejemplo un
ferrocarril industrial tiene como objetivo el transporte de los productos e insumos de
determinada industria, no siendo el objeto obtener beneficios por el transporte sino por
la fabricacion de productos industriales, con lo cual el ferrocarril pasaria a ser un
negocio subordinado a otro principal. Dejaria de ser autonomo. A los efectos de este
trabajo los ferrocarriles que consideramos secundarios son aquellos que son desde el
punto de vista empresario auténomos, es decir que su funcion principal y su negocio es
el transporte en si. Esto no quita que cada ferrocarril secundario esté pensado para hacer
un negocio determinado, pero si como empresa su beneficio esta en el transporte no deja
por eso de ser autbnomo.

El Ferrocarril Industrial de Mendoza

El Ferrocarril Industrial de Mendoza fue una linea férrea de 18 kildbmetros que uni6 por
un corto tiempo la estacion Zapata del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico con el
pueblo de Tupungato, ambos en la provincia de Mendoza. ElI mencionado ferrocarril, de
trocha angosta de 75 cm, funciond entre 1924 y 1936 y fue propiedad del gobierno de la
provincia. Fue concebido en funcion de las dos ideas centrales mencionadas en los
parrafos anteriores: el de ferrocarril econdmico y el de ferrocarril secundario.

Para entender la historia de esta linea tenemos que retroceder a la primera década del
siglo XX. Para 1900, la ciudad de Mendoza crecia y en torno a ella se estaba
desarrollando un importante mercado de frutas, verduras y productos de granja que
abastecia la ciudad. Varios pequefios pueblos del sur de la ciudad comenzaban a vender
estos productos en Mendoza. Uno de ellos, quizas el mas importante era la villa de
Tupungato. La falta de transporte eficiente, era un engorro para esta produccion que
debia movilizarse en carros. A partir de 1907 el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico se
habia fusionado con el Gran Oeste Argentino e implement6 una politica de expansion
de la red, especialmente en la zona de Mendoza. El Pacifico proyectdé un ramal de
Mendoza hacia el Sud y es aqui donde comenzaron los problemas para la villa de
Tupungato. El 26 de septiembre de 1909 fue habilitado al servicio publico la primera
parte de este ramal que partiendo de Mendoza lleg6 a la estacion Zapata. Algo mas de
un afio més tarde el 1 de mayo de 1911, la linea se habilitd hasta la villa de Tunuyan,
que era una de los tantos pueblos que proveian de productos a Mendoza y de alguna
manera era competidora de Tupungato.

Hasta ese momento, Tunuyan, Tupungato y otros parajes estaban en igualdad de
condiciones respecto a los productos con que abastecian a Mendoza, pero con lo
construccion del ramal del Ferrocarril Pacifico, este equilibrio se rompio. La empresa
ferroviaria eligi6 como ruta para su ramal, quizas por razones topograficas, una que



llegaba a Tunuyén, y continuaba hasta Eugenio Bustos (Figura 1), pero evitaba tocar
Tupungato que se encontraba un poco al oeste de esta ruta quedando asi fuera de la linea
férrea. Asi las estaciones de la linea del Pacifico tuvieron un servicio de transporte
eficiente y regular para el traslado de sus productos y Tupungato quedé marginado
dependiendo de los carros y posteriormente del transporte automotor. Como
consecuencia de esto se les hizo més dificil a los productores de Tupungato competir
con los que podian acceder por via ferroviaria a la gran ciudad. Estas son las razones
materiales que impulsaron el Ferrocarril Industrial de Mendoza.

Figura 1 — ramal Lujan de Cuyo-Eugenio Bustos del FCBAP

Establecida la problematica que sufrian los productores de Tupungato vamos directo al
origen de la linea y para eso tenemos que situarnos en el afio 1922. Frente a la situacion
descripta anteriormente el jefe politico del departamento Martin R Laborde, convoco a
una reunién de vecinos con el fin de cambiar ideas para hacer gestiones y obtener que
una linea de ferrocarril llegase a Tupungato quizas pensando en acudir al Ferrocarril



Pacifico, candidato natural a construir el ramal.® La referida asamblea se llevé a cabo el
dia 16 de junio de 1922. El diario La Prensa publico la siguiente crénica de la misma:

"Los vecinos de Tupungato convocados por el jefe politico sefior Martin
Laborde se reunieron ayer con objeto de aunar ideas respecto al ramal
ferroviario que se construira hasta ese departamento. A este efecto se
planted la cuestion de que el terreno necesario para la construccion de esa
linea ser& costeado por el vecindario de las localidades por donde pasa, el
cual se compromete a pagar al gobierno el monto de las expropiaciones a
un determinado nimero de afios. Con ese fin los vecinos solicitaran que se
aumenten los impuestos a las propiedades al comercio y a las industrias e
igualmente al ganado que salga fuera del departamento. De todo esto se
dejo constancia en un acta especialmente levantada en esa reunién y que
fue suscripta por todos los presentes. Para llevar adelante las gestiones
sobre las bases enunciadas la asamblea designé una comision compuesta
por los sefiores Carlos Alurralde, Secundino Gomez, Samuel Correas,
Ricardo Fernandez Héctor Meli y Martin Laborde."*

De la discusion en la asamblea no se vislumbra cual era la idea exacta, si solicitar la
linea al Pacifico o proponer una linea independiente. Si se percibe la necesidad de
Tupungato de contar con un ferrocarril, y prueba de ello es que los vecinos de esta villa
estaban dispuestos a pagar mas impuestos con el fin de costear las tierras para la via y
asi colaborar econdmicamente con el proyecto. Dos dias después de la referida
asamblea la Comision Pro Ferrocarril a Tupungato se entrevistdo con el gobernador
Carlos Wasr;ington Lencinas quien le prometi6 el mas amplio apoyo en las gestiones de
la comision.

Una vez llevado el tema de la necesidad del ferrocarril a Tupungato al gobernador la
idea se hizo mas concreta. A principio no estaba claro como se iba a implementar, si a
través del Ferrocarril Pacifico o de alguna otra manera. Lencinas decidio que el ramal a
Tupungato sea una linea de trocha angosta, y se pensaba en 60 centimetros y que iba a
ser construida y pagada por la provincia. EI 24 de julio, un mes después de la reunion de
los vecinos con el gobernador, este dicto un decreto “...autorizando al Ministro de
Industrias y Obras Publicas para adquirir 32 kilébmetros de vias y el material rodante
necesario, ofrecido por la casa Muller de La Haya, para construir por intermedio de la
seccién Puentes y Caminos una linea Decauville que una la Villa de Tupungato con el
pueblo Zapata de acuerdo con los estudios efectuados por la Direccion general de Obras
Publicas. Dicho material sera adquirido por la suma de 186.270 pesos y la Direccién de
Obras Publicas debera formular el contrato respectivo especificando la clase y peso del
material, forma de entrega, condiciones de pago, etc."®

El contrato ad referéndum para la compra de materiales se firmé el mismo dia 24 de
julio y fue suscripto por el Director de Obras Pablicas, ingeniero Juan Manuel Taboada,
y Lucas Jacobo Glastra, representante en Buenos Aires de la firma W N Miller de La
Haya, Holanda.” Con el contrato firmado se puso en marcha el proyecto del ferrocarril
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a Tupungato. Los medios periodisticos de la Capital Federal extraflamente a pesar de ser
una noticia de interés puramente local se hicieron eco de este proyecto.® Al mismo
tiempo en que se discutia el contrato, Ilegd a Mendoza el presidente del directorio del
Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, Vizconde Saint Davids que, como lo hacia
regularmente cada vez que venia a la Argentina, se reunié con el gobernador. En esta
ocasion Lencinas le manifestd la idea del ferrocarril econdmico a Tupungato a lo que
Saint Davids manifest que apoyaria el ramal econémico.’ No sabemos si este apoyo
fue genérico y de cortesia o si acordaron algo al respecto. ¢Cual fue entonces el alcance
de la promesa hecha por la empresa ferroviaria inglesa? Probablemente alguna rebaja
especial en el transporte de los materiales y alguna colaboracion de los ingenieros de la
empresa en la construccion, pero no mas que esto. Al Ferrocarril al Pacifico el ramal a
Tupungato no le generaba ningun problema, ya que si funcionaba le generaria algun
trafico de carga extra aunque probablemente de una cifra insignificante para las
estadisticas del ferrocarril inglés.

Las obras las llevaba adelante el Ministerio de Industrias y Obras Publicas y para
octubre de 1922 los movimientos de tierra llegaban hasta el kilémetro 12, o sea dos
tercios del total.® EI 7 de noviembre el gobernador Lencinas, el ministro Suéarez y el
ingeniero Taboada hicieron la primera visita de inspeccion al avance de las obras
constatando que el terraplén estaba terminado y que en poco tiempo se comenzaria a
colocar la via y para ello ya tenian rieles acopiados en la estacion Zapata. El gobernador
prometi6 que el ferrocarril estaria funcionando para la cosecha siguiente.**

Pero en noviembre de 1922 el proyecto ferroviario a Tupungato sufrié un cambio de
suma importancia. Originalmente la linea habia sido concebida como una linea
Decauville de trocha 60 cm, asi estaba estipulado en el contrato celebrado en julio. Esto
se cambid y se adoptd la trocha de 75 centimetros en lugar de 60. Probablemente esta
decision se hizo en funcion de la mayor capacidad de carga de la nueva trocha elegida.
Por eso se renegocid el contrato con Glastra y se aprob6 uno nuevo. EI cambio de
trocha implicé también un aumento del costo de los materiales que pasaron de 186.270
$ segtin el contrato primitivo a 255.720 $.%?

Las obras, cuyos trabajos preliminares se habian comenzado en octubre de 1922 y para
comienzos de 1923 ya estaban los terraplenes terminados y se comenzaban a colocar los
rieles. En mayo de ese afio fue el momento de mayor actividad en las obras que eran
hechas por administracion.® Al frente de los trabajos se encontraba un ingeniero de
apellido Brown quien prometia que antes de fines de 1923 los trabajos estarian
concluidos.** En agosto del mismo afio tuvo lugar la primera prueba con una
locomotora que fue totalmente satisfactoria.’® Para fin de afio la linea estaba casi
terminada. Asi lo comentaba el diario La Prensa:

"Muy en breve se pondra término a los trabajos relativos del ferrocarril
tipo Decauville que se construye en la estacion Zapata, ramal a San Carlos
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al departamento Tupungato. La linea estd concluida ya en su mayor
extension y faltan Unicamente dos kildmetros para que llegue a la parte
final. En este Gltimo trozo quedan por construir un puente de regular
tamafio sobre el rio seco que se considera que es lo que demorara mas
tiempo. Anteayer llegd por primera vez una locomotora hasta el paraje
denominado La Alborada que es el punto donde se terminan actualmente
los rieles. Las obras se realizan con intensidad y se confia en que gara
mediados de enero préximo quedaran terminadas en todo el trayecto."”

En realidad la linea termino siendo de una extension de 18 kildmetros. No termino de
llegar a Tupungato, pero quedé cerca. Se decidio cortarla un poco antes de su destino
para evitar la construccion de un puente costoso sobre el cafiaddn de un rio. Para su
explotacion se habia adquirido el siguiente parque rodante: 2 locomotoras 0 8 OT
construidas por Henschel & Sohn, 3 coches con capacidad para 28 pasajeros cada uno y
12 vagones de carga. '’ Como se verd un material rodante muy reducido. Las dos
locomotoras fueron bautizadas “La Cuyanita” y “La Tupungatina®® El material
remolcado probablemente haya sido fabricado por Ferrostaal, pues la firma W N Miiller
era un agente conocido de esta empresa. ElI material de via y rodante fue comprado
nuevo pero algunos elementos que se usaron en el Ferrocarril Industrial de Mendoza
provenian del Parque San Martin de Mendoza, que para su construccién habia utilizado
un Decauville de 60 cm. Ejemplo de esto es el tanque de agua que se instal6 a mitad de
camino, que provenia del Parque. Siempre se pensé que la linea seria administrada
directamente por la provincia, pero en junio de 1923 corri6 el rumor que el gobierno lo
cederia al Ferrocarril Pacifico para su explotacion y esto si bien era solo un rumor cayé
muy mal en el vecindario de Tupungato.™

Como dijimos antes el Ferrocarril Industrial de Mendoza nunca llegé realmente a
Tupungato aunque se acercd bastante. Para marzo de 1924 los trabajos se habian
paralizado pero se anunciaba su pronta inauguracion.? El gobierno decidié no terminar
la linea e inaugurarla hasta donde se habia construido, o sea 18 kilometros. La razén de
esto fue como dijimos evitar cruzar un rio seco que requeria un puente. La Direccion de
Obras Publicas dictd un decreto el 29 de mayo de 1924 estableciendo las tarifas y
fijando la fecha de inauguracién para el dia 8 de junio siguiente.?* No hemos podido
confirmar que la inauguraciéon fue el dia fijado puesto que si bien muchos medios
periodisticos anunciaron esa fecha y ademas fue fijada en un decreto, ningun medio
confirma con posterioridad que se haya habilitado ese dia. Esto puede deberse a dos
razones, la primera que la inauguracion fue solo una habilitacion al servicio sin acto
oficial y por lo tanto no fue noticia; la segunda que no se haya realizado en esa fecha.
Recién el 29 de julio de 1924 La Prensa publica un telegrama de Tupungato
confirmando que la linea se habfa habilitado.?> Con lo cual la habilitacion al servicio
debe haber ocurrido en algin momento entre el 8 de junio y el 28 de julio de 1924.
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Dijimos que la linea se librd al servicio entre junio y julio de 1924, pero no habia
habido un acto de inauguracion. Recordemos que el Ferrocarril Industrial de Mendoza
era una obra de Carlos Washington Lencinas quien no se iba a privar de hacer un gran
acto inaugural. EI Poder Ejecutivo fijo el dia 28 de septiembre a las 11 de la mafiana
para el gran evento.”® Al acto fueron el gobernador, sus ministros y una gran comitiva.
Tuvo una gran repercusion mediatica en todo el pais.** La ceremonia fue totalmente
desproporcionada, digna de la inauguraciéon de un ferrocarril transcontinental y no de
una linea secundaria de 18 kilébmetros en un paraje poco importante del sur de
Mendoza.”

La Operacion

Generalmente cuando una comunidad solicita la construccion de una linea ferroviaria
festeja su habilitacion y disfruta de sus servicios, que habia sido su gran anhelo. En el
caso de Tupungato en realidad no fue asi. El servicio implementado de un tren diario de
subida y uno de bajada era considerado insuficiente pero peor aun las tarifas
establecidas. Las consideraban muy altas.?® Suele ocurrir con este tipo de lineas que
generan una expectativa desmedida. Los ferrocarriles tienen un gran costo fijo y cuando
las lineas son de baja densidad de trafico aun siendo conceptuadas lineas econdmicas
deben tener un nivel tarifario que cubra los costos operativos, cuanto menos densidad de
trafico tengan mas alta deberan ser las tarifas, pero sabemos que esto tiene un limite,
con lo cual muchas veces termina no siendo la solucion buscada este tipo de lineas. En
el caso del Ferrocarril Industrial de Mendoza la linea estaba en servicio en julio de 1924
y en septiembre de ese mismo afio, o sea dos meses después, en Tupungato se gestiond
y se logré la construccién de un camino paralelo al ferrocarril entre esa villa y Zapata.”’
Casi al mismo tiempo que se inauguraba el ferrocarril se construia el camino que en
algin momento lo reemplazaria.

El idilio de los tupungatinos con el Ferrocarril Industrial de Mendoza si existio fue
breve. En noviembre de 1924 ya arreciaban todo tipo de criticas contra el servicio; que
la linea estaba sin terminar, que faltaban alambrados, que las tarifas eran elevadas y que
los horarios eran inconvenientes.”® En general todas las criticas que se le hacian a la
linea estaban justificadas, pero un hecho politico las potencid. La provincia habia sido
intervenida y el gobernador Lencinas habia sido depuesto. El Ferrocarril Industrial de
Mendoza habia quedado como un simbolo de la politica lencinista y ahora el viento
politico habia cambiado de direccion. El interventor Federal, Enrique Mosca para
justificar su razon de ser debia buscar hechos que denostasen al gobernante depuesto y
en general en la Argentina esto no era muy dificil. El diario La Nacion explicaba en
enero de 1925 que la linea habia sido construida solamente con fines politicos.?®

La nueva intervencion federal se encontrd con el problema de que la linea presentaba un
balance deficitario. La pérdida era de 800 $ al mes con lo cual se ordeno la reduccion de
los servicios practicamente a la mitad, a tres trenes semanales. Ademas empez0 a

%% La Prensa 12 de septiembre de 1924
24 Atlantida 16 de octubre de 1924

% Los Andes 29 de septiembre de 1924.
% |a Prensa 29 de julio de 1924

27 La Prensa 2 de septiembre de 1924

%8 La Nacion 19 de noviembre de 1924
29 LLa Nacion 22 de enero de 1925
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investigar todo lo relacionado con las obras de la construccion y como resultado de esa
investigacion, liderada por el diputado nacional Pascual Herraiz, se determind denunciar
a tres funcionarios de Lencinas por malversacion de fondos y cohecho derivados de las
contrataciones del Ferrocarril Industrial de Mendoza.* La intervencién denuncié que se
habian hecho desaparecer los documentos relacionados con la construccion
precisamente para que no se pudieran probar las irregularidades. El proceso siguid
adelante pero como suele ocurrir en estos casos no llegé a nada.**

La administracion de la linea designada por Mosca fue exitosa en cuanto a revertir la
situacion economica del Ferrocarril Industrial de Mendoza. La reduccion de servicios y
las economias realizadas permitieron pasar de un déficit mensual de 800 $ a un
superdvit de 2498 $ en noviembre de 1925. Si bien aqui puede haber cuestiones
estacionales pues comparar meses distintos no es lo correcto, igual muestra un cambio
de tendencia.*®> En el ejercicio de 1926 también reporto un balance superavitario. Lo
presentd el administrador Tomas A Lima.*® Pero més alla de los balances, por supuesto
que es mejor que no pierda plata a que tenga déficit, debemos tener en cuenta el
volumen del transporte. En el afio 1926 transportd 4.723 toneladas, bésicamente
productos de granja. Esto hace un promedio de unas 12 toneladas diarias, de acuerdo a
la capacidad de los vagones que tenia el FCIM esto nos da un vagén por dia.**

Una de las razones de que la linea tuvo un resultado econémico positivo fue el curioso
método de explotacion que implementd. Originalmente habia establecido un tren diario
de ida y vuelta y en enero de 1925 lo habia reducido a tres por semana. Sin embargo
pudieron establecer un servicio diario de vuelta. La linea tenia una pendiente constante
que descendia de Tupungato hacia Zapata. Entonces los dias en que no corria el tren con
locomotora se largaba desde Tupungato el vagon con la carga y quizas con un coche de
pasajeros, que llegaban a Zapata por gravedad. Un guarda freno iba en el convoy y era
el responsable de parar la formacién al llegar a destino.*® Una queja contra la linea
publicada en La Nacion decia: “El tren de subida es muy lento y no es diario” Si la nota
hace hincapié en que el tren de subida no es diario era porque si lo era el de bajada, con
lo cual confirma la operatoria de trenes por gravedad.*® Esta forma de correr trenes de
un nivel de peligrosidad muy grande, sin embargo se llevaba a cabo y curiosamente
debemos decir que en la historia de la linea no se ha reportado accidente alguno por los
trenes a gravedad, con la excepcion de uno ocurrido el 13 de marzo de 1930 en que
bajaba en una zorra el administrador de la linea con otro empleado y un poco antes del
destino por exceso de velocidad la zorra descarril6 causando la muerte del
administrador Rubén Zapata.*’

En diciembre de 1928 una nueva intervencion federal depuso al gobernador lencinista
Alejandro Orfila, el interventor enviado por Yrigoyen, Carlos A Borzali se encontrd con
el ferrocarril a Tupungato en problemas. Después de ordenar un minucioso estudio de la
linea se comprobo sus deficiencias y establecié un plan de accion que constaba de tres

%0 |_a Prensa 14 de agosto de 1925

31 |a Prensa 18 de septiembre de 1925

%2 LLa Nacion 24 de noviembre de 1925

%3 La Nacion 1 de marzo de 1927

% The Review of the River Plate 4 de marzo de 1927

% Esta forma de operar esta descripta en la nota sobre el Ferrocarril Industrial de Mendoza publicada en
Mundo Argentino el 4 de septiembre de 1935

% a Nacion 30 de julio de 1929

%" La Prensa 14 de marzo de 1930
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objetivos: reparar las vias y el material rodante; mejorar el trasbordo con el Ferrocarril
Pacifico y actualizar las tarifas.®®  Las reparaciones eran necesarias pues el servicio
estaba con problemas debido a que desde la inauguracion en 1924 no se habia hecho
reparacion alguna ni en las vias ni en el material rodante. Respecto de las mejoras de
trasbordo con el Pacifico, cuando se proyectd el ferrocarril la linea arranco de un terreno
adyacente a la estacion Zapata, y si bien una via de trocha ancha entraba en el terreno
del FC Industrial, el trasbordo no era muy cémodo. Por lo tanto se proyect6é una nueva
via de trocha 75 cm que penetrase en la estacion del Pacifico y accediese al muelle de
carga para asi hacer el trasbordo de carga directo y sin problemas. Las obras tardaron en
comenzarse, se iniciaron en 1932 y se terminaron en 1933.*° Las tarifas fueron
actualizadas por decreto el 22 de mayo de 1929.° Finalmente en junio de 1929 el
interventor firmo el decreto estableciendo las partidas presupuestarias para las obras de
reparacion del ramal y otros gastos de la linea.**

Estaba claro que el propio interventor se habia propuesto poner en condiciones la linea a
Tupungato. Con el dinero asignado las obras que se harian mejorarian la prestacion del
servicio. En septiembre de 1929 el propio interventor realiz6 un viaje de inspeccion
hasta Tupungato para ver por si mismo la situacion del ferrocarril provincial. Como
resultado de este viaje, tomd conciencia de que mas alla del estado del servicio y las
obras de mejoras que se hacian y las proyectadas, la linea tenia un problema estructural:
en realidad no llegaba a Tupungato. El interventor tomé conciencia de que debia
solucionar este problema. Asi lo comentaba el diario La Prensa:

"Al regresar de una excursion recientemente efectuada hasta el
departamento de Tupungato, el interventor federal imparti6 6rdenes a fin de
que se estudie la forma de ampliar el recorrido del Ferrocarril Econémico
que corre desde la estacién Zapata hasta Tupungato. De acuerdo con ese
deseo del comisionado la direccion de Obras Publicas de la provincia se
encuentra empefiada actualmente en la preparacion del proyecto y calculo
de gastos que demandaria la prolongacion de las vias en el tramo a
construirse que constardn de una longitud mayor de 6 kilémetro
necesitdndose que los propietarios cuyos inmuebles cruzaria la nueva via
donen4ga cantidad de terreno indispensable para la construcciéon de la
obra."

El proyecto de la prolongacion estuvo a cargo del director de Obras Publicas de la
provincia ingeniero Luis T. Caffarini. Se consiguié la donacion de los terrenos para la
via y en menos de un mes aproximadamente el proyecto estaba concluido. La Prensa
decia:

"Segun informaciones del Director General de Obras Publicas de la
Provincia Ingeniero Luis T Caffarini hace algunos dias fueron terminadas
las obras llamadas de camparia que eran necesarias como elementos varios
para los estudios relacionados con la prolongacion del Ferrocarril
Industrial de Tupungato, relevamientos, planos topograficos, etc. En la

% La Prensa 5 de abril de 1929

% Expediente 020416 P 1932 Archivo Direccion General de Ferrocarriles, Museo Nacional Ferroviario
“0'|_a Prensa 24 de mayo de 1929

1 La Nacién 26 de junio de 1929.

*2 |a Prensa 5 de septiembre de 1929
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seccion técnica de la dependencia citada se contindan ahora los trabajos de
gabinete sobre el terreno o sea en lo que se refiere a la terminacion de
planos, presupuestos y mensura descriptiva todo lo cual se cree quedara
terminado dentro de 8 a 10 dias para luego ser enviado a consideracion del
Ministro de Industrias y Obras Publicas. Con el objeto de normalizar el
servicio de ese ferrocarril se han proseguido las reparaciones en el
material rodante a cuyo efecto fueron enviados los elementos de trabajo
necesarios.

Si analizamos el proyecto de prolongacion de la via del Ferrocarril Industrial del
Mendoza podemos decir que en funcién de la I6gica de la empresa ferroviaria, cuanto
mayor es el area de influencia de una linea mas posibilidades de obtener carga tiene. Por
eso las empresas luchaban por tener una zona exclusiva de influencia. Pero este no es el
caso de la linea a Tupungato, de 18 kilébmetros. Cuando en 1929 se hablaba de
prolongacion no se hacia referencia a constituir una red que le diera sentido sino
simplemente hacer un puente, cruzar la cafiada y llegar a Tupungato adonde nunca habia
llegado y en todo caso colocar unos kildmetros méas de rieles. Esto no iba a cambiar la
pequefiez de la linea. De todas maneras el proyecto de prolongacion no siguio adelante.
En 1930 luego del golpe de estado el presidente Uriburu designé interventor de la
provincia a José Maria Rosa que tomo posesion del cargo el 25 de septiembre de 1930.
A su vez Rosa designé administrador del Ferrocarril Industrial de Mendoza a Justo
German Saligari para subsanar las deficiencias de la linea. EI Departamento de
Industrias y Obras Publicas habia realizado un informe sobre los problemas que la linea
tenia, todos imputables a la gestion anterior, y establecié que debia realizarse una
minuciosa investigacion administrativa para establecer las irregularidades vy
responsabilidades por las mismas.** Tampoco esta vez se llegé a algo concreto en la
investigacion.

En 1932, luego de la normalizacion institucional asumio la gobernacion Ricardo Videla
del Partido Demdcrata. Para ese entonces el Ferrocarril Industrial de Mendoza habia
mejorado sustancialmente en cuanto al trafico de cargas. Entre mayo y julio de 1932 se
transportaron 3.530 toneladas contra 2.257 del mismo periodo de 1932.* Esta cifra nos
da un promedio de 38 toneladas diarias, 0 sea que comparado con las 12 toneladas de
1926 se habia triplicado el transporte, pero aun asi 38 toneladas no justificaban la linea
puesto que podian ser llevadas perfectamente con dos o tres camiones. De todas
maneras el servicio no era bueno. Al menos no era lo bueno que los vecinos de
Tupungato reclamaban y esto quizas no se debia a que habia empeorado la calidad en si
sino que habian aumentado las expectativas de los usuarios. Transcribia La Nacion un
telegrama de Tupungato:

“El correo no pudo llegar porque el tren industrial que lo conduce no pudo
salir de Zapata. El servicio que presta dicho ferrocarril es deficiente y sin
ninguna seguridad. ~46

El gobernador Videla también entendia que el Ferrocarril Industrial de Mendoza debia
prolongarse. Se retomé el proyecto anterior, pero este fue mucho mas audaz, en lugar de

3 La Prensa 5 de octubre de 1929
“ LLa Prensa 5 de octubre de 1930
** La Nacioén 9 de agosto de 1932
*® |a Nacién 14 d agosto de 1932
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hacerlo llegar a la villa cruzando con un puente, se proyect6 prolongarlo 8 kilémetros.
Decia La Prensa:

"El Poder Ejecutivo dicto un decreto por el que se toma en consideracion el
proyecto e informe de la direccién de Obras Publicas sobre prolongacion
del Ferrocarril Industrial a Tupungato, en una extension de 8 kilémetros
con lo cual se beneficiarian las poblaciones de Villa Tupungato, distrito
Arboleda, Tres Esquinas, Villa Bastias y San José cuyo presupuesto
asciende a 61.435 pesos. Agrega que la realizacién de la mencionada obra,
para la cual la ley 936 destina los fondos suficientes, importa un notable
adelanto y progreso para el citado departamento (...) Por ello contandose
con todo el material para la construccion considera conveniente realizar
esos trabajos por administracion por la Direccion General de Obras
Publicas...""’

De maés esta decir que esta obra que hubiera llevado a la linea a tener la friolera de 26
kildmetros tampoco se llevo a cabo.

De todo lo proyectado lo Unico que se concretd fue la reforma prevista en la estacion
Zapata del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico para mejorar el trasbordo de carga. La
Direccién General de Ferrocarriles aprobd el proyecto y la obra se realizé terminandose
en 1933.%% Pero mas alla de las mejoras y del devenir de la linea, se estaba comenzando
a sentir que el tiempo del ferrocarril estaba pasando. En 1934 se habilitd un camino
pavimentado hasta Tupungato.*® Recordemos que el propésito original de la linea fue
darle un sistema de transporte eficiente para la produccion de Tupungato para que no se
perjudicara respecto de otras villas que disponian de ferrocarril, y ahora tenian un
camino pavimentado que resultaba ser mucho maés eficiente que el ferrocarril. Si
pensamos en el transporte de productos de granja, el mismo debia ser llevado en camion
0 en carro a la estacion Km 18 del ferrocarril, alli se cargaba en vagones y se mandaba a
Zapata, en donde habia que trasbordar a los vagones del Pacifico. Después habia que
esperar el tren de carga ordinario que enganchara el vagon y lo llevara a Mendoza, en
donde se desarmaria el tren y se llevaria a la via de descarga. Alli la carga se
trasbordaria a un camion que lo llevaria al mercado de destino. Con el camino
pavimentado la produccion se cargaba en un camion en la granja y se llevaba
directamente al mercado de destino. La competencia se empez6 a sentir, y en diciembre
de 1934 se tuvo que hacer una sustancial rebaja en la tarifa para vino, que junto con los
productos de granja constitufa el principal producto que trasportaba la linea.

El 18 de febrero de 1935 asumid la gobernacion de Mendoza Julio Cano, tambien del
Partido Demacrata y nombré administrador del Ferrocarril Industrial a Julio Villanueva,
sobrino de Benito Villanueva. La situacion con que se encontro el nuevo administrador
fue una linea que si bien prestaba el servicio con bastante regularidad no cumplia con la
funcion para la que habian sido construida, habia perdido su razon de ser. El servicio se
prestaba tres veces por semana y el tren tardaba 45 minutos para hacer los 18
kilometros. Seguramente los trenes que bajaban por gravedad lo hacian mas réapido. Tal
era la peculiaridad de esta linea que la revista Mundo Argentino realiz6 una nota de

*" La Prensa 15 de septiembre de 1932
*8 Boletin Oficial 22 de mayo de 1934
*° |a Prensa 22 de mayo de 1934

%0 La Prensa 30 de diciembre de 1934
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color con el titulo “El ferrocarril més pequefio del mundo”.> En 1936 el gobernador
ordend el cese del servicio sin que nadie reclamara por su reinstalacion y sin siquiera la
supresion fuera noticia importante en los periddicos de la capital.

La Figura 2 muestra el mapa actual de la zona donde se tendio el ferrocarril industrial.
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Se muestra la Ruta Nacional 40, paralela y muy cercana al ramal Lujan de Cuyo -
Eugenio Bustos del Ferrocarril Pacifico, del cual era tributario, y las localidades de
Ugarteche, Anchoris, Zapata y Tunuyan que dicho ramal servia. El ferrocarril industrial
que unia Zapata con Tupungato tenia un recorrido cercano al de la Ruta 88 mostrada en
la misma figura, aunque una observacion en Google-Earth no permite observar hoy
vestigios de su trazado, probablemente porque al cerrarse el ferrocarril los propietarios
que habian donado los terrenos para su paso los recuperaron.

Conclusiones
La corta linea del Ferrocarril Industrial de Mendoza surgié como una necesidad cuando

la villa de Tupungato quedé marginada de la linea férrea construida por el Ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico al sur de Mendoza. Esto ocurrié en 1909. Como dijimos, esta

5! Mundo Argentino 4 de septiembre de 1935
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localidad que, como productora de productos de granjas y otros era abastecedora de la
ciudad de Mendoza, quedd en peores condiciones de competitividad con otras
localidades, como por ejemplo Tunuyéan, que si fue servida por el ferrocarril. Por esos
afios este tipo de lineas aun estaban en discusion y se implementaban en muchos casos.
En 1911 ante un pedido del gobierno de la Provincia de Buenos Aires el propio
Ferrocarril Pacifico habia dado su opinion  favorable a este tipo de lineas
complementarias de los ferrocarriles existentes. Pero cuando se decide llevar a la
practica la linea en 1922 la situacién habia cambiado. Probablemente ya era una idea
anticuada. El Ferrocarril Industrial de Mendoza nacio viejo.

Este ferrocarril muestra una paradoja inicial. Los habitantes de Tupungato propusieron
la linea en 1922 con el argumento de abaratar el transporte de la produccion a Mendoza,
para competir mejor con otras localidades, Sin embargo en su desesperacion por tener la
linea, en un primer momento los interesados propusieron un aumento general de
impuestos municipales en Tupungato para financiarla. O sea que para abaratar la
produccién de Tupungato puesta en los mercados de Mendoza proponian un aumento de
impuestos que entre otras cosas harian subir el precio de esos productos. Con lo cual
para competir supuestamente se abarataria el flete pero se encarecerian los productos
por los impuestos adicionales, con lo cual serian menos competitivos con los precios.
¢Habran hecho célculos al respecto de cuanto incidia el flete y cuanto los impuestos
propuestos?

Un dato sorprendente de la construccion del Ferrocarril Industrial de Mendoza es la
rapidez con que se decidio la construccidén y se construyd. La primera reunion de
vecinos de Tupungato fue en junio de 1922, le llevaron la idea al gobernador y un mes
después estaba la decision final tomada y contratados los materiales. Incluso sin
problemas el gobierno acept6 pagar con fondos de la provincia el total de la obra. Ni
siquiera analiz6 la idea de los vecinos de Tupungato de colaborar aumentando
impuestos. Esta velocidad es inusitada, puesto que proyectos como este requerian
estudios de factibilidad, de ingenieria, discusiones legislativas etc. y sin embargo todo
se resolvid en un mes. La explicacion de esto es politica. Carlos W Lencinas el
gobernador que llevo adelante la obra, podemos decir en términos actuales que era un
gobernador “populista” o “protopopulista”. Esto significa que pretendia tener votos
cautivos a cambio de cierto tipo de beneficios, como obras publicas, ventajas, dadivas,
favores, etc. Entendia que la politica era eso, mantener la adhesion de sus
simpatizantes a cambio de una contraprestacion que directa o indirectamente consistia
en la utilizacion de recursos publicos para fines partidarios. Por eso es que Lencinas
apoyo Y llevd adelante con tanta celeridad el proyecto, porgque vio en él un instrumento
central para captar apoyo politico en esa villa. Como sefialamos en péarrafos anteriores
asi lo sostenia abiertamente el diario La Nacion en 1925.

Por ultimo debemos analizar la eficacia y el rendimiento de Ferrocarril Industrial de
Mendoza. Hay muy pocos datos disponibles de la explotacion de la linea, pero de los
pocos que hay surge que, salvo en el periodo inicial en que registrd6 un déficit de
explotacion, luego con las reformas y economias que se hicieron se logré equilibrar las
cuentas. Esto simplemente contando ingresos y egresos de la explotacion y sin contar el
capital inicial que lo puso integramente el gobierno provincial. Evidentemente como
todo este tipo de lineas econdmicas tuvo el problema de la falta de mantenimiento, pero
en realidad en el Ferrocarril Industrial de Mendoza no fue algo relevante por su corta
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existencia de 12 afios. Probablemente si su servicio hubiese continuado habria que haber
hecho grandes inversiones en mantenimiento de vias y material rodante.

En cuanto a la eficacia del ferrocarril, es decir si logro los fines que perseguia su
construccion, podemos decir que lo que transportaba era realmente poco. Si tenemos en
cuenta que originalmente se habia proyectado una linea de trocha 60 cm y que después
para aumentar la capacidad de transporte se la llevd a 75 cm muestra que se preveia
Ilevar mas carga de la que llevaba. Los datos aislados que hay nos muestran que la carga
transportada era de uno, dos, 0 unos muy pocos vagones por dia. Si esta era toda la
produccién de Tupungato que se dirigia a Mendoza, podemos sostener que el ferrocarril
fue un error de célculo y no se justificaba de ninguna manera la linea. Ahora si la
produccién de Tupungato era mayor y solo una parte pequefia usaba el ferrocarril
también muestra otro error de célculo. Sea una u otra la cuestion del bajo nivel de
transporte y dado que en el mismo momento en que se construye la linea se habilitdé un
camino consolidado paralelo haciendo el mismo recorrido, cuando ya habia camiones en
abundancia, podemos decir que el Ferrocarril Industrial de Mendoza es una linea que
tranquilamente podria haberse evitado construir.

Dijimos que el Ferrocarril Industrial de Mendoza naci6 viejo, o al menos en funcion de
ideas anticuadas como la de ferrocarril econémico. La década del 20 se caracterizd por
el comienzo de la motorizacion en la Argentina, muy lentamente por la falta de
caminos. También comenzo la discusion acerca de la necesidad de construir caminos
para los automotores. Si bien la materializacion de la politica de construccion de
caminos tanto nacionales como provinciales se comienza a concretar en la década de
1930, ya en los veinte el tema estaba totalmente planteado. Por lo tanto esta linea
ferroviaria no solo no tenia futuro sino que no tuvo presente, pues como vimos coexistio
con los caminos desde un origen.

El caso de este emprendimiento ferroviario es un exponente de una vieja discusion
técnica econdmica que se dio en el mundo del ferrocarril. ;Cudndo un ferrocarril es
realmente econdmico? ¢Cuédndo es su construccion barata por usar trocha angosta y
materiales livianos, o cuando se lo hace con materiales pesados que permiten llevar méas
carga con material rodante grande y locomotoras de potencia que en una economia de
escala permiten tarifas méas baratas?. Esta claro que esta discusion no es conducente en
el caso del Ferrocarril Industrial de Mendoza que nunca tuvo un nivel de transporte
razonable ni siquiera para su propia justificacion.

Por altimo debemos sefialar una caracteristica de este ferrocarril que lo hace diferente a
otros casos de ferrocarriles economicos en la Argentina. El Industrial de Mendoza se
concibid para trasportar productos de granja y cuando se vio que esto no funcionaba
inmediatamente se lo cerrd y se vendieron todas sus instalaciones. Si bien podemos
sostener que hubo un error de calculo al concebir la linea, sus posibilidades y su
utilidad, el gobierno provincial fue absolutamente pragmatico y racional al decretar su
cierre cuando se demostré que no tenia ningun sentido y nadie en la zona protestd por
ello. Esto contrasta con otros casos en que este tipo de ferrocarriles tuvieron gran
arraigo popular en la zona y por ello su vida util se ha prolongado artificialmente mucho
mas alla de las necesidades y hasta ain hoy se discute su continuidad. Quizas esto se
debe a que el Industrial de Mendoza nunca se concibid ni se usé en forma masiva para
trasporte de pasajeros y por ello los habitantes de Tupungato nunca tuvieron esa
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relacion estrecha del que usa permanentemente un servicio ferroviario y por ello no se
lo afiora ni generd polémica su cierre.



