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      Con una guía del año 1830 en sus manos, que detallaba los comercios y servicios que ofrecía la ciudad de Buenos Aires, el ingeniero y artista francés Charles H. Pellegrini se sorprendía gratamente ante los adelantos de la urbe:




       




      ... antes del año 1810 no teníamos ni maquinistas, ni grabadores, ni carroceros, ni fundidores, ni joyeros, ni pintores, ni torneros, ni libreros, ni gaceteros, ni litógrafos, ni fabricantes de productos químicos […]. Eran desconocidos los cafés, los clubes, los hoteles, las tiendas de lujo y fantasía, los baños y paseos públicos, los teatros líricos, los circos… no teníamos ni museos, ni bibliotecas, ni banco, ni casa de moneda… Y ¿qué había entonces? preguntarán nuestros jóvenes: había talegas de plata en cuartos blanqueados, baúles llenos de alhajas tradicionales, sillas monumentales imperecederas… había en la calle unos negros abanicando con el plumero canastas de rosquetes […]. Por lo común comíamos en una misma fuente, el mantel hacía de servilleta, bebíamos en un solo vaso, nos calentábamos en nuestros ponchos, nos paseábamos en carretones, o en algún birlocho del siglo nono; los tambores eran nuestro teatro; un combate de toros, la ópera…




       




      Testimonios similares jalonan todo el periodo: hacia 1860, una grande dame, María Sánchez de Thompson, describía el contraste de su época con ese viejo pasado colonial casi en los mismos términos; y, con un dejo de amorosa nostalgia, Eduardo Wilde recordaría en 1880 las transformaciones de la ciudad de Buenos Aires, en vertiginosa sucesión a lo largo de su vida.




      Ese siglo XIX había traído en efecto cambios asombrosos para la naciente Argentina. Los mismos apellidos Pellegrini, Wilde y Thompson constituyen una muestra de ellos, expresados en el creciente papel de los inmigrantes europeos que se amalgamaban con la sociedad local. Sin duda que el epítome de las transformaciones era la ciudad de Buenos Aires, pero, en todo caso, los cambios habían sido apenas menos impactantes en otras áreas de economía dinámica volcada hacia el Atlántico, o en algunos oasis del interior, dedicados a la producción para el expansivo mercado interno. Y, si bien aún en 1880, en las provincias más pobres, las tradiciones continuaban pautando los ritmos de la vida diaria, pronto la llegada del ferrocarril habría de romper parte importante de esos atavismos. Por lo demás, no se trataba únicamente de cambios en los gustos y en la oferta de bienes y servicios. Una lista de las más importantes transformaciones del periodo 1830-1880 no debería dejar de incluir, en primer lugar, el afianzamiento de la apertura mercantil hacia el exterior, en vigor desde 1809 pero cuyos efectos se fueron multiplicando en las décadas siguientes, de la mano de una creciente diversificación de importaciones y exportaciones, éstas cada vez más cruciales en la formación del producto nacional. En segundo lugar, el desarrollo de la ganadería, primero vacuna y luego lanar, ligadas ambas al mercado atlántico, y llevadas a cabo con crecientes niveles de eficiencia; y, más tarde, de una agricultura moderna en expansión cada vez más vertiginosa. En tercer lugar, los avances sobre las fronteras, que culminarían en 1878-1883 con el sometimiento total de los indígenas independientes, secular compañía de los gobiernos locales durante más de tres siglos. En cuarto lugar, el continuo mejoramiento de los transportes, que habría de culminar con el tendido de una completa red ferroviaria, ultimada ya en los albores del siglo XX. Por último, pero no menos importante, la expansión y consolidación de un sistema de derechos burgueses de propiedad, con su concomitante acompañamiento de instrumentos destinados a salvaguardarlos. Y, a la par de todo ello, crecientes oleadas de inmigrantes europeos, que se insertaban prontamente en las actividades más dinámicas, marcando el ritmo de vida de las ciudades e insinuándose cada vez con mayor visibilidad en el interior del país.




      Como se comprende, cambios de tal magnitud no habrían podido extenderse en tan poco tiempo sin generar conflictos, o sin que existieran dificultades. Por ejemplo, algunas actividades tradicionalmente sólidas, como la agricultura, sufrieron por la progresiva orientación ganadera de las explotaciones, por el final de la esclavitud, por la escasez de mano de obra convocada por las múltiples situaciones bélicas, y por el vuelco de los capitales hacia actividades más rentables y menos riesgosas. Sólo con el cambio cualitativo que comienza a mediados del siglo, mediante la incorporación creciente de maquinaria y procesos productivos modernos, esta actividad logrará vencer esas limitaciones y trascender incluso los mercados locales a los que estaba ligada para transformarse en un rubro de importancia capital en las exportaciones. Por otro lado, la desarticulación de las antiguas rutas de comercio interior que vinculaban al litoral atlántico con el centro minero del Alto Perú privó de moneda metálica a las más dinámicas plazas comerciales argentinas, favoreciendo la aparición de sucedáneos que la reemplazaron mal; mientras las provincias interiores recurrían al metálico boliviano, de menor ley que el antiguo peso de plata español, otras, como Buenos Aires y en menor medida Corrientes, se volcaron a las emisiones de papel moneda fiduciario, esto es, sin respaldo en metal precioso, sufriendo la primera de ellas recurrentes ciclos de inflación.




      Pero, sin duda, los problemas mayores habrían de enfrentarse cuando los desafíos de la modernización alcanzaran plenamente las viejas pautas tradicionales de uso de los recursos: el acceso libre a montes y aguadas; la ocupación de tierras sin títulos; las actividades incapaces de competir con la producción en gran escala. Una a una fueron siendo desmanteladas por la acción de las nuevas fuerzas del mercado y la puesta en marcha de un sistema claro y concreto de derechos de propiedad. Si bien el aumento en el nivel de vida de la población y la pronta inserción en otras actividades rentables en una economía ávida de fuerza de trabajo permitieron resolver esas tensiones, aquí y allá aparecen estallidos con cierto grado de violencia que pueden ser vistos, al menos en parte, como síntomas de ellas.




       




       




      De un mosaico disperso a un mercado integrado




       




      Con la irrupción del comercio libre, y la desorganización producida por las guerras de independencia, las antiguas rutinas del comercio monopolista se vieron en trance de claudicar. Mercaderes de todas partes del mundo comenzaron a recorrer las rutas interiores, compitiendo por obtener lo mejor de nichos de consumo largamente aislados del mundo; sus prácticas, que incluían un generoso uso de dinero en efectivo o de sus sustitutos más líquidos, y una rápida rotación del capital pusieron pronto en sus manos la clientela antiguamente cautiva de los viejos comerciantes coloniales. Sin embargo, más allá de algunas febriles épocas de liquidación de stocks y de ciertas formas nuevas de comprar y vender, no podía esperarse todavía un giro completo en la organización del comercio. El proceso de conformación de un mercado nacional en Argentina se vio obstaculizado no sólo por las grandes distancias y los altos costos de los fletes sino, además, por la disgregación política que afectó al país hasta 1862. Las distintas provincias establecieron aduanas entre sí, y los recurrentes conflictos bélicos interrumpían las comunicaciones. Los azares de la guerra desataron incluso fuerzas centrífugas: para las provincias que lindaban con otras naciones era más sencillo y más conveniente comunicarse a través de ellas con el mundo. Así, mientras Mendoza y San Juan reforzaban sus lazos con Chile, Corrientes y Entre Ríos lo hacían con Uruguay y Brasil, y Salta, Jujuy y Catamarca con Bolivia; cada una de ellas buscaba de ese modo importar y exportar a menor costo y con mayor rapidez.




      Sin embargo, el gran mercado de Buenos Aires continuaba siendo, cuando las circunstancias lo permitían, el punto más conveniente de conexión con ultramar, incluso para las provincias más remotas. En épocas de paz, las importaciones provenientes de allí ganaban aun a la altiplanicie boliviana; si Montevideo, cuando estaba bloqueado el puerto de Buenos Aires, lograba concentrar importantísimos cargamentos, éstos respondían invariablemente al consumo de las provincias litorales argentinas, dado que la población uruguaya de entonces no podía en modo alguno absorberlos. Las exportaciones del interior encontraban también en Buenos Aires un punto de realización adecuado, agregando otras razones más complejas al catálogo: el papel moneda que allí circulaba no tenía aceptación en las provincias, que se manejaban con metálico procedente de Bolivia; la buena demanda de éste en Buenos Aires, y la imposibilidad de retornar con otra cosa que no fueran cargamentos de productos importados, aseguraba a la ciudad un papel preponderante en los intercambios. Ese papel fue uno de los factores principales en el proceso de integración que habría de marcar la segunda mitad del siglo XIX.




      De ese modo, hacia 1830 las distintas provincias argentinas eran todavía poco más que un conjunto de ciudades con su territorio circundante, separadas unas de otras por largas leguas de caminos muy precarios, que recorrían vastas extensiones desiertas. Los contactos mercantiles entre ellas eran llevados a cabo por un espectro de comerciantes de muy variados fondos, precisados a operar con altos costos de transporte, soportando los dilatados tiempos que demandaba la circulación de bienes y noticias entre unas y otras partes, y los riesgos interpuestos por posibles ataques de indígenas o bandoleros, o las requisiciones de los ejércitos en marcha. Dadas esas dificultades, los stocks de las tiendas locales tendían a cubrir el consumo de periodos amplios, a fin de evitar quedarse sin bienes a causa de algún súbito problema de abastecimiento. Si bien esa situación provocaba asimismo el intento de establecer grandes márgenes de ganancia que cubrieran riesgos y costos, la intensa competencia terminaba por reducirlos, al menos en las áreas más dinámicas vecinas a los grandes ríos. En el interior, y en los espacios rurales más lejanos, la competencia era menor, pero también lo era la dimensión del consumo, por lo que el volumen transado no necesariamente bastaba para construir fortunas. No era raro así que los negocios permitieran tanto lucros muy altos como quebrantos muy fuertes, potenciados ambos por el acceso que se pudiera poseer a información confiable y actualizada acerca del estado de las plazas.




      Dado que todavía a mediados del siglo XIX parte importante del tráfico comercial de las provincias tenía por origen o destino a sus contiguas, la consecuencia más visible era una débil especialización, pautada por la competencia regional: la única forma de sobrevivir era intentar producir algo distinto de lo que se elaboraba en las vecinas, donde un clima y suelos similares a menudo no dejaban muchas opciones. Los precios que se obtenían, entonces, tendían a ser los más bajos posibles, a lo que coadyuvaban los altos costos de los fletes y la circunstancia de que todos los excedentes transportables debían ir a parar a unos pocos grandes centros de consumo. Por otro lado, los precios de los productos importados resultaban inversamente altos, con la consecuencia de que tanto el nivel de vida como la capacidad de consumo de los pobladores eran mínimos. Además, la misma dimensión reducida de esos mercados y las dificultades de comunicación originaban gran volatilidad cíclica en los precios de algunas mercancías según las condiciones de la oferta, particularmente graves en lo que respecta a los artículos de consumo masivo como el trigo.




      Los años que seguirían habrían de ver un largo, progresivo y consistente proceso de integración de esos mercados semiaislados, que culminaría hacia inicios del siglo XX, cuando la red de ferrocarriles y caminos complementarios alcanzara su máximo nivel. El proceso fue complejo y difícil, y no es posible todavía fecharlo con certeza, dado que, entre otras cosas, no existen aún series de precios comparables de las distintas localidades que pudieran mostrar ajustadamente los pasos seguidos por ese proceso de integración. Pero de todos modos puede afirmarse que para 1880 el cambio había sido realmente notable: no sólo se había aumentado sustancialmente la eficiencia y rapidez de los transportes terrestres y fluviales, sino que se habían tendido ya los tramos troncales de las líneas de ferrocarril más señaladas. Por el oeste, se había llegado a Mendoza; por el norte, a Tucumán; por el sur, casi hasta las estribaciones de la provincia de Buenos Aires. Los ferrocarriles completaban así la red fluvial, y a su vera surgían pueblos y explotaciones rurales, formando un tejido cada vez más denso en las antiguas extensiones semivacías de las llanuras del centro del país.




       




       




      El desarrollo de los transportes




       




      Si durante la primera mitad del siglo XIX los cambios en el sistema de transportes en la región rioplatense fueron relativamente pocos, las necesidades creadas por el aumento del tráfico, la expansión de la frontera y la consiguiente incorporación de nuevas zonas productoras, el aumento en los costos y las crecientes perspectivas de las exportaciones pecuarias fueron engendrando lentamente la necesidad de mejoras cualitativas de importancia. En Buenos Aires, desde 1816, el corrimiento de la frontera sur permitió incorporar vastas extensiones de tierras a la explotación ganadera; pero la mayor distancia hasta los puertos de embarque o los centros de consumo significó el alargamiento de las rutas existentes, el aumento en la densidad de su tráfico y la incorporación de nuevos caminos, así como la ampliación del parque móvil, constituido por las lentas y resistentes carretas tradicionales. Los pueblos rurales fueron adquiriendo, en medida variable, un carácter más definido de centros de concentración y distribución de mercancías y nudos de tráfico; el aumento del consumo rural, que iba de la mano del incremento poblacional más fuerte aún en la campaña que en la ciudad, significaba asimismo la necesidad de contar con centros de redistribución de mercaderías importadas, parte importante del ajuar del gaucho y de su familia. Desde la década de 1830 los comienzos del refinamiento lanar y la incorporación de mejoras técnicas que demandaba la cría de ovinos implicaron la necesidad de transportar por las planicies pampeanas una creciente cantidad de materiales de construcción de que ésta carecía, en especial las maderas litoraleñas, imprescindibles para la formación de corrales y cercos. Hacia 1850, incluso dentro de la línea de fronteras iban surgiendo nuevas zonas agroganaderas como Chivilcoy o Tandil, cuya producción en rápido incremento pugnaba por dirigirse al mercado urbano por excelencia, la ciudad de Buenos Aires; y la circulación de pioneros e inmigrantes comenzaba a presionar asimismo sobre la cantidad de plazas de transporte de pasajeros.




      Todo ello implicaba la necesidad imperiosa de aumentar la oferta de medios de transporte, y sobre todo de incorporar cambios cualitativos de magnitud en su estructura. El fuerte aumento de la demanda de fletes para satisfacer el creciente volumen movilizado saturó por momentos la capacidad de los medios de transporte tradicionales, y provocó aumentos de precio que pusieron fuera de mercado a ciertos productos de gran volumen y bajo valor unitario. Una barrica de harina enviada desde Estados Unidos a Buenos Aires tenía de flete un peso fuerte en agosto de 1853; el trigo necesario para producir una cantidad equivalente de aquel producto, llevado por tierra a Buenos Aires desde una distancia de alrededor de 200 kilómetros, tenía en ese entonces un costo de transporte de 2,20 pesos. Unos años más tarde, la misma carga enviada al mismo destino desde Chivilcoy, una distancia menor, costaba 3,30 pesos.




      La situación en el interior era menos crítica, pero también difícil: la expansión de la ganadería había ido impulsando la ocupación de tierras, que se acelerará con los avances sobre la frontera. Las exportaciones de productos pecuarios aumentaban, generando la necesidad de adaptar una poco eficaz red de caminos. El surgimiento esporádico de algunos puertos merced a iniciativa particular en Santa Fe o Entre Ríos muestra las consecuencias de esos cambios; el desarrollo de las ciudades provocó presiones sobre los abastos, movilizando crecientes volúmenes entre las distintas provincias. En fin, para mediados del siglo XIX los nuevos problemas y costos crecientes del transporte en el interior reclamaban también allí un cambio cualitativo en el sistema de comunicaciones.




      Al mismo tiempo, la acumulación de riqueza, el aumento de los ingresos fiscales en medio del ciclo ascendente del lanar, los nuevos horizontes políticos abiertos desde 1852, la voluntad reformista de la clase dirigente, y la capitalización, en Europa y Estados Unidos, de la tecnología desarrollada desde años atrás posibilitaron la entrada en juego en Argentina de inversiones de alguna consideración en ese rubro, y se pusieron en práctica los primeros planes de racionalización. La magnitud de las tareas y las extensiones a cubrir, además de las grandes transformaciones experimentadas posteriormente, hacen a menudo olvidar que en las condiciones existentes hacia mediados del siglo XIX, podían lograrse grandes avances con medios aparentemente muy modestos. Las rutas utilizadas por entonces eran mucho más largas que las trazadas posteriormente; la razón estaba en que los maestros de posta ubicaban a éstas en sus propios establecimientos, aun cuando ello implicara desvíos considerables de la ruta más directa. De modo que simplemente racionalizando esos trazados podían lograrse grandes ahorros de tiempo, siempre y cuando se lograra convencer a los maestros de posta de realizar los cambios necesarios, y se pudiera a la vez proveer elementos vitales como agua y pastos para los caballos en esos puestos nuevos.
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