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Summary

The topic of this thesis was finding the main reasons of railway
network building in Argentina and the role of British investments there. It
describes economic, social and political situation in Argentina between the
fall of Rosas undemocratic regime and the First World War. Regards with
the dominant role of British merchants and the other aspects which
improved international credit of Argentina and maked its railways one of
the most branched in the World. Thesis is divided into seven parts which are
connected in time and helps to better understand the circumstances of
network building. Great emphasis was put not only to the contruction itself,
but on the other important events linked to this period which helped with
formation of Argentine, too.

Shrnuti

Ukolem této prace bylo hledani hlavnich diivodt vystavby
argentinské zelezni¢ni sit¢ a tloha, kteou zde sehraly britské investice.
Popisuje ekonomickou, socialni a politickou situaci v Argentiné mezi padem
Rosasova nedemokratického rezimu a prvni svétovou valkou. Pohlizi na
dominantni ulohu britskych obchodnik a na dalsi aspekty, které vylepsily
postaveni Argentiny a udélaly z jejich Zeleznic jedny z nejrozvétvenéjSich
na sveté. Prace je rozd€lena do sedmi ¢asti, které na sebe Casoveé navazuji a
pomahaji 1épe pochopit okolnosti vystavby zeleznic. Velky diraz byl kladen
nejen na vystavbu samotnou, ale také na dalsi dalezité udalosti, které v
tomto ¢asovém obdobi utvarely Argentinu.
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Uvod

Historie Argentiny zahrnuje mnoho dulezitych udalosti, které vyrazné
ovlivnily nejen ji, ale 1 celou Jizni Ameriku. At uz hovofime naptiklad o jejim
objeveni, ziskani nezavislosti na Spanélsku nebo o perénismu. Obtizné bychom
vsak hledali vhodné&jsi obdobi, které hospodarsky formovalo tento stat, nez casovy
usek mezi padem autoritativniho rezimu Juana Manuela de Rosase v roce 1852 a
pocatkem prvni svétové valky v roce 1914. Druha polovina 19. stoleti a pocatek
20. stoleti se pro Argentinu stalo obdobim hospodaiského a kulturniho rozmachu,
prosperity a utvafenim silného narodniho citéni. Uspéch, ktery ji v tomto obdobi
velka vétSina jihoamerickych stati zavidéla, jakoby ji predurcilo i jeji jméno
odvozené od latinského slova argentum, tedy stiibra.

Zlomovym datem, které zménilo zahrani¢ni politiku Argentiny, byl Gnor
1852, kdy skoncila Rosasova diktatura a Argentina se ve vét§i mife oteviela
zahrani¢nimu obchodu. S odchodem ,,Caliguly z Rio de la Plata®, coz byla
nelichotiva Rosasova prezdivka, z vrcholné argentinské politiky piestala
Argentina brat evropské mocnosti jako soupete, ktefi chtéji omezit jeji
svrchovanost, nybrz jako rovnocenného partnera, ktery ji mlze pomoci se
zaClenénim do svétového obchodu. Dosud velice centralizovand ekonomika
fixovana na Buenos Aires méla vzit za své a zem¢ méla zacit s kroky, které by ji
hospodarsky a kulturné pomohly dostihnout Stary kontinent. Hlavnim partnerem
se v planu argentinsko—evropské obchodni spoluprace stala Velkd Britanie.
Britové v konkurenci Spanéli, Francouzil a dal§ich interesentti do oblasti jako
byla Argentina dovazeli zboZi, zajisStovali dopravu, zasobovali a financovali trh,
z ¢ehoz profitovaly ob¢ strany. Nakupovali suroviny, snazili se vyhodné
investovat a prosadit v zemi vyrobky svého konkurenceschopného primyslu.’
Britské obchodni skupiny investovaly v Jizni Americe hlavné do statnich
dluhopist a do dopravy. Nepiekvapi, ze pravé ony se vyraznou mérou podilely na
vystavbeé argentinskych zeleznic. Pravé vystavba Zeleznic, kterd se natolik
osveédCila ve dvacatych a tficatych letech rozvinula ve Velké Britanii, poté ve

Spojenych statech americkych a ve cCtyficatych a padesatych se rozsitila dale

! Cit. Reber, Vera Blinn; British Mercantile Houses in Buenos Aires. 1810-1880. s. 1.
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(naptiklad do Némecka, Indie, Ruska, ¢i ¢asti Kanady), méla byt hlavnim
Cinitelem, ktery mél Argentiné zajistit kyzenou prosperitu. V Jizni Americe
bychom marné hledali propracovan€jsi a delSi Zelezni¢ni systém. Pied prvni
svétovou valkou obnasela délka argentinské Zelezni¢ni sité 35 504 kilometr.?
Buenos Aires jiz davno nebylo jedinym argentinskym meéstem, ve kterém mohl
evropsky obchodnik provozovat svoje aktivity a argentinska ekonomika od roku
1852 udélala nikoliv krok, nybrz skok vpted. Vystavba argentinskych Zeleznic
vsak v zadném pripad¢€ nebyla jednoduchou zalezitosti. Mnozstvi argentinskych
intelektualt a politikd apelovalo na nutnost jeji vystavby, pficemz mnohdy byla
samotnd realizace vice nez komplikovand. Politické i finan¢ni problémy byly
hlavné v padesatych az sedmdesatych letech znacné.

Pro podrobné studium problematiky vzniku a vyvoje argentinskych
zeleznic do prvni svétové valky neexistuje literatura v ¢eském jazyce. Proto jsou
pro studium tohoto tématu nepostradatelna dila anglosaské literatury, ktera se jim

zabyvaji. Publikace Colina Lewise z roku 1983, British Railways in Argentina

wewvr

vvvvvv

vyvoj zelezni¢ni sit€¢ a zabyva se dalSimi dopady jeji vystavby na ekonomiku a
socialni sféru jen okrajové. Pro studium problému je vSak velice uzite¢nd, protoze
obsahuje mnoZstvi informaci z primarnich zdrojti, které jsou v Ceské republice
nedostupné. Daleko ucelengjsi je vSak kniha Winthropa Wrighta British-Owned
Railways in Argentina, kterd svym vykladem pomuze snadnéji pochopit
konsekvence vystavby argentinskych Zeleznic. Uvadi totiz dalsi okolnosti, postoj
vlady, obyvatelstva a zabyva se i ostatnimi udalostmi, které ovlivnila vystavba
z publikaci Alejandra Diaze, Henryho Fernse, Desmonda Platta, Jamese Scobieho,
Petera Smitha nebo Raula Scalabriniho Ortize. Tyto publikace byly také pouzity
pti vzniku této prace. Jedna se vétSinou o dila analyzujici argentinskou ekonomiku
vdaném obdobi. Caste¢nou inspiraci také nachdzeji jeden v druhém. Velice
uzitecnd je také publikace British Capital and Argentine Dependence, jejimZz
autorem je Alejandro Bendafia. Spanélsky psanou literaturu zastupuje dilo

Scalabriniho Ortize Historia de los ferrocarriles argentinos, kterd je svym

2 Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 87.
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obsahem psand podobnym zpiisobem, jako publikace Colina Lewise. Jeji hodnota
je vsak snizena jejim stafim, protoze poprvé vysla jiz vroce 1940. Kvili
specificnosti tématu mohou hrat obecna dila zabyvajici se ekonomikou JiZni
Ameriky a historii Argentiny jen okrajovou ulohu. Velice slozitd je otazka
primarnich pramenti. Ty nejsou v Ceské republice stejné jako drtivd vétsina
publikaci dostupné a jejich poslani je téméf nemozné. Piesto mohou ulohu
primarnich prament ¢astecné prevzit tabulkové udaje nachéazejici se v publikacich
nebo soudobé publikace, z nichz byly v praci pouzity prace Johna Williamse
Argentine International Trade under Inconvertible Paper Money 1880-1900 z roku
1920 a W. S. Barclayho The First Transandine Railway z roku 1910.

Jak jsem jiz na pocatku naznacil, ve své praci se budu vénovat britskym
investicim do vystavby argentinské Zelezni¢ni sité pted prvni svétovou vélkou.
Jde o jakousi sinusoidu uspéchi a netspéchl, k nimz v priabéhu vystavby
dochazelo. Po pon¢kud rozpacitych pocatcich se situace v 80. letech 19. stoleti
zeleznic. Dil¢i krize devadesatych let ovlivnéna Baringovou krizi a jeji nasledné
feSeni stoji v jasném kontrastu s pfedchozim vyvojem. Obnoveni prosperity na
pocatku 20. stoleti a jeji vrchol, ktery ohranicuje pocatek prvni svétové valky
jeste predcilo uspesné obdobi 80. let. Po cely zminény casovy usek si udrzovali
primat Britové. Ti, a€ zCasti negativné zatizili argentinsky statni rozpocet, diky
vysokym ziskiim z garanci z ro¢niho profitu, se podileli nejen na vystavbé, ale i
na provozu zelezni¢nich spolecnosti a zanedlouho se stali z velké ¢asti jejich
redlnymi vlastniky. Svllj dominantni vliv si Britové v této sféfe udrzeli az do
denacionalizace drah v roce 1948. Pro Argentinu se stali diileziti nejen zajiSténim
finan¢ni stranky vystavby, ale i dodavkami materialu, lokomotiv, vozového parku
nebo preddvanim zkuSenosti nabytych pii vystavbé Zeleznic ve Velké Britanii,
Indii, Chile a dalSich statech. Vystavba zeleznic nejen usnadnila dopravu v
Argenting. Stala se i1 prostfedkem k preméné pamp, cilené kolonizaci, k ptilivu
zahrani¢niho kapitdlu a k nasmérovani hospodaiského zaméfeni Argentiny.
Dodnes jsou argentinské Zeleznice povazovany za kli¢ k ekonomickym uspéchiim

zemé na pielomu 19. a 20. stoleti.



Ptedpoklady pro vystavbu Zeleznic v Argenting.

Pad Rosasova rezimu vroce 1852 se stal pro Argentinu odrazovym
mustkem k pfiznivému vyvoji. Tento argentinsky caudillo mél velice vyhranéné
stanovisko na spolupréaci s Evropany. Jeho nazory na rozvoj zemé byly velice
povrchni. Rosasova tvrdohlavost dokonce vedla k opakovanym blokddam pftistavu
Buenos Aires francouzskym a britskym lod’stvem. Sam Rosas se vefejnosti
ukazoval jako bojovnik proti zahraniénimu kapitalismu a v prvni poloviné
CtyFicatych let 19. stoleti mu tento postoj piinasel znacnou popularitu.® Jeho
politika v§ak méla i Cisté logické hledisko. Rosas zalozil svou kariéru na chovu
dobytka a zarytym odmitanim novych vymozenosti, jako naptiklad vystavby drah,
de facto snizoval moznost ristu konkurence.* Jen pro pfedstavu: ve tficatych
letech stdla pfeprava jedné tuny zbozi ze Salta do Buenos Aires (cca 1500 km)
tfindctkrat vice, nez jeho naslednd pieprava z Buenos Aires do Liverpoolu.’
Nakonec vSak neodolal silicimu tlaku ze strany estancieros® Zijicich mimo Buenos
Aires a tlaku Britl, kteti zde chtéli prosazovat své obchodni zajmy a po prohrané
bitvé u Caseros byl nucen emigrovat do zahranici.

Jeho nastupcem se stal Justo José de Urquiza, ktery se ihned po
vyhraném stfetu s Rosasem vzdal vSech narokii na dal$i vojenskou expanzi a
schvalil smlouvy o volném obchodu s Velkou Britanii a Spojenymi staty
americkymi.” V té chvili byla pro evropské stity Argentina jako celek zaostala
zemé s nerozvinutym hospodafstvim, Spatnou infrastrukturou a sotva rentabilni
vyrobou. O to vétsi bylo nadSeni argentinskych politikii a intelektudlti néco se
stavajici situaci udélat. Noveé vznikld Argentinskd konfederace vyhlasila v roce

1853 Argentinskou ustavu, jejiz 67. ¢lanek se pfimo tykal vystavby Zzeleznic.®

? Chalupa, Jifi; D&jiny Argentiny, Uruguay, Chile. s. 139-140.

* Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 14.

5 Platt, Desmond; Latin America and British Trade 1806-1914. s. 67.

® Vlastnik tzv. estancii, typicky velkostatkaf v oblasti Rio de la Plata s nezanedbatelnou politickou
moci. Zdanlivé ptipomina evropskou sttedovékou Slechtu.

" Cit. Bendarm, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 48.

¥ Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 16. Tento ¢lanek mimo jiné shrnuje
nazory Juana B. Alberdiho, pfedniho argentinského myslitele tohoto obdobi. Zde se uvadi, ze
vlada by méla mit dostate¢nou moc, kterou by napomahala prosperité zemé¢, aby zajistila pokrok a
socialni blaho ve vSech provinciich a pro obyvatelstvo. Podporovala primyslové podniky,
imigraci, stavbu Zeleznic a splavnych kanall... zajistila pfiliv zahrani¢niho kapitalu... atd. Dnes
jiz v ustave ¢lanek v tomto znéni nenajdeme. Argentinska ustava byla revidovana roku 1994.
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Konfederace se vSak zahy dostala do problému, protoZe jeji nejsilnéjsi ¢lanek,
provincie Buenos Aires, do ni odmitla vstoupit, dokud ji v jejim ramci nebude
pfizndno dominantni postaveni. Obchodnici v Buenos Aires se totiz bali, Ze by
mohli ztratit svou vysostnou pozici a museli by se o své zisky délit se zbytkem
Konfederace. Kolize trvala dalSich deset let a znamenala pro Konfederaci velkou
komplikaci v uskute¢iiovani jejich smélych pland.

V nich vladu horlivé podporoval Juan Bautista Alberdi (1810-1884),
argentinsky politik, intelektual a jedna z nejvétSich osobnosti druhé poloviny 19.
stoleti v Latinské Americe. Pravé on mluvil o tom, ze Argentina potiebuje feky
zelezné, kdyz uz postrada své feky klasické.” Ve svych statich a fecnickych
vystoupenich se vSak dotykal 1 dalSich problémi. Alberdi podporoval imigracni
politiku a obhajoval pfiliv ciziho kapitalu do Argentiny.

Mezitim prezident Urquiza oznamil svilj zdmér zaméfit se na vefejné
sluzby a kolonizaci. Hlavnim prostfedkem k realizaci této vize se meéla stat
zeleznice. Urquiza a jeho vlada chtéli, aby nahradila do té doby typické
dvoukolové povozy, které méli pouze velice omezené moznosti. Zbozi na nich
bylo pfevazeno jen velice pomalu a nakladné, na coz doplacela vyroba ve
vnitrozemi, kterd byla na velice nizké urovni.'’ Napiiklad stiibrné doly u
chilskych hranic nebyly v disledku velké vzdalenosti do Buenos Aires schopny
vykazovat vyssi zisk. Argentina byla také diky katastrofalni infrastruktufe totalné
nejednotnd a zranitelnd. Konfederace sice oficialné existovala, nem¢la vSak na
rozdil od revoltujicitho Buenos Aires v podstaté co nabidnout. Urquizova vlada se
inspirovala ve Velké Britanii a USA, kde zeleznice jiz uspésné fungovaly. Véfila,
ze lepsi propojeni Konfederace pomiize sjednotit Argentinu, povede k rozsifeni
obchodu a pokroku do zaostalych oblasti jihoamerickych pamp, a navic ptildka
mnozstvi imigrantd a zahrani¢niho kapitélu.

Nad vSemi ¢né€l navrh vybudovéni Zelezni¢niho spojeni mezi mésty
Rosario a Cérdoba. Jednalo se o ambicidzni plan ktery mél propojit 396 kilometra
neobdélavaného Uzemi, které stale ohrozovali Indiani. Jelikoz si Konfederace
nemohla dovolit zaplatit prvotfidniho inzenyra na navrh traté, musela se spokojit s
primérnym. Vybrdn byl Alan Campbell, ktery mél zkuSenosti se stavbou

vysokohorské traté v Chile. Campbella po slozitych vypoctech vedeni az 3600

"Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 16.
Vyjimku zde tvofi pouze vyroba textilu v Tucumanu, $lechténi taznych zvitat v Cordobé a prace
v dolech v Hornim Peru. Pozn. Tamtéz s. 14.
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metrll nad mofem vysoko polozenych trati chilského Copiapé a Caldera nyni ve
svych navrzich pocital s minimalnim pfevysSenim a diky malému poctu fek v této
oblasti odpadl 1 problém s pfemostovanim. V dasledku povahy terénu nebyly
ocekavany zadné konstrukéni komplikace. Za rok jiz Campbell odhadl vystavbu
nové drahy na 4000-5000 £ za mili."' Tato cena byla velice nizka a zahrnovala
dokonce i naklady na posypovy Stérk a stavebni dievo na prazce. Cesta se méla
dle prognoz po uvedeni linky do provozu zkratit z 25-30 dnd na 12 hodin cesty
vlakem. Pro Konfederaci méla byt navic tato linka vyhodnd jesté¢ z Cisté
praktického diivodu. M¢lo se jednat o ekonomickou tepnu, kterd by odvedla ¢ast
ziskli Buenos Aires do rukou Urquizovy vlady a diky dobrym podminkdm ke
kotveni lodi v Rosariu 1 dilezitym piekladistém, z néhoZ by Argentinské
konfederaci plynuly zisky z cla a obchodu.'? Projekt mél byt pocatkem vétsiho
planu, ktery mél vést kurychlenému rozvoji argentinského wvnitrozemi a
naslednému prodlouZeni trati. Podle Williama Wheelwrighta,” ktery byl
Campbellovym pfimym nadfizenym ,,bude Parana a Cérdoba Railway prvni sekci
velkych drah, které soustfedi dopravu provincii Mendoza, San Juan, San Luis,
Entre Rios, Tucuman, Salta a Jujuy nez dosdhnou Coérdoby. Tyto plany nebudou
moci byt zdoldny dokud drahy nepokryji tyto velké vzdalenosti. Sit' zeleznic,
spojujici veSkerou dopravu od Coérdoby do vychodnich svahit And bude
zanedlouho poloZena a nabidne zemi rozmanité produkty svych trhii. Stane se
nejen drahou pro miliony cestujicich z vzdjemné izolovanych mist, ale i velkou
linkou spojujici Velkou Britanii a kolonie Australie a Novy Zéland.*'*

Jedinym, zato zavaznym problémem se stala otazka financovani
projektu. Vlada v poloviné roku 1855 poveétila svého zmocnénce José
Buschenthala, aby na zprovoznéni linky Rosario-Cérdoba opatiil potiebné
finan¢ni prosttedky. Jeho mise se v§ak v Evrop¢ setkala jen s malym pochopenim.
Dle evropskych investorti byl konstrukéni odhad nakladii na cenu drahy velmi

podhodnoceny a vzhledem k dalsim okolnostem, které byly pro uzavieni

"Wright ve své knize uvadi 4000£ (British-Owned Railways in Argentina, s. 18), Bendafia 5000£
(British Capital and Argentine Dependence, s. 53).

"“Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 51-53, Wright, Winthrop;
British-Owned Railways in Argentina. s. 17-18.

B0soba W. Wheelwrighta je neoddélitelné spojena s podatky vystavby argentinské Zeleznice.
Tento Ameri¢an byl jednou z viid¢ich osobnosti pro vystavbu v Buenos Aires i v Konfederaci
zhruba do poloviny 60. let a je taktéz spjat s pocatky chilské zeleznice. Chalupa, Jifi; D&jiny
Argentiny, Uruguaye, Chile. s. 374.

"Cit. Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 53-54.
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kontraktu nezbytné, se José Buschenthal vratil do rodné zemé s nepofizenou.
Konfederace totiz negarantovala profit z provozu traté. Tuto, pro zbytek svéta
béZznou smluvni ndleZitost nechtéla zahrnout kvili nedostatku financ¢nich
prostiedkli. Potencionalni akcionafi by se tak museli spokojit pouze s ptidou,
kterou by dostali do prozatimniho vlastnictvi. Tento fakt odradil tuzemské i
zahrani¢ni investory, protoze by tato investice nebyla bezprostfedné vydélecna.
Ani zdvojnasobeni nabidky piidy v roce 1857 investory nepiesvédcilo. V tu chvili
jiz Konfederace nabizela pés o Sifce tii mile na kazdé stran€ s vyjma hranic mést,
kudy drédha prochézela a bezcelni dopravu veskerého materidlu na stavbu linky.
Piesto akcionaii uptfednostiiovali izolacionistické Buenos Aires, které stale hralo
v argentinském obchodu prim. Vlastni vystavba zeleznice v ostatnich provinciich
témef nestoji za zminku.
Oproti Konfederaci se vtomto centru jiz v zaii 1853 zformovala
Sociedad del Camino de Hierro de Buenos Aires al Oeste, kterd byla v lednu 1854
povétena vybudovanim 10 kilometrového useku z piredmésti Flores, do centra
Buenos Aires, presnéji na Plaza Lavalle."” Stavba pravé v téchto mistech byla
odlivodnéna téZkou pftistupnosti predmeésti pievazné v obdobi desti. Bydlelo zde
totiz velké mnozstvi délnikli a provinéni vlada Buenos Aires si od kroku slibovala
1 vétsi poptavku po pozemcich a ptisun zahrani¢niho kapitalu. Podminky byly na
rozdil od koncesi z pozd¢jSich let pomérné limitované, presto v srpnu 1857 byla
linka po ne zrovna hladkém priibéhu vystavby oteviena.'® Sociedad del Camino se
potykala dokonce i s problémy z fad obyvatelstva, které po nocich demontovalo
Casti traté a pouzivalo prazce pro vlastni potiebu. Skody pachal i dobytek pasouci
se v okoli.
Se slavnostnim otevienim trati se poji i zajimavy piib¢h. Pii testovaci
jizd€, nékolik dni pred otevienim lokomotiva La Portefia i se svym drahocennym

nakladem, ktery tvofili vétSinou akcionaii tohoto projektu a politici Buenos Aires

'S Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 21-22, Bendafia, Alejandro; British
Capital and Argentine Dependence. s. 58, srov. Lewis, Colin; ve své knize British Railways in
Argentina 1857-1914 vSak hovofi o zprostfedkovateli jako o Sociedad Anénima Camino
Ferrocarril al Oeste. s. 6.

' Spole¢nost se témet okamzité zacala potykat s nedostatkem penéz, na zacatku stavby méla

k dispozici pouze 30% kapitalu, nakonec problém vyfesila finan¢ni injekci provincialni vlada.
Obtize byly tak velké, Ze dokonce prezident promotérské spole¢nosti Felipe Llavallol predlozil
navrh zménit drazni linku na konésptezku. Argumentoval tim, Ze cena uhli je pfili§ vysoka, a ze
diky tomu ptedejde katastrofam spojenym s ohném, parou a provozem lokomotiv. Navrh byl
samoziejmé zamitnut. Blize Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s.
58-61.
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v jedné zatdcce vykolejila. Jeden z ucastnikl byl dokonce lehce zranén, nicméné
vazenym ob¢antim nezbylo nic jiného nez pomoci vratit vlak na trat’ a vydat se na
zpatecni cestu. Pfes rozcarovani, které prvnim cestujicim tento zaZzitek pfipravil,
byla trat’ oteviena dle planu. Zajimavy je i osud lokomotivy La Portefia, ktera byla
udajné uzivana Brity v Krymské vélce a do Argentiny se dostala, coby v Britanii
vyfazeny stroj, toho Casu prepravujici cestujici v Indii. Od ni vysvétluji Argentinci
i rozchod koleji, ktery je v Argenting nejbézngjsi. Slo o takzvany §iroky rozchod,
ktery v8ak neodpovidal ve Velké Britanii obvyklému standardnimu rozchodu."
Hlavnim divodem, pro¢ se provinéni vlada Buenos Aires rozhodla pro
Sirokorozchodnou trat byl fakt, ze tento rozchod jiz pouzivala sousedni
Paraguay'® a terén umoziioval pouzivat t€z8i vagony a lokomotivy."

Ptes obrovské nadSeni spojené s otevienim trati do predmésti Flores se
dalsi vystavba vyraznéji nerozvijela. Do roku 1860 se zelezni¢ni sit’ rozsifila na
zhruba 37 kilometrd. V tu dobu vlastnila 85 % Ferrocarriles Oeste provincni vlada
Buenos Aires. Spole¢nost byla zavisla na dotacich a v letech 1859 a 1860 dokonce
zaznamenala finan¢ni ztraty. Tento fakt Oeste Skodil. Spolecnost neméla dostatek
finan¢nich prostiedkll na rozsifeni svych linek, ani na vhodné doplnéni jejiho
vozového parku. Potencionalni zdkaznici navic shledali, ze je pro né¢ vyhodné&;jsi
vyuzit k dopravé do Buenos Aires volsky potah. K zatraktivnéni Zeleznice mohlo
dojit pouze v pfipadé, Ze by se drdha rozsifila do bohatych zemédé€lskych a
dobytkaiskych oblasti na zapadé zemé&.” Presto po tratich jezdily lokomotivy se
jmény plnymi ocekavani, jako ,,Voy a Chile“, ,Progresso nebo ,Luz de
Desierto”. Zlomem ve vystavbé se vSak nestala obrovskd propagace vlady,
proménlivé nadSeni obyvatelstva, ani Gstavni ¢lanky.

K intenzivngj$i vystavbé Zeleznic na tzemi Argentiny doslo az ve chvili,

kdy vlada souhlasila s ro¢nimi garancemi profitu v roce 1862. Spole¢nost Central

7 Siroky rozchod (broad-gauge) méfi 1,676 metru, zatimco standardni rozchod (standard-gauge)
1,435 metru. Dle Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 23.

'8 Argentina buduje dle Lewise (s. 8) ve své zemi Zelezniéni sit’, jako patd v Jizni Americe. (po
Brazilii, Kolumbii, Peru a Chile) coz ovSem nesouhlasi s tvrzenim Wrighta (s. 23) o tom, ze
Argentina se rozhodla pro broad-gauge kviili tomu, ze se v tu dobu jiz Gspésné pouzivala

v Paraguayi. Vse je pfinejmensim sporné, 1. trat’ v Paraguayi se méla oficialn€ oteviit v roce
1861, avsak 500 m fungovalo jiz v roce 1857. Vice
http://www.ferrocarriles.com.py/historia/index.html

% Vice Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 21-24, Lewis, Colin; British
Railways in Argentina 1857-1914. s. 6-8, Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine
Dependence. s. 57-61.

2 Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 62.

13



Argentine, kterd byla povéfena konstrukei traté z Rosaria do Cordoby?®' ziskala
diky tomuto kroku financ¢ni jistotu. Vyse garantované¢ho profitu byla 7 % rocné,
smlouvy navic obsahovaly garance drzby pudy a konstrukéni cena za mili byla
zvySena na 6400 £. V tu dobu jiz v zemi neufadoval prezident Justo J. De
Urquiza, nybrz Bartolomeo Mitre. Mitre, ktery nastoupil v roce 1860 do tfadu
guvernéra Buenos Aires se okamzit¢ stal Urquizovym hlavnim sokem. Vedl
dokonce 1 malé revolty na uzemi Konfederace. Mitre chtél, stejn¢ jako jeho
pfedchiidce v prezidentském ufade€, sjednotit Argentinu, avSak pod hegemonii
provincie, jiz byl guvernérem. Jeho snazeni vyvrcholilo bitvou u Pavonu, po niz
se Urquiza stahl z politiky a Mitre se stal po volbach v roce 1862 prezidentem.
Bartolomeo Mitre dokazal kratce po svém ndstupu do prezidentského
ufadu sjednotit Konfederaci a revoltujici Buenos Aires do nového statniho utvaru
Republica Argentina.”? Pravnim zakladem se stala Ustava z roku 1853, pfiCemz
Mitre zni odstranil piekazky (naptiklad provinéni tarify), které do té doby
komplikovaly obchod. Argentina prochdzela rozsahlou reorganizaci. Vlada
prezidenta Mitreho, a pozdéji jeho ndstupcii Sarmienta a Avellandy ptinesla, ptes
obcasné civilni nepokoje, éru pfemény zem¢. Cilem bylo vytvofit mezindrodné
uznavany stat surcitou prestizi. Stat konsolidoval dluhy. Provincie snaze
ziskavaly uvéry, diky kterym se stavély Zeleznice, draZni budovy a vetejné stavby.
Prezident Mitre navic pfiSel jesté s jednou novinkou. Vzhledem k tomu,
ze se puda vokoli trati stala Zddanym zbozim a tedy i objektem spekulantti
s pidou,” rozhodl se Mitre ustoupit a najit co nejlep$i kompromis pro statni
zajmy a zajmy zahraninich investort. Zelezniéni spole¢nosti mély zbudovat
potiebné Zzelezni¢ni trati. Spolecnosti mély zlistat soukromé. Stat se zavazal
pokracovat v politice garanci profitu a vzdal se kontroly nad vedenim spole¢nosti,
coz umoznilo cizincim ovladat spole¢nosti jen s minimalnimi zasahy statu.*
Mitre navic s Zeleznici pocital jako s prostiedkem na ochranu hranic a k nastoleni

potradku tam, kde stale ohrozovali celistvost statu mistni caudillos a Indiani.

?1Zde opét komplikovany problém. Pfesto, Ze jiz v roce 1862 vede Argentinu Mitre, original
koncese pochazi jeste z doby, kdy Buenos Aires neméla vliv na déni v Konfederaci, tudiz smlouva
samotna se zdala hlavné kvuli $tédrému ptudnimu grantu buenosaireskym ob¢antim dosti
benevolentni. Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 12-13.

2Chalupa, Jiff; D&jiny Argentiny, Uruguaye a Chile. s. 151-154.

» Béhem let 1865-1890 stoupla cena n&kterych pozemkd az o 350%. Wright, Winthrop; British-
Owned Railways in Argentina. s. 31.

* tamtéz str. 31-32
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Koncese, jiz ziskal Central na stavbu linky z Rosaria do Cordoby, ta byla
finaln¢ schvalena az vroce 1863.” Po neuspéchu Buschenthalovy mise a
odmitnuti prvniho navrhu Mitreho vlady Williamem Wheelwrightem,*® ktery
argentinské vladé¢ oznadmil, Ze jeji podminky jsou pro britské akcionare
neakceptovatelné a posléze pfisel s vlastnimi, vyhodngj$imi pro akcionaie se
situace dostala do slepé ulicky. Dle Wheelwrighta mél byt profitovy strop posunut
na 15 %, coz se vlade¢ zdalo ptilis. Wheelwright si také vydobyl na Mitreho vlade
dodatku, ze ze smlouvy méla byt upln¢ vyskrtnuta klauzule o znarodnéni.
Nakonec byly po nékolika tydnech diskuzi vSechny Wheelwrightovy pozadavky
argentinskou vladou schvéleny pod podminkou, ze trat’ bude vystavéna okamzité.
Vystavba byla opravdu zahy zapocata. I tehdejSi ministr financi Norberto de la
Riestra se k podpisu kontraktu postavil kladné. Dle jeho slov ,,je koncese pro
rozvoj Zzeleznic v Argentin¢ dilezitd, Zadnd cena neni dostatecné vysoka a
Wheelwrightovy sluzby jsou nepostradatelné.“?’ Piesto, ze Mitre a argentinska
vldda vyhovéli Wheelwrightovi ve vSech jeho pozadavcich, vystavba linky
Rosario-Cérdoba byla nakonec vyrazné protahovana. Jednak se na tom podilel
véale¢ny konflikt s Paraguayi, ktery odcerpaval mnozstvi financi mezi l1éty 1865 az
1870, a dale pak vlastni finan¢ni problémy spole¢nosti. Jako piiklad lze uvést
situaci, jez nastala vroce 1867, kdy stat pfes mnozstvi pené¢z vynalozenych do
projektu v pifedchozich letech po natlaku Centralu subskriboval 15 000
dvacetilibrovych akcii firmy. Na oplatku mél vyhotovitel statu ptevazet postu a
vojsko za poloviéni taxy.”® Trat' byla nakonec po Sestnacti letech od vzniku
navrhu a sedmi letech praci v kvétnu 1870 slavnostné oteviena. Jeji cena vysoko
piesahla vSechny predpoklady. Avsak vlada o otevieni mluvila jako o ,,nejvetsi
udalosti této epochy pro Argentinu a triumfu pro civilizaci a Argentince, dékujice
jejich Gsili a Bozi Prozfetelnosti.“” Vlastni oslavy otevieni vSak nikterak
pompézni nebyly. Mezi stitem a akcionafi panovala kvili vysoké cené linky

Spatna nalada. Akcionafi dokonce prohlasovali, Zze pokud by méli podporovat

» Kontrakt byl podepsan 16. biezna 1863. Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine
Dependence. s. 85.

6 Wheelwright byl pov&fenou osobou, kterd méla ziskat v Evropé finance pro vystavbu drahy po
neuspésné snaze J. Buschenthala. Vice viz. pozn. 17.

?7 Cit. Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 84.

*#Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 28-29.

¥ Cit. Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 94.
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vystavbu trati dale na sever, mohlo by to pro né znamenat piimé financni
bfemeno.

Dokoncenim kli¢ové linky z Rosaria do Cordoby ziskala Argentina
dualezité zkuSenosti, které pozd¢€ji uplatnila pii dalSich stavbach a kone¢n¢ mohla
zacit uskuteciiovat svilj zdmér oteviit vnitrozemi zemé svétovému obchodu. I
kdyZz byly britské obchodni skupiny hlavni finan¢ni silou pro vznik Zzeleznic v
Argenting, tento fakt se prekvapivé neprojevil na narodnostnim slozeni
ptistéhovalci. Jejich pocet se samoziejme se stabilizaci pomérit v zemi zvySoval,
nicméné vidéi roli zde do prvni svétové valky hrali Italové, Spanélé a Francouzi.
Pozdéji i Rusové a Némci. Tyto narodnostni skupiny obyvatel rozsifovaly v
Argentiné evropské mysleni a kulturu. Jednalo se vSak pouze o jakysi ptedvoj.
Nejvetsi vlna pfistéhovalell pfiSla do zemé€ az v nasledujicich dekadach.
Srovndme-li celkovy pocet obyvatel Buenos Aires z let 1810 a 1875, zjistime, Ze
v roce 1810 tvotili z celkového poctu 46 000 obyvatel cizinci 2,2 %, kdezto v roce
1875 bylo z 236 000 vice nez 54 % cizinci.” Tento trend mizeme srovnat s celou
zemi. Pocet rozenych Brith v Argentin€ nebyl nijak vysoky. V roce 1890 byl
odhadovan na 50 000 obyvatel. Pies toto nizké ¢islo musime uvazit, ze Britové na
rozdil od velkého mnozstvi Spanélskych, ¢i italskych pristéhovalcti byli velice
silnym elementem. Jednalo se totiz zpravidla o prosperujici obchodniky,
pramyslniky, vlastniky pidy, v horSim pfipad¢ pak inzenyry nebo vysoce
kvalifikovanou pracovni silu. Vysoce zastoupené skupiny evropskych imigranti

byli povétsinou délnici nebo zemédélci.!

9Blinn Reber, Vera; British Mercantile Houses in Buenos Aires. s. 40.
31Platt, Desmond; Latin America and British Trade. s. 130-131.
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Narodnostni struktura ptist€¢hovalcti v Argentin€ v letech 1857-1880

10,10%

1,20%

9,60%

[ Italové
] Spangle
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B ostatni

16,00%

63,10%

Graf 1: Narodni struktura pristéhovalcii v letech 1857-1880.

Graf zahrnuje pristehovalce, kteri cestovali do Argentiny druhou a tieti tiidou. Celkové se
Jednalo o asi 440 500 pristéhovalcii. Zdroj: Alejandro Diaz, Carlos; Essays on the Economic
History of the Argentine Republic. s. 24.

Vyznamnou zelezni¢ni spolecnosti v Argentiné, kterd vznikla v druhé
poloving 19. stoleti byla po Central Argentine a Ferrocarriles Oeste, Buenos
Aires Great Southern Railways Company, Limited (ddle jen BAGS). Tato
spolecnost zalozend v roce 1862 britskym obchodnikem Edwardem Lumbem
nedlouho po tom, co Central obdrzel nabidku na konstrukei trat¢ z Rosaria do
Cordoby ziskala podobnou koncesi na zbudovéani drdhy z Buenos Aires do
Chascomus. Ta méla témét shodné parametry, jako smlouva s Central.
Obsahovala garan¢ni profit, bezcelni pfepravu materidlu a o néco mensi mnoZzstvi
pudy v okoli traté, coz v§ak méla plné kompenzovat jeji vyssi konstrukéni cena.*
Ta se nakonec jeSt¢ o 1000 £ vySplhala a firma ziskala uplnou svobodu pro
uréovani cen za prepravu v piipadé€, Ze jeji zisky nepiesdhnou patnactiprocentni
hranici. Jednalo se i o zruSeni klauzule o zestatnéni, kterd byla nakonec upravena

tak, aby spolecnost musela pod jeji vyhrizkou plnit vSechny své zdvazky. BAGS

32 Garanéni profit byl 7%, cena za mili traté byla stanovena na 10 000£. Wright, Wintrop; British-
Owned Railways in Argentina. s. 29-30.
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mizeme povazovat za typicky piiklad ranného britského zdjmu o Zeleznice
v Argenting.*® Pfepravovala zbozi a zdkazniky v oblasti jizn& od Buenos Aires,
kterd sice byla nejlidnatéjSi a bohatd na kapitdl. Jeji uspéchy byly
neoddiskutovatelné. Great Southern vykazovala od roku 1869 profit a argentinska
vlada tim padem nemusela doplacet minimalni profit 7 %. O rok pozdéji doslo
mezi stitem a spolecnosti k mens$i roztrzce o tom, kam by mélo vést dalsi
prodlouZeni drdhy. BAGS chtéla rozSifovat své linky na zapad, kde bylo vétsi
mnozstvi obyvatelstva, zatimco stat chtél, aby doSlo k rozsifeni jiznim smérem.
Tento problém musel fesit az ptijezd nejprominentnéjSiho ¢lena Londynské rady
George Drabblea v roce 1872. Ten vladu presvédcil. Jeho snazeni bylo usnadnéno
obavami vlady ze ztraty toku financi z Velké Britanie. Tento strach navic
minimalizoval moznost znarodnéni BAGS.** Neulstupnost a tvrdohlavost Great
Southern byla jen ptedzvésti pro nasledujici roky sport s dal$imi draznimi
spole¢nostmi.

Vyraznym okamzikem pro pifepravu v provincii Buenos Aires bylo
vybudovani mostu pies Rio Salado. Ten byl otevien Great Southern v roce 1873 a
znamenal pro drazni spolecnost konecné vitézstvi nad konkurenci v podobé
klasickych povozi. BAGS se timto krokem podaftilo spojit ekonomicky silny jih a
zapad Buenos Aires.” Do té doby bylo zbozi slozité piekladano, protoze sbérna
stanice se nachazela na opacném bifehu nez zeleznice. To umoznovalo
pfevoznikim transportovat zbozi levnéji nez drdha. Pro zajimavost, cena pro
zakaznika jedouciho prvni tfidou z Rosaria do Coérdoby byla 3 £. Zpatecni
jizdenka byla o 25 % levnéjsi, avSak tato cena byla mezi Argentinci povaZzovana
za velmi vysokou.*®

V roce 1868 vyprSelo funkéni obdobi Bartolomea Mitreho a jeho
nastupcem se stal Domingo Faustino Sarmiento. Novy prezident byl zcestovaly a
dychtivy po pokroku. Thned po svém néstupu apeloval na dokonceni linky

Rosario-Coérdoba, coz se mu podafilo a za svou kratkou vladu byl u zrodu

Ve vedeni firmy se pohyboval okruh britskych obchodniki, kteti primarné neméli o Zeleznice
zajem. Chtéli s jejich pomoci stimulovat své zajmy obchodni. Jejich cilem bylo otevitit
prostfednictvim Zeleznice nové trhy, proto nekteti z nich vlastnili své akcie i u Central Argentine,
Oeste nebo jinych mensich spole¢nosti. Mezi nejzndméjsi jména, spojena s vedenim BAGS patfily
predni Anglo-Argentinské rodiny, napiiklad T. Armstrong, G. Drabble, F. Elortando, J. Fair, H.
Green a dal$i. Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 20-21.

*Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 97-102.

»Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 24-25.

3%Cesta samotna trvala 1 mésic dostavnikem a 15 hodin vlakem. Vice tamtéz s. 22-23.
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n¢kolika dilezitych Zelezni¢nich projektl. V roce 1872 vydal koncese dalSim péti
draznim spole¢nostem a dal popud k pfichodu dalSich investori do Argentiny.
Kromé Zeleznic se podilel 1 na modernizaci Skolstvi a argentinské posty. Byl
prvnim ze Ctyf nasledujicich prezidenti, ktery nepochazel z Buenos Aires a vesel
ve vSeobecnou znamost svou averzi vici caudillim. Pres vSechny snahy bylo za
jeho vlady otevieno pouze 650 kilometrt trati. Dalsi ¢ast byla ve vystavbé. Byl
zemich a vé&fil, Ze jejich rist a rist primyslu podniti dal$i investice v Argenting.?’
Sarmientlv Zivotopisec se o ném vyjadfil slovy: ,,Obdobi Sarmientovy vlady bylo
léty neporadku, krve a mizérie...které by zlomili kazdého muze, ktery by nemél

Sarmientovu kurdz.«*

Cesta k dobam prosperity

Sarmientova vlada, jeho vize a neutuchajici entuziasmus pfipravily
podminky pro jeho nastupce Nicoldse Avellanedu. Ten v roce 1874 porazil svého
politického soka v prezidentskych volbach, byvalého prezidenta Bartolomea
Mitreho. Mitre, ktery za své vlady v letech 1862-1868 sjednotil Argentinu a
zasadil se o sniZzeni lokdlni moci caudilli se po pordzce ve volbach sdm jako
caudillo zachoval. Thned prohlésil volby za zmanipulované a vedl ve své provincii
otevienou vzpouru. Ta vSak byla zdhy potlatena a Mitre mél §tésti, ze za revoltu
nezaplatil Zzivotem.* Sam Avellaneda, ktery pochazel z Tucumanu, byl zarytym
odptrcem byvalého diktatora Rosase, za jehoz rezimu nasilné zemfel jeho otec a
politicky byl liberaln€ orientovany. Diky jeho politice snizovani nékladi proved]
Argentinu svétovou krizi v polovin€ sedmdesatych let 19. stoleti a ptipravil ji na
rychly ekonomicky rozvoj v letech osmdesatych. Jeho druhym dilezitym po¢inem
bylo otevieni pamp svétovému obchodu a podpora generala Julia Roci v boji proti
rebeliim a Indiantim z pamp a Patagonie.®

Diky politice prezidenti Mitreho, Sarmienta a Avellanedy se Zeleznice

v sedmdesatych letech 19. stoleti staly nedilnou soucasti argentinské dopravy.

37 Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 39-40.
*¥Cit. Tamtéz s. 40.

%9 Chalupa, Jii{; D&jiny Argentiny, Uruguaye a Chile. s. 155-156.

* Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 41-42.
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Hlavnim cilem prezidenta Avellanedy bylo vybudovat trat’ z Cérdoby do rodného
Tucumanu na severu zeme. Stavba zapocala jiz v roce 1870 a méla byt dopravni
spojnici do Peru a dale do Bolivie. Pfedpokladalo se, ze diky tomuto rozsifeni
dojde k Zelezni¢nimu propojeni vSech dulezitych mést ve vnitrozemi. Trat’ méla
byt ekvivalentem velkych severoamerickych trati. Navratnost projektu vSak
nebyla bezprostiedni. Kraj mezi Cordobou a Tucumanem ekonomicky stagnoval a
kromé nekolika vétSich mést byl jen velice fidce osidlen. K vystavbé samotné byl
vybran tzkokolejny rozchod,* ktery dle propo¢ti mél vyjit pfi konstrukci o pét
procent levnéji. Tento rozchod byl vSak pozdéji pro tucuménsky region spise
ptekazkou, protoze brzdil rychlejsi rozvoj oblasti. Argentinska vlada, ktera trvala
na nizko nakladové trati Cérdoba—Tucuman vSak na vystavbé nakonec prodélala,
protoze linka se stala symbolem uplatkii a korupce. Az po otevieni v roce 1876
vypluly na povrch bizarni metody, které byly pfi stavbé trati pouzivany. Ty
zaptiCinily, Ze uz po tfech letech po otevieni se draha musela opravovat. Central,
ktery se o drahu staral mohl vyuzivat statnich garanci profitu, i kdyz hustota
dopravy na lince Cordoba—Tucuman byla nizka a jeji provoz prehnané drahy.*

Avellanediv ndvrat do Tucumanu pfi piilezitosti slavnostniho otevieni
linky v roce 1876 byl triumfalni. Z mista odkud pochézel, a kde mistni obyvatelé
zili vyhradné z toho, co sami vyprodukovali se vratil, jako prostfednik pokroku.
Na stejném mist¢, kde pred lety nechal diktator Rosas popravit jeho otce prohlasil
ve svém proslovu: ,,Pfed Sestnécti lety jsem opustil toto mésto jen s ne€kolika
knihami v podpazdi na dvoukolovém voze. Dnes jsem se poprvé vratil v parnim
vozu, jako Va§ prezident.“* NadSeni v tomto piipadé zakrylo trividlni chyby,
jichZ se argentinska vlada pii vystavbé linky dopustila.

V sedmdesatych letech 19. stoleti jiz byla pfevaha britskych spole¢nosti
v oblasti vystavby Zeleznic evidentni. Na to reagovalo i argentinské obyvatelstvo,
které zacalo proti t€émto firmam vetejné vystupovat. Svymi protibritskymi nazory
byli znami hlavné Ricardo Lopez Jordan a Leandro Alema, budouci zakladatel
Radikalni strany Argentiny. Lopez a Alema chtéli pfedev§im upozornit na vysoké
vydaje spojené s vystavbou Zeleznic. Mezi 1éty 1857-1878 investovaly do jejich

rozvoje britské obchodni skupiny 10,5 milionu liber. Tuto sumu sice castecné

“1Tzv. metre-gauge nebo narrow-gauge, jeji Sitka byla jeden metr. Wright, Winthrop; British
Owned Railways in Argentina. s. 71.

2 Lewis, Colin; British Railwaysw in Argentina. s. 31-32.

“ Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 42.
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kryly penize z Argentiny, nicmén¢ pod kontrolou Britl. Londynské spole¢nosti
byly pii udélovani koncesi zavislé na svych kontaktech v Argentin€. Postup pfi
ziskani koncese byl nasledujici: spoleCnost zaméfend na vystavbu zeleznic
nejprve zjistila, jakd koncese je na urCenou trat’ nabizena. Poté byla spolecnosti
uréena osoba, kterd hgjila jeji zajmy v Kongresu. KdyZ ministerstvo pro vefejné
prace obdrzelo plan vystavby, jeho podpora byla viceméné zajisténa. Jediny, kdo
mohl zajmy spole€nosti usilujici o kontrakt ptekazit, byl vladni danovy poradce.
Zde musela osoba zastupujici zahrani¢ni (britskou) spole¢nost prokdzat mnozstvi
diplomatickych schopnosti a zkuSenosti. Mnohdy byly k podepsani smlouvy
zapotiebi i Uplatky. Pokud doslo k dohod¢, spolecnost ziskala pravo k vystavbé
drahy a mohla si narokovat statni garance a dalsi vyhody.*

Hospodateni a zaruky garanci profitu pro Zelezni¢ni spole¢nosti byly jiz
od pocatkli vystavby zeleznic obrovskym problémem pro argentinské vlady.
Britské spolecnosti se jich brzy naucily maximalné vyuzivat. Stat, ktery slibil po
urcitou dobu hradit rozdil v minimalné stanovenych ziscich (obycejné se jednalo o
7 % garanci ro¢niho profitu) pfevzal na sva bedra obrovské finanéni bifemeno.
Svou roli pfi tom hraly manazerské podvody, korupce, $patné planovani, chybna
konstrukce nebo 1 terén oblasti, kde se méla Zeleznice stavét. Zakladnim
nedostatkem garanci bylo, ze vlada pfesné nespecifikovala, z ¢eho by mély byt
vypocitavany. Diky tomu dochazelo k situacim, kdy naptiklad Central
kombinoval hrubé a cisté piijmy za Gcelem co nejvyssi dotace nebo v rannych
letech argentinskych Zeleznic s oblibou zahrnoval do pracovnich vydaji vSechny
myslitelné polozky, v&etné koupé kobercii do kancelaii.* Situace opravdu nebyla
idedlni, o ¢emZ svédcilo i1 rozhotcené prohldSeni jednoho z poslanct, ktery
reagoval na udéleni nové drazni koncese slovy, Ze ,,v§e co délame je, Ze posilame
kapital do Londyna.**

Ptikladem spole¢nosti zneuzivajici trpélivost statu pii vystavbeé zeleznic
byla Buenos Aires & Northern Railway (dale jen Northern), kterd za pomoci
vlivnych anglickych obchodnikli v Buenos Aires ziskala v poloviné Sedesatych let
19. stoleti koncesi, kterd ji méla zajistit sluSnou vynosnost. Jednalo se o trat’ o
délce 29 kilometrii, mezi Buenos Aires a pfistavem San Fernando. Trat’ vSak byla

postavena z druhotfadého, nekvalitniho materialu a s nedostateCnym vozovym

4 Reber Blinn, Vera; British Mercantile Houses in Buenos Aires. s. 124-125.
* Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 102-103.
“Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 43.
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parkem. Spravni rada byla nedbala a dokud stat platil garance, nikdo se nezajimal
o drobné podvody zaméstnancii, o jejich vysoky pocet, o tom, ze trat’ se dale
nerozvijela, a Ze uhli bylo dovazeno z Buenos Aires za trojnasobek ceny, nez za
kterou jej bylo mozné koupit z Velké Britanie. Dodame-1i i mizernou udrzbu traté
a vysoké ceny, bylo jen otazkou c¢asu, kdy vladé dojde trpélivost. Jiz za tfi roky
prohlésila vlada situaci firmy za katastrofalni, nicméné trvalo dalsi ¢tyfi roky, nez
se vlada kone¢né odhodlala zrusit dotace Buenos Aires & Northern. Ani zastupce
banky Baring Brothers, ktera byla dlouholetym vétitelem argentinského statu se

1'47

neodvazil Northern h4jit a vefejné jeji hospodateni odsoudil.*” Kritici, ke kterym
se ptipojil i prezident Avellaneda proto zacali pozadovat vznik programu, ktery by
vymytil korupci a vyuzivani statu, jako sponzora pii vystavbé zeleznic. Prezident
oteviené obvinil spolecnosti, ze zneuZzivaji garanci profitu a v roce 1877, kdy byly
jiz prestupky hiiSnikl pfili§ zjevné slibil situaci proSetfit. Avellaneda m¢l vSak jen
malé moznosti. Sdm nechtél riskovat kredit Argentiny ve svété a findlni analyza
zieteln¢ odrazela obavu ze situace, kdy by byl na zahrani¢ni spolecnosti vyvinut
dirazny tlak. Ve vysledku tak vétSina spolecnosti dale zatéZovala stat garancemi.
Vyjimku tvofily Ferrocarriles Oeste a Buenos Aires Great Southern, které, jako
jediné uspésné fungovaly i mimo bohaty region Buenos Aires, a jejichz profit
piesahoval minimalni hranici.*®

Argentina béhem sedmdesatych let rozsifovala svou Zelezni¢ni sit. V roce
1872 meéfila pres 1100 kilometrG a mnoho trati bylo stale ve vystavbé,* a i kdyz
se do roku 1880 sit’ trati rozsitila na dvojnasobek, argentinskéd vlada nemohla byt
vzhledem k rozsdhlym investicim spokojena. Prestoze oteviela nové trhy ve
vnitrozemi zemé, stale nedosahovala potfebné délky. Argentina, jejimz nejveétSim
vyvoznim artiklem byla od tficatych let 19. stoleti vina, se od sedmdesatych let
zacCala specializovat na produkci obili a o zhruba dvacet let pozdéji i na vyvoz
masa.

Produkce obili v Argentin€ stoupla az s expanzi zeleznice do provincii a s
eliminaci Indianti z pamp.™ PiestoZe byla zemé jiz od kolonialnich dob zavisla na

importu obili, cilen¢ rozsifovala své osevni plochy, takze se zanedlouho nejen ze

“‘Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 102-105.

“Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 44-45.

“Platt, Desmond; Latin America and British Trade. s. 66-68.

%0 Za vitéze nad Indidny z argentinskych pamp je povazovan gen. Julio Roca. Wright, Winthrop;
British-Owned Railways in Argentina. Str. 50-51.
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oprostila od nutnosti dovazet obili z ciziny, ale sama se stala jednim z nejvétSich
exportért tohoto artiklu.”!

Vyvoz masa byl silné¢ ovlivnén velkou vzdalenosti mezi Evropou a
Argentinou. Pfes jeho velkou oblibu doSlo k jeho vyraznéj$imu exportu az po
vynalezeni chladiciho zafizeni, diky kterému bylo mozné udrZzet maso Cerstvé.”
Do té doby se vyvazelo pouze nejkvalitnéjsi ,,bife de chorizo® a solené maso.
JelikoZ primyslova centra nebyla schopnd udrzet maso v dobrém stavu, casto
dochazelo k tomu, Ze plesnivé, zkyslé a nestravitelné hoveézi bylo podavano
jihoamerickym otrokiim. Poptavka se zvedla aZ se zminénym vynélezem chlazeni
a beéhem 80. let 19. stoleti britské firmy, pfimo napojené na jatka v Liverpoolu,
Londyné, Manchesteru a dalSich méstech, ovladaly dvé ze tfi nejvétSich
argentinskych jatek a mraziren. Na tyto firmy byly vétSinou vazany i dalsi
dcefinné spolecnosti, které se zabyvaly balenim masa nebo naptiklad vyvozem
ktizi.?

Pted rokem 1880 se jen velice sté¢zi v Argentiné prosazoval pramysl.
Produkovaly se hlavné zminéné zeméd¢€lské produkty a na né byl vétSinou vazan.
Zahraniéni 1 domadci investofi se vzhledem k nepfiznivym clim a Spatné
legislativé zdrahali primysl finan¢n€ podporovat. KdyZz uz britska firma chtéla do
urcitého odvétvi investovat, odkoupila radéji celou spolecnost, jako naptiklad v
ptipadé pivovaru Bleckert’s, ktery fungoval od 60. let 19. stoleti jako argentinska
firma a v 90. letech byl Brity odkoupen.® I proto miizeme sedmdesata 1éta 19.
stoleti na rozdil od let osmdesatych povazovat za obdobi stabilizace, nikoliv za

obdobi velkych inovaci.

3K exportu malého mnozZstvi obili doslo na pocatku sedmdesatych let 19. stoleti do Paraguaye,
Belgie a Velkeé Britanie.V roce 1878 jiz export prevysil import. Scobie, James; Revolution on the
Pampas. s. 37-39.

32V roce 1876 ptiplula z Rouenu do Buenos Aires lod’ La Frigorifique, ktera pfivezla mrazené
maso v pozivatelném stavu. Za rok jiz argentinské hovézi, jesté jako malo dostupna lahtidka
dorazilo do Francie v prvotiidnim stavu. Vyrazngjsi export byl opét spojen pievazné s britskymi
firmami jako: La Plata Cold Storage Company, River Plate Fresh Meat Company a dal§imi. Smith,
Peter; Politics and Beef in Argentina. s. 33-35.

S3Reber Blinn, Vera; British Mercantile Houses in Buenos Aires. s. 129-130.

¥Tamtéz s. 129.
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Zlaté léta argentinské Zeleznice

Obdobim, které historikové povazuji za jedno z nejptiznivéjsich v historii
argentinskych Zeleznic bylo obdobi mezi roky 1880 a 1916. V téchto letech se
zeleznini systém rozSifoval, prosperoval a diky nému plynuly finance 1 do
dalsich odvétvi. Britové zvysili objemy svych investic nejen do Zeleznic, ale 1 do
vetejnych sluzeb, financnictvi, drzby piidy, provozu dulnich spole¢nosti, lodni
dopravy atd. Tramvajova doprava, kterd zahdjila provoz jiz na konci 60. let 19.
stoleti byla v polovin¢ let sedmdesatych pod castecnou kontrolou britskych
spolecnosti. Nejvétsi podil investic vSak s pfehledem tvofily ndkupy statnich
pujcek. Tento trend byl obdobny i ve zbytku Latinské Ameriky, pficemz v tomto
obdobi byly britské investice nejveétsi v Argentin€, Mexiku, Brazilii a Peru. Tyto

Ctyfi staty tvofily vZdy minimélné polovinu vSech britskych investic.

Britské investice v Latinské Americe v letech 1865-85

1865

I Statni pajeky
[] Zeleznice

[ Vefejné sluzby
[] Lodni doprava
[l Ostatni
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Graf 2: Britské investice v Latinské Americe 1865-85.

Udaje jsou uvedeny v milionech liber. Jednd se o celkové britské investice v Latinské
Americe v daném obdobi. Zdroj: Platt, Desmond, Latin America and British Trade. s. 288
a Miller, Rory, Britain and Latin America in the nineteenth and twentieth centuries s.
122.

Britské investice v Argentiné zhruba procentualné odpovidaly britskym
investicim v Latinské Americe (viz. Graf 2), pificemz jejich hodnota byla
samoziejm¢ nizS§i. Jak naznaCuje (Graf 3), v letech 1865 a 1875 se hodnota
nadkupu statnich ptjc¢ek pohybovala kolem 75 % z celkového investovaného

kapitalu. Jejich dominantni postaveni ve skladbé britskych investic v Argentiné
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narusily az velké vklady kapitdlu do budovéani Zeleznic v 80. a 90. letech 19.

stoleti a rekordni investované obnosy na zacatku dvacatého stoleti.

Britské investice v Argentiné v letech 1865-95

100
80 & Statni pujcky
60 W Zeleznice
40 O Verejné sluzby
20 O Pramysl a ostatni
(1]

1865 1875 1885 1895

Graf 3: Britské Investice v Argentiné 1865-85.

Udaje jsou uvedeny v milionech liber. Zdroj: Bendaiia, Alejandro, British Capital and
Argentine Dependence. s. 301.

Osmdesata 1éta 19. stoleti také ovlivnila Argentinu dal$i masivni imigra¢ni
vlnou. Jestlize mezi 1éty 1857—1880 piislo do Argentiny 440 500 imigrantd, v
dalSich dvaceti letech do ni emigrovalo jest¢ téméf jeden a pil milionu vétSinou
evropskych ptistéhovalct. Jejich pocet pritom v tomto obdobi stale rostl. Zatimco
v roce 1881 pfislo do Argentiny 47 484 ptistehovalcil, v roce 1889 jich bylo 260
909. Udaj z roku 1889 byl navic dlouho rekordni. Piekonal ho az pogatek 20.
stoleti, kdy v roce 1910 do Argentiny dorazilo 345 275 imigrantd.” Pristéhovalci
do zemé pfichéazeli s vidinou rychlého zbohatnuti. Jejich pocate¢ni nadSeni se
odrazi v ,,Pisni Imigranti*. Ta barvité popisovala Argentinu, jako rozlehlou zemi
bez hranic a strachu, kde neni Zadné nebezpeci, a kde se kazdy nemtze dockat
nového dne.*

Diky faktu, ze osoby star§i 59 let tvorily jen 2,5 % z celkového poctu
pristéhovalct lze vyvodit, ze do Argentiny putovaly v drtivém mnozstvi piipadi
celé rodiny, které se usazovaly v fidce obydlenych oblastech vnitrozemi, kde se
zabyvaly zeméd¢€lstvim a pastevectvim nebo rozSifovaly dosavadni meéstska

centra. Pfist¢hovalci méli diky svému odliSnému zptisobu Zivota velky vliv na

% Scobie, James; Revolution on the Pampas. s. 169.

%6 Celé znéni v anglicting: Let us go to a roomy and bright country; to a country without
boundaries, to a country of unawareness; to a land that does not bill, nor judge, nor collect, nor
suspect; to a country where there is no fear of tomorrow, but rather loves the morrow, with the
bright and happy confidence of a child. Let us go to the land of promise where there yet exist
change and fortune and the unforeseen, and the crazy surprise. Cit. Reber Blinn, Vera; British
mercantile Houses in Buenos Aires. s. 39-40.
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domaci a zahrani¢ni trh. Navic kulturné a socialné ménili dosavadni tvar

Argentiny a de facto tvofili z Argentiny uplné jiny stat.”’

Mnohdy ani kvili stalym
spekulacim obd¢lavand pida nepatiila imigrantim, nybrz portefios, kteti ptidu
pouze pronajimali. Prist€hovalci takto pracovali na pidé mistniho vlastnika po
dobu ti let, ve kterych doufali v dobrou tirodu. Po ub&hnuti této doby se ptesunuli
na podobny pozemek, kde péstovali vojtésku, kterou spasl dobytek. V ptipadé
dobré sklizn€¢ si byla imigrantskd rodina schopna slusné vydé€lat. V opacném
ptipadé zila v bidé. NejvhodnéjsSimi oblastmi pro péstovani obili byly Santa Fe a
Entre Rios. V téchto oblastech spustili ital§ti imigranti mnoZstvi projekti, které
sponzorovali mistni spekulanti s pidou a Central Argentine. Cena pozemki se
zde pohybovala vysoko nad pliivodni cenou. Pfesto byla ndvratnost této investice
vysoka. Nezanedbatelny pocet prist¢hovalci se zanedlouho stal fadnym
vlastnikem plidy a vedl pomérné komfortni Zivot jen z produkce obili.*®

K tomu, aby mohlo dojit k velkému rozvoji 80. let nestacil pouze britsky
kapital a priliv novych pfist€éhovalcii. Toto byly jen disledky tfi dalezitych
faktorii, které musela argentinskd vladda splnit. Prvnim bylo dobyti vnitrozemi a
kone¢né vyhnani Indianti z pamp. Tento krok pfinesl dulezity klid, novou padu k
prodeji® a neutralizoval nebezpe¢i indidnskych utokt. Dal§im byla cilena
rozSiteni Zeleznic na zapad a na jih, kterd urychlila a zlevnila dopravu viny, obili a
dalsich produktii do ptistavii. Tietim pak rozsifeni produkce hovéziho masa, ktera
vynaselo vice neZ vlna, kiize a solené¢ maso. Tento tfeti krok vSak Argentina
udélala az se zminénym rozSitenim chladicich zafizeni na jatka a do lodi pfi
pfepravé masa v devadesatych letech 19. stoleti.®’

Velmi specifické bylo vedeni argentinského statu. Byl zde jakysi systém
oligarchie, ve kterém se politicka sila sestdvala z prezidenta a jeho poradcu,
guvernérd, viceguvernéri a jejich politickych spojencii, kteti se podfidili
exekutivé a ekonomickym zdymim velkych vlastnikii pidy, se kterymi byli v
blizkém kontaktu. Jednalo se tedy zaroven i o nejvyssi argentinskou vrstvu, ktera
bez ohledu na rozdily a politickou ptisluSnost velmi Casto spolupracovala. V jejim
cele byl po konci Avellanedova funkéniho obdobi v roce 1880 general Julio Roca.

Roca, jehoz hvézda stoupla jiz v poslednich letech vlady Nicoldse Avellanedy se

%7 Alejandro Diaz, Carlos; Essays on the Economic History of the Argentine Republic. s. 23-26.
% Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 55-56.

¥Po isp&$ném tazeni gen. Roci proti indidniim pamp bylo ve vefejnych aukcich nabidnuto pfes
100 000 akrt ptidy. Scobie, James; Revolution in the Pampas. s. 39.

8Tamtéz. s. 38-39.
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vyrazné zapsal do historie Argentiny. Z jeho politiky bylo patrné, Ze chtél nastolit
centralizovanou vladu. Vyuzil portefios k ziskani politické kontroly nad narodem
a diky silné armadé udrzoval zdkon a potadek v provinciich. Buenos Aires, které
se jen nckolik tydnl pfed jeho nastupem do funkce stalo hlavnim méstem zemé,
mélo byt centrem jeho moci." VyuZitim buenosaireského kapitalu chtél navic
Roca prosadit své ekonomické zajmy ve vnitrozemi. Roca véfil, ze pravé jeho
funk¢ni obdobi pfinese Argentiné nejveétsi uspechy a prosperitu. Vydélek se v jeho
dobé vlady stal hlavnim motivaénim prvkem a heslo ,,Potddek a rozvoj* bylo
heslem doby. Argentinské politické Spicky totiz byly v poslednich dvou
desetiletich 19. stoleti vyrazné ovlivnény Spencerovskym pozitivismem, ktery se
snazil aplikovat védu za ucelem vyvoje. To bylo mozné uplatnit v Argenting.
Argentinsti stoupenci Herberta Spencera ptesto nebrali industrializaci jako 1€k na
vSechno. Spokojili se s zaclenénim Argentiny do svétového obchodu na bazi
vyvozu potravin, ¢imz odsoudili argentinsky prumysl do druhotadé role, protoze
se nemohl rovnat s vyznamem zemé&d¢lstvi a pastevectvi pro statni finance. Proto
vyuzili imigrujici Evropany coby zeméd¢€lskou silu a snazili se zajistit rozvoj v
oblastech podél budovanych Zeleznic.” Jejich vystavba byla v osmdesatych letech
19. stoleti ve srovnani s pfedchozimi lety enormni.

V sedmdesatych letech 19. stoleti fungovaly tfi velké Zeleznicni
spole€nosti, napojené prakticky na veskerou zeméd€lskou vyrobu. Central
Argentine na severu zem¢, BAGS v okoli Buenos Aires a Oeste jizn¢ od hlavniho
meésta. Rostly vSak ptijmy vSech spolecnosti. Jejich cilem bylo spojit vychodni a
zdpadni biehy kontinentu Zeleznici pres vrcholky And. Zadna spole&nost
v Argenting€ se vSak k tomuto kroku dlouho nemohla odhodlat, a proto doslo ke
kone¢nému ,,dobyti And*“ az v roce 1910.

Central, jehoz hrubé piijmy pro rok 1879 dosahly 175 857 £ se v pfistim
roce mohl pochlubit hrubym piijmem 231 097 £. Jeho piijmy v dalSich letech
stoupaly. V roce 1884 jiz vykazal hruby zisk 539 025 £ a &isty zisk 325 476 £.%
Taktéz mnozstvi prepraveného ndkladu bylo nebyvale vysoké. Zatimco v roce

1876 ¢inila vytizenost Centralu 62 400 tun, o osm let pozdéji to jiz bylo 304 000

$'Hlavnim méstem Argentiny se Buenos Aires stalo diky zakonu 1039, ktery potvrdila vlada 20. 9.
1880 jeste beéhem vlady N. Avellanedy. Gutman, Margarita; Hardoy, Jorge Enrique; Buenos Aires.
s. 75-76.

82Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 48-51.

8 Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 46-47.
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tun, coz byl narist o 487 %.%* S rostoucim ziskem se spole¢nost dostala do
nepiijemné situace, kdy musela odvadét vlade cast svého zisku, aby tim ¢aste¢né
nahradila kapital, ktery do Centralu vlada v pfedchozich letech vloZila. Proto se
Central rozhodl vzdat rocnich garanci profitu. Tento krok vsak nebyl vzhledem
k mnoZstvi stitem vynaloZenych penéz pro vladu akceptovatelny. Stat
argumentoval tim, ze dlouha 1éta platil spoleCnosti dotace, aby se postavila na
vlastni nohy a nyni, kdyZz uz na nich stoji, odmitd vyjit argentinskym obcantim
vstfic tim, Ze by zlepSila servis, snizila ceny dopravného a zacala statu splacet
dotace z minulych let. Central na vzniklou situaci reagoval tak, Ze zastavil
dopravu a perusil prace na Gsecich rozifujicich tratd. Reditel Centralu Frank
Parish Zadal prominuti téchto splatek. To samoziejmé vyvolalo divoké diskuse
v tisku, dokonce se objevil navrh spolecnost znarodnit. Nicméné vlada sama
dobfe védeéla, jak moc je pro ni soukromé vlastnictvi linky kviili proudéni
zahrani¢niho kapitalu dilezité, a proti témto hlastim se razné¢ ohradila. K situaci se
pregnantn¢ vyjadril tehdej$i ministr vnitra Bernardo de Irigoyen, ktery prohlasil,
ze ,,vetsina uptfednostnuje zanechat soukromou podobu firmy, protoze stat nema
dostate¢né prostiedky, aby ji mohl dostatené efektivné vést.“® K dohodé mezi
statem a Centralem dos$lo az v roce 1884, kdy se spolec¢nost vzdala svych garanci
a zavazala se uhradit argentinské vladé ¢astku 500 000 £.° Diky tomuto kroku se
Central pln€ vyvazal z vladni kontroly a ziskal oficialni povoleni voln¢ rozsifovat
svij kapital. Proto mohl Central zvednout ceny za své sluzby. V letech 1885 a
1888 dosahoval realny profit 17,5 % respektive 24,8 %. Ten pfitom nezahrnoval
vydélky zprodeje pudy a nedeklarované vydélky. Sikovnost vedeni Centralu
zisky dosahovaly dvou a ptl nasobku vynosit BAGS. Obdobi prosperity ale bylo
jen docasné. Central totiz v téchto letech pfecenil své dominantni postaveni a
dovolil dal§im spole¢nostem, aby vstoupily do bohaté oblasti Santa Fe a
poskytovaly zde sluzby, které on provozovat nechtél. Vedeni spoleCnosti tak
mohlo v budoucnu sypat popel na hlavu jen sobé, protoze vychozi pozice firmy

v osmdesatych letech byla velice pfizniva.®’

% Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 111.

5 Cit. Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 61.

% Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 46-48.

57 Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 112-113.
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Nejen Central mél v osmdesatych letech moZnost vysokych ziskid. Také
situace BAGS byla vice nez slusnd. Kdyz v roce 1880 prodlouzila svou trat’ do
Ayacucha, rozhodla se sniZit své investice do dalSich rozSifeni, konsolidovat
dosavadni vybudované trat€¢ a zvysit vydeélky zvySenim cen dopravného. Tyto
kroky se setkaly s hlubokym odporem buenosaireské vetejnosti, jejiz prioritou
bylo pokryt provincii Buenos Aires zelezni¢ni siti. BAGS pod tlakem vetejnosti
piistoupila na sniZeni tarifli a zvySeni rychlosti a poctu vypravenych spojt. Ujala
se navic stavby trati do Bahia Blanca a do Tandilu. Na zéklad¢ téchto udalosti se
vlada vzdala svého prava vyvlastnit spolecnost az do vyprSeni 23—leté koncese.
V dalsich letech doslo knejvétsimu rozsifeni firmy vjeji historii. Byly
vybudovany trat¢ do Mar del Plata a Tres Arroyos via Juaréz, na které se jiz
nevztahovaly zddné garance profitu. Po jejich dokonceni v roce 1886 dosahovala
délka zelezni¢ni sité spole¢nosti 1325 kilometrt.*®

Velka nerovnost v Argentin€¢ panovala mezi vyvozem a dovozem zboZzi.
Zatimco Velkd Britdnie vyuzivala Jizni Ameriky, jako svého odbytiste,
jihoamerické republiky se musely spokojit s omezenym vyvozem primarnich
surovin. Nejzadangj$i z nich, argentinska vlna, obili a maso a brazilské kakao a
tabak nemohly propast mezi dovezenym a vyvezenym zbozim dlouho zacelit.
Mezi léty 1880-1884 bylo do Velké Britdnie z Argentiny dovezeno zboZi
v hodnoté 962 000 £, zatimco britské velvyslanectvi v Buenos Aires odhadovalo
vys$i importovaného zbozi do Argentiny jen za l1éta 1883-1884 na trojnasobek.
Tento fakt argentinskou vlddu nijak neznepokojoval, coz se jina zacatku
devadesatych let 19. stoleti vymstilo. PfestoZe objem Britanii dovazeného zbozi
v dalSich pétiletych intervalech rostl, objem zbozi vyvazeného se zdvojnasoboval
a na konci 19. stoleti dosdhl hodnoty 8 509 000 £. Nejvice se na této Castce
podilela vyvezena pSenice, kukufice, mrazené skopové maso, zivy dobytek a
ovce.”

Argentina v tomto obdobi uzivala vlastni papirovou ménu, konvertibilni
peso fuerte a nekonvertibilni peso moneda corriente. Ta vSak byla znacné
znehodnocena. Kazda provincie navic vyuzivala vlastni kovové penize, jejichz
nomindlni hodnota se nékde dokonce liSila 1 mezi mésty stejné provincie.

Ptfed vymezenim centralniho monetadrniho systému, k némuz doslo v roce 1881,

6 Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 51-52.
% Miller, Rory; Britain and Latin America. s. 150.
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kdy kolisajici peso fuerte a peso moneda corriente nahradilo peso moneda

170

nacional”, byly v Argentin¢ zna¢n¢ popularni také rozmanité druhy minci. Platilo

se Spanélsko-americkymi zlatymi uncemi, chilskymi condory, chilskymi,

bolivijskymi a perudnskymi pesety, bolivijskymi ,,melgarejos*”!

, evropskymi a
severoamerickymi mincemi, mé&dénymi mincemi a dalSim drobnym obé&zivem.
Cilem ménovych reforem zlet 1881 a 1883 bylo kromé ménové unifikace u
kovovych platidel také upevnéni mény a sniZzeni poctu bankovek v obchu.
K témto krokiim vyuzivala vladda nejvétSich argentinskych bank v ¢ele s Banco
Nacional.”

V roce 1886 byla oteviena diilezitd linka mezi Buenos Aires a Rosariem.
Stavba, ktera zapocala v roce 1884, spojila mésta Campana,” pfistav na fece
Parana vzdaleny asi 80 kilometrti od Buenos Aires, s Rosariem. Smlouva byla
bez garanci profitu a statni pfispévek na vystavbu jedné mile trati ¢inil pouhych
500 £. Spolecnost Buenos Aires & Rosario Railway, kterd se stavby ujala, ziskala
potifebny kapital prodejem akcii. Zprovoznénim této linky se zkratila prepravni
doba z Buenos Aires do Rosaria o deset hodin a do Cordoby dokonce o cely den.
Predtim museli cestujici pro cestu do Rosaria pouzit povoz nebo rychlejsi parnik a
dale do Cérdoby pokracovat no¢nim spojem.” V druhé poloviné osmdesatych let
19. stoleti se tato spolecnost stala pii vystavbé novych zelezni¢nich spoji velice
aktivni a jeji reputace mezi ostatnimi spole¢nostmi tak vyrazné stoupla.

Drahy nejvice vydélavaly jako pfepravci surovin z vnitrozemi na pobiezi a
zbozi opatnym smérem. Krom¢ obili a dobytka se ptevazel stavebni material,
jako cihly nebo vapno, uhli, mineraly, stl. Tucuman byl zndmy vyvozce cukru.
Mendoza zase producent kvalitniho vina. V tdoli feky Rio Negro se péstovalo

ovoce, na severovychodé zemé pak cesmina paraguayskd. Vyznamnou oblasti,

" Peso moneda corriente mélo vii¢i novému peso moneda nacional hodnotu 25:1, peso fuerte 1:1.
Peso moneda nacional v Argenting platilo mezi lety 1881-1969. Reber Blinn, Vera; British
Mercantile Houses in Buenos Aires. s. 30.

! Melgarejo byla lehka st¥ibrna mince pojmenovana po prezidentu Bolivie Marianu Melgarejovi,
ktery ji zacal razit a donutil Bolivijce, aby ji ptijali jako plnohodnotnou minci (full-weight coin).
Prosazeni této mince byl nasilny ¢in, ktery stal zivot n¢kolik respektovanych bolivijskych
podnikatelt, ktefi proti tomuto kroku méli namitky. Williams, John; Argentine International Trade
under Inconvertible Paper Money 1880-1900. s. 32.

2 Williams, John; Argentine International Trade under Inconvertible Paper Money 1880-1900. s.
31-35.

7 Zelezniéni spojeni mezi Campanou a Buenos Aires bylo otevieno v roce 1876 firmou Buenos
Aires & Campana. Tato spolecnost v roce 1883 obdrzela koncesi na prodlouzeni trati do Rosaria a
zmeénila své jméno na Buenos Aires & Rosario. Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 52-
53.

™ Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 53-54.
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kde se péstovala bavlna, byla oblast Chaco. Ptes rychlost a mnohé vyhody spojené
s ptepravou zeleznici dochéazelo k roztrzkdm mezi argentinskymi a britskymi
ekonomickymi pozadavky. Argentinci chtéli co nejrychlejsi a nejlevnéjsi dopravu,
Britové zase co nejrychlejsi zisk ze svych investic. Pfi stfetu téchto z4jmul
projevovala v posledni ctvrtin€ 19. stoleti argentinskd spole¢nost obcasné
antipatie vii¢i Britim nebo popfipadé pfimo proti Zeleznicim. V zdsad¢ délaly
zlou krev tf1 hlavni divody. Nedostatecny vozovy park v obdobi sklizn€, vysoké
ceny jizdného a zneuZivani statnich garanci profitu.”

Problém nedostateného vozového parku v obdobi sklizné byl sice
problémem sezonnim, pro zemédé€lce z vnitrozemi byl vSak problémem klicovym.
Sklizen, kterd vétSinou trvala od ledna do dubna byla obdobim neustalého tlaku
zemédelcl na Zeleznicni spoleCnosti, aby jejich obili bylo piepraveno na pobiezi
bez zbyte¢nych pratahid. S koncici sezonou se zvySovala i moznost desté, kterého
se zemédélei spolu s utokem hmyzu prdvem obavali. Obili se sice prikryvalo
plachtou, nicmén¢ jednalo se o nedostateCny zptsob ochrany, ktery snizoval jeho
kvalitu. Komplikace v ptepravé zbozi tak mohly producenta obili lehce zruinovat.
Dokonce i1 pfimo ve stanicich trvalo vécnost, nez se naklad dostal do vagont.
Nalozeni 600 tun napytlované pSenice trvalo 30 muzim dvanéct hodin. Jaky to
ale byl rozdil, kdyZ se mohlo pouzit malé zdvihadlo, se kterym bylo mozZné praci
vykonat do dvou hodin. Naklady navic zeméd€lcim zvySovaly i drahé pytle na
obili.”

Ani tak velka prekladisté, jako Buenos Aires nebo Rosario nebyla schopna
zajistit v€asné naloZeni zbozi. V Rosariu, kde se zacaly budovat dopravniky na
obili a skladisté jiz v osmdesatych letech 19. stoleti stidly vagony vzdy nékolik
dni. Navic britské Zelezni¢ni spolecnosti logicky pouzivaly k dopravé britské
vagony, které mély nosnost jen 10 az 18 tun. Velké vagony pouzivané v USA
s nosnosti az 40 tun se v Argentiné zacaly pouzivat az na konci 19. stoleti.”” Ve
velice irodném roce 1894 bylo poznamenano: ,,V Rosariu je ve skladistich okolo
100 000 tun obili, jehoz naloZeni zabere deset dni prace. Uroda je v letognim roce
tak velikd, ze jedna jedina draha blokuje 1100 vagony celou stanici, nemluvé o

€78

mnozstvi nalozenych vagoni cekajicich ve vnitrozemi. Z argentinskych

> Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 56-57.
76 Scobie, James; Revolution on the Pampas. s. 94-99.

7 Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 58-59.
"8 Cit. Scobie, James; Revolution on the Pampas. s. 97.
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Rosario, které pravideln¢ vypravilo pies ocedn vice obili nez Buenos Aires, Santa
Fé, 1 rychle se rozvijejici ptfistav Bahia Blanca. Ohromné exportni sila Rosaria
mnohdy pied¢ila i vyvoz vSech vySe zminénych center dohromady.” Jednim z
diivodd, pro¢ hlavni mésto ve vyvozu obili zaostavalo byl fakt, ze Buenos Aires
bylo az do pozdnich 80. let 19. stoleti oteviené piistavisté. Velké nakladni lodé¢
tim padem musely c¢ekat az patnact kilometri od pfistavu, aby neuvizly na
mel¢in€. Na volném moii mohla byt lod” pro zménu poskozena vétrem nebo
nepiizni pocasi. S obdobnymi problémy se v posledni ¢tvrtin€ 19. stoleti potykaly
i pristavy Montevideo, Veracruz nebo Valparaiso. Pfitom jmenované pristavy
jihoamerickém kontinentu.®

Zneuzivani garanci profitu bylo problémem, ktery musel stat fesit hlavné u
mensich zelezni¢nich spolecnosti, protoze argentinsti zelezni¢ni giganti BAGS a
Central se garanci vzdali jiz na pocatku osmdesatych let 19. stoleti. Ke
spole¢nostem zavislym na statnich garancich patfila naptiklad East Argentine. Do
ni vkladala argentinska vlada velké nadéje kvili jeji vyhodné strategické poloze
pobliz feky Uruguay, v blizkém sousedstvi Brazilie a Uruguaye. Spole¢nost, jejiz
kapital v roce 1871 ¢inil 960 000 £ pracovala neefektivné a nekvalitn€. Jeji vedeni
navic drze prohlasovalo, ze ne diky mizernému vedeni, ale diky chudobé¢ statu
neni spole¢nost schopna uspokojit své akcionare. V roce 1883 vlada konec¢né
vyslySela kritické hlasy vefejnosti a zacala pfipravovat zestatnéni spolecnosti.
Jedna z inspekei, ktera probéhla na tratich East Argentine v roce 1888 zjistila, Ze
firma za 15 let své existence nevyménila ani jednu lokomotivu nebo vagon,
vagény na prepravu masa prestavéla na prvni tfidu, a nejenze jeji vlaky nejezdily
na c¢as, ale dokonce ani hodiny ve stanicich neukazovaly redlny cas. Nékde
ukazovaly o hodinu méné, nékde zase o hodinu vice. K zestatnéni spolecnosti
vSak nakonec nedoSlo. Firma, na kterou se snesla opravnéna kritika argentinské
vefejnosti, svoji finan¢ni situaci neunesla a v roce 1907 byla prodéna dalsi britské

firmé& Argentine North Eastern Railway.®' S neschopnosti britskych Zelezni¢nich

™ vice tamtéz s. 176.
89platt, Desmond; Latin America and British Trade. s. 69.
8! Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 106-110.
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spolecnosti se jejich zakaznici mohli v Argentiné setkat nejen u East Argentine.
Zlou krev také vyvolavaly postoje Great Western nebo Buenos Aires &
Northern.®

Rok 1886 se stal pro prezidenta Julia Rocu rokem poslednim. Ve funkci ho
vysttidal Miguel Juaréz Celman. Tento muz se do argentinské historie nechvalné
zapsal, jako prezident, ktery dovedl Argentinu do krize. Ve srovnani s byvalym

prezidentem Rocou byla Celmanova politika daleko nerozvaznéjsi a pro
provincie a zacaly se pfiblizovat vstiic ekonomické katastrof€. Ta pftiSla v roce
1890, kdy se hlavni vétitel statu, banka Baring Brothers & Co., dostal do
finan¢nich potizi, pfedevS§im diky nepfiméfenym a nevynosnym investicim v
Argentin€. Spekulace s piidou, uzavirani zahrani¢nich pljcek a devalvace mény
spojend s inflaci zdiskreditovaly Argentinu v zahrani¢i a prerusily casy
prosperity.*

V dobé nastupu Celmana do ufadu vSak nikdo nevéfil, Ze by stat mohl mit
n¢jaké finanéni potize. Obrovsky ekonomicky ,,boom*, ktery probihal od poc¢atku
80. let vléval Argentincim do zil optimismus. NepifesvédCily ani burzovni
hodnoty argentinskych akecii, které byly v roce 1886 nizsi nez chilské. Na hlasy z
Londyna, ze Argentina svlij vyvoj uspéchala, podpofeny pierusenim podpory
argentinskych investic, coby riskantnich, reagovala v roce 1886 vlada sjednanim
rozsahlé piijcky z Némecka. Béhem let 1886-1890 bylo vladou udéleno mnozstvi
koncesi, které vedly béhem let 1886-1891 ke zdvojnasobeni délky argentinské
zelezni¢ni sité. Dal$i vydaje byly nezastavitelné. Celman svym bezbiehym
optimismem nakazil i zbytek Argentiny. Ve vS§eobecnou znamost veslo tvrzeni, ze
,vesSkeré zeleznice jsou spravné, jediné Spatné jsou ty, které jesté nebyly
vybudovany.“*

Koncese byly udé€lovany a linky byly budovany s velikou
intenzitou. B¢hem jednoho dne dokonce poslaneckd snémovna schvalila
rekordnich 33 novych koncesi. Nové Zelezni¢ni traté¢ byly stavény za ucelem
konkurence nebo za i¢elem zvySeni ceny pudy v dané oblasti. V roce 1887 udélila

poslanecka snémovna koncese na téméf 13 000 kilometrh trati. Toto €islo bylo

% Buenos Aires & Northern se podrobnéji zabyvam ve tieti kapitole ,,Cesta k dobam prosperity* .
®Ford, A. G.; Argentina and the Baring Crisis. In: Oxford Economic Papers. Vol. 8, No. 2. s. 127-
128 a Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 62-63.

#Cit. Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 64.
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sice senatem snizeno na necelych 8000 kilometrd, avSak vzhledem k 5 %
garancim profitu ve smlouvach mél vysledny potfebny kapitadl punc alarmujici
Castky.® Proti tomuto nekontrolovanému bujeni se jiz oteviené postavil i tisk,
ktery upozoriioval na riskantni jedndni Celmanovy vlady. Taktéz v poslanecké
snémovng proti Celmanové politice vystupovala Partida Republicana,
reprezentovand Aristobulem del Valle. Ta byla pro omezeni vystavby Zeleznic a
daslednéjsi financni politiku. Nazory A. del Valleho se staly vzorem pro dalsi
argentinskou politickou generaci, kterd tvrdé vystupovala proti oligarchii ve
vedeni statu a zahrani¢nim spole¢nostem.*

Zelezni¢ni spole¢nosti musely na stavajici situaci reagovat zvyenim svych
tarifi. Napftiklad ceny Centralu stouply béhem let 1887-1888 nékolikrat. Situace
byla krajné nepiijemna i pro zeméedé€lce, kteti si stéZovali, Ze ,,je drazsi dostat tunu
obili do Rosaria, nez do Liverpoolu.“*” Argentinska vefejnost si rychle nasla svoji
obét. Obvinila z nastalé situace zahranini spole¢nosti a zddala omezeni jejich
pravomoci. Ty vSak pifes veSkerou vychytralost a mnohdy 1 neustupnost pouze
reagovaly na chaotickou Celmanovu vizi financné nevycerpatelné Argentiny.
Samy byly situaci z konce osmdesatych let 19. stoleti zaskoceny a ty, které
nedokazaly efektivné vyuzit statni garance cekal zanik, nebo nucena fuze. Pies
krizi, kterd na pocatku 90. let 19. stoleti Argentinu postihla, byly udalosti druhé

poloviny 80. let pro rozvoj zeleznic v Argenting€ neocenitelné.

%Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 69.
%Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 64-65.
¥Cit. Bendafia, Alejandro. British Capital and Argentine Dependence. s. 115.
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nejdulezitejsich zeleznicnich trati v Argentiné rukou.

red rokem 1890.
pred rokem Za téchto okolnosti

doslo k prodeji Ferrocarriles Oeste. Statni spolecnost, ktera zacala fungovat jako
prvni v Argenting, do roku 1889 rozsifila délku svych trati z plivodnich deseti na
1168 kilometr. V témze roce se dostala do britskych rukou. Navzdory prodeji
byla situace Oeste v osmdesatych letech 19. stoleti pomérné stabilizovana. Jeji
drahy prosperovaly a diky statnimu vlastnictvi byly i jeji sluzby mnohem levnéjsi,

nez sluzby soukromych spolecnosti. Srovname-li hruby zisk z kapitdlu BAGS a

¥Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 66-67.
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Oeste uvidime, Ze procentudlné byla az do poloviny 80. let Oeste na trovni Great
Southern. V procentualnim métitku se mezi roky 1869-1884 hruby profit Oeste
pohyboval mezi 7-9 %, zatimco hruby profit BAGS v sedmdesatych letech kolisal
od 6,5 % do 9 %, a v letech osmdesatych, s vyjimkou krize v jejich poloviné,
drzel konstantni zisk 9-10 %.% Prodej Oeste byl logickym vyusténim finan¢nich
problémii v provincii Buenos Aires. Guvernér provincie Maximo Paz prodej
vysvétloval tvrzenim, Zze Oeste, coby statni spolecnost drzi veskery monopol
v Buenos Aires a brani rozvoji aktivit dalSich firem v této oblasti. Toto ponc¢kud
zpusobily finanéni problémy provincie. Penize z prodeje Oeste mély provincii
poslouzit caste¢né k zlepSeni finan¢ni situace a ¢asteéné meél financné zajistit nové
projekty. Kapitdl vdzany na chod spolecnosti mél byt vyuZzit ve vefejné sféfe.
Z rozhodnuti provincidlni vlady byla nominélni hodnota spole¢nosti stanovena na
41 milionti pesos de oro, v prepoctu 8 134 920 £, z nichz provin¢ni vlada obdrzela
3 179 540 £, protoze novy vlastnik, spolecnost Buenos Aires Western Railway
(dale Western) koupi pievzal zodpovédnost za cenné papiry Oeste v hodnot¢ 4,9
milionu liber.” Jeji koncese odpovidala tehdej$im pomérim. Provincie Buenos
Aires méla pravo spolecnost za 40 let zestatnit, Western byla osvobozena od
vSech provinénich a méstskych dani na dobu 20 let a smluvné ji byla zajiSténa
jistota, Ze v okruhu 20 kilometri nevznikne po dobu 15-ti let Zddnéd konkurencni
linka. Pokud by profit firmy ptesahl 10 %, méla spolecnost sniZit nebo upravit své
dopravné vzhledem k devalvaci mény.”!

Diky prodeji Oeste doSlo k vyraznym zméndm na mapé argentinskych
zeleznic. Stat po jejim prodeji vlastnil uz jen 14,6 % z celkové kilometraZze vSech
zeleznic v Argentin€. Nejvice potom statni pokladnu zatézovaly Ferrocarriles
spoleCnost v mnozstvi ziskanych koncesi (v roce 1889 ziskala prava na
vybudovani praimémé 6 ze 7 mil v celé zemi®®) svym prodejem pfiSla i o sovu
dominanci na trhu, protoze novy vlastnik Western pronajimal nebo prodaval velké
Casti své zeleznice dcefinnym spole¢nostem. Tato restrukturalizace v provincii

zpusobila, Ze diivéjsi rivalové se stali spojenci. Proces denacionalizace se vSak

¥ Lewis, Colin; British Railways in Argentina. Tabulka ¢. 25, s. 128.

% Scalabrini Ortiz, Ratl; Historia de los ferrocarriles argentinos. s. 69-71.
%! Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 127 — 131.

Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 134.

STamtéz s. 141.
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netykal pouze Ferrocarriles Oeste. Podobny osud postihl i Entre Rios Central
v oblasti Entre Rios, Santa Fe and Colonies Railway v oblasti Santa Fé a dalSich
statnich spole¢nosti vcetné¢ zndmé uzkokolejky Trasandino, kterd se ale do
britskych rukou dostala az ve 20. stoleti. Jejim dokonc¢enim dne 5. kvétna 1910 se
splnil sen nékolika argentinskych generaci. Pfekdzka v podobé And byla konecné
pokofena a Atlantsky a Tichy ocean byly spojeny zeleznici. Pro zdolani celé trasy
z Buenos Aires do Valparaisa v Chile bylo nutno vyuzit péti riznych
spolecnosti. Trasu z Buenos Aires do Villa Mercedes obsluhoval Buenos Aires &
Pacific, z Villa Mercedes do Mendozy Great Western, z Mendozy na hranice
argentinské Trasandino a na chilském tGzemi jesté chilské Trasandino a Chilské
statni drahy. Celd cesta trvala 36 hodin (vCetné¢ prestupli) a pivodni trasu do
Valparaisa po moii pies mys Horn zkratila o devét a ptil dne. Zkratila se 1 cesta z
Jizni Ameriky do Evropy. Cesta z Janova do Buenos Aires trvala 16 dni, a jiz
zminéna trasa z Buenos Aires do Valparaisa jeden a pil dne. Diky tomuto
zrychleni se mohl Evropan dostat do Chile za 17 a ptl dne.*

Baringova krize stala za prodejem jiz zminéné Central Entre Rios.
Provin¢ni vlada Entre Rios schvalila vroce 1885 rozSifeni statni, standardné
rozchodné Central Entre Rios na 600 kilometrd. Timto rozs§ifenim mél byt
zprovoznén jih a stfed provincie. Projekt ale dostatecné nevynasel, takze se vlada
rozhodla trat’ rozd€lit a cenné papiry prevést mezi jejich drzitele. V roce 1892 byl
tento proces ukoncen a majoritnim vlastnikem se stala londynské spole¢nost Entre
Rios Railway Company, kterd ziskala podobné vyhody jako Western pii koupi
Oeste. Prodej Central Entre Rios mél podobné jako prodej Oeste zlepsit financni
situaci v provincii.

Naproti tomu Siroce rozchodnid Santa Fe and Colonies (zndma téZ jako
Ferrocarril Santafecino) dopravné obsluhovala oblast mezi mésty Santa Fé,
Rosario, San Cristobal, La Sabana a Galvéz. Jeji délka byla v roce 1889 témet 700
kilometrii. V té dob¢ ale jiz spole¢nost fungovala se ztratou, ktera prekracovala 14
%. Presto zlstala v rukach provincie 1 béhem krize pocatku devadesatych let 19.

stoleti. Do soukromych rukou ptesla az v roce 1900, kdy ji nekoupila britska,

% Barclay, W. S.; The First Transandine Railway. In: The Geographical Journal. Vol. 36, No. 5, s.
559-562.
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nybrz francouzskd spole¢nost La Compagnie Frangaise des Chemins de Fer de la
Province de Santa F¢.” Jednalo se o prvni francouzskou firmu s touto specializaci
na Gzemi Argentiny.

Proces pfesunu vlastnictvi statnich nebo provincénich Zzeleznic do
soukromych rukou Sel ruku v ruce s Baringovou krizi v roce 1890. Ta postihla
celou Argentinu a vyde¢sila britské akcionafe. Presto, ze byl jeji dopad
katastrofalni, zelezni¢ni spole€nosti se dokdzaly pomérné rychle zotavit. Hledani
moznosti pro ziskani hotovosti se v dobach finan¢ni tisn¢ stalo nutné. Baringova
krize, kterou mizeme povazovat za krizi nikoliv ndhlou, ale vyvojovou, byla
zapti¢inéna mimo jiné i tim, ze vétSina zahrani¢nich investic byla sméfovana na
dlouhodobé vynosy. Penize tedy plynuly podle toho, jak byla vlada schopné plnit
své zavazky, a jak dokazala rozliSit projekty uZzitecné od téch neuZitecnych.
Dtlezitou roli zde hrala také divéra investort. Pravé nejvetsi véfitel argentinské
vlady, banka Baring Brothers rucila mezi léty 1882—-1890 za argentinské
dluhopisy v hodnoté 20 milionil liber. ArgentinSti pfedni predstavitelé, ale nebyli
ochotni pfistoupit na restriktivni fiskalni politiku, ktera by omezila vydaje a
snizila zadluzeni statu. Jako posledni kapka se ukazala byt pajcka zhruba 4,5
milionu liber na vystavbu Buenos Aireské zasobarny vod a kanaliza¢niho
zafizeni. Tato investice se ukéazala byt pro britské investory velice nevyhodna a
pro Baring Brothers téméf osudova. Korupce, bujici mezi nejvysSimi
argentinskymi vrstvami se mimo jiné projevila v objemu mény v ob¢hu. Zatimco
v roce 1887 to bylo 94 milionli pesos, v roce 1890 to jiz bylo 245 miliond v
ob&hu.” Tim dochazelo k redlné devalvaci mény a vzhledem k tomu, Ze po roce
1888 klesly ceny za vyvazené zbozi, sniZily se 1 vladni pfijmy a ve stejné chvili se
ptikazala zabavit veskeré zasoby zlata ze statnich bank. V ¢ervenci 1890 oznamila
Baring Brothers, ze neni momentalné schopnd zaplatit svoji Ctvrtletni splatku. Pro
Baring Brothers, jako velkého drZzitele argentinskych obligaci to znamenalo

katastrofu a doCasnou insolvenci.” Pro zaujaté pozorovatele argentinské

% Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 131-133.

%Hodge, John; Carlos Pellegrini and the Financial Crisis of 1890. In: The Hispanic American
Historical Review. Vol. 50, No. 3, s. 499-501.

‘7 Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 269-273.
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ekonomiky vSak tato udalost nebyla pfekvapenim. The Economist, ktery tento
okamzik ptredpovidal se k situaci vyjadrtil vystiznym: ,,Dlouho ocekavany kolaps
v River Plate se stal skute¢nosti.“”® Prezident Celman, snaZici se zabranit ztratd
vetiteld a odbérateltt argentinského zbozi a redlné hrozbé statniho bankrotu,
nechal jesté v roce 1890 vydat do ob¢hu nekryté bankovky v hodnoté 60 milioni
pesos (tzn. asi 13 milionu liber). Tento krok vSak jesté¢ prohloubil nedivéru vici
argentinskému kapitdlu. Revoluce z26. cervence 1890 v Buenos Aires pak
donutila prezidenta Celmana k rezignaci, ke které doslo 6. srpna.” Celman totiz
behem boju, které vrcholily 26.-27. Cervence, z Buenos Aires odcestoval a senat
s kongresem cekal na jeho névrat. Situace banky Baring Brothers vSak nebyla o
mnoho lepsi. Bezprosttedné po revoluci telegrafoval bance jeji agent v Buenos
Aires, popsal situaci jako kritickou a tlumocil Zz&dost argentinského ministra
financi o ptjcku, bez niZ se Argentina nemohla obejit. Banka na finanéni pomoc
bohuzel neméla prostredky, a jen diky dobré vili britské vlady, Bank of England a
skupiny soukromych bankéiti nemusela sama vyhlasit bankrot.'”

Nyni bylo na Carlosu Pellegrinim, ktery nahradil dosavadniho prezidenta
do konce jeho funkéniho obdobi, aby snizil velky dluh zemé a obnovil plivodni
rovnovahu. Na svrzeni Celmana se béhem revoluce z roku 1890 nepodilel pouze
Pellegrini. V Cele pocetného protestujiciho davu (z velké ¢asti slozeného
argentinskymi studenty) se objevili 1 byvali prezidenti Bartolomeo Mitre, Julio
Roca a dalsi. Carlos Pellegrini, syn italskych ptistéhovalct, se po dobu své
dvouleté vlady snazil vratit ekonomiku do ptivodniho stavu a neunavné hledal
mozné véfitele, ktefi by svymi penézi pomohli ozivit argentinské hospodaistvi.
Jeho snazeni vSak nebylo uspésné. Mylné¢ se domnival, ze zvySenou produkci
odstrani vSechny argentinské problémy. Baring Brothers sice nakonec poskytla
Argentiné zaddanou pujcku. Jeji rozsah odpovidal momentalni ekonomické situaci
v zemi. Spolecnost slibila ptjcit Argentiné ¢astku 15 000 000 £ za tii roky s
podminkou, Ze banka dale nebude prebirat dalSi financni zavazky zemé. Také
Velka Britanie se totiz v tomto obdobi ocitla v dil¢i krizi, a proto, kromé jiz
zminéného problému, nemohla naptiklad od Argentiny odebirat tolik zbozi, kolik

byla tato zem& schopna produkovat. Dal§im problémem byla nekonvertibilita

% Cit. Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 74.
“Tamtéz . s. 71-74.
'“Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 174-175.
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meény, kterd znesnadnovala argentinskou platebni schopnost. KdyZ proto v roce
1892 vyprsel Pellegrinimu mandat, vétSina obyvatelstva jeho odchod uvitala.'

V zdjmu obnovy zemé se snazila vlada fesit 1 problémy spojené s Zeleznici.
Ty se tykaly stdle nevyfeSenych plateb garanci profitu a vypracovani nového
systému statni kontroly nad soukromymi Zeleznicemi. V roce 1890 byl pfijat
navrh nového zdkona o zeleznicich a vlada zacala vySetfovat okolnosti kolem
garanci profitu. Spolecnosti mély povinnost dolozit kontrolorim ucetni knihy za
posledni rok a pul, kde mély byt dohledavany vyse vyplacenych garanci a vyse
dopravného. Navic bylo striktné nafizeno, Ze garance budou vyplaceny pouze 1.
ledna a 1. Cervence. Pravé zdvazek platit garance v plné vysi dvakrat rocn¢ se stal,

diky finan¢ni situaci Argentiny, ter¢em kritiky.

Pomér vyplacenych garanci viici
celkovému kapitalu vybranych spole¢nosti
£2 750 000,00

£2 500 000,00
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£1 750 000,00 E— Il ANE
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' [JEA

£1 250 000,00 e M ER
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vyplacené garance kapital

Graf 5: Castky vyplacené britskym Zeleznicnim spolecnostem diky garancim z
profitu mezi lety 1890-1891.

Zdroj: Lewis, Colin, British Railways in Argentina. s. 117.

Vysveétlivky: AGW - Argentine Great Western, ANE — Argentine North Eastern,
BAP — Buenos Aires & Pacific, EA — East Argentine, ER — Entre Rios

Devadesata 1éta 19. stoleti znamenala pro Zelezni¢ni spolecnosti obdobi,

kdy byly ruSeny existujici garance profitu a nové byly odmitany. Tento proces byl

1% Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 74-76, Hodge, John; Carlos
Pellegrini and the Financial Crisis of 1890. In: The Hispanic American Historical Review. Vol. 50,
No. 3, s. 501-506.

40



logickym vyusténim Baringovy krize, 1 kdyZ n¢ktefi mluvili o tom, ze k ruSeni
garanci mé¢lo dojit jiz v letech osmdesatych. Krize let 1890—1891 se mimo jiné
podepsala 1 na vztahu Argentinci k zahranicnim spoleCnostem, ktefi zacali
hlasitéji projevovat protibritské ndlady. Anglické banky a podniky se staly teréem
populdrnich demonstraci, n€které demonstrovaly argentinské narodni citéni, jiné
protestovaly proti stavajicimu rezimu. Pfi jedné pftilezitosti sundali protestanti
britskou vlajku na Plaza Victoria, ktera zde visela na pocest Tucumanské
deklarace nezévislosti. Vystizné se k problému protibritskych nalad v Argenting
vyjadfil list Buenos-Aires Standard, ktery 5.7. 1891 napsal: ,,Bylo to praveé britské
zlato, které dalo Argentiné moc zbavit se Spané€lské nadvlady a ted’ jen zminka o
tomto zlatu plisobi na Argentince jako Cerveny Satek na byka.“'”> Jednou
z viid¢ich osobnosti, které tyto protesty vedly byl Juan Bautista Justo, jenz zalozil
argentinskou Socialistickou stranu a byl jednim z prvnich politikQ stfedni vrstvy,
ktery do svého programu zaclenil myslenku ekonomického nacionalismu. Byl
zavilym odplrcem britskych podniki v Argentiné a domnival se, ze britsky
kapital v oblasti vystavby Zeleznic Argentinu neposili a naopak by mohl vyustit
v situaci, kdy si Velk4 Britanie udéld z Argentiny druhé Irsko. Také jako prvni
pielozil do $panélstiny znamé dilo Karla Marxe, Kapital.'®

V tijnu 1891 byl pfijat novy zdkon o Zeleznicich ¢islo 2873, ktery nahradil
stary zakon, zroku 1872. Zakon demonstroval usili velkostatkait vyuzit jej
k ochrané vlastnich zajmi. Mimo jiné také jasn¢ vymezil otdzku vozového parku
spole¢nosti, které mély povinnost se o svlij vozovy park starat a pokud do ngj
chtély zahrnout ojeté vozy, musely pozadat o schvaleni feditelstvi drah. Stat také
ziskal vétsi kompetence pii kontrole cen dopravného a pro spolecnosti se stalo
ilegdlnim provozovat obchod v regionu, ve kterém zaroven zajiStovaly dopravu.
Zakon ale naptiklad negarantoval zadné vyhody malym spole¢nostem. Ackoliv se
jednalo o dilezitou udalost spojenou s postavenim soukromych zeleznic v
Argentingé, spole¢nostem nedé¢lalo veétsi problémy se novym normam zékona
pfizpusobit.'**

Spolu s vydanim zakona vlada v fijnu 1891 pozastavila i vyplaceni garanci,

a naopak zacala po spole¢nostech pozadovat nedoplatky, kterych se po n¢jaky cas

192 Cit. Wright Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 97-98.
1% Tamtéz s. 98.
1% Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 78-79.
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dobrovolné vzdala.'” Britské spole¢nosti se tak dostaly pod tlak vlady i vefejnosti.
Zaroven timto krokem donutila zelezni¢ni spolecnosti vyjednavat, coz zptisobilo,
7ze pet spolecnosti se misto garanci spokojilo s pauSalnimi castkami. Vyse
vyplacenych garanci se tim snizila o 50 % a stale se snizovala. Po roce 1905 jiz
nebyla zahrani¢nim spole¢nostem vypldcena zadna garance ani jiny financni
piispévek.'® Piedtim vSak spolecnosti piistoupily na navrh statu, ktery se je
rozhodl za zfeknuti se garanci profitu finanéné odsSkodnit, pfi€emZ neochotu
Cristobal & Tucuman Railways a North West Argentine pfistoupit na tuto
variantu stat vytesil znarodnénim zminénych firem.'"’

V témz roce pfiznalo 13 z 27 zelezni¢nich spole¢nosti ztratu. O nékolik let
pozdé&ji se vSak finan¢ni situace firem zlepSila. Dluhopisy BAGS vynasely 3,74
%, BA&R 4,21 % a Centralu 4,35 %. List The Economist dokonce tvrdil, Ze
argentinské dluhopisy jsou momentalné¢ 1épe chrdnéné nez britské a maji i
zajimavy vydélek.'®

Po Carlosu Pellegrinim se do cela statu postavil Luis Sdenz Pefa, jehoz
vlada byla negativné poznamendna jeho primérnosti. Tento buenosairesky
pravnik vydrzel ve svém ufadu pouze do roku 1895, kdy sdm odstoupil a nebyt
jeho ministra financi Arregla Romera, ktery dojednal spolupraci s Rotschild
Commmittee, jez zacal kryt argentinské finan¢ni aktivity, moZna by se Argentina
dostavala z nasledkti Baringovy krize jesté delsi dobu.'”

Nastupcem Saenze Pefii se stal José Evaristo Uriburu.'"® V prezidentském
kiesle byl mezi 1éty 1895-1898. Ptestoze podporoval domaciho priamysl proti
zahrani¢nim vysokym clim, byl velice tolerantni vac¢i britskym Zelezni¢nim
spole¢nostem.'"! Zaslouzil se také o zménu ustavy, kterd upravila proporcionalni
rozdéleni v poslanecké snémovné a zménil pocet ministrii na osm.

Béhem vlad Saenze Peiii a Josého Uriburu se zemé kone¢né nasmérovala k
ekonomické naprave. Britsky trh byl opét schopen pojmout argentinsky export a

ptes téZkosti spojené s padajici cenou obili v prvni poloviné devadesatych let 19.

1 ewis, Colin; British Railways in Agentina. s. 114-118.

'“Ferns, Henry; Britain and Argentina in the Nineteenth Century. s. 478-479.

17 Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 121-122,

108 Platt, Desmond; Latin America and British Trade 1806-1914. s. 284-285.

'®Ferns, Henry; Britain and Argentina in the Nineteenth Century. s. 472-474.

19V Jetech 1930-1932 zasedl jesté jeden piisludnik rodiny Uriburu do prezidentského kiesla. Byl
to synovec Josého Evarista — José Félix Uriburu. Chalupa, Jifi; D&jiny Argentiny, Uruguaye,
Chile. s. 185-186.

"'Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 80-81.
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stoleti byla produkce jest¢ vyssi nez v 80. letech. V letech 1893—-1896 byly
podminky obchodu neuspokojivé a pies zlepSeni podminek v roce 1897 zacaly
argentinské vyrobky plné prosperovat az po Burské valce v roce 1902. Hlavnimi
vyvoznimi artikly bylo samoziejmé obili a vina, nasledované kiizemi, masem a

2

Zivym dobytkem.'"”? Srovname-li procentudlni pomér exportovaného zbozi
v letech 1893—1894 zjistime, ze 27,7 % vyvozu tvorila vlna, 25, 9 % pSenice, 16,9
% kuze a 6,6 % hluboce mrazené a chlazené maso.'”®> Na rozdil od minulosti se
diky postupné elektrifikaci mést zapadni Evropy témeér prestal vyvazet 1aj. V té
dob¢ byl vsak jiz proces denacionalizace drah dokoncen. V roce 1899 vlastnily
soukromé spolecnosti asi 88 % ze 16 380 kilometrt trati a 90 % z veskerého
kapitalu. Navic pfevazely asi 92 % z veskerého zbozZi a 98 % ze vSech pasazéru.
Tato Cisla ukazuji, Ze stét se cilen¢ stdhl z tohoto ekonomického sektoru. Ptesto se
prodej statnich drah soukromym spolecnostem neseSel s jednomyslnym
souhlasem. Odpor vSak zdaleka nedosahoval rozsahu protestt v dalSich obdobich
a tento tkon se nakonec stal spolu s tpravou garanci profitu v Zelezni¢ni doprave,
obnovenim divéry v zahranicni investory a opctovnou stabilizaci argentinské

ekonomické situace zakladem k dalSimu aspé&$nému obdobi.'*

Argentinska Zelezni¢ni sit’ na pocatku 20. stoleti.

Vroce 1898 se podruhé do prezidentského uradu vratil general Julio
Roca.'”® Pfestoze se Argentina definitivné ptenesla pies disledky Baringovy krize,
jeji pozice na svétovém trhu neodpovidala predstavam jejich Celnich predstavitelt.
I kdyz se ji podafilo do roku 1902 znovu dosédhnout piedchozich uspéchl
spojenych s vyvozem obili a dobytka, méla daleko k tomu stat se praimyslovym
staitem. Znovu nabyta divéra evropskych odbérateld se opét zaméfila na primarni
produkty argentinské ekonomiky a proudici zahrani¢ni kapitdl umoznil vladé
obnovit prerusené a vypracovat nové projekty, které se mély tykat predevSim

vefejnych sluzeb a vystavby dalSich Zelezni¢nich trati.''®

"2 Ferns, Henry; Britain and Argentina in the Nineteenth Century. s. 483.

'3 Alejandro Diaz, Carlos; Essays on the Economic History of the Argentine Republic. s. 18.
"“Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 141-145.

!5 Poprvé zastaval ufad prezidenta v letech 1880-1886, vice viz. Zlata 1éta argentinské Zeleznice s.
21 a nasledujici.

!¢ Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 83.
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Nemiuzeme fici ze by mezi roky 1892-1902 doslo k vyraznému rozsifeni
argentinské zelezni¢ni sit€¢. K daleko intenzivngj$i vystavbé doslo az poté,
pficemz vyznamnou udalosti, ktera zcela nepochybné tuto vystavbu ovlivnila,

bylo pfijeti Mitreho zédkona zroku 1907. Ve vySe zminovaném obdobi se jiz

¢ X

, Ctyfi

nejvetsi a nejvlivnéj$i drazni spolecnosti v Argenting."'” Byly to Buenos Aires

definitivné ze vSech draZnich spolecnosti vyclenila takzvana ,,Velka ctytka

Great Southern, Buenos Aires & Pacific, slouena Central Argentine a Buenos
Aires & Rosario a Buenos Aires Western. Tyto spole¢nosti obsluhovaly drtivou
vétSinu trati v ramci britskych Zelezni¢nich spolecnosti v Argentiné a vyrazné
ovliviiovaly i linky, které byly statni. V roce 1903 obsluhovaly BAGS a Central
dvé pétiny vSech provozuschopnych trati v Argentiné a vroce 1914 vlastnila
,,Velka ¢tyika“ pies polovinu ze 33 500 kilometrti trati.''®

Rocovi néstupci Manuel Quintana a José Figueroa Alcorta byli pomérné
nezndmi prezidenti ovlivnéni novou generaci oligarchti. Ackoliv podporovali rist
drah, zaroven tlacili na firmy, aby sniZily ceny a zkvalitnily nabizené sluZby.
Quintana vycitil, Ze pies vSechno, co drahy pro stat délaji, by mély byt vice pod
vlivem statu. Pfesto nepodporoval myslenku statniho vlastnictvi drah. VEédél, ze
cizinci jsou jejich majoritnim vlastnikem. Proto
rad¢ji usiloval o to, aby vldda méla mozZnost zasahovat do chodu firmy
v kli¢ovych otazkach jejiho chodu.'”

BAGS rozsitila své trat¢ mezi léty 1895-1899 z Bahia Blanca pies dnesni
provincii Rio Negro az do Neuquénu, ktery se nachéazel nedaleko And a hranic
s Chile. Toto pétisetkilometrové rozsiteni bylo podporovano prezidentem Rocou,
ktery BAGS poskytl vyhodné podminky zahrnujici finanéni podporu, piedani
uzemi, jimz méla Zeleznice prochéazet a zprosténi dani z dovazeného materidlu na
Ctyficet let. Great Southern také véas rozpoznala rostouci dilezitost manipulaéni
schopnosti piistavii a zaméfila se 1 na tento typ podnikdni. Ziskala kontrolu nad
spolecnosti Dock Sud, diky niz se mohla BAGS podilet na provozu
buenosaireského piistavu. Také diky ni se z Bahia Blanca stal moderni pfistav,

ktery se svym vyznamem fadil k Buenos Aires a Rosariu. Pfed prvni svétovou

"7 Miller, Rory; Britain and Latin America in the nineteenth and twentieth centuries. s. 133-135.
18 Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 197. Toto ¢&islo se neshoduje s idajem

z Wrightovy publikace, kde autor uvadi celkovou délku 22 066 mil (cca 35 500 km) viz. Wright,
Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 87, Platt se témét shoduje s Wrightem viz.
Platt, Desmond; Latin America and British Trade 1806-1914. s. 68.

19 Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 84-85.
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valkou dosahovala délka traté¢ kterou obsluhovala Great Southern témét 6000
kilometrti a velikost jejiho upsaného kapitdlu dosahovala 53,8 milionu liber.

Buenos Aires Great Southern byla ptfed prvni svétovou vélkou nejrozsahlejsi a
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Graf 6: Rust délky Argentinské zeleznice.

Udaje jsou uvedeny v kilometrech. Zdroj: Scobie, James; Revolution on the Pampas. s.
171 a Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 197.

Central Argentine vyrazné profitovala ze své velikosti a svého vyznamu.
Presto se vjeji hlavni sféfe z4ymu, ktera se nachazela v severozépadni cCasti
Argentiny objevila béhem velkého rozvoje Zeleznic v 80. letech 19. stoleti
konkurence v podobé Buenos Aires & Rosario (dale BA&R). Central diky BA&R
pocitil tuto konkurenci hlavné v obdobi bezprostiedné¢ po Baringové krizi. Ta
donutila obé spolecnosti uspiSit hleddni moznosti spoluprace, ktera by byla
finan¢né zajimava. PrestoZe se Central plivodné nehodlal o své zdjmové tizemi
délit, tlak okolnosti ho nakonec donutil vyjednavat, protoze dominantni postaveni
Centralu z poloviny 80. let jiz bylo minulosti a jeho nepromyslena finanéni
politika se stala terCem kritiky, dokonce 1 britského tisku. Naopak BA&R bylo
diky velkému rozvoji Rosaria v poloviné 90. let 19. stoleti druhou nejvétsi
britskou Zelezni¢ni spolecnosti v Argentin€. VSechna rozsifeni zeleznicni sité

Central Argentine se stala v devadesatych letech pro akciondfe nevyhodna,

120 Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 185-187.

45



protoZe cena trati rychle stoupala. Zatimco v roce 1884 stila vystavba kilometru
trati primérné 20 560 pesos, v roce 1888 to bylo 36 630, a v roce 1891 jiz 44 190
pesos.'”! Po nelehkych vyjednavanich mohl kone¢né v roce 1899 Frank Parish
zastupujici BA&R ozndmit, Ze pfipravy na spojeni obou spolecnosti jsou jiz
v plném proudu. Od slouceni si vedeni BA&R slibovalo tspory na provoznich
nakladech, ucinngjsi servis nabizeny cestujicim, snizeni tarifli, a kone¢né zvyseni
prosperity pro obé firmy. Vedeni Centralu bylo ve svém prohldSeni pfece jen
opatrngjsi a feklo, Zze zvazi podminky této nabidky. Osobnost Franka Parishe byla
spojend 1 s uz§im vedenim Centralu, kde Parish dlouho plsobil ve spravni rad¢.
Spolecnosti mély zatim spolupracovat diky nadvrhu na vytvoreni spojky v zastavce
Retiro, blizko ptistavu Madero u Buenos Aires. Tuto spojku mély vyuZzivat obé
spolecnosti, ale nakonec nebylo jeji zprovoznéni uvedeno v zivot. Centralu se
navic povedlo za rok téméf zdvojnasobit mnoZstvi pfevazené¢ho obili a Zadal, aby
se tato skuteCnost promitla v navrhované smlouvé o slouceni. Spolecnosti se
pfitom zaméfily na spolupraci v oblasti pfepravy obili. Fuzi spolecnosti tak na
ptelomu stoleti komplikovala uz jen rozdilnd finan¢ni politika spole¢nosti, ktera
musela byt sjednocena. BA&R totiz zakladalo svoji finan¢ni politiku na kapitalu
rozdéleném mezi zakladni kapitdl a dluhopisy téméf rovnym dilem, coz
zajistovalo akciondiim vysoké zisky v obdobich finan¢niho blahobytu a naopak
zisky mensi v letech sniz§im profitem. Central mél silny zakladni kapital a
dluhopisy u n¢j tvotily jen zhruba 10 % z celkového kapitalu spolecnosti. Tato
politika zase davala véfitelim jistotu stalého vydélku, ale vyrazné nizsiho, at’ uz
pii dil¢ich krizich nebo v letech vrcholné prosperity spolecnosti. Diky tomu
vznikly neshody o efektivité hospodareni. Ty vSak ptredstavitelé Centralu a BA&R
vyfiesili vydanim akcii v riznych hodnotach. Po dokonc¢eni fuze méla prevzit nove
vznikld spole¢nost jméno BA&R, tedy Buenos Aires & Rosario Company
Limited. Tento nazev byl vSak nakonec zménén ve prospéch Centralu, protoze
vlada, ktera musela projekt slouceni obou spolecnosti schvalit si ptfala, aby
historicky nézev Central Argentine zlstal zachovan. Slouceni Central Argentine a
britskymi draZnimi spole¢nostmi.'** Nové vznikla spoleénost se stala spolu

s BAGS nejvétsi drazni spolecnosti v Argenting. Jeji plné slouceni vSak po

12l Scalabrini Ortiz, Raul; Historia de los ferrocarriles argentinos. s. 172.
122 1 ewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 148-163.
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dlouhou dobu znesnadiioval odpor nacionalisticky zaméfené opozice, ktery
dokonce znemoznil planované slouceni Buenos Aires Great Southern s Western
Railways v roce 1912.'%

Podobnym zptsobem jako u Centralu a BA&R doslo k fuzi 1 u Buenos
Aires & Pacific (ddle BA&P). Ta nikdy nedokéazala vytvoftit souvislou linku
protinajici Buenos Aires s Chile, takze na pfelomu stoleti se v této oblasti
nachézely tfi dominantni spolecnosti. BA&P operovala mezi Mercedes v provincii
Buenos Aires a Villa Mercedes v provincii San Luis, diky ¢emuZ méla jako jedina
vyhodu pfistupu do Buenos Aires. V provinciich San Luis, San Juan a Mendoza
operovala Argentine Great Western a od Mendozy do Chile stavéla svou trat
Buenos Aires & Valparaiso Transandine Railway Company, pozdéji
pfejmenovand pouze na Argentine Transandine a zndma pod nazvem Trasandino.
Tim, ze na sebe trat¢ téchto spoleCnosti navazovaly, byly pii obchodu s Chile
zavislé jedna na druhou. Obchod vSak znesnadnovala napjata politicka situace
mezi Argentinou a Chile a také rozchod trati, ktery byl sice u Great Western a
BA&P shodné Sirokorozchodny, ale u Trasandina nikoliv. Tyto a dalsi faktory
brzdily rychly rozvoj téchto spole¢nosti. BA&P proto zdhy vyuZzila své polohy
v Centralni pamp¢€ k nalezeni dalSich moznosti vydélku. K nému mu mélo pomoci
i zvétSeni kapitalu a objemu obsluhovanych trati pomoci fuze.'*

Pacific proto zaméfil své Gsili na ziskani Villa Maria & Rufino Railway
Company (ddle VM&R), ktera se nachazela na hranicich zajmové sféry Pacific a
Centralu na sever od svych trati, kde se nachédzely tirodné zemédélské oblasti.
Villa Maria & Rufino, ktera vznikla v 80. letech 19. stoleti zacala béhem krize 90.
let prodélavat az 11 000 liber roéné a byla zakonité donucena hledat silného
partnera. Nabidka BA&P se zdala byt jedinou alternativou. VM&R byly opravdu
k Pacific pfipojeny jako dcefinnd spolecnost. Pacific vSak spolecnost mél pod
absolutni kontrolou a podafilo se mu diky dobré finanéni politice omezit jeho
ztratovost a ziskat profit, a hlavné monopol na vyvoz obili z této oblasti.'*

Kroky, které mély k fuzim vést se vsak stretdvaly s hlasitym odporem
argentinského obyvatelstva. Na konci 19. a poc¢atkem 20. stoleti totiz Argentina
neprosla pouze ekonomickou pfeménou. Zménila se 1 politicky a hlavné€ socialné.

Béhem let 1890-1916 proudilo do Argentiny tisice imigrantl , ktefi osidlovali

' Miller, Rory; Britain and Latin America in the nineteenth and twentieth centuries. s. 141.
12 Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 164-165.
125 Tamtéz s. 165-168.
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pampy a meéstska centra. Vroce 1895 byla témétf jedna cCtvrtina z celkové
populace narozena v zahranici, vroce 1914 tvorili imigranti 2,3 milionu z 8
milioni obyvatel. V nasledujicich letech nebyly dvé tfetiny veskerého
obyvatelstva na pobiezi a tfi ze Ctyf obyvatel Buenos Aires rodili Argentinci.'*
Imigranti vytvofili ve méstech prosperujici stfedni vrstvu a pfed prvni svétovou
valkou kontrolovali pfes 70 % rozmanitych spolecnosti zabyvajicich se
obchodem. V roce 1913 vlastnili Argentinci z 231 firem vyrabéjicich kozené boty
pouze 43 z nich. Z 18 spolecnosti zabyvajicich se balenim masa nebyla
argentinskd ani jedna. Nejvys§i podil v primyslu méli Argentinci v téch
odvétvich, které byly zavislé na zvlastnich piirodnich zdrojich, tradici nebo ru¢ni
vyrobé, a byly vzdaleny od Buenos Aires. Témito odvétvimi byla vyroba cukru
s centrem v Tucumanu, kde Argentinci vlastnili 82 % vSech podniki, vyroba vina
v okoli Mendozy nebo oblasti La Rioja a pfadelny viny s centrem ve vzdalené
Salté.'”’ Malé zastoupeni argentinskych spole¢nosti v primyslu samoziejmé
nelibé neslo argentinské obyvatelstvo. Mezi Argentinci silily obavy, Ze
ptistéhovalci politicky ovladnou Argentinu. Nejhlasitéjsi protesty zaznivaly od
kreolt a nov€ vznikajicich radikéalnich politickych skupin. Silil antisemitismus a
xenofobie. Siroké spektrum obyvatelstva se nedokazalo smifit s piedstavou, Ze by
Argentin¢ vladla vrstva oligarchli, kterd by byla vazana na britské obchodni
skupiny, tak jako tomu bylo u argentinskych Zeleznic. Rostouci kriminalita,
prostituce, zhorSené podminky pro bydleni, to vSe bylo davano za vinu cizinciim.
ArgentinSti umélci a spisovatelé zahrnuli postoje argentinského obyvatelstva do
svych dé€l. Zacali hledat udalosti z argentinské minulosti, aby dokézali jeji
ptedchozi sldvu. Vedouci nacionalisté jako Ricardo Rojas nebo Manuel Galvez
zadali v roce 1910 hledat definici slova ,argentinidad“.'"™ Chtéli tim obnovit
narodni hrdost, ktera trpéla materialismem ptedchozi éry. Také glorifikovali roli
Argentiny pii boji za svobodu Latinské Ameriky. Na popularit¢ opét nabyvala
xenofobie Rosasova typu.'” Vlada se pfesto rozhodla upevnit svou moc pomoci
penéz a konexi na velké zahrani¢ni spole¢nosti, a nikoliv pomoci vétSich ustupki
domacimu naciondln€¢ smyslejicimu obyvatelstvu. To ani nebylo vzhledem

k multikulturni struktufe obyvatelstva mozné. Prostiedky chtéla vlada ziskat

126 Scobie, James; Revolution on the Pampas. s. 29.

12" Diaz, Alejandro; Essays on the Economic History of the Argentine Republic. s. 215-216.
' Vice o uloze argentinského narodniho citéni Lorini, Irma; Argentinidad y revisionismo. In:
Berg, Walter—Schiffauer, Markus, ed.; Oralidad y argentinidad. s. 68-76.

12 Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 90-96.
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vyvazanim se z velkych dréznich operaci, a tim co nejvétsim sniZzenim nakladdi.
Zaroven se snazila vyhovét , Velké ctyfce™ v jejich planovanych fuazich a
obchodnich zameérech. Spoluprace ,,Velké Ctyrky* s argentinskou vys$si vrstvou
udivovala nejen argentinské obyvatelstvo.

Pro Pacific bylo piipojeni VM&R pouze dil¢im tspéchem. Jeho hlavnim
cilem bylo ziskani kontroly nad trati do Chile. Zde operovala Great Western.
Argentine Great Western (dale AGW) byla jedna z nejvice kritizovanych draznich
spolecnosti na argentinském trhu. Vytykany ji byly hlavné vysoké ceny za
dopravu. Ty méla spolecnost po Trasandinu a East Argentine nejvyssi ze vSech
soukromych spolecnosti. Svoji finan¢ni politiku obhajovala tim, ze vysoké tarify
mély zajiStovat dostatek financnich prostfedkli na uspokojeni akcionaiti. Pasazéti

t13% za kilometr a 2

AGW platili vroce 1897 za prvni tiidu 3,5 papirovych pese
peseta za cestovani v druhé tfid¢. Pro srovnani, u dalSich spolecnosti stal kilometr
v prvni tfidé od 2,48 do 15 peset, pficemz spoleCnosti BAGS a Buenos Aires
Western nabizely svym zdkaznikiim snizené tarify pii cest¢ delSi nez 350
kilometra."!

Ptes mnohdy piehnané vytky za vysoké tarify ziskala spolecnost béhem let
1900-1904 koncese na vice nez 900 kilometrti novych trati. AGW, ktera se zacala
orientovat na vychod si spolupraci s Trasandinem a s Centralem zhorSila vztahy
s Pacific. Cestovani s Centralem do Buenos Aires bylo sice delsi, spole¢nosti vSak
na tento fakt reagovaly slevami, coz BA&P nelibé nesl. DalSim krokem ktery
znemoznil spolupraci mezi Great Western a Pacific bylo spojeni mést San Juan,
Mendoza a Villa Mercedes, kde se péstovalo vino. Uzplisobeni stanic a rozvétveni
trat¢ prineslo Great Western okamzité uspéch. Diky Zeleznici doslo k rychlému
vzriustu produkce vina, coZ se projevilo na mnozstvi pfepravovaného zbozi. Mezi
roky 1895-1905 stoupl jeho objem ze 140 000 tun na asi 500 000 tun. Ptesto byla
AGW v nevyhodé¢, protoze Pacific obsluhoval nejkratsi spojeni z Villa Mercedes
do Buenos Aires, coz ve findle nevyrovnaly vyhody nabizené AGW a Centralem.
Pacific navic vyuZzil nabidky vlady, kterd podnécovala konkurenci mezi
zelezni¢nimi spolecnostmi a zapocal stavbu své vlastni trat¢ smérem k Mendoze,
jez byla jednim z center obchodu s vinem. Zdvojenim obchodu s vinem se AGW

dostala do nepfijemné situace a byla nucena hledat kompromis, kterym by si

139 Peso moneda nacional viz. Zlata 1éta argentinské Zeleznice s. 24.
B! Vice Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 170.
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spolecnosti spravedlivé rozdélily zajmy v této oblasti. Jednim z prvnich krokt
byla kooptace tfeditele BA&P do rady Great Western. Nasledovaly dalsi dohody
mezi témito spolecnostmi a nasledné i1 s Trasandinem. Tim si Buenos Aires &
Pacific zajistil kontrolu nad celou cestou do Chile."** Ta byla potvrzena roku
1907, kdy se Great Western stala sou¢asti BA&P."’ O dva roky pozdéji se BA&P
podaftilo od statu odkoupit i vétsi ¢ast statni drahy Andino, ktera spojovala Villa
Mercedes a Rio Cuarto.

BA&P také chtéla rozsifit sviyj vliv do provincie Pampa Central, jejimz
srdcem byl dulezity ptistav Bahia Blanca. Spole¢nost Bahia Blanca & North
Western ziskala v této oblasti v roce 1889 koncesi na vybudovani trati z pfistavu
Bahia Blanca do Villa Mercedes. Cilevédomy plan mél pfipojit tuto oblast na
zéapadni trat’ z hlavniho mésta do Chile. Byl vSak zahy zmatren Baringovou krizi.
Diky ni bylo v roce 1895, kdy se ofekéavalo ukonceni praci hotovo z planovanych
1200 pouze 200 kilometrti. Firma navic nevynalozila zZadné usili na dokonceni
traté, jelikoz nechtéla dalsi vydaje. O dokonceni vystavby projevily postupné
zajem spolecnosti Great Southern, Buenos Aires Western a Pacific. Posledni
jmenovany byl nakonec usp&Sny a zahdjil se spole¢nosti Bahia Blanca & North
Western tizkou spolupraci. Ziskdnim prava na dokonceni linky zamezil Pacific
moznosti vzniku konkurence v oblasti Cuyo, odkud dovazel vino a obili. Risk
v podobé mozného neptatelstvi velkych spolecnosti BAW a BAGS mu plné
vynahradily zisky ze zajistovani dopravy v této oblasti.”** VySe zminény néastupce
Ferrocarriles Oeste, Buenos Aires Western, své linky rozSifovala své traté
postupné. NejvétSich rozsifeni trati se dockala po vyhlaseni Mitreho zdkona o
zeleznicich v roce 1907.

Procesem slouceni spolecnosti prosly také fungujici linky v oblasti
Mesopotamia, kterd se nachazela severné¢ od Buenos Aires. Tuto oblast
obsluhovaly spole¢nosti East Argentine(dale EA), Entre Rios (ER) a Argentine
North Eastern (ANE). Jednalo se o standardné rozchodné traté, které spolu vSak
ptilis nekooperovaly. Nejlepsi pozici méla z uvedenych spole¢nosti Entre Rios,
ktera se vSak nehodlala s nikym spojovat a prosazovala nezavislou politiku. ANE
naopak vznikla reakci na neplnéni koncesi, které vlastnila EA a brzy ziskala své

pevné misto v dopravé v dané oblasti. Dusledky Baringovy krize, kterd oslabila

2 Tamtéz s. 168-174.
133 Scalabrini Ortiz, Raul; Historia de los ferrocarriles argentinos. s. 323.
13 Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 175-178.
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vSechny spolecnosti, nejhiife snaSela EA. Ta byla nakonec v roce 1907 ANE
koupena, ¢imz se North Eastern stala ve svém regionu dominantni spolecnosti.
Spole¢nost Entre Rios zlstala dlouhou dobu na ANE nezavisla a k jeji mu spojent
s North Eastern doslo az v roce 1915."%°

Mezitim vSak nad ANE pfevzal kontrolu silny Farquhar Syndicate.
Americkd spolecnost Percivala Farquhara byla nejvétsSim soukromym investorem
v Brazilii a netajila se tim, Ze jejim cilem je sjednotit Zeleznice ve Stifedni a Jizni
Americe a vytvofit tak jednotnou Panamerickou Zeleznici. Syndikat jiz vlastnil
drahy v Mesopotamii a také v Uruguayi, Brazilii a mél silnou pozici u
Guatemalskych zeleznic. Nabidl odkoupit od statu Central Northern a Northern
Argentine za 250 miliont pesos. Pies tuto lakavou nabidku nakonec vlada diky
britskym tlakiim a cilené protiamerické propagand¢ nabidku Farquhar Syndicate

odmitla.'¢

Kromé Briti a zminéného Farquhar Syndicate se na argentinském
uzemi objevily také francouzské a belgické drazni spolecnosti. Nejvétsi z nich,
General Railway of Buenos Aires Province (Compagnie Général de Chemins de
Fer dans la Province de Buenos Aires) byla vytvoiena v roce 1905 za pomoci
vlivnych francouzskych financ¢nich spolecnosti Banque de 1'Union Parisienne
nebo Banque de Paris et de Pays Bas a ziskala koncesi na vybudovani
uzkokolejné traté¢ mezi pristavy La Plata, Buenos Aires, Bahia Blanca a Rosario.
Kwvuli silnému tlaku britskych spole¢nosti byla nakonec General Railway nucena
zFici se planovaného prodlouZeni traté do Bahia Blanca."’

Funk¢éni obdobi prezidenta José Alcorty bylo spojeno s argentinskymi
zelezni¢nimi spole¢nostmi jednou velice vyznamnou uddlosti. Bylo ji vyhlaseni
Mitreho zdkona ze zati 1907. Zakon samotny nepfinesl s jednou velkou vyjimkou
zadnou pfevratnou novinku. Byl rekodifikaci a rekapitulaci ptfedchozich zékoni.
Své jméno ziskal podle svého autora Emiliana Mitreho, ktery na ném pracoval
dva roky, nez jej ptedstavil v parlamentu. Zakon objasiioval a definoval regula¢ni
privilegia vlady. VytyCoval typy nabizenych podnétii a nabizel firmadm vyhody
nového budovani. Pro vytyCeni hranice mezi vetejnou a soukromou kontrolou

vvvvvv

1.Vyftesil otazku prava vlady zasahovat do stanovenych cen drahy.

135 Tamtéz s. 182-186.

13 Hanson, Simon; The Farquhar Syndicate in South America. In: The Hispanic American
Historical Review, Vol. 17, No. 3, s. 314-326.

137 Bendafia, Alejandro; British Capital and Argentine Dependence. s. 214-217.
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2.Zrusil problémovy garan¢ni systém.
3.Poprvé v historii zavedl povinnost soukromych drah platit poplatky vlade.'*®
Zastanci zédkona chtéli ochranit jak soukromniky, tak vladu. Dva clanky
dosahly tohoto zaméru. Clanek 8 rusil staré garance a nahradil je &tyficetiletou
bezplatnou pfepravou materidlu a vybaveni spole¢nosti. Tato vysada méla vyprset
1.1. 1947. Na oplatku mély firmy kazdoroc¢né platit taxu 3 % ze svého profitu
statu. Dalsi duleZité ustanoveni se nachazelo v Clanku 9, ktery daval pravo statu
zaséhnout do cen, jestlize firma tfi roky po sobé vykaze zisk vyssi nez 17 %.
Celkem zékon obsahoval 20 ¢lankl a dal argentinské vladé vétsi kontrolu nad
drdznimi operacemi. Triprocentni taxa se navic firmam pomérné vyplatila,
protoze nemusely platit dan€ za ptevoz zbozi. Toho totiz bylo obrovské mnozstvi.
Objevili se 1 odptlrci zdkona, ktefi se obavali, ze zruSeni garanci a jejich
nahrazeni finan¢nimi ulevami by mohlo mit negativni dopad na argentinskou
ekonomiku. Tyto obavy vSak byly zbytecné. Mitreho zdkon se stal novym
impulsem pro vystavbu zeleznic v Argentin€. Zakon jasné zviditeliioval vyhody
spojené s vystavbou Zeleznic a investofi pohlizely na jejich vystavbu jako na
vyhodny obchod. Béhem let 1907-1914 se diky nému argentinska Zelezni¢ni sit’
rozrostla o témét 12 000 kilometrii. Ro¢ni primérnd vystavba novych trati ¢inila
mezi roky 1907-1914 asi 1750 kilometra, coz byl evropsky nadprimér. Zakon
dale odd¢lil drédhy statni od drah soukromych a navic umoznil jejich odkup
v mistech, kde dochédzelo k nebezpe¢i konkurence. Rapidni nartist kapitalu
proudiciho z Velké Britanie také stimuloval zvySenou produkci zemédélskych
plodin a celkovy rozkvét obchodu.'*” Mitreho zakon byl vysledkem dlouhodobého
snazeni argentinské vlady o konsolidaci a prosazeni autority. Toto snazeni se
projevilo 1 v jinych oblastech nartistem narodnich zakont. Jejich pocet se od roku
1880, kdy jich bylo asi 1000 zvysil na asi 11 000 v roce 1920 a zahrnoval i pro

1¢c140

Argentinu velice dilezity ,,Zdkon Saénze Pefii” ™, ktery znamenal zavedeni

volebniho prava pro vSechny muze star$i 18 let z roku 1912.'!

138 Cit. Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 85.

% Wright, Winthrop; British-Owned Railways in Argentina. s. 85-88, Lewis, Colin; British
Railways in Argentina. s. 193-196.

19 Roque Séenz Pefia byl argentinsky prezident zastavajici tento ufad mezi roky 1910-1914.
Zaroven byl synem prezidenta Luise Sdenze Peili, ktery byl argentinskym prezidentem v letech
1892-1895. Chalupa, Jifi;Déjiny Argentiny, Uruguaye, Chile. s. 172 a 175-176.

141 Smith, Peter; Politics and Beef in Argentina. s. 22-24.
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Produkce obili zménila od posledni ctvrtiny 19. stoleti Argentinu jako
celek. Vyrazné stoupl pocet osad a také mnozstvi obdélavané pady. Uctyhodnych
8 miliont akri obdélavanych psSenici v 90. letech 19. stoleti se jest€¢ navysilo na
15 milionti akrfi, coz byla jedna tfetina veskeré zemédélské pudy, v roce 1910.
Mnozstvi vyprodukované psenice dosahlo v roce 1908 péti milionil tun. Oblastmi
s nejveétsim podilem zemédélské piidy byly provincie Buenos Aires, Cordoba,
Santa Fé a Entre Rios.'* Nejvétsimi zprostiedkovateli vyvozu argentinského obili
byly pfistavy Buenos Aires, Rosario a Bahia Blanca. Po kratké obdobi 90. let 19.
vzdalena asi 40 kilometri od Buenos Aires. Naopak Bahia Blanca jesté¢ v roce
1890 zadné obili nevyvazela, avSak jiz vroce 1905 tvofila jednu Ctvrtinu

z celonarodniho exportu.'*

Argentina se vSak musela zabyvat problémem, ktery
v zemi pravideln¢ nastal v obdobi sklizné. Byla to neschopnost draznich
spoleCnosti zajistit plynuly pfesun zbozi do argentinskych pristavii, kde by bylo
exportovano. Vzhledem k nerovnomérné kazdoroni urod€¢ byly mnohdy
mnozstvim piepravovaného obili zaskoCeny nejen Zelezni¢ni spolecnosti, ale i
pfistavy a skladisté. Naptiklad v pfistavu Bahia Blanca vroce 1905 cekaly
parniky na obili z vnitrozemi 5-8 tydnt a na konci sklizné zistalo jest¢ 400 000
tun obili nenaloZzeno. Na mnohdy tristni stav reagovaly spole¢nosti obnovovanim
vozového parku, piicemz vydaje byly placeny z okamzitych vydélkt. M¢la se
zefektivnit pfeprava, snizit jeji Cas, m€ly byt odstranény rizné piekazky na trati a
v pristavech. Spole¢nosti jednoduse chtély zkvalitnénim svych sluzeb usetfit i na
sob&. Naptiklad Pacific nakoupil vroce 1905 nové, vykonnéj§i motory do
lokomotiv. Ty byly uzplisobeny specidlné na dlouhé a narocné trasy. Ohled byl
bran i na strukturu, rozsah a kvalitu trati. BAGS tak v roce 1914 vlastnila 650
lokomotiv a 15 175 vagoénil o kapacité 396 565 tun, BAW 1792 lokomotiv a 9509
vagénll o nezjisténé kapacité a BA&P 3473 lokomotiv a 11 403 vagont o kapacite
270 119 tun. Diky témto a dalSim krokitim doslo k zefektivnéni Zelezni¢ni dopravy
v Argenting.'** Drazni spole¢nosti pfisly i s dal§imi inovacemi a oZivenimi svych
sluzeb. Ty zahrnovaly uloZzeni nékladu v pfistavu nebo jeho naklad a mezi

zékazniky spolecnosti se staly diky své vyhodnosti pomérné populérni.

142 Scobie, James; Revolution on the Pampas. s. 49-50.
13 Tamtéz s. 106-108.
14 Lewis, Colin British Railways in Argentina. s. 204-209.
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Béhem let 1900-1905 byla nejvétsSim odbératelem argentinského obili
Velka Britanie, nasledovana Némeckem, Belgii a Nizozemskem. Argentinska
pSenice se vSak vyvazela 1 do pro Argentinu exotické Australie nebo Ruska.
Zajimavé také je, Ze Argentina byla jednim z nejvétSich svétovych vyvozci obili,
nikoliv v8ak mouky. Ta tvofila jen malou &ast z jejiho celkového vyvozu.'*?

Také produkce masa dosdhla na prelomu stoleti vysoké trovné.
Americané, ktefi do argentinského obchodu s masem v roce 1907 zvysili naroky
na dobytkafe, a tim nepfimo ud¢lali z argentinského ,.,bife de chorizo* fenomén.
Kvalitni argentinské hovézi jesté nabylo na své chuti dovozem pies mote, protoze
se maso nemrazilo, ale chladilo, ¢imz sice podléhalo snaze zkaze, ale zaroven
ziskalo ulezenim svou jedinec¢nou chut’. Dobytek se choval a vykrmoval vyhradné
ve vychodni a severovychodni Argentiné v regionech Corrientes, Santa Fe, Entre
Rios, Cordoba, San Luis, La Pampa a Buenos Aires. V roce 1915 bylo celkem
porazeno 3,6 milionu kusti dobytka, z nichz bylo pfes jednu tfetinu vyvezeno do
zahranici. Dilezitou tlohu mély firmy, které maso zpracovavaly a pfipravovaly na
export, coz byl sice riskantni, ale vynosny obchod. V roce 1914 zaméstnavaly tyto
spolecnosti vice nez 15 000 dé&lnikh, jejichz pracovni podminky nebyly
jednoduché. Daleko nizsi, ale jist&jsi piijmy méli farmari, ktefi dobytek chovali a
vykrmovali.'*

Drazni spolecnosti také nepodcenovaly nebezpeci pretizeni Buenos Aires a
snazily se cilevédomé rozmélnit v jeho okoli dopravu. BAGS vystavél na tehdejsi
latinskoamerické poméry nebyvalou ctyikolejnou trat” do Buenos Aires. Central
zdvojnasobil vSechny své trat€¢ do hlavniho mésta a také vlada vydéavala nové
koncese, které¢ mély zjednodusit dopravu v Buenos Aires a jeho okoli. Na rozdil
od divokych 80. let 19. stoleti kladly spolecnosti diiraz na kvalitu trati. Ty byly
podlozeny, Stérkovany a doslo i k modernizaci Zelezni¢nich stanic. Vysledkem
téchto praci bylo vytvofeni prstence trati kolem hlavniho mésta, ktery efektivné
reguloval dopravu.'”” Obdobi mezi roky 1900 a 1914 se stalo pro Argentinu
obchodu, upevnila své postaveni a po ptilstoleti tak splnila sen Juana Alberdiho,

Bartolomé Mitreho a jejich nasledovatelii o prosperujici Argenting.

145 Tamtéz s. 106-113.
1% Smith,, Peter; Politics and Beef in Argentina. s. 35-43.
47 Lewis, Colin; British Railways in Argentina. s. 210-211.
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Zaver

Pfi pohledu na strukturu britskych investic v Argentin¢ lze jasné vyvodit
uloha a diilezitost tohoto kapitalu na vyvoj Argentiny v posledni ¢tvrtin€ 19. a na
pocatku 20. stoleti. Nevyhneme se vSak otdzce, zda-li byl tento kapital nezbytny.
Argentina az do konce 80. let GspéSné spravovala Ferrocarriles Oeste, které byly
nejcastéjSim piijemcem vladnich zakazek a jeho tarify, které podléhaly kontrole,
byly dostupné Siroké vetejnosti. Staitnim podnikem byly také dlouho Ferrocarril
Andino nebo Ferrocarril Central Norte. Jejich vynosy vsak zdaleka neodpovidaly
predstavam statu. Zde muzeme nalézt jadro problému. Argentinska vlada, ktera
dlouhodobé bojovala s nestabilitou a finanénimi potizemi nebyla schopna
efektivné vyuzivat své drahy a az do roku 1948 neméla dostate¢ny kapital na
znarodnéni argentinskych drah. Britské spole¢nosti, které vzaly pod Stédrou
patronaci statu vystavbu Zeleznic v Argentiné do svych rukou posléze ovladly trh
a v dasledku toho se staly pro domaci obyvatelstvo trnem v oku. Diky nastaveni
podminek, které pfinaSely draznim spole¢nostem nezanedbatelné vyhody a hlavné
garantovany profit se v Argentin¢ béhem tohoto obdobi vytvofila husta sit
zeleznic, ktera pted prvni svétovou valkou pfesahovala 33 500 kilometrii. Britské
podniky mély na rozdil od mistnich podnikateli kapital potfebny na vystavbu, a
proto se staly jejich dominantnim vlastnikem. Rozhodujici roli hrala pti udileni
koncesi argentinské vlada, kterd vSak hlavné v 80. letech 19. stoleti diky dobrym
vztahim s argentinskou vys$$i vrstvou nevahala za tuplatek svéfit vystavbu do
rukou nejStédiejSitho zajemce. Penize, které spolecnosti vynalozily na ziskani
koncese se jim bohat¢ vratily v garancich, tlevach na danich a dopravném.
N¢éjakou dobu ale trvalo, nez se spolecnosti presvédCily o vyhodnosti téchto
zakazek. Na pocatku vystavby Zeleznic v Argentiné v 50.-70. letech 19. stoleti
bylo pro investory ziejmé, Ze kapital vlozeny do Zeleznic nevynasi okamZzité,
nybrz az po n¢jaké dobé€. Tento problém byl postupem cCasu stile méné dilezity,
protoze byly mimojiné pii prodluzovani zeleznic pouzity dosavadni postavené
traté, jez znac¢né urychlily vystavbu. Navratnost investice do drah se vétSinou
pohybovala mezi 5-10 %, pficemz stat dlouho garantoval 7 % jistotu profitu. V
osmdesatych letech ale naptiklad velké spole¢nosti Central Argentine a Buenos

Aires Great Southern vykazovaly zisky daleko vyssi. Vynosy akcionaiti vyrazné
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ovliviiovaly politické a ekonomické podminky v zemi, kterda musela piekonat
tézké ztraty behem krize 70. let a predev§im béhem Baringovy krize v 90. letech.
Ta navic znamenala i1 konec garanci pro spolecnosti a zdkony, které jejich ¢innost
regulovaly. Pfestoze by se mohlo zdat, Ze tyto kroky vystavbu zeleznic v
Argentin¢ utlumily, nebylo tomu tak. Jednalo se o kladny impuls, ktery navysil
obdobi.

Ruku v ruce s vystavbou Zeleznic dochazelo 1 k dalsim udalostem, které
vyrazné¢ ovlivnily argentinské hospodafstvi. Obrovsky narGst produkce
zemédé€lskych plodin udé€lal z Argentiny jednu z obilnic Evropy. S vystavbou
zeleznic smérem do vnitrozemi statu probihala 1 jeho konsolidace a osidlovani. Za
novymi moznostmi do Argentiny pfichazelo od posledni Ctvrtiny 19. stoleti velké
mnozstvi evropskych imigranti, ktefi dosud neobydlené argentinské pampy
kolonizovali a zacali je zaroven obdé¢lavat. V provinciich Entre Rios nebo Santa
Fe doslo v tomto obdobi k nebyvalému naristu poétu osad. Cast imigranti také
zamiftila do argentinskych mést, kde se zanedlouho stala ispésnou stiedni vrstvou
a kromé¢ ekonomického prospéchu pro stat také socidlné ovlivnila réaz
argentinskych mést. Typickymi piiklady jsou Buenos Aires, kterému se fikalo
Patiz zapadni hemisféry nebo Bahia Blanca, kterd svym vzezfenim pfipomina
britskd pramyslova mésta 19. stoleti. Také produkce masa stoupala, naopak klesal
vyznam diilezitych vyvoznich artikl pfedchoziho obdobi — viny, loje a rohoviny.
Vystavba Zeleznic v zadném piipadé nebyla jedinym modernizacnim prvkem v
Argentiné. Se stoupajicim vyznamem této jithoamerické zemé se do Buenos Aires
a blizkého 1 vzdaleného okoli rozSifovala elektrifikace, byly vybudovany
tramvajové linky a rozsifovaly se dosavadni dopravni tepny.

Argentina se diky svému rychlému ekonomickému vyvoji ve zminiovaném
obdobi stala vzorem vétSin€ jithoamerickych stath. Jeji vyznam v ramci tohoto
regionu dokladala pozornost, kterou ji svym kapitdlem vénovalo Britské
impérium. Pfes mnozstvi komplikaci, které byly zplisobeny vnitinimi i vnéj$imi
problémy, byla Argentina v posledni ctvrtiné 19. a pocatkem 20. stoleti
povaZzovana za stabilni, ekonomicky zralou zemi. K tomuto vysledku ji
nepochybné¢ pomohla vystavba Zeleznic, kterou mizeme pokléddat za jeden ze

stavebnich kament uspéchu Argentiny na mezinarodni scéné.
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