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I ntroduccion

En enero de 1857, los habitantes de Buenos Aires asigtieron a un notable espectéculo: en un
carromato especia, arrastrado por 30 animales de tiro, bgjaba a tierra la primera locomotora
gue deberia prestar servicio en la Argentina. Bautizada en homengje a ese pueblo como La
Portefia, marcaba € inicio de una nueva era en € Rio de la Plata; esa méguina a vapor
permitiria, meses después, inaugurar € primer servicio féreo loca sobre una via de 10
kildmetros de longitud. S bien d mayor agpecto de ese cambio fue € inicio del transporte
ferroviario, que abrio la posibilidad de explotar |a fertilidad natura de las pampas 'y, a través
de élla, € portentoso avance naciond en las décadas sguientes, ese servicio incorporaba una
innovacion tecnoldgica trascendental en € medio ambiente argentino de la época. No sdlo
es0; d arribo ddl ferrocarril trazaba un verdadero sdto de escala en € caracter de laempresa
locdl, tanto por la magnitud del capital y dd nimero de trabgadores que éste requeria, como
por la complgidad de su operacion. Eso explica que se decidiera crear la primer sociedad
anbnima dd pais, de manera que € Ferrocarril de Oeste, como ella se denominaba, ofrecia un
corte brusco de las caracteridticas de la economia naciond en variables claves como la
incorporacion de tecnologia y los cambios en la organizacion productiva y las relaciones
juridicas de propiedad.

El Ferrocarril Oeste ha sdo estudiado por diversos investigadores, deseosos de seguir €
desarrollo del sstema loca de trangportes, y su relacion con @ sistema econdmico y politico
dd pais. En cambio, recibié escasa atencion como empresa que podia implicar en s misma
ciertos eementos basicos del progreso econdmico. El carécter revolucionario de la empresa
portadora de nueva tecnologia fue sefialado, hace afios por Schumpeter, y estudiado por una
serie de autores, entre los que destaca € extenso andlisis de la evolucidon de la empresa
norteamericana, presentado por A. Chandler, y seguido por toda una corriente de ensayistas
actuales. Esos criterios, que dieron base a lo que da en llamar la Nueva Economia
Ingtituciond, forman € subgrato intelectua que da objeto a este estudio de la evolucion de
esa primer gran empresa argentina, que sera tratado a continuacion.

El &mbito de referencia del proyecto del ferrocarril

El inicio de la experiencia ferroviaia no puede separarse de la evolucion palitica de la
Argentina. La caida de Rosas, en 1852, provocd muy pronto la separacion de la Provincia de



Buenos Aires ddl resto ddl pais. Durante casi una década hubo dos gobiernos digtintos, que se
consderaban parte de una misma nacion, pero que no parecian dispuestas a transigir en
ciertos aspectos politicos que consideraban esencides. Ambos disputaban € control de la
recaudacion aduanera sobre € comercio exterior (que erala fuente casi exclusiva de ingresos
edtatales), a lo que se agregaban otros temas, como la manera de unir, y acceder, a los
territorios inmensos, y desiertos, del interior del pais, que reclamaba dgin sstema de
comunicaciones y transporte. La competencia natura entre ambos gobiernos por € control de
la nacion unificada se reflgd en una serie de decisones adoptadas por cada uno de dlos,
entre los cuales |as referidas a proyectos ferroviarios congtituyeron un elemento importante.

En 1853, un grupo de empresarios portefios ofrecid congtruir una linea ferroviaria hacia "d
Oeste’ a cambio de algunas prerrogativas naturaes para este tipo de servicios. Lainiciativase
sumaba a otras que habian quedado en la nada, aunque esta vez tuvo éxito. Todavia se estaba
tramitando € permiso con € gobierno de Buenos Aires cuando € gobierno de la
Confederacion, basado en Parand, acepto la propuesta de un ingeniero norteamericano para
estudiar € trazado de unalinea ferroviaria que unierala ciudad de Rosario con la de Cérdoba.
En ambos casos, la introduccidn de la via estaba ligada a la expectativa de seguir con la
hacia e Oeste, hastael Pacifico, con € objeto de unir ambos océanos.

El proyecto dd Transandino, como e llamaria més tarde, era una "idea fuerzal', mas que una
redidad, dadas las disancias que se debian aravesar. Llegar a Chile implicaba cruzar un
verdadero desierto, del orden de mil kilémetros de longitud, para pasar, luego, la Cordillera
de los Andes. Las enormes dimensiones fiscas y econdmicas del proyecto no impidieron que
esa idea se repitiera en ambos gobiernos que competian por @ control de las regiones de
interior. La modesta linea inicid del F.C. Oegte, con sus 10 kilometros de largo, se ofrecia
como d primer paso de ese esfuerzo gigantesco que marcaba las expectativas de la época.

En d caso de Buenos Aires, esa linea se sumaba a diversos proyectos de modernizacion y
expanson encarados en esa década por la ciudad, que concentraba ya a una parte
consderable de la poblacidn y lariqueza naciond. En 1852 se habilitan las primeras lineas de
omnibus a caballo para recorrer € centro urbano, que sumaba unos 150.000 habitantes. En
1853 s= funda la Compafiia Primitiva de Gas, que construye un gran gasdmetro en la zona del
retiro, para iluminar con ese combudtible a la ciudad (hasta ese momento resuelto con
l&mparas dimentadas con aceite de potro). En 1854 se derriba € Fuerte y se comienza a
levantar d nuevo edificio para la Aduana, con disefio de hemiciclo; d mismo tiempo, seinicia
la congtruccion dedl muelle de pasgeros, que avanza 200 metros sobre € rio. La
reorganizacion urbana incluyd la creacion de dos grandes zonas en sus bordes externos para
la recepcion de mercancias. la plaza Once de Setiembre, hacia d Oeste, y la plaza
Condtitucidn, hacia € Sur; dli desembocaban los caminos trazados por € lento paso de las
caretas que llegaban desde € Interior de pais, y dli se organizaron sendos mercados,
encargados de la compraventa de los productos. En medio de esa fiebre de renovacion,
combinada con e incremento impetuoso del precio de la tierra urbana, € proyecto del
ferrocarril gparecia como una extenson cas naturd de aquelos, como una forma més dd
progreso.



El contraste con d otro proyecto naciond resulta Sgnificativo. El gobierno de Parana pensaba
en un ferrocarril de largo acance; la linea Rosario-Cordoba se desplegaba sobre cerca de
300 kilometros, uniendo dos ciudades relativamente pequefias. En cambio, € proyecto
bonaerense comenzaba centrado en e &rea urbana de Buenos Aires. S bien los dos aparecian
como parte de propuestas de mayor envergadura, sus comienzos eran digtintos. El primero no
encontraba otra solucion que una linea muy extensa para la experiencia sudamericana de
aquella época, pero se trataba de una opcion cas inevitable, dado que no habia ningin centro
urbano significativo ni zona productiva en la franja que unia ambas urbes. El segundo, iniciado
con grandes expectativas, se proponia llegar a los suburbios de la ciudad en una primera
etapa, dado que & tamafio de esta a canzaba para contenerlo como actividad comercial.

La competencia entre los dos gobiernos se extendia, |6gicamente, a las relaciones con
Londres, capitd de la potencia dominante en € planeta. Gran Bretafia tenia una presencia
decisva en la region del Plata, y era proveedora cas exclusiva de los créditos y las
mercaderias demandadas por la Argentina. En ese periodo, dichas relaciones estaban
influenciadas por complgas, y oscuras, polémicas en torno a empréstito Baring, contratado
en 1824, que llevaba ya largos afios de moratorias de pago y renegociaciones de plazos y
cuotas. Ese emprédtito habia sdo contratado por Buenos Aires, en nombre del pais, y
presentaba problemas respecto a quién asumia su compromiso en medio de la separacion
neciond. La provincia asumio la renegociacion de montos'y formas de pago de manera mas o
menos smultanea con € proyecto ddl F.C. Oeste, que exigia comprar los equipos en Gran
Bretafia. No se encuentran rastros claros de esas relaciones, pero parece probable que lograr
la "buena voluntad" de dicha potencia fuera una causa més de los arreglos financieros en
marcha. Las buenas relaciones politicas y crediticias eran parte de los ensayos para facilitar
importaciones (entre las que se contaria e materid ferroviario), asi como para facilitar gportes
de capitd de aguella nacidn (que se verificaron mas tarde) y hasta para consolidar € poder
politico locdl".

La importancia de Buenos Aires como centro comerciad, sumado a ese reconocimiento de la
deuda (que fue tomada como propia por la nacién, ya unificada, recién en 1867) ofrece €
ambito politico que explica una de las razones de su éxito. Esa fuerza impone que € F.C.
Oedte fuera € primero del pais y que comenzara a congtruirse hacia 1855; € proyecto fue
acompafiado por otros, que se iniciaron en la provincia poco después, mientras se dilataba la
obra de lalinea Rosario-Cérdoba, que recién comenzo a construirse a mediados de la década
de 1860, luego de que la nacion se unificara. Recién entonces, se logré € apoyo necesario
parallevarlo acabo e inaugurarlo en 1870.

Entre los e ementos de contexto que explican la aparicion de proyecto dd F.C. Oeste, cabe
agregar, por Ultimo, laaccion de los gestores'y contratistas de obras ferroviarias que buscaban
nuevos mercados para Sus negocios. Los primeros eran unos pocos individuos con capacidad
de gedtion, visén de futuro, y excelentes y estrechos contactos publicos, tanto en las
republicas latinoamericanas como en € mercado de Londres y las dites britanicas, que
buscaban oportunidades de organizar empresas rentables en la region. Los segundos eran
especidigtas en la congtruccion de lineas férreas, que ya contaban con la experiencia necesaria
y los equipos humanos para llevarlas a cabo, y buscaban trabgo en nuevos mercados ante la
disminucién de esas actividades en Gran Bretafia una vez que culmind la expanson ferroviaria
en la ida Hacia fines de la década de 1840 varios de esos personges sdieron a buscar



oportunidades y su actividad se aprecia detrés de |os diversos proyectos que se concretaron
enlaregion en € curso de la década de 1850 y que gparecen de forma simultanea. En efecto,
Meéxico inaugura su primera linea en 1850, Pert en 1851, Chile en ese mismo afio, y Brasil en
1854, adelantandose ala Argentina, que habilitad primer tramo ddl F.C. Oeste en 1857

La propuestadel F.C. Oeste

En setiembre de 1853, un grupo de empresarios locaes pide la concesion para construir un
Ferrocarril "al Oeste’ y ofrece una serie de condiciones para la misma La carta de
presentacion es tan detdlada en cuanto a ciertos aspectos legaes y formales que no dga
dudas de que €lla es la coronacion de tratativas previas con autoridades de la provincia®. El
reducido nimero tota de los miembros de la dite loca y € origen de los proponentes, que
incluye a individuos con actividades miltiples, entre las que se cuentan las de comerciantes,
hacendados y financistas, que ademés participan en la actividad politica en cargos de gobierno
(antes'y después de la propuesta), es un eemento mas en favor de esa hipitesis.

En ese grupo de siete miembros promotores de la obra se destacan tres por su rol politico y
socid:

* Jaime Llavallol, ministro de Hacienda de la provincia en 1852, diputado en 1853,
senador entre 1854 y 1856 y gobernador interino en 1856 asi como entre 1859 y
1862. Fue & primer presidente de la Bolsa (fundada en 1854) y administrador de la
Loteria. En 1864 fue designado presidente del Banco de la Provincia

* Norberto de la Riestra, diputado en é momento de la propuesta, jur6 como
ministro de Hacienda de la provincia en febrero de 1857, cargo en @ que permanecio
hasta noviembre de 1859. Fue negociador del empréstito Baring (arreglo que firmé en
1857, meses después de que se inaugurara € primer tramo del F.C. Oeste) y, més
tarde, ministro de Hacienda del gobierno nacional (1861-62) y representante
financiero en Londres (1865-69) donde negocid diversos emprédtitos para la
Argentina,

* Daniel Gowland, comerciante britanico radicado en la ciudad y patriarca de esa
comunidad, fue socio y presidente dd "Committee of British Merchants de Buenos
Aires' (1841-1878) y uno de los fundadores de la Bolsa de Comercio (1854);
intervino en las negociaciones sobre d emprédtito Baring y fue comisionado para
negociar la paz con la Confederacion. Un decreto de enero de 1855 recompensd este
servicio con una donacion de 12 leguas cuadradas de campo (30.000 hectéreas) en
Santa Fe.

Los otros cuatro son también conocidas figuras de medio socid: Mariano Mir6,
Manud Guerrico, Bernardo Larraude y Adolfo Van Praet; més tarde, se agregan a la lista
Egteban Rams, R. y V. Basavilbasso y Francisco Balbin (a la sazdn, miembro de la Camara
de Representantes de la provincia); todos elos con historias de vida semgantes a las
anteriores.

La propuesta condstia en congtruir un camino "de primer orden”, operado con "locomotivas',
con unalongitud total de 24.000 varas, que equivaen a 20 kilometros. Lalongitud proyectada
Se asamega ala observada en otros casos en que se ensayaba congtruir una primeralineaen la



region y se explica por la incetidumbre del negocio frente a devado costo de esas
inversones. En cambio, resulta curiosa la eleccidon de los puntos de origen y destino. Las
lineas férreas que se ingtal aban en esa época en € continente se dirigian desde un puerto hasta
un destino cierto, que asegurara € transporte de cargas en una u otra direccion. Ese era e
criterio de la primer viaingtaada en Cuba, en 1837, parallevar d azlicar haciad mar, o € de
lalinea que unia d puerto de El Cdlao con la ciudad de Lima, que permitia llevar a ésa urbe
los bienes importados de Europa. En cambio, la propuesta del F.C. Oeste parecia unir dos
puntos en € vacio. Ellaibaa partir de dguin lugar (dd suburbio) de la ciudad de Buenos Aires,
hasta € pequefio poblado de Morén, 20 kilémetros a oeste; € trayecto resultaba demasiado
breve para cargas y no llegaba ni sdia de una termind para las mismas. La zona que
atravesaba tenia escasa produccion y parte de ela, como € ganado, se podia movilizar
directamente hacia los sdaderos de la ciudad. En ese sentido, @ proyecto solo puede
explicarse como un primer ensayo que combinaba € tren y d tranvia urbano, ta como se
menciond en algunas criticas de la époce.

La confusidn de los textos disponibles dificulta seguir € trazado real que se propuso. La carta
propone salir del suburbio; la concesidn establece que debera"sdir" de unade las cinco cales
gue menciona explicitamente, pero edtas son todas parddas (que se corresponden
actuamente con las que van desde Alsina hasta Presidente Perdn). Como no se indica ninguna
transversd, € punto de partida queda sin definir. Hacia 1854, un experto levanta un plano més
preciso del proyecto que habria permitido especificar mgjor € recorrido y, debido a dlo, en
junio de ese afo, la comision promotora pide extender la linea hacia la zona urbana. La lines,
en definitiva saldra de El Parque (donde hoy se levanta € Teatro Coldn), pasara por €
Mercado del Once y seguira hacia d Oeste, hasta San José de Flores, urbe de 2.300
habitantes, ubicada a menos de 10 kildmetros ddl punto de partida. La nota aclara que "luego”
se extendera la linea hacia Mor6n, dando a entender que € proyecto no puede encararse de
unasolavez.

La cabecera eegida (El Parque) quedaba sobre € borde oeste de la trama urbana, aago més
de un kilémetro de la costa, parallamar de agin modo alafranja de barrancasy barro d este
de la ciudad que la separaba del Rio de la Platef. La decision protegia a la ciudad de los
posibles impactos negativos de la via férrea, pero reducia la posibilidad de ésta de captar las
cargas del comercio exterior, dado que se necesitaba atravesar por otro medio la franja entre
El Parque y d puerto. Egte Ultimo no exigtia como td, aunque en esos momentos seguia
presente la necesidad de llevar a cabo las obras, € proyecto de un puerto adecuado siguid
pospuesto y en su lugar se encard la construccion de un muelle de pasgeros, que seria
seguido por otro de carga, afios mas tarde, frente a la Aduana Nueva, que trataban de
resolver los problemas de carga y descarga. En definitiva, la opcidn de mantener la linea
agada del puerto, se contraponia a la légica de la época asi como a las decisiones que se
tomaron més addante: todos los ferrocarriles proyectados pocos afios después en la provincia
buscaban llegar d puerto (tanto d existente como a sus posibles dternativas), como factor
esencia de sus operaciones. El Unico digtinto fue € F.C. Oeste, que se mantuvo de espaldas
d Rio®.

El paso por d Mercado dd Once era inevitable. Alli llegaban las carretas y dli se habia
creado uno de los mayores mercados de bienes ddl pai's (que era complementado por otro en



la Plaza Condtitucion, hacia @ Sur); ese lugar era un centro de operaciones de carga y
descarga de mercaderias. En ese Sitio se construyd una primera estacion que afios después se
convertiria en cabecera dd ferrocarril. Luego, la linea seguia pardela d camino de carretas
hasta San José de Hores, donde se ubicaria la segunda estacion. Més adelante, seguiria
avanzando hacia d Oeste; sus intenciones consigtian en ligar la ciudad a la campaiia, mas dla
de "lago de fango, imposible de atravesar, que detenia o hacia costoso d transporte,
aniquilando laagriculturd”. La idea de seguir hacia d Pecifico no se explicitaen € texto y, en
el mgor delos casos, se remitiaa un futuro Igjano. Lo cierto es que apenas 200 kilometros d
Oegte de Buenos Aires estaba la frontera imprecisa con los indios, zona de conflictos que se
desplazaba en una u otra direccion hasta la campafia final de conquistadel desierto, en 1879.

La propuesta no establece parametros econdmicos hi explicita dimensiones del negocio. Se
limita a explicar que no puede hablar de tarifas, pero que esta dispuesta a fijarlas de modo
"competitivo”. S era dificil ser més preciso en aqudllas condiciones, también resulta evidente
gue esos directivos no habian avanzado demasiado, todavia, en d detadle de costos e
ingresos. Por otra parte, € tema no se menciona en las tratativas oficiaes para gprobar €
proyecto. La confianza en € progreso ddl pais era mas fuerte que las cuentas. Recién un par
de afios después aparecen las primeras estimaciones sobre € negocio, dentro de la
imprecison imaginable en un emprendimiento de ese caracter.

La Sociedad pide una concesién de cincuenta afios y ofrece a gobierno, como contrapartida,
e trangporte gratuito de la correspondencia, de las Fuerzas Armadas y de materia bélico. La
oferta, 9 bien de orden econdmico, tenia que ver con la visén dd ferrocaril como
instrumento de control militar, 0 seade "paz y progreso”. Un folleto de la Sociedad, escrito en
1855, ingste en los beneficios del ferrocarril, que adcanzan hasta la esfera politica, dice: su
"benéfico influjo hard imposble para sempre nuevos disurbios politicos, serd la més
formidable barrera que pueda alzarse contra nuestra proverbia fata de quietud!". Lardacion
entre d negocio y las implicancias militares y politicas ddl proyecto eran tdes que los
promotores |o mencionaban en una publicacion dedicada a araer inversores.

L as negociaciones del proyecto

El proyecto pasa por € Consgo de Obra Publica que dicta una resolucién favorable en
octubre de 1853, a menos de un mes de presentada. El Consgjo se limita a hacer algunas
observaciones menores sobre € punto de origen de la linea, y propone que la Empresa
otorgue una fianza de gecucion que asegure la redizacion de la obra (que no fue tomada en
cuenta en los tramites siguientes). Lainformacién sobre @ proyecto es tan poco precisa que €
Consgo se limitaa suponer que la propuestade "un camino de primer orden” deja"entrever la
idea de "que habra "dos huellas, la una de ida y la otra de vudtd'; esta conclusién resulta
gpresurada, dado que la idea de una doble via no parece haber estado en & animo de los
iniciadores ni se judtificaba por € tréfico que se podia esperar en la primera etapa.

En cambio, € Informe dd Fiscdl, fechado en noviembre, resulta mucho més critico. El Fisca
Se queia de que no intervengan otros organismo conocedores del temay su protesta se dirige,
sobre todo, a la ausencia de planos y detalles de las obras que se van a redizar. Sin €los,
dice, no se puede formar un juicio racional sobre la obra, d igua de lo ocurrido con otra
obras importantes ya redizadas, que deberia servir de experiencia para € futuro. Este



comentario, tampoco tomado en los andisis que siguen, sugiere la audacia de los grandes
proyectos de la época, lanzados sin estudios concretos ni cdculos de costos y beneficios; o, d
menos, Sin que estos fueran presentados por los interesados ni pedidos por & gobierno.

Luego de aguellas definiciones, € Fiscd andizalos articulos de la propuesta. En primer lugar,
reclama que e fije un punto exacto de partida, criterio que consdera substancia para que
luego & Gobierno no se obligue a "comprar casas para deriba” en lugar de solares
desocupados. Ademas, dice, se debe establecer un ancho necesario parael camino, en vez de
las "vaguedades' del texto que suponen que "no se ha caculado ni aproximadamente las
necesidades de la Lined'. Pide que ese tema se edtablezca con precison, igua que los
referidos a la "capacidad y comodidad del convoy”, asi como a su seguridad que, dice, son
demasiado generdes para la propuesta. Al referirse d articulo que propone € traspaso d
estado a término de la concesion, pide que se establezca que e valor de compra dd materid
rodante reciba un descuento del 10%. Debe tenerse en cuenta, agrega, que "d estado compra
sempre a los precios més dtos' y que, en este caso caben pocas dudas de que d fin de la
concesidn, esos equipos "contendrdn piezas nuevas, vigas e insarvibles aunque todo sera
tasado como nuevo o noble'".

El Fisca se opone a conceder @ negocio por 50 afios, que considera demasiado largo, y
agrega que las tarifas deberian ser controladas. En particular, pide que sean aprobadas por la
Camara de Representantes luego de cinco afios de operacidn, convencido de que ellas serén
"més ventgjosas' de o esperado, a medida que se consolide € progreso de la provincia

Los comentarios del Fiscal Ferrera sorprenden por la razonabilidad de sus demandas. Al
mismo tiempo, elas dgan entrever la raciondidad (o fdta de) ciertos grandes proyectos y
decisiones de la época. En la urgencia "por hacer", o en laincapacidad de controlar, residian
ciertas formas de actuar que daban paso a la arbitrariedad, asi como a las apuestas de futuro
para € pais. La podcion del Fisca no parece haber tenido influencia; sus ideas no fueron
tomadas en cuentaen € debate que Sguid ni en laaprobacion find del proyectd®.

El estudio econémico del proyecto

El estudio econdmico del proyecto no era fécil; su rentabilidad dependia de la evolucion futura
del tréfico, que dependia, a su vez, de la evolucidn de la produccion y € consumo provincid.
La pobre redidad de las cargas en esa época, contrastaba con las expectativas de
crecimiento, mas basadas en @ optimismo generdizado que en las redidades ddl pais, aunque
ellas fueran confirmadas, y sobrepasadas, més addante.

Las exportaciones de la provincia estaban formadas por cueros y carne salada (tasqo),
extraidas del ganado que llegaba caminando por sus propios medios hasta los sdladeros,
ubicados sobre las méargenes del Riachuelo. El ganado no se cargaria en € ferrocarril hasta
dos décadas después, cuando este sistema de transporte se consolidd; € primer registro de
una operacion de ese tipo data de 1877. Las exportaciones de lana eran incipientes y apenas
llegaban a 10.000 toneladas a mediados de la década de 1850; la lana se generaba en
digtintos lugares de la provincia, de modo que solo una fraccion de ese volumen podria ser
trangportada por € F.C. Oeste’. Es cierto que esa produccion se multiplicaria por cinco hacia
1865 y llegaria a 91.000 toneladas en 1875, pero ese futuro no estaba escrito en ninguna



parte. En cuanto a tréfico hacia la campafia, basado en buena medidas en las importaciones,
exigia una dispers6n considerable para seguir la distribucién de la poblacion, en contraste con
la direccidn especifica de una linea férrea. Las ciudades eran pequefias y |os habitantes del
campo estaban muy dispersos; una estancia de una legua cuadrada (2.500 hectéreas), que era
normal, donde pastaban 5.000 oveas, exigia solo € control de tres hombres. No habia,
todavia, agricultura que exigiera un trabgo més intensvo de la tierra y una ocupacion més
densa dd territorio.

Eso explica, quizés, que meses después de gprobada la concesion, en agosto de 1854, la
Sociedad solicitara que se modifique & permiso de modo que se permita prestarlo con coches
tirados por cabalos. La supresiéon de la locomotora a vapor, a favor de que llama € "nuevo
sstemaamericano”, ofrece un méodo més econdmico y que "no descarrild’, decia. La nota
reconocia que la dternativa era més lenta, aunque tampoco hacia fata mayor repidez. Dada la
escasa demanda, decia, "nada se aventgjaria con un locomotor movido a vapor que pueda
hacer varios viges entre esta Capital y Mordn, porque no tendria objeto ni utilidad en €lo”.
En compensacion, se podria hacer més kildmetros de linea, derramando beneficios en una
zona més vadta de la campafia. Es obvio que la empresa estaba buscando aternativas, luego
de ganar la concesidn, sin decidirse por unade élas.

El rdaivo pesmismo de pedido mencionado, que recibio la gprobacion del gobierno,
contrasta con las expresiones més optimistas del afo siguiente, cuando ya la Sociedad esta
embarcada en laredizacion dd proyecto y las cuentas ofrecen un panorama mas promisorio.

En & comienzo, como se menciond, la propuesta no menciona montos de inversion. El primer
indicio de montos previstos recién surge en @ edtatuto de la sociedad andnima, creada d
efecto, en febrero de 1854, que establece un capital de 10 millones de pesos. Ese monto
equivalia a 500.000 pesos oro, y a 80.000 a 100.000 libras esterlinas®. La propuesta hace
pensar que se estimaba un promedio de inversién de 4.000 a 5.000 libras por kilémetro de
linea, amilar ala experiencia de otros proyectos en digtintos paises.

La primera estimacion de costos y rentabilidad surge en un folleto de la Sociedad, dirigido a
atreer inversores, y publicado a comienzos de 1855". Alli se afirma que la obra esta en
marcha y que "pronto” edara liga. El andiss detalado de los requerimientos para la linea
hasta San José de Flores estima 3 millones de pesos para construccion (de los cuaes 1/3 para
rieles de hierro y durmientes de madera). Las compras de tierra son minimas, agrega, porque
algunas son "donadas por los propietarios’ y otras las entrega € gobierno; agunas fracciones
de tierra fueron pagadas con acciones de la Sociedad, aunque son muy pocas. Los costos de
la construccion se presentan con una apertura de rubros que contrasta con la generalidad de
las estimaciones para € materid rodante; este es caculado en 640.000 pesos Sin especificar
cantidades ni precios. Luego, d folleto estima que € tramo siguiente, hasta Morén, tendra un
costo de 6,7 millones de pesos (vaor que, sumado a los anteriores, se mantiene cerca de los
diez millones previstos).

El folleto también andiza la rentabilidad del proyecto. Cacula que € ferrocarril podréa cargar
23.000 toneladas de mercancias (unos dos millones de arrobas, dice), y estima un ingreso,
sobre la base de un flete igual d que cobran las carretas, de 1,5 millones de pesos para €



tramo hasta FHlores y de 2 millones para la continuacion a Morén, desde @ "dia sguiente ala
gpertura’ de la linea. A esos ingresos potenciades le descuenta 30% en concepto de gastos
totales (valor que consdera "exagerado") para cacular € beneficio; asi concluye que d
negocio dgara una rentabilidad de 28% anua para € primer tramo y de 20% para €
segundo.

La estimacidon seria de minima, explica, pues debe agregarse d tréfico de pasgeros, no
mencionado por carencia de datos, y € crecimiento posterior del tréfico, que deberia
"cuadruplicarse o quintuplicarse’, como ocurre donde se instala un ferrocarril. Etos resultados
llevan aun degato find alos potencides accionidas: "laindiferenciano serayaposble. jQuien
puede ser indiferente cuando se trata de servir a su pais, haciendo a la vez producir su
capita!".

A pesar de esas proyecciones, hubo pocos interesados en adquirir acciones. La empresa
debi6 recurrir d sostén oficid que aporté generosos montos para que la obra llegara a su
término sSin verse acotada por la escasez de capital.

La empresa: organizacion y tecnologia

Una de las recomendaciones de la Legidatura para otorgar la concesion consiste en que la
sociedad se organice como sociedad andnima. La idea no va acompafiada de precisiones
legdes y, como otras ya sefldladas, se refiere a la expectativa de acompaiiar € progreso
registrado en otras naciones. Las sociedades andnimas habian aparecido en la década de
1840 en Gran Bretafia y requerian autorizacion especifica del Parlamento, pero pronto se
difundieron, impulsadas por la demanda de los ferrocarriles, de modo que se generé una
convergencia aparente entre esta novedad técnica y € sstema de organizacion de la
propiedad. Es interesante destacar que recién en 1855 se dictd una ley general sobre estas
sociedades en Gran Bretafia, 0 sea después que se ensayara este primer caso en Buenos
Aires?,

Acorde con ese pedido, la Sociedad prepar6 un estatuto que fue aprobado en febrero de
1854, gpenas un mes después de la propuesta de la Legidatura. El estatuto decide emitir
4.000 acciones, a 2.500 pesos cada una, que van aformar € capita previsto de 10 millones
de pesos. El vaor de las acciones no debe ser integrado de inmediato, Sno en cuotas, para
seguir € proceso de inverson red en la obra. Resuelve, asmismo, que esas acciones tienen
garantizado un "rédito" de 6% anud, desde la entrega del dinero, que sera contabilizado como
gasto de la sociedad; recién después de ese cargo, se determinara la utilidad find de la
empresa, de la cud, d 80% se digtribuira en efectivo y d 20% quedara como reserva
Conviene observar que, en este primer ensayo, no se solicita garantia alguna del gobierno, a
diferencia de las demandas que aparecen, y se aceptan, en todas los proyectos férreos que se
redlizan més addlante. Esla propia Sociedad la que "garantizal' una tasa minima de rendimiento
alainversaon accionaria; ese beneficio crecera a medida que |as utilidades sean buenas. Esta
preocupacion razonable por asegurar umbrales de beneficio a quienes quieran entrar en la
empresa ofrece una contrapartida probablemente no percibida en ese momento: la garantia
edtatutaria de reparto no degja mérgenes para ampliar la inversén mediante gplicaciones a la
misma de los beneficios futuros. El proyecto oscila entre las demandas |0gicas de beneficio
liquido y las necesidades objetivas de la expansion futura de la linea, que van a modificar muy
pronto su l6gica de funcionamiento.
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El estatuto privilegia alos accionistas locaes, como fuera propuesto desde @ origen. Laregla
incluye a los extranjeros con negocios en d pais, que se explica por la composicion misma de
los fundadores. Ademaés, establece una Comisidon Directiva que debe actuar de modo
"gratuito”; estos pueden gercer la adminigtracion sin asumir reponsabilidades personaes o
solidarias con la empresa, dice. Agrega que la Asamblea tendrd quérum con cien votos y que
nadie podra disponer de més de cinco votos en dla, independientemente dd nimero de
acciones que posea; ésta clausula tiende a proteger a las minorias aunque no parece haber
tenido aplicacion rea en @ funcionamiento de la Sociedad. Més aln, € estatuto establece que
la Comision Directiva origind, formada por los promotores, se mantendra en su cargo "hasta
un afo después de puesta en gercicio toda lavid', 1o que explicala permanencia de esta hasta
laventade la Sociedad a estado.

La Comisidn Directiva se encargd de la estrategia de la empresa y dd mangjo financiero
mientras contrataba especidistas y proveedores para la obra. Un periédico local se quejaba,
en diciembre de 1854, dd secreto que rodeaba las decisones (y que impide hasta hoy
conocer numerosos detales reales de esa gestion). "Hay mucha gente que duda alin de la
ereccion del camino de hierro del Oeste, dice, y gente que desea, alin con sacrificios retirar
sus capitdes de dlg td vez, S la comisdn se dignase dar cuenta de sus trabgos, y de sus
contratos en Europa, las cosas mejorarian y los intereses serian menos perjudicados’. El
pedido de informes se reitera'y se extiende d recorrido definitivo. "Nadie sabe hasta hoy €
punto de partida’, agrega, pese a que debe estar trazado, de modo que ese silencio, prosigue,
hace que "capitales que se habrian aventurado sobre la empresa relativa a los terrenos del
Once de Setiembre, estdn comprometidos, pardizados y aln desdentados™. Edta critica
debe tomarse con cuidado; ella destaca € secreto en € mango de la Sociedad, pero su
trasfondo sugiere € interés de los propietarios de las tierras cercanas a la linea por
vaorizarlas. Los promotores también estaban interesados en esas especulaciones y € secreto
era parte de sus propias medidas en ese sentido.

La administracion es edtratégica y se vuelca en aspectos contables y financieros (més dla de
las relaciones politicas, que no son de menor importancia). En cambio, las decisiones técnicas
pueden ser tomadas por expertos contratados, dependientes de los directivos. Desde € inicio,
los promotores dan a entender que € proyecto serd "fécil” de redizar una vez que lleguen los
profesionales necesarios. La vision de la época suponia, con cierto redismo, que la tecnologia
y los conocimientos de mangjo de una actividad como esa se incorporaban junto con los
individuos contratados parallevar a cabo esas taress.

Este proyecto, en s mismo, marcaba un cambio profundo en la experiencia comercid,
empresaria y tecnolégica de Buenos Aires. En primer lugar, no habia en la ciudad taleres
donde los equipos fueran impulsados por méguinas a vapor; no habia fébricas, todavia, y las
escasas maguinas a vapor existentes se encontraban a bordo de un pufiado de barcos que
servian d tréfico fluvid. Tampoco habia nada parecido a las méguinas que definian €
panorama de las naciones en proceso de indugtriaizacion. En 1854 habia entrado d pais la
primera maguina de coser, que generd alarma entre las costureras locales®.

Los Unicos establecimientos manufactureros de la época eran los sdaderos, cuyo caracter
artesana y primitivo provocaba e asombro, cuando no € espanto, de |os vigjeros europecs.
Los sdaderos no tenian més equipos que los necesarios para hervir las grasas, y su
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organizacion eratan primitiva como las tareas que llevaban a cabo. Hacia 1850, habia 15 a 20
de esos establecimientos en la ciudad, mayormente sobre @ Riachuelo, que ocupaban entre
3.000 y 4.000 personas, con un promedio de 200 trabg adores en cada uno. Muy pronto, las
dimensiones de empleo dd ferrocarril, y su complgidad técnica, serian muy superiores a los
de esos grandes establecimientos existentes que, Sn embargo, dominaban uno de los mayores
negocios del pais en esa época®.

Parallevar a cabo d ferrocarril habia que crear una empresa (aungue, por entonces, se pensd
en la forma juridica de la misma antes que en los temas organizativos que gparecerian mucho
después), dominar latecnologia, crear un camino sobre unaruta cas inexistente, desarrollar €
tréfico y mangar una actividad cuditativamente diferente alo habitud en € medio.

Por esas razones, que no estaban presentes en € debate, la Sociedad inicié sus tareas
buscando un experto del exterior. Una vez aprobada la concesion, elatrgo un experto para
estudiar los detdles dd trazado y, seguramente, preparar 10s primeros presupuestos. El primer
especidista contratado fue d ingeniero Mouillard, de origen francés, que levant6 los planos de
laobra. Poco se sabe de sus tareas aungue € pedido de llegar con lalinea hasta d Parque (en
junio de 1854) menciona que ya estaban levantados los planos que justifican dicho criterio y
gue habia sido redlizados por la persona contratada para ello.

Los primeros tramos de la linea no presentaban grandes problemas técnicos, € sudo era
plano, se necesitaban pocos desmontes y escasos terraplenes y no habia rios de importancia
para cruzar. El trazado seguia la linea més dta, derivada de la divisoria de aguas, en direccion
a oeste. Durante d avance de las obras se mencionaron problemas como la escasa
consstencia del terreno (que provoco la caida de agunos terraplenes) y € efecto negativo de
algunas inundaciones, pero, aunque los textos mencionan que esos factores retrasaron €
proyecto, todo indica que no fueron més importantes que en otras obras Smilares. La primera
barrera natural es @ Rio de las Conchas, que brota mas Igjos que los primeros kilGmetros
condruidos, € rio estaba en d find del segundo tramo, que recién comenzaria a redizarse
después de inaugurar la via a Flores, y su cruce se podia salvar con un puente de pocos
metros de luz. Una vez concretado € proyecto, que en esa época no pasaba de bosquejos
trazados por un profesional que recorria la zona y visudizaba las posbles ventgas e
inconvenientes de cada tramo, se contratd una empresa para realizar las obras. Parecia que €
propio Mouillard seria @ encargado de estas, pero, por aguna razén no difundida, se optd
findmente por unafirma briténica

En febrero de 1855, la Sociedad informa que ya se habian embarcado en Gran Bretafia 160
trabajadores especidizados que venian para dar comienzo alas obras; luego vendria @ resto,
agrega, asi como los ridesy otros elementos para e ferrocarril. El contratista de la obraera e
ingeniero William Bragge, que habia congdruido la primera linea férrea en Brasl que,
precisamente, se inauguré en abril de 1854. Bragge habia ganado prestigio con esatareay fue
contratado a instancias de Gowland para congtruir la linea del F.C. Oeste, con sus nawies
(trabgjadores migrantes). Luego vino d ingeniero J. Allan, que se encargaria de la operacion
de las locomotoras. Como se gprecia, € primer proyecto de gran dimension para crear €
Ssema de transporte loca, estaba mangado por personas con distintos grados de
especiadizacion traidas del exterior. Los directivos locaes |os habian contratado en su carécter



de propietarios de la empresa, pero poco tenian para decir en las cuestiones especificas que
serian del dominio de estos.

Las decisiones técnicas no son bien conocidas;, tampoco parecen haber tenido demasiada
sofigticacion. La Sociedad opt6 por la trocha ancha, que definiria una de las mayores (aunque
no exclusiva) caracteristica del sstema ferroviario loca, sin que se entienda bien porqué. Las
explicaciones pogteriores son diversas. Se ha dicho que esa decison se debia a la expectativa
de unir en d futuro lalinea con € tramo del ferrocarril chileno a Copiapd; la enorme distancia
entre ambos tramos de via, y € breve recorrido rea de cada uno de ellos en esa primer etapa,
hace dificil aceptar € argumento, S no surge un soporte documental. Se ha dicho, también,
gue se tomé esa trocha debido a la semejanza de las llanuras pampeanas con las estepas
rusas, donde se digié @ misma ancho. Una explicacion mas probable es que la trocha se
adaptd de modo directo ala dimension de las locomotoras y materia rodante comprado para
la linea. Las razones de edta Ultima decison tampoco son evidentes. El enviado a Gran
Bretafia para comprar los equipos no llevaba especificaciones técnicas y esa imprecision
facilitd la opcion por los que estaban disponibles en dicha plaza. Asi fue como llegd La
Portefia a Buenos Aires, junto con una segunda mégquina gque arribé en e mismo buque. Esa
locomotora, segun se dijo, habia sido utilizada en la guerra de Crimea antes de llegar d pais; la
versén se repite en numerosos textos, aunque luego se &irmé que dla fue enviada
directamente a Buenos Aires. El cruce de fuentes de diversa indole sugiere que esa
locomotora fue fabricada para una linea férrea en la zona de Sebastopol, que no fue
entregada, por los problemas de la época; los fabricantes, y € comprador, encontraron asi
una oportunidad para destinarla a Buenos Aires. En definitiva, todo indica que € azar de la
disponibilidad de La Portefia puede explicar € ancho de la trocha meor que las versones
sobre opciones tecnol dgicas racionaes que se ensayaron d respecto®.

S LaPortefia era unalocomotora nueva, diversas fuentes indican que buena parte dd materid
comprado era de "segunda mano y hasta obsoleto”, definicion que se extiende a los rigles”.
Los compradores parecian més interesados en reducir sus costos que en mgorar la calidad
técnica de un ferrocarril cuya rentabilidad era todaviaimpredecible.

El azar de lacompra de La Portefia decidio6 la trocha que se extendié ala mayor parte de las
vias férreas en @ pais. Luego de lanzado d F.C. Oeste, la provincia decidié que todos los
concesionarios debian mantener esa trocha, medida que, junto a la opcién por ela en €
ferrocarril Cordoba a Rosario, contribuyd a generdizar su uso. De todos modos, la fdta de
disposicion a sostener una medida de ese orden a lo largo del tiempo llevé a la sdeccion de
trochas diferentes en otras lineas; la red definitiva se compartimentdizd, con € paso dd
tiempo, en tres trochas cuya presencia marca una de las caracteridticas digtintivas dd sstema
hasta d presente.

Definida la ruta y las opciones técnicas, las obras del ferrocarril avanzaron sn mayores
complicaciones, aunque con atrasos, hasta la inauguracion del primer tramo a Flores que se
redizd en agosto de 1857. Entre los problemas menores que se encontraron figura la
oposicion activa de agunos vecinos, para superarla, la Sociedad tuvo que contratar una
guardia de seguridad que protegiera la obra, guardia que fue autorizada por un decreto
especia dd gobierno, de febrero de 1857. Un problema més delicado se derivo de que la
longitud de los rieles comprados en Europa no acanzaban a cubrir € tramo hasta Flores. No
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hay referencias que permitan saber S esa escasez se derivo de un error o0 dd intento ya
mencionado de reducir d maximo los costos, pero o cierto es que hubo que encontrar una
solucion ante las dificultades para recibir @ fatante en un plazo razonable. Para cubrir ese
tramo, se fabricd una via de madera, forrada con chapa metdica, que saltaban cada vez que €
tren pasaba, obligando a los peones a edtar dertas para clavarlas de nuevo. Es posible que
e méodo provisorio de resolver la fdla fuera la causa de que @ primer ensayo de
funcionamiento dd sarvicio, redizado con la presencia de miembros del gobierno de la
provincia, culminara con un descarrilamiento. El accidente no provocd heridos y se afirma
que, de inmediato, los vigeros se juramentaron a no difundir esa informacién, que podia
afectar |la marcha de la nueva actividad™.

Otro problema dificil de resolver radicod en la descarga de los equipos desde los buques a
tierra en las pobres condiciones que ofrecia € seudo puerto de Buenos Aires. Para bgar las
locomotoras hubo que congtruir un carretdn especia, ademas de desarmar las unidades para
reducir su peso 'y permitir su manipulacion. El barco que las trgo estuvo més de un mes frente
a la ciudad, esperando é momento de la descarga de esos equipos, que incluian varios
vagones que también se bgjaron desarmados. La operacién de montgje, a parecer, exigid
varias semanas adiciondes, atrasando € momento de las pruebas, debido a la escasez de
expertos, y herramientas, paralatarea

Lalinea contaba con dos locomotoras (minimo para asegurar € transporte en caso de falla de
una de dlas), tres coches de pasgeros y doce vagones de carga. La Portefia era una
maquina que podia arrastrar hasta diez vagones de 8 toneladas de carga cada uno, a 45
kilémetros por hora®. El reducido materid rodante indicaba € cuidado que se ponia en no
efectuar inversgones superiores alas necesdades de | os primeros momentos de la empresa.

Los edificios de las estaciones tampoco habian resultado objeto de cuidados. La mayor parte
de las ingtdaciones eran precarias y de madera, con las dimensiones minimas aceptables para
iniciar e funcionamiento delalinea

I nauguracion del primer tramo: balancey proyectos

El 29 de agosto de 1857 tuvo lugar lainauguracion oficia del primer tramo del F.C. Oegte. El
tren rodd a lo largo de esos exiguos 10 kilémetros de via, marcando € inicio dd servicioy la
decison de seguir adelante con las obras. La Sociedad ofrecié un servicio de cuatro trenes
diarios, que llevaban cargay pasgeros entre Floresy El Parque, con una parada en Once. En
esa primera etgpa, la mayor novedad operativa residia en las exigencias mecanicas para
operar los equipos. En cambio, ni los movimientos de tréfico, ni las operaciones comerciaes
exigian una organizacion sofigicada. La puesta en marcha permitia verificar la demanda, vy la
rentabilidad real de la actividad, mientras se preparaba la segunda parte de la construccion de
lavia

Apenas s percibi6 € fin de ese primer tramo se habia comenzado atratar la segunda parte de
la obra. Sin duda, habia demandas en ese sentido de parte de los contratistas (venidos
especiad mente para esa tarea que, en caso contrario, quedaban ociosos) y es razonable que se
tratara de utilizar su experiencia, no reemplazable locamente. Pero no todas las cuentas eran
optimistas. Los accionistas de la Sociedad habian gportado gpenas 2 millones de pesos, de
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los poco més de 3 invertidos en ese primer tramo, y no parecian dispuestos a continuar con €
esfuerzo. No surgen afirmaciones claras de los promotores, pero € 28 de agosto (jornada
previa a la inauguracion) la Legidatura votd un gporte oficia de 4 millones de pesos para
continuar las obras del ferrocarril.

El Poder Ejecutivo habia pedido ese gporte ala empresa para continuar la linea, como estaba
previsto, de Flores aMordn. Los legidadores |o aprobaron en un debate en € que se destaca
e degato de Sarmiento, que ingtio en la necesidad, y urgencia, de extender las vias férreas
sobre todo € pais, y que addantd que estaba por presentar un proyecto de ley parallevar la
linea hasta Chivilcoy. Esta ciudad de la campafia bonaerense quedaba a 150 kilémetros de
Floresy seria acanzada por las vias en 1869, doce afios mas tarde.

La Legidatura autoriza d Poder Ejecutivo para suscribir los 4 millones adicionaes que se
propone, suma que seré entregada a medida que avancen las obras, hasta llegar d Rio de las
Conchas. Autoriza, aamismo, a " ceder en favor de los accionigtas particulares, los dividendos
gue pudieran corresponderle, tanto por la suma mencionada en € articulo anterior, como por
laya suscripta, hasta tanto no perciban aguellos d interés de un 9%, entrando solo entonces €
gobierno a participar del excedente de |os beneficios en proporcion asu capita”.

Hasta ese momento, la obra habia requerido 3,3 millones de pesos. 2 millones aportados por
losaccionistasy 1,3 millones por € gobierno. Este recuerda que laley o autorizaba a suscribir
un tercio del capital total de 10 millones, de modo que le quedaba margen para suscribir otros
2 millones, pero, "conddera insuficiente esa cantidad" y pide llegar a 4 millones. El Poder
Ejecutivo no menciona € aporte de los particulares, que, de hecho, queda suspendido; €
gporte oficid va a superar, adl, € tercio permitido en la concesion. A partir de entonces, las
obras se harén bgo d control de la Comision Directiva, formada por los promotores, pero
con fondos dficides. El gobierno no limita su aporte, como preveia la ley de 1854, sno que
fue inversor exclusivo, y pasivo, en esta linea férrea subordinada, todavia, a mangjo privado.

Un Informe de 1860 detala | os aportes producidos para ese primer tramo. Alli se explicaque
se suscribieron 841 acciones en tota, por un totd de 2,1 millones de pesos (de los que
guedaron sin aportar cien mil pesos) més otras 24 entregadas en pago de tierras expropiadas
para lalinea. En tota, solo se registraban 239 accionistas origindes, aunque los informantes
"no pueden saber" S hay mas 0 menos, debido a que no se redizaron asambleas y que las
acciones, d portador, se transfieren en d mercado®. Aunque no se cuenta con datos
especificos, se puede establecer agunas hipdtess para dimensonar la Stuacion. En primer
lugar, se puede imaginar que un grupo formado por los promotores y sus alegados directos,
del orden de 30 personas, puede haber tomado un promedio de 10 acciones cada uno, que
daria un subtotal de 300; en ese caso, los 200 accionistas restantes podian disponer, a lo
sumo, de un promedio de 2,5 acciones per capita, equivaente a un gporte individud de
6.250 pesos. Las cifras pueden ser corregidas, pero parecen razonables, dlas sugieren que la
disposicion de los empresarios locales a agportar capital a una obra como esa parecia
reducida, tanto desde € punto de visa del nimero totd de inversores como del monto
promedio entregado. Més aln, la propia Sociedad no parece haber hecho esfuerzos por
colocar mas acciones en € mercado loca luego de sus primeros tanteos. Sus Directivos se
contrgeron d mango de la empresa, y de las obras de ampliacion, luego de haber
convencido a gobierno sobre laimportancia de sucesivos gportes dd Tesoro.
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Durante la congtruccion del primer tramo, € gobierno habia contribuido con una suscripcion
de 300.000 pesos y "una garantid' de un millén adiciona que seria abonada en € momento
gue la linea llegara a Flores (de modo que la empresa podia endeudarse por ese monto en €
interin). A partir de ese momento, los gportes llegaron del Tesoro, o de créditos otorgados
por & Banco de laProvinciaa pedido del gobierno.

Sin embargo, la marcha dd ferrocarril mostraba posibilidades atractivas desde € punto de
vista econdmico, a pesar de lo reducido de lalineay de la escasez de materid y servicios. En
e primer gercicio anud (setiembre de 1857-agosto de 1858), e ferrocarril transportd
112.000 pasgeros y 4.500 toneladas de carga. El escaso volumen de esta Ultima se explica
por las dificultades de carga y descarga que planteaba e recorrido (para bultos que venian, o
sdian, de puntos més lgjanos que Flores), mientras que € servicio de pasgeros respondia a
carécter de tranvia urbano, o suburbano, de la linea. El ingreso tota llegb cas d millon de
pesos,; |os gastos operativos fueron € 64% de ese valor, y d beneficio neto de 330.000
pesos, larentallegd d 10% del capitd invertido d inicio™.

Al afio siguiente, con la linea dd ferrocarril extendida unos kildmetros mas, € nimero de
pasgjeros se multiplicd por dos, d igud que € tondge cargado. El beneficio registrado llegb a
750.000 pesos, monto que convaida todas las esperanzas puestas en € sstema. El ferrocarril

avanza hacia Moreno, adonde Ileg6 en 1860 y donde su marcha se detuvo tres afios mientras
se decidia su futuro.

Capital, capitalistas e inver sores en Buenos Aires

Al llegar a Moreno, d ferrocarril contaba con 39 kilometros de via férrea La obra habia
demandado una inversion tota del orden de 20 millones de pesos en obras y equipos, mas
intereses abonados. La linea contaba con nueve estaciones, mientras que € materia rodante
se habia multiplicado; € parque sumaba 4 locomotoras, 25 coches de pasgjerosy 54 vagones
de carga. El servicio se habiaampliado a seis trenes diarios y la recaudacion crecia de manera
estable y continuada. El 80% de los ingresos era generado, todavia, por € desplazamiento de
pasgeros, este indicador sugiere que € sarvicio tenia un carécter més semejante a un tranvia
suburbano que d de tren de carga. Lentamente, junto con la extensién de lalinea'y la mayor
regularidad y seguridad del tréfico, se comenzaba a notar € aumento del transporte de
mercancias. Uno de los mayores inconvenientes residia en las operaciones de carga y
descarga de agudlas que demandaban un trayecto més largo que € ofrecido. Esa traba
explica que d volumen de carga apenas llegara, hacia 1860, a la mitad del tonelgje estimado
en |os proyectos originaes de la Sociedad, en 1855.

El aporte ddl sector privado quedd limitado a los 2,1 millones de pesos de la primera etapa,
que representaba un décimo del total de la obra. El 90% decisivo de lainverson fue resueto
por sucesivos gportes oficides (10,4 millones), més créditos del Banco de la Provincia (6,4
millones) y, en menor medida, de dgunos proveedores (un millén). A esos montos se sumaron
los beneficios del periodo, que se volcaron alas obrasy aaimentar € activo corriente. El total
invertido era de un millén de pesos fuertes, 6 200.000 libras esterlinas, monto que se mantuvo
hasta € inicio de las obras de ampliacion, hacia 1863.
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El F.C. Oeste era d Unico ferrocarril ingalado en @ pais y su pequefia linea, que apenas
comenzaba a arafiar la superficie de la pampa, ofrecia una promesa para @ futuro. Era,
también, unarealidad presente. Su balance permite comparar d monto invertido respecto alas
dimensiones y posibilidades econdmicas de la provincia; esta tarea implica comparar esa
inverson con otras variables, como los capitaes digponibles en  sector privado, la magnitud
y distribucion por rubros del presupuesto oficid, y los efectos sobre las cuentas externas.

En primer lugar, conviene indgtir en que ya la dimensgon del F.C. Oeste era muy grande
respecto a los activos medios disponibles en @ sector privado. Un sdladero, que era uno de
los nlcleos productivos del periodo, valia de 2.000 a 3.000 libras hacia 1850, y ese monto
era considerado "una gran inversén”. S bien d cepitd de esos establecimientos estaba
limitado por su escasa tecnificacion, € flujo de fondos generado por sus tareas era eevado.
La exportacion de tasgjo llegaba a seis millones de pesos d comenzar la década de 1850,
monto que equivaia a unos 60.000 libras, y era, por si solo, mayor a capita invertido por €
conjunto de sdaderos ingtalados en € pais. Es decir que ya para 1860, d F.C. Oeste
representaba una inversidn de capita varias veces superior d totd registrado por los 15 a 20
saladeros locales, que controlaban € negocio de la carne®.

Los negocios comerciaes disponian de capitales més elevados que |os saladeros aunque sus
fondos se mantenian liquidos, dedicados a sostener € flujo de mercaderias antes que d vuelco
en inversiones fijas y, en parte, se reciclaban en actividades financieras. Otra porcion del
capitd privado estaba en d sector agropecuario, cuya forma mas conocida era la estancia
dedicada ala criade oveas.

Hacia mediados de la década de 1850 habia en Buenos Aires unos 10.000 productores de
ovegas, cuyos mayores operadores tenian un promedio de 10.000 cabezas en sustierras. Una
estimacion sugiere que ese grupo de mayores productores disponia de un capita promedio de
111.000 pesos oro, que se dividia en tierras (64.000 pesos) y animales (41.000 pesos),
gparte de pequefias inversiones fijas. Cada uno de esos empresarios lograba con esa actividad
ganancias anuaes de 18.000 pesos oro, con una rentabilidad de 16% sobre € capita, pero
que ascendia d 36% cuando se computaba sobre |os activos reades, descontada la tierra (que
se vaorizaba con € paso dd tiempo y ofrecia asi un beneficio adiciond)®. Esa rentabilidad
ponia un obstéculo ala eeccion de dternativas por parte de dichos productores. Ademas, se
observa que su capital medio era un quinto del utilizado, hasta ese momento, por € F.C.
Oeste. Aungue més pequefios, la diferencia no era tanta como para que no dispusieran de
cierta capacidad parafinanciarlo 9 actuaban como accionistas. Se puede asumir, por gemplo,
gue s cincuentade dlos hubiera decidido colocar 10% de sus beneficios anuaes como gporte
a ferrocaril, en los cinco afios de la primera etagpa, habrian contribuido con la mitad de la
inverson total™.

Esta smple comparacion permite decir que la ausencia de capitd no era tanto de orden
macroecondmico como relativa a su reparto. Para superarla hacia fata, tedricamente, agrupar
a numerosos inversores medianos, 10 que generaba problemas de organizacion, control y
rentabilidad. En este sentido, la organizacién de la Sociedad no parecia dar suficientes
garantias a los posibles accionigtas por su mangjo, derivado, a su vez, de su logica operdtiva
Ademas, @ riesgo presente en una empresa nueva y desconocida como € ferrocarril,
desdlentaba, sin duda, a los poshles gportantes. Ese riesgo parecia mayor frente a la
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rentabilidad de la ganaderia ovina. Edta, aunque sujeta a las fluctuaciones de precios de la
lana, ofrecia una tasa de ganancia devada en € mediano plazo, de modo que no deberia
esperarse que dichos productores estuvieran dispuestos a arriesgar capitales en condiciones
de incertidumbre como las propuestas por la congtruccion de un ferrocarril. Ni Squiera se
trataba de que éste no fuera rentable, sino que sus beneficios parecian ser inferiores, dentro de
lo previsble, alo ofrecido por los negocios locaes (y que se reflgaba, por otra parte, en las
tasas de interés de la época).

En cambio, la creacion de la Sociedad ofrecia aristas diferentes para los promotores y
gestores del negocio. Estos podian obtener ganancias adicionaes del control de las obras,
aunque no percibieran sdarios por su actividad de gestion. El hecho mismo de que la
Comision Directiva de F.C. Oeste controlara la Sociedad con escaso monto de capita
propio sefida que sus miembros no esperaban tantos beneficios de sus inversones como
accionigas, Sno que se veian araidos por oportunidades digtintas a las que surgen de la
inverson de capital. Ellos especularon con la propiedad de tierras cercanas alavia, y se sabe
gue su tarea como gestores les permitia cobrar comisiones por sus compras. Es decir que
ellos parecian volcados a captar las oportunidades de beneficio surgidas gracias d control de
la Sociedad y diferentes, o externas, alamisma

Algunos datos aidados en este sentido son representativos. Mird, uno de los directivos del
F.C. Oedte, era propietario de una fraccion de tierra que se superponia con la plaza ubicada
actudmente entre las cdles Viamonte, Libertad, Cérdoba y Tacahuano. Esa propiedad
guedaba frente a la estacion de El Parque, y puede explicar que se decidiera ubicar dli ala
terminal. Al ser autorizada |la llegada de la linea hasta ese lugar, € predio se volvié estratégico
(y muy vaioso) gracias d movimiento dd ferrocarril. Poco después, Mir6 congtruy6 dli una
de las mansiones maés lujosas de Buenos Aires, redimentando € proceso de vaorizacion de
esazona®. No es d Unico caso; se sabe, asmismo, que De la Riestra tenia una residencia en
Flores, cercade lalineaférrea, donde se retird a vivir sus Ultimos afios y 10 mismo ocurrié con
otros directivos. Los beneficios generados por esos aumentos de vaor de los inmuebles
urbanos y rurales eran engrosados por los derivados de las comisiones por compra de
equipos (o gestion de créditos) que también percibian agunos directores comisionados para
elo. Las gesiones se redizaban mayoritariamente en Londres, y los beneficios para los
enviados parecen haber condituido una especie de hébito naciond, puesto que la misma
experiencia e repite en diversss iniciativas locades. Ese mismo criterio se mantuvo, incluso,
luego, cuando € F.C. Oeste fue operado por € estado provincial.

Las esperanzas de captar esos beneficios indirectos eran habituales y ellas pueden explicar
diversas actitudes de la elite local de los negocios en otras Stuaciones semgantes. Thomas
Armstrong, un acauddado comerciante y terrateniente de origen briténico, radicado en
Buenos Aires, fue uno de los promotores del F.C. Sud y no dudd en participar también, y
"con entusasmo”, ya avanzada la década de 1860, como agente locad del F.C. Centrd
Argentino (que unia Rosario a Cordoba). Asumid esa tarea "sin cobrar honorarios' porque,
sefid 6, esperaba captar grandes beneficios de la vaorizacion de sus tierras, en las cercanias
de Rosario, y por donde pasaria dicha lineg®.

La capacidad e intenciones dd gobierno locd plantean otras cuestiones. Este sentia la
necesidad de redizar esfuerzos para promover € progreso de la provincia y se mostraba
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dispuesto a escuchar con atenciédn los pedidos de fondos de esos capitalistas privados que no
dudaban en sentarse a uno y otro lado de los escritorios que utilizaba € poder. Las
limitaciones provenian dd presupuesto, pero su andisis indica ciertas posbilidades. Los
recursos del gobierno de la provincia eran de 3,2 millones de pesos fuertes, hacia 1852, y
crecian con € progreso econdmico generd. Sin embargo, |os fondos se veian minimizados por
la deuda, que llegaba a 30 millones de pesos fuertes (de los cuaes un tercio correspondia a
empréstito Baring de 1824). Debido a esos compromisos, € 40% dd presupuesto se
destinaba d pago de la deuda; sobre todo, de la interna, aunque mas tarde se incorpord una
cuotamensua que se detinaba a pagar a Baring. Una fraccion de 36% dd total era necesario
para sostener a las Fuerzas Armadas, que condituian uno de los pilares del Estado y
resultaban indispensables en las luchas civiles y la guerra con los indios. Descontadas esas
cifras, quedaban 800.000 pesos fuertes para € funcionamiento de la administracion; no es de
extraiiar que gpenas € 4% dd fondo tota se destinara a caminos, aunque Frank Parish,
representante del gobierno britanico, pedia que ese dinero e utilizara, también, para pagar la
deuda’.

La deuda ponia un limite a las posibilidades de invertir en obras plblicas. El gasto militar ponia
otro pues era imprescindible en las condiciones politicas que se vivian, recortando la
disponibilidad de dinero para cuaquier otro objetivo. El historiador H. S. Ferns menciona,
con cierto asombro, agunos gastos militares de la provincia cuya magnitud se equipara a los
requisitos de inverson del F.C. Oeste. En 1852, por gemplo, € genera Paz fue enviado a
"negociar acuerdos con las provincias proviso de un crédito de 200.000 libras. Poco
después, comprar la buena voluntad de los dmirantes que dirigian la Armada de la
Confederacion (que blogueaba d puerto de Buenos Aires, esperando la sumision de la
provincia) costé una suma del orden de 100.000 libras. Més tarde, € genera Flores sdi6 a
combatir con Urquiza pertrechado, no tanto con un gército, "sino con un banco portéatil que
emitia lineas de crédito..."™. Las magnitudes de esas operaciones, con fondos que muchas
veces quedaron en los bolsillos de dirigentes locaes, sugieren una vez mas que la escasez de
capitd eraunavariablerdativa

En & extremo, esa carencia podia ser limitante S se avanzaba demasiado rgpido con las obras
ferroviarias, pero ese ritmo no se acanzd hasta una década més tarde (y ya para entonces la
economia naciond era més grande). Ademas, € andids de la Sociedad sugiere que, una vez
iniciado € proceso, d propio ferrocarril generaba beneficios que permitian continuar las obras
de extenson, sempre y cuando no tuviera que devolver en € corto plazo los fondos
addantados para las obras. Las necesidades de capita surgian con fuerza d inicio de los
trabgos y cuando se deseaba aplicarles mayor celeridad.

El gobierno podia financiar a ferrocarril, como lo hizo en diversas oportunidades, a traves de
Banco de la Provincia, que contaba con amplias disponibilidades para ello dado su carécter
de indtituto emisor. El Banco podia prestar a largo plazo, 1o que daria tiempo a la empresa
para devolver d dinero a partir de sus operaciones normaes, ademés, la emisién bancaria se
relacionaria con € crecimiento de la riqueza provincid, de modo que € avance de éta
permitiria absorber esos fondos adelantados en € propio sistema.

Lademanda de divisas paraingtdar d ferrocarril era otralimitante de las posibilidades locales.
Las divisas eran necesarias para importar equipos y maguinas, asi como para pagar a los
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contratistas, cuyas cuentas no figuran en la balanza comercid. Aun asi, S se estima que todo €
costo dd F.C. Oegte fue pagado en libras, resulta que las 200.000 libras invertidas hasta
1860 generaron una exigencia sobre la baanza comercid dd orden de 50.000 libras anuaes
en € periodo de congtruccion. Ese impacto era reducido frente a millon de libras de
exportaciones anuales de esa etapa, aungue es cierto que € ritmo de avance de las obras era
menor: 8 kildmetros por afio en promedio. El incremento de la vias, y la acderacion de la
actividad, hasta llegar a 100 kilometros anuales de nueva via en 1864-1870 exigia una masa
mayor de divisas, esta deberia compararse con € vaor dcanzado por |as exportaciones, que
crecieron en forma proporciona, a medida que se desplegaba la capacidad productiva de la

pampa.
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tZALDUENDO (1974, p. 248) dice que en las tratativas de arreglo con Baring "no fueron
genos los promotores de ferrocarril" que querian emitir titulos en Londres. Entre estos
promotores, por otra parte, figuran dos individuos que tuvieron participacion en las tratativas
en torno de ese emprétito, y de otras relaciones financieras con € mercado de Londres, que
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conocian muy bien @ tema. De todos modos, d FCOeste se organiz6 como una sociedad
local, y no recurrié a ese mercado de capitales, como se vera més adelante.

2 La actividad de estos contratistas esta muy bien descripta en JENKS (1938, p. 137), que
destaca su disposicion a sdir d exterior de Gran Bretafia con € objeto de construir
ferrocarriles, aunque fuera para venderlos a quienes estuvieran interesados, "su prestigio
facilitaba la actitud favorable de los gobiernos en conceder los privilegios de construccion, asi
como ladisposicion del publico acomprar acciones'.

#Un atticulo de La Tribuna (14-8-1853) comenta que la propuesta ya habria sido presentada
a gobierno aunque ese periddico fue publicado un mes antes a la carta oficid sobre @ tema,
que esdd 17-9. Esta propuesta figura en la publicacion Antecedentes Legales (1885).

*En ese sentido, € trazado del nuevo ferrocarril se asemejaba a dgunos que se construian en
el Oeste delos Estados Unidos, y que hicieron decir d Times de Londres que esas lineas iban
"desde ninguna parte en particular hasta ninguna parte en absoluto”, citado por BOORSTIN,
(1973), p. 347.

° En redidad, El Parque no figura en la primera propuesta, que se limita a mencionar que €
origen de la linea edtaria en dgun lugar dd suburbio de la ciudad. Al afio Sguiente, ya
avanzado d proyecto, la Sociedad pide especificamente que se le permita llegar hasta El
Parque, a lo que agrega € pedido de concesion de la tierra para establecer la estacion
cabecera, que es objeto de otra decision afirmativade la Legidatura.

® El tema estaba vigente, a ta punto que la nota ya citada de La Tribuna (14-8-1853)
menciona que, junto alalinead Oeste, habra otra, "subdterna’ que sadria hacia e Puerto de
Tigre; Sin embargo, ese proyecto no vuelve a ser mencionado hasta un par de afios después.

" La cita es de un comentario descrito de la época, citado por REBUELTO, en
SCHICKENDANTZ y REBUELTO, (1994), p. 69.

# Lo mismo ocurre cuando € Fisca debe opinar, en marzo de 1855, sobre las tierras pedidas
para hacer la termind en El Parque. El Fisca consdera que se trata de un pedido
"exorbitante”, que la superficie de terreno pedida es demasiado extensa 'y que solo se debe
entregar 10 necesario para la estacion, porque "los derechos publicos son sagrados'. La
concesion Sin redliza Sin mencidn a esos comentarios.

* Edtas cifras estan tomadas de SABATO (1988, p. 114), que andliza en detalle & desarrollo
de la produccion ovinay su comercidizacion en @ sglo XIX.

1 La confusién entre distintas monedas es congtante en los informes de todo ese periodo. Las
cifras se presentan de modo indistinto en pesos papel, pesos fuertes y pesos oro, mientras que
las equivalencias entre esas tres monedas fluctlian de manera continua. Aqui se ha optado por
amplificar las cuentas y se toma d peso oro como igud d peso fuerte (las variaciones entre
ellos no son superiores a 5%) y a ambos como iguaes a 20 pesos papd en la década de
1850 (luego ocurren variaciones mas intensas hasta llegar a los 30 pesos papel por peso oro
en 1880, antes de la criss, que modifica las relaciones monetarias de manera mucho mas
profunda). Por Ultimo, aceptamos que 5 pesos oro (o fuertes) son iguales auna libra esterlina.
" Ferro-carril al Oeste de Buenos Ayres. Tipografia de JA.Bernbreim, 1855, cuyo
contenido se cita en los parrafos siguientes.

2 | as referencias d origen de estas sociedades provienen dd cuidadoso andisis d respecto
desplegado por ZALDUENDO (1975).

 Nota de El Mercurio, (15-12-1854).

“Ver DORFMAN (1940), p. 61.



5 El nimero de personas trabgando en los sdaderos figura etimado en SABATO vy
ROMERO (1992), p. 69. El carécter artesand y primitivo del saladero se destaca en diversas
obras y se resume, como parte de la higtoria de la industria argenting, en SCHVARZER
(1996).

% _a semganza de la smilitud de trocha con la de ferrocarril a Copigpd y € argumento de
que se pensaba llegar al& esta mencionado en LOPEZ (1991, p. 222). La version sobre la
compra de equipos sSin mencion de trocha se repite en REBUELTO (1911) y STONES
(1993) y es mencionada por LOPEZ, (1991) que reconoce que € tema "no se discutid ni
urgio de un andiss técnico” aunque menciona la conexion con Chile para explicar que
tampoco "parece haber sido caprichosa’. Laversién de que La Portefia llegd a pais despues
de haber sido usada en Crimea esta tambien en REBUEL TO, fue tomada por SCALABRINI
ORTIZ y se repite en diversos textos, como la Guia del Museo de Transportes, de Lujan
(1950); ZALDUENDO (1974), en cambio, e refiere a un estudio de ROBBINS (1953)
sobre la fabricacion de ambas locomotoras, que explica que ese equipo habria venido
directamente a la Argentina y que estaban disponibles para élo, razdn origind de la trocha
No se debe olvidar que en esa época las |locomotoras se hacian a pedido y que eso generaba
demoras en la entrega que, en € caso de la Argentina, Se extendian debido d prolongado vige
desde Gran Bretaiia

Y Eda afirmacion la rediza LEWIS (1983, p. 230) en una nota donde cita diversas fuentes
respecto d tema.

8 Lahigtoria dd "parche" en la via para cubrir € tramo a recorrer esta contado en la biografia
de Elordi en € libro de CUTOLO (1968).

¥ Los datos son de ZALDUENDO (1974, p. 495). DESTEFANI (1987) dice que sdlo
podia llevar dos vagones a 20 kildmetros por hora. Cabe aclarar que la segunda locomotora,
gemela de La Portefia, se llamaba La Argentina y fue donada, o vendida, durante la
presidenciade Sarmiento d Paraguay.

»El Informe de los comisionados, D. Velez Sardfidld y N. de la Riestra (a su vez, uno de los
fundadores de la Sociedad), esta dirigido a D.F. Sarmiento, ministro de gobierno de la
provincia, y tiene fecha 14-5-1860. Su contenido figuraen Antecedentes Legales...

# Las cifras estan tomadas de laMemoria Leida (1860) que andiza la marcha de la empresa
en lostres primeros gercicios y muestra su evolucién positiva en ese periodo.

% Los datos sobre capital de los saladerosy sus ventas provienen de LYNCH (1983, p. 192)
y Se deben tomar como una estimacion Util para comparaciones de orden genérico.

= Edtas cifras estan tomadas de las prolijas estimaciones de SABATO (1989, pp. 151-156)
gue reconstruy6 las cuentas de esos productores para digtintas fechas;, aca se toman los
promedios de valores para d periodo 1855-64.

# Matematicamente, ese 10% equivalia a 1.800 pesos oro por afio por cada productor, que
arroja 90.000 pesos oro parad conjunto y cerca de medio millén en cinco afios (periodo que
demandd congtruir ese primer tramo).

» Esa manson pasd luego a su yerno, Llavdlol, hijo de otro director dd ferrocaril) y,
findmente, fue derribadaen & dglo XX para crear una plaza.

% Citado por LEWIS (1983, p. 20). Armstrong fue designado como "agente cobrador” de los
intereses de un empréstito contratado en 1860 por € gobierno de la Confederacidn, en
Parand, que estaba ligado a las tratativas en torno a FC Central Argentino, ademés de actuar
como "agente secreto” del gobierno briténico (segin ZALDUENDO, 1975, pp. 288 y 396).



Es decir que sus intereses no se limitaban a esperar la valorizacion de las tierras por las cudes

deberia pasar ese ferrocarril.
* Edtas estimaciones estén en € estudio de FERNS (1966, pp. 310-315).

» FERNS (1966) pp. 299-307,



