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Introduccion

En enero de 1857, los habitantes de Buenos Aires asistieron a un notable especta-
" culo: en un carromato especial, arrastrado por 30 animales de tiro, bajaba a tierra
la primera locomotora que deberia prestar servicio en la Argentina. Bautizada en
’homenaje a ese pueblo como La Portefia, marcaba el inicio de una nueva era en
el Rio de la Plata. Esa maquina a vapor permitiria, meses después, inaugurar el pri-
mer servicio férreo local sobre una via de 10 kilémetros de longitud. Si bien, el
mayor aspecto de ese cambio fue el inicio del transporte ferroviario, que abrié la
posibilidad de explotar la fertilidad natural de las pampas y, a través de ella, el
portentoso avance nacional en las décadas siguientes, ese servicio incorporaba
una innovacién tecnolégica trascendental en el medio ambiente argentino de la
época. No sélo eso. El arribo del ferrocarril trazaba un verdadero salto de escala
en el caracter de la empresa local, tanto por la magnitud del capital y del niimero
de trabajadores que éste requeria, como por la complejidad de su operacién. La
empresa del Ferrocarril del Oeste, como se denominaba, ofrecia un corte brusco
de las caracteristicas de la economia nacional en variables claves como la incor-
poracién de tecnologia y los cambios en la organizacién productiva y las relacio-
nes juridicas de propiedad.
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El ferrocarril del Oeste ha sido estudiado por diversos investigadores, deseosos
de seguir el desarrollo del sistema local de transportes y su relacién con el siste-
ma econémico y politico del pais. En cambio, recibié escasa atencién como em-
presa que podia implicar en si misma ciertos elementos bdsicos del progreso eco-
némico. El caricter revolucionario de la empresa portadora de nueva tecnologia
fue sefialado, hace afios por Schumpeter, y estudiado por una serie de autores en-
tre los que destaca el extenso andlisis de la evolucion de la empresa norteamerica-
na, presentado por A.Chandler, y seguido por toda una corriente de ensayistas ac-
tuales. Esos criterios, que dieron base a lo que se da en llamar la Nueva Economia
Institucional, forman el substrato intelectual que da objeto a este estudio de la evo-
lucién de esa primer gran empresa argentina, que sera tratado a continuacién.

El dmbito de referencia del proyecto del ferrocarril

El inicio de la experiencia ferroviaria no puede separarse de la evolucién politica
de la Argentina. La caida de Rosas, en 1852, provocé muy pronto la separacion de
la Provincia de Buenos Aires del resto del pais. Durante casi una década hubo dos
gobiernos distintos, que se consideraban parte de una misma nacién, pero que no
parecian dispuestos a transigir en ciertos aspectos politicos que consideraban
esenciales. Ambos disputaban el control de la recaudacién aduanera sobre el co-
mercio exterior (que era la fuente casi exclusiva de ingresos estatales) a lo que se
agregaban otros temas, como la manera de unir, y acceder, a los territorios inmen-
sos, y desiertos, del interior del pais, que reclamaba algin sistema de comunica-
ciones y transporte. La competencia natural entre ambos gobiernos por el control
de la nacién unificada se reflejé en una serie de decisiones adoptadas por cada
uno de ellos, entre los cuales las referidas a proyectos ferroviarios constituyeron
un elemento importante.

En 1853, un grupo de empresarios portefios ofrecié construir una linea ferro-
viaria hacia “el Oeste” .a cambio de algunas prerrogativas naturales para este tipo
de servicios. La iniciativa se sumaba a otras que habian quedado en la nada, aun-
que esta vez tuvo éxito. Todavia se estaba tramitando el permiso con el gobierno
. de Buenos Aires, cuando el gobierno de la Confederacién, basado en Parani,
aceptd la propuesta de un ingeniero norteamericano para estudiar el trazado de
una linea ferroviaria que uniera la ciudad de Rosario con la de Cérdoba. En am-
bos casos, la introduccién de la via estaba ligada a la expectativa de seguir con
ella hasta el Oeste, hasta el Pacifico, con el objeto de unir ambos océanos.

El proyecto del Trasandino, como se llamaria mas tarde, era una “idea fuerza”,
mas que una posibilidad real, dadas las distancias que se debfan atravesar. 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
fisicas y econémicas del proyecto no impidieron que esas ideas se repitieran en
ambos gobiernos que competian por el control de las regiones del interior. La mo-
desta linea inicial del Ferrocarril Oeste, con sus diez kilémetros de largo, se ofre-
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cia como el primer paso de ese esfuerzo gigantesco que marcaba las expectativas
de la época.

En el caso de Buenos Aires, esa linea se sumaba a diversos proyectos de mo-
dernizacién y expansién encarados en esa década por la ciudad, que concentraba
ya a una parte considerable de la poblacién y la riqueza nacional. En 1852 se ha-
bilitan las primeras lineas de émnibus a caballo para recorrer el centro urbano,
que sumaba unos 150.000 habitantes. En 1853, se funda la Compaiifa Primitiva de
Gas, que construye un gran gasémetro en la zona del Retiro, para iluminar con ese
combustible a la ciudad (hasta ese momento resuelto con lamparas alimentadas
con aceite de potro). En 1854 se derriba el Fuerte y se comienza a levantar el nue-
vo edificio para la Aduana, con disefio en hemiciclo. Al mismo tiempo se inicia la
construccién del muelle de pasajeros, que avanza 200 metros sobre el rio. La reor-
ganizacién urbana incluyé la creacién de dos grandes zonas en sus bordes exter-
nos para la recepcién de mercaderfas: la Plaza Once de Septiembre, hacia el Oes-
te, y la Plaza Constitucion, hacia el Sur. Alli desembocaban los caminos trazados
por el lento paso de las carretas que llegaban desde el interior del pafs, y alli se or-
ganizaron sendos mercados, encargados de la compra venta de los productos. En
medio de esa fiebre de renovacién, combinada con el incremento impetuoso del -
precio de la tierra urbana, el proyecto del ferrocarril aparecia como una extensién
casi natural de aquéllos, como una forma mas del progreso.

El contraste con el otro proyecto nacional resulta significativo. El gobiemo de
Parana pensaba en un ferrocarril de largo alcance; la linea Rosario— Cérdoba se
desplegaba sobre cerca de 300 kilémetros, uniendo dos ciudades relativamente
pequeiias. En cambio, el proyecto bonaerense comenzaba centrado en el area ur-
bana de Buenos Aires. Aunque los dos aparecfan como parte de propuestas de ma-
yor envergadura, sus comienzos eran distintos. El primero no encontraba otra so-
lucién que una linea muy extensa para la experiencia sudamericana de aquella
época, pero se trataba de una opcidn casi 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 el tamafio de ésta, alcanzaba para
contenerlo como actividad comercial.

La competencia entre los dos gobiernos se extendia, I6gicamente, a las relacio-
nes con Londres, capital de la potencia dominante en el planeta. Gran Bretaiia te-
nia una presencia decisiva en la regién del Plata, y era proveedora casi exclusiva .
de los créditos y las mercaderias demandadas por la Argentina. En ese periodo,
dichas relaciones estaban influenciadas por complejas y oscuras polémicas en
torno al empréstito Baring, contratado en 1824, que llevaba ya largos afios de mo-
ratorias de pago y renegociaciones de plazos y cuotas. Ese empréstito habia sido
contratado por Buenos Aires, en nombre del pais, y presentaba problemas respec-
to a quién asumia su compromiso en medio de la separacién nacional. La provin-
cia asumio la renegociacién de montos y formas de pago de manera mas o menos
simultidnea con el proyecto del Ferrocarril Oeste. Las buenas relaciones politicas
y crediticias eran parte de los ensayos para facilitar importaciones (entre las que
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se contarfa el material ferroviario), asi como para facilitar aportes de capital de
aquella nacién (que se verificaron mas tarde) y hasta para consolidar el poder po-
litico local.!

La importancia de Buenos Aires como centro comercial, sumado a ese recono-
cimiento de la deuda (que fue tomada como propia por la nacién, ya unificada, re-
cién en 1867) ofrece el ambito politico que explica una de las razones de su éxito.
Esa fuerza impone que el F. C. Oeste fuera el primero del pais y que comenzara a
construirse hacia 1855. El proyecto fue acompaiiado por otros, que se iniciaron en
la provincia poco después, mientras se dilataba la obra de la linea Rosario-Cérdo-
ba, que recién comenzé a construirse a mediados de la década de 1860, luego de
que la nacién se unificara. Recién entonces se logré el apoyo necesario para lle-
varlo a cabo e inaugurarlo en 1870.

Entre los elementos de contexto que explican la aparicién del proyecto del F.
- C. Qeste, cabe agregar, por ultimo, la accién de los gestores y contratistas de
obras ferroviarias que buscaban nuevos mercados para sus negocios. Los prime-
ros eran unos pocos individuos con capacidad de gestion, vision de futuro y exce-
lentes y estrechos contactos publicos, tanto en las repiiblicas latinoamericanas
como en el mercado de Londres y las elites britanicas, que buscaban oportunida-
des de organizar empresas rentables en la region. Los segundos eran especialistas
en la construccién de lineas férreas, que ya contaban con la experiencia necesa-
ria y los equipos humanos para llevarlos a cabo, y buscaban trabajo en nuevos
mercados ante la disminucién de esas actividades en Gran Bretafia una vez que
culminé la expansién ferroviaria en la isla. Hacia fines de la década de 1840 varios
de esos personajes salieron a buscar oportunidades y su actividad se aprecia de-
tras de los diversos proyectos que se concretaron en la regién en el curso de la dé-
cada de 1850 y que aparecen de forma simultanea. En efecto, México inaugura su
primera linea en 1850, Peru en 1851, Chile en ese mismo afio, y Brasil en 1854, ade-
lantdndose a la Argentina, que habilita el primer tramo del Oeste en 1857.2

1. Zalduendo (1974, p. 248) dice que en las tratativas de arreglo con Baring “no fueron aje-
nos los promotores del Ferrocarril” que querian emitir titulos en Londres. Entre estos
promotores, por otra parte, figuran dos individuos que tuvieron participacién en las tra-
tativas en torno de ese empréstito, y de otras relaciones financieras con el mercado de
Londres, que conocian muy bien el tema. De todos modos, el F. C. Oeste se organizé co-
mo una sociedad local, y no recurrio a ese mercado de capitales, como se verd més ade-
lante.

2. La actividad de estos contratistas estid muy bien descrita en Jenks (1938, p. 137) que
destaca su disposicion a salir al exterior de Gran Bretaifia con el objeto de construir fe-
rrocarriles, aunque fuera para venderlos a quienes estuvieran interesados; “su prestigio
facilitaba la actitud favorable de los gobiernos en conceder los privilegios de construc-
cibn, asi como la disposicién del piiblico a comprar acciones”.
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La propuesta del F. C. Oeste

En setiembre de 1853, un grupo de empresarios locales pide la concesién para
construir un Ferrocarril “al Oeste” y ofrece una serie de condiciones para la mis-
ma. La carta de presentacion es tan detallada en cuanto a ciertos aspectos legales
y formales que no deja dudas de que ella es la coronacién de tratativas previas con
autoridades de la provincia.® El reducido niimero total de los miembros de la eli-
te local y €l origen de los proponentes, que incluye a individuos con actividades
multiples, entre las que se cuentan las de comerciantes, hacendados y financistas,
ademas de su participacion en la actividad politica en cargos de gobierno (antes
y después de la propuesta), es un elemento més en favor de esa hipdtesis.

En ese grupo de siete firmantes que se presentan como promotores de la obra
se destacan tres:

¢ Felipe Llavallol fue presidente de la Sociedad Anomma del Ferrocarril Oeste
desde su creacién en 1854 hasta su venta en 1862. Entre noviembre de 1859 y ma-
yo de 1860 fue gobernador de la provincia de Buenos Aires, sin dejar por ello de
desempeniar el cargo de presidente del F. C. del Oeste. Su hermano, Jaime habia
sido ministro de Hacienda de la provincia en 1852, diputado en 1853, senador en-
tre 1854 y 18566 y gobernador interino en 1856 asi como entre 1859 y 1862. Fue el
primer presidente de la Bolsa (fundada en 1854) y administrador de la Loteria. En-
tre noviembre de 1854 y julio de 1855 sera presidente del Banco y Casa de Mone-
da del Estado de Buenos Aires, cargo que volvera a ocupar entre enero y junio de
1856 e igual periodo de 1857, 1859 y 1861. Entre enero y julio de 1861 y 1863 el
Banco lo designara por un semestre en la presidencia. En julio de 1864 fue nueva-
mente designado presidente del ahora Banco de la Provincia de Buenos Aires.

¢ Norberto de la Riestra, diputado en el momento de la propuesta, en marzo de
1854 pasara a formar parte del Directorio del Banco del Estado de Buenos Aires.
Juré como Ministro de Hacienda de la provincia en febrero de 1855, cargo en el
‘que permanecié hasta noviembre de 1859. Fue negociador del empréstito Baring
(en un arreglo que firmé en noviembre de 1857, meses después de que se inaugu-
rara el primer tramo del F. C. Oeste) més tarde, ministro de Hacienda del gobier-
no nacional (1861-1862) y representante financiero en Londres (1865-1869) don-
de negocié diversos empréstitos para la Argentina. Entre abril de 1863 y noviem-
bre de 1865 fue Senador en la provincia de.Buenos Alres, ocupando el cargo en
1863, de Vicepresidente 1° del mismo.

¢ Daniel Gowland, ¢comerciante britdnico radlcado enla cmdad .conocido co-
mo patriarca de e$a comunidad, fue presidente del “Committee of British Mer-
chants de Buénos Aires” (1841-1878, aunque no con ese cargo nominal durante

3. Un articulo de La Tribuna (14-8-1853) comenta que la propuesta ya habria sido pre-
sentada al gobierno aunque ese periédico fue publicado un mes antes a la carta oficial
sobre el tema, que es del 17-9. Esta propuesta figura en la publicacién Antecedentes Le-
gales del Ferrocarril del Oeste, Escuela de Artes y Oficios de la provincia, 1885.
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todo el perfodo) y uno de los fundadores de la Bolsa de Comercio (1854). Intervi-
no en las negociaciones sobre el empréstito Baring y fue comisionado para nego-
ciar la paz con la Confederacién. Un decreto de enero de 1855 recompensé este
servicio con una donacién de 12 leguas cuadradas de campo (30.000 hectareas) en
Santa Fe. Entre octubre de 1854 y diciembre de 1855 formé parte del Directorio
del Banco del Estado de Buenos Aires.

Los otros cuatro son también conocidas figuras del medio social: Mariano Mi-
r6, Manuel Guerrico, Bernardo Larraude y Adolfo Van Praet. Mas tarde, se agre-
gan a la lista Esteban Rams, R. y V. Basavilbasso y Francisco Balbin (a la sazén,
miembro de la CAmara de Representantes de la provincia).* Todos ellos con histo-
rias de vida semejantes a las anteriores.

La propuesta consistia en construir un camino “de primer orden”, operado con
“locomotivas”, con una longitud total de 24.000 varas, que equivalen a 20 kiléme-
tros. La longitud proyectada se asemeja a la observada en otros casos en que se
ensayaba construir una primera linea en la regién y se explica por la incertidum-
bre del negocio frente al elevado costo de esas inversiones. Por lo contrario, re-
sulta curiosa la eleccién de los puntos de origen y destino. Las lineas férreas que
se instalaban en esa época en el continente se dirigian desde un puerto hasta un
destino cierto, que asegurara el transporte de cargas en una u otra direccién. Ese
era el criterio de la primer via instalada en Cuba en 1837, para llevar el azicar ha-
cia el mar, o el de la linea que unia al puerto de El Callao con la ciudad de Lima,
que permitia llevar a esa urbe los bienes importados de Europa. En cambio, la pro-
puesta del F. C. Oeste parecia unir dos puntos en el vacio. Ella iba a partir de al-
gin lugar (del suburbio) de la ciudad de Buenos Aires hasta el pequefio poblado
de Mordn, 20 kilémetros al oeste. El trayecto resultaba demasiado breve para car-
gas y no llegaba ni salfa de una terminal para las mismas. La zona que atravesaba
tenia escasa produccion y parte de ella, como el ganado, se podia movilizar direc-
tamente hacia los saladeros de la ciudad. En ese sentido, el proyecto solo puede
explicarse como un primer ensayo que combinaba el tren y el tranvia urbano, tal
como se menciond en algunas criticas de la época.’

La confusién de los textos disponibles dificulta seguir el trazado real que se
propuso. La carta propone salir del suburbio. La concesién establece que debera
“salir” de una de las cinco calles que menciona explicitamente, pero estas son to-
das paralelas (que se corresponden actualmente con las que van desde Alsina has-
ta Presidente Perdn). Al no indicarse ninguna transversal, el punto de partida que-

4. Diversos textos hablan de mdas de 30 hacendados y comerciantes locales (Zalduendo,
1974, p. 265; Lopez, 1991, p. 35), pero no hemos encontrado otros nombres en las actas
originales y los textos oficiales aparte de los ya mencionados.

5. En ese sentido, el trazado del nuevo ferrocarril se asemejaba a algunos que se cons-
truian en el Gran Oeste de los Estados Unidos, y que hicieron decir al Times de Lon-
dres que esas lineas iban “desde ninguna parte en particular hasta ninguna parte en ab-
soluto” (citado por Boorstin, 1973, p. 347).
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da sin definir. A comienzos de 1854, un experto levanta un plano mas preciso del
proyecto que habria permitido especificar mejor el recorrido. Debido a ello, en ju-
nio de ese afio, la comisién promotora pide extender la linea hacia la ciudad, des-
de el Mercado del Once hasta El Parque, lo que es aceptado. La linea, en definiti-
va saldra de El Parque (donde hoy se levanta el Teatro Colén), pasara por el Mer-
cado del Once y seguird hacia el Oeste, hasta San José de Flores, urbe de 2.300 ha-
bitantes, ubicada a menos de 10 kilémetros del punto de partida. La nota aclara
que “luego” se extendera la linea hacia Morén, dando a entender que el proyecto
no puede encararse de una sola vez.

La cabecera elegida (El Parque) quedaba sobre el borde oeste de la trama ur-
bana, a algo mas de un kilémetro de la costa, para llamar de algin modo a la fran-
ja de barrancas y barro al este de la ciudad que la separaba del Rio de la Plata.® Al
no avanzar més hacia el este, se evitaba que la linea atravesara la zona de mayor
densidad de habitantes. La decisién 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 zona ur-
bana entre El Parque y el puerto. Este tltimo no existia como tal, aunque en esos
momentos seguia presente la necesidad de llevar a cabo las obras, propuestas al
menos desde la década de 1820, que debian enlazar a la ciudad con el mundo. El
proyecto de un puerto adecuado siguié pospuesto, pese a su importancia, y en su
lugar se encaré la construccién de un muelle de pasajeros, 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 opcién de mantener la linea
alejada del puerto se contraponfa a la légica de la época asi como a las decisiones
que se tomaron més adelante: todos los ferrocarriles proyectados pocos aiios des-
pués en la provincia buscaban llegar al puerto (tanto al existente como a sus po-
sibles alternativas), como factor esencial de sus operaciones. El Gnico distinto fue
el F. C. Qeste, que se mantuvo de espaldas al Rio.” '

El paso por el Mercado del Once era inevitable. Allf llegaban las carretas y alli
se habia creado uno de los mayores mercados de bienes del pais (que era comple-
mentado por otro en la Plaza Constitucién, hacia el Sur). Ese lugar era un centro
de operaciones de carga y descarga de mercaderias. En ese sitio se construyé una
primer estacién que afios después se convertiria en cabecera del ferrocarril. Lue-
g0, la linea seguia paralela al camino de carretas hasta San José de Flores, donde

6. En realidad, El Parque no figura explicitamente en la primera propuesta, que se limita a
mencionar que el origen de la linea estaria en algiin lugar del suburbio de la ciudad. Al
afio siguiente, ya avanzado el proyecto, la Sociedad pide especificamente que se le per-
mita llegar hasta El Parque, a lo que agrega el pedido de concesion de la tierra para esta-
blecer la estacién cabecera, que es objeto de otra decision afirmativa de la Legislatura.

7. Eltema debia estar vigente, a tal punto que la nota ya citada de La Tribuna (14-8-1853)
menciona que, junto a la linea al Oeste, habra otra “subalterna” que saldria hacia el
Puerto de Tigre; sin embargo, este proyecto no vuelve a ser mencionado.
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se ubicaria la segunda estacién. Mas adelante, seguirfa avanzando hacia el Oeste;
una de sus intenciones consistia en ligar la ciudad a la campafia, més alld del “la-
go de fango, imposible de atravesar, que detenia o hacia costoso el transporte, ani-
quilando la agricultura” ® Las intenciones de seguir hacia el Pacifico no se explici-
tan en el texto y, en el mejor de los casos, se remitian a un futuro mas lejano. Lo
cierto es que apenas unos 200 kilémetros al Oeste de Buenos Aires, se estaba ya
en la frontera imprecisa con los indios, zona de conflictos que se desplazaba en
una u otra direccion hasta la campafia finat de conquista del desierto, en 1879.

La propuesta no establece parametros econémicos ni explicita dimensiones
del negocio. Se limita a explicar que no puede hablar de tarifas, pero que esta dis-
puesta a fijarlas de modo “competitivo” se dirfa hoy. Era dificil ser mas preciso en
aquellas condiciones. Parece evidente que los socios de esta nueva actividad no
habian avanzado demasiado, todavia, en el detalle de costos e ingresos. Por otra
parte, el tema no se menciona en las tratativas oficiales para aprobar el proyecto.
La confianza en el progreso del pais era mas fuerte que las cuentas. Recién un par
de afios después aparecen las primeras estimaciones sobre el negocio, dentro de
la imprecision imaginable en un emprendimiento de ese caracter, que seran anali-

- zadas mas abajo.

La Sociedad pide una concesién de cincuenta afios y ofrece al gobierno, como
contrapartida, el transporte gratuito de la correspondencia y de las Fuerzas Arma-
das y de los articulos de guerra. La oferta, si bien de orden econémico, tenia que
ver con Ja visién del ferrocarril como instrumento de control militar, o sea de “paz
y progreso”. Un folleto de la Sociedad, escrito en 1855, insiste en los beneficios
del ferrocarril, que alcanzan hasta la esfera politica, dice: “su benéfico influjo ha-
ra imposible para siempre nuevos disturbios politicos; sera la mas formidable ba-
rrera que pueda alzarse contra nuestra proverbial falta de quietud!”. La relacién
entre el negocio, como tal, y las implicancias militares y politicas del proyecto
eran tan intensas que los promotores lo mencionaban en una publicacién dedica-
da a atraer inversores a la empresa. ’ :

_El estudio econdmico del proyecto

El estudio econémico del proyecto no era facil; su rentabilidad dependia de la
. evolucién futura del trifico, que dependia, a su vez, de la evolucién de la produc-
cién y el consumo en la provincia. La pobre realidad de las cargas en esa época,
contrastaba con las expectativas de crecimiento, mas basadas en el optimismo ge-
neralizado que en las realidades del pafs, aunque ellas fueran confirmadas, y so-
brepasadas, mas adelante.

8. La cita es de un comentario descrito de la época, citado por Rebuelto (en Schicken-
dantz y Rebuelto, 1994, p. 69).
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Las exportaciones de la provincia estaban formadas por cueros y carne salada
(tasajo), extraidas del ganado que llegaba caminando por sus propios medios has-
ta los saladeros, ubicados sobre las margenes del Riachuelo. El ganado no se car-
garia en el ferrocarril hasta dos décadas después, cuando este sistema de transpor-
te se consolidd; el primer registro de una operacién de ese tipo data de 1877. Las
exportaciones de lana eran incipientes aunque su valor representaba el 10% del to-
tal hacia 1851. Su magnitud apenas llegaba a 10.000 toneladas a mediados de la dé-
cada de 1850. La lana se generaba en distintos lugares de la provincia, de modo que
s6lo una parte de esa produccién podia ser transportada por el F. C. Oeste.’

Eso explica, quizds, que pocos meses después de aprobada la concesién, en
agosto de 1854, la Sociedad solicitara que se modifique el permiso de modo que
se permita prestarlo con coches tirados por caballos. La supresién de la locomo-
tora a vapor, a favor del que llama el “nuevo sistema americano” que estaria en uso
en Estados Unidos, ofrece un método mas econémico y que “no descarrila”, de-
cia. Para justificar el pedido, la nota reconocia que, si bien la alternativa era mas
lenta, tampoco hacia falta mayor rapidez. Frente a la escasa demanda, explicaba,
“nada se aventajarfa con un locomotor movido a vapor que pueda hacer varios via-
. jes entre esta Capital y Mordn, porque no tendria objeto ni utilidad en ello”. En
compensacién a ese cambio, terminaba, se podria hacer mas kilémetros de linea,
derramando beneficios en una zona mas vasta de la campafia. El aspecto signifi-
cativo de esta propuesta es que indica que la empresa estaba buscando alternati-
vas, luego de ganar la concesion, sin decidirse por una de ellas. Es probable que
la mayor razén, aparte de reducir el capital a invertir, era la dificultad para calcu-
lar costos y beneficios.

El relativo pesimismo del pedido mencionado, que recibié la aprobacién del
gobierno, contrasta con los expresiones mas optimistas del afio siguiente, cuando
ya la Sociedad estd embarcada en la realizacién del proyecto y las cuentas ofre-
cen un panorama mis promisorio.

En el primer momento, como ya se menciond, la propuesta no refiere montos
de inversién. El avance en la elaboracion concreta del proyecto en el momento de
presentarlo a las autoridades no parecia suficiente como para establecer cifras.
En concreto, el primer indicio de montos previstos recién surge en el estatuto de
la sociedad anénima, creada al efecto, en febrero de 1854, que establece un capi-
tal de 10 millones de pesos. A las cotizaciones de entonces, ese monto equivalia,
aproximadamente, a 500.000 pesos oro y a un valor de 80.000 a 100.000 libras es-
terlinas.!® La magnitud aprobada hace pensar que esa primer estimacién se basa-

9. Estas cifras estan tomadas de Sabato (1988), que analiza en detalle el desarrollo de la
produccién ovina y su comercializacion en el siglo XIX.

10. La confusién entre distintas monedas es constante en los informes de todo ese perio-

do. Las cifras se presentan de modo indistinto en pesos papel, pesos fuertes y pesos

oro, mientras que las equivalencias entre esas tres monedas fluctiian de manera conti-
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ba en una cifra promedio de inversién de 4.000 a 5.000 libras por kilémetro de li-
nea, de acuerdo a la experiencia de otros proyectos en distintos paises.

La primer estimacién de costos y rentabilidad surge cuando el proyecto esta
més avanzado, en un folleto de la Sociedad, dirigido sin duda a atraer inversores,
publicado a comienzos de 1855." En ese texto se afirma que la obra est4 en mar-
cha y que pronto estari listo el ferrocarril. El andlisis detallado de los requeri-
mientos para la linea hasta San José de Flores estima 3 millones de pesos para
construccion (de los cuales 1/3 corresponde a rieles de hierro y durmientes de ma-
dera). Las compras de tierra son minimas, dice, ya sea porque algunas son “dona-
das por los propietarios” o porque las entrega el gobierno (lo que no se informa).
Se menciona que algunas fracciones de tierra fueron pagadas con acciones de la
Sociedad, aunque no se informan montos. Los costos de la construccién se pre-
sentan con una apertura de rubros que contrasta con la generalidad de las estima-
ciones para el material rodante; este es calculado en 640.000 pesos sin especificar
unidades ni precios. A partir de esas cifras, el folleto estima que el tramo siguien-
te, hasta Mordn, tendré un costo de 6,7 millones de pesos (valor que, sumado a los
anteriores, se mantiene significativamente cerca de los diez millones previstos
originalmente).

El folleto también analiza la rentabilidad del proyecto. La Sociedad calcula que
el ferrocarril podra cargar 23.000 toneladas de mercancias (unos dos millones de
arrobas, dice), que es el total de la carga en el trayecto. Estima un ingreso, sobre
la base de un flete igual al que cobran las carretas, del orden de 1,5 millones de
pesos para el tramo hasta Flores y de 2 millones para la continuacién a Morén,
desde el “dia siguiente a la apertura” de la linea. A esos ingresos potenciales le
descuenta 30% en concepto de gastos totales (valor que considera “exagerado”)
para calcular el beneficio; de ese modo concluye que el negocio dejara una renta-
bilidad de 28% anual para el primer tramo y de 20% para el segundo.

La estimacién seria de minima. A eso debe agregarse, explica, el trafico de pa-
sajeros, no aclarado por carencia de datos, y el crecimiento posterior del trifico,
que deberia “cuadruplicarse o quintuplicarse” en el futuro, como ocurre donde se
instala un ferrocarril. Estos resultados llevan a un alegato final de llamado a los
potenciales accionistas: “la indiferencia no sera ya posible. Quien puede ser indi-
ferente cuando se trata de servir a su pais, haciendo a la vez producir su capital!”.

A pesar de esas proyecciones, fueron pocos los interesados en adquirir accio-
nes de la Sociedad del F. C. Oeste. La empresa debi6 recurrir al sostén oficial que

nua. En estos casos se ha optado por simplificar las cuentas, tomando, de modo gene-
ral, al peso oro como igual al peso fuerte (las variaciones entre ellos no son superiores
al 5%) y a ambos como iguales a 20 pesos papel en la década de 1850 (luego ocurren va-
riaciones mas intensas hasta llegar a los 30 pesos papel por peso oro en 1880, antes de
la crisis, que modifica las relaciones monetarias de manera mucho mas profunda). Por
ultimo, aceptamos que 5 pesos oro (o fuertes) son iguales a una libra esterlina.

11. Se trata de Ferrocarril al Oeste de Buenos Ayres. Tipografia de J. A. Bernbreim, 1855,
cuyo contenido se cita en los parrafos siguientes.
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aportd generosos montos para que la obra llegara a su término sin verse acotada
por la escasez de capital. '

La empresa: organizacion y tecnologia

Una de las recomendaciones de la Legislatura para otorgar la concesién consiste
en que la sociedad se organice como sociedad anénima. La idea no va acompafia-
da de precisiones legales y, como otras ya sefialadas, se refiere a la expectativa de
acompafiar el progreso registrado en otras naciones. En el caso particular de las
sociedades anénimas, se sabe que habian aparecido en la década de 1840 en Gran
Bretafa y requerian autorizacién especifica del Parlamento. Pronto se difundie-
ron, impulsadas por la demanda de los ferrocarriles, de modo que se gener6 una
convergencia aparente entre esta novedad técnica y el sistema de organizacion de
la propiedad. Es interesante destacar que recién en 1855 se dict6 una ley general
sobre estas sociedades en Gran Bretafia, o sea después que se ensayara este pri-
mer caso en Buenos Aires.!2

Acorde con ese pedido, 1a Sociedad preparé un estatuto que fue aprobado en
febrero de 1854, apenas un mes después que fuera pedido por la Legislatura. El es-
tatuto propone emitir 4.000 acciones, a 2.500 pesos cada una, que van a formar el
capital previsto de 10 millones de pesos. El valor de las acciones no debe ser in-
tegrado de inmediato, sino en cuotas, para seguir el proceso de inversion real en
la obra. Resuelve, asimismo, que esas acciones tienen garantizado un “rédito” de
6% anual, desde la entrega del dinero, que sera contabilizado como gasto de la so-
ciedad. Recién después de ese cargo, se determinara la utilidad final de la empre-
sa, de la cual, el 80% se distribuira en efectivo'y el 20% quedara como reserva. Con-
viene observar que, en este primer ensayo, no se solicita garantia alguna del go-
bierno, a diferencia de las demandas que aparecen, y se aceptan, en todas los pro-
yectos férreos que se realizan mas adelante.

El estatuto privilegia a los accionistas locales, como fuera propuesto desde el
origen, regla que incluye a los extranjeros con negocios en el pais, que se explica
por la composiciéon misma de los fundadores. Ademas, establece una Comisién
Directiva que debe actuar de modo “gratuito”; los designados pueden ejercer la
administracién sin asumir responsabilidades personales o solidarias con la em-
presa, dice. Se agrega que la Asamblea tendra quérum con cien votos y que nadie
podré disponer de mas de cinco votos en ella, independientemente del niimero de
acciones que posea. Esta cldusula tiende a proteger a las minorias aunque no pa-
rece haber tenido aplicacion real en el funcionamiento de la Sociedad. Mas atin,
el propio estatuto establece que la Comisién Directiva original, formada por los
promotores, se mantendra en su cargo “hasta un afio después de puesta en ejerci-

12. Las referencias al origen de estas sociedades provienen del cuidadoso analisis al res-
pecto desplegado por Zalduendo (1975).
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cio toda la via”, lo que explica la permanencia de esta hasta la venta de la Socie-
dad al estado. De hecho, la Comisién Directiva parece haberse encargado de la es-
trategia de la empresa y del manejo financiero mientras contrataba especialistas
y proveedores para la obra. En cambio, dejé las decisiones técnicas concretas a
expertos contratados, dependientes de los directivos. Desde el comienzo, los pro-
motores dan a entender que el proyecto sera “facil” de realizar una vez que lleguen
los profesionales necesarios. La visién de la época suponia, con cierto ajuste a la
realidad, que la tecnologia y los conocimientos de manejo de una actividad como
esa se incorporaban de manera directa junto con los individuos contratados para
llevar a cabo las tareas especificas.

En este caso, en especial, el proyecto marcaba un cambio profundo en la ex-
periencia comercial, empresaria y tecnoldgica de Buenos Aires. En primer lugar,
no habfa en la ciudad talleres donde los equipos fueran impulsados por maquinas
a vapor; no habia fabricas, todavia, y las escasas maquinas a vapor existentes se
encontraban a bordo de un pufiado de barcos que servian el trafico fluvial. Tam-
poco habia nada parecido a las maquinas que definian el panorama de las nacio-
nes en proceso de industrializacién. En 1854 habia entrado al pais la primera ma-
quina de coser, que generé alarma entre las costureras locales."

Para llevar a cabo el ferrocarril habia que crear una empresa (aunque, por en-
tonces, se pensd en la forma juridica de la misma antes que en los temas organi-
zativos que aparecerian mucho después), dominar la tecnologia, crear un camino
sobre una ruta casi inexistente, desarrollar el trafico y manejar una actividad cua-
litativamente diferente a lo habitual en el medio.

Por esas razones, que no estaban presentes en el debate, la Sociedad inici6 sus
tareas buscando un experto del exterior. El primer especialista contratado fue el
ingeniero Mouillard, de origen francés, que levanté los planos de la obra y proyec-
té las medidas necesarias para salvar ciertos inconvenientes, como pequenos
arroyos y canadas. Tres meses mas tarde realizara un viaje de inspeccién a Mer-
cedes, acorde con el proyecto de 1a empresa de llegar a esa localidad, a fin de es-
tudiar dicha etapa de la obra.!* El optimismo desplegado en esos momentos por
la empresa contrasta con la realidad de que se tardarfa todavia varios afios hasta
que el ferrocarril llegara alli.

La llegada del ingeniero francés tuvo cierto impacto en la organizacién de la
empresa. Una de sus primeras actividades consistié en convencer a los directivos
de la Sociedad de la importancia de una nueva “organizacién administrativa y el
arreglo de los gastos en general” para la ejecucién de la linea, con propuestas que,
seguramente, seguia la 1ogica francesa para estas operaciones, donde predomina-
ba el rol de los ingenieros en las decisiones técnicas (supeditado, por supuesto, a
las consideraciones de los financistas en lo que respecta a costos). Los directivos

13. Dorfman, (1940), p. 61.
14. Véase la partida de inspeccién de Mouillard en El Nacional, del 17/8/55.
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habrian aceptado esas normas, aunque todo indica que las fricciones entre ellos y
este profesional fueron constantes.'®

En mayo de ese mismo afio llegaron 258 trabajadores en dos vapores, contra-
tados para ejecutar los trabajos del F. C. Oeste.'® A comienzos del afio siguiente
encontraremos a otro ingeniero, el contratista britanico Guillermo Bragge, a car-
go de los trabajos de construccién de la linea, en tanto seria el inglés John Allan,
que se encargaria de la operacién de las locomotoras. Como se aprecia, el primer
proyecto de gran dimension para crear el sistema de transporte local, estaba ma-
nejado por personas con distintos grados de especializacién traidas del exterior.
Los directivos locales los habian contratado en su caricter de propietarios de la
empresa, pero poco tenfan para decir en las cuestiones especificas que serian del
dominio de estos.

Las decisiones técnicas no son bien conocidas; tampoco parecen haber tenido
demasiada sofisticacién. El azar de la compra de La Portevia decidié la trocha que
marcé el trazado de la mayor parte de las vias férreas en el pais. La Sociedad op-
t6 por la trocha ancha, que definiria una de las caracteristicas mayores (aunque
no exclusiva) del sistema ferroviario local. Asi llegd La Porteria a Buenos Aires,
junto con una segunda maquina que arribé en el mismo buque.

Luego de que se lanzara el F. C. Oeste, la provincia decidié que todos los ferro-
carriles concesionados debian mantener esa trocha, medida que, junto a la opcién
por ella en el ferrocarril Cérdoba a Rosario, contribuyé a generalizar su uso nacio-. -
nal. De todos modos, la falta de disposicién a sostener una medida de ese orden a
lo largo del tiempo llevé a la seleccién de trochas diferentes en otras lineas. La red
definitiva se compartimentalizé, con el paso del tiempo, en tres trochas cuya pre-
sencia marca una de las caracteristicas distintivas del sistema hasta el presente.

El gerenciamiento del sistema

En esa primera etapa, la mayor novedad de la empresa residia en las exigencias
mecdnicas para operar y mantener los equipos. Sin embargo, como puede imagi-
narse, ni los movimientos de trafico, ni las operaciones comerciales exigian una
organizacién compleja. El funcionamiento rutinario del tren permitia verificar la
demanda, y acomodar los servicios de manera progresiva (aunque no siempre
adecuada, como se vio), dentro de las limitaciones creadas por la disponibilidad
de los equipos y la capacidad organizativa de la empresa.

15. La aceptacion de las propuestas de Mouillard por la Comisién Directiva, aunque sin de-
talles sobre la misma, figura en La Tribuna del 14-2-1855. Los criterios franceses so-
bre las decisiones técnicas en los ferrocarriles pueden seguirse en la bibliografia sobre
la historia de esos emprendimientos; véase Ribeill (1993), por ejemplo.

16. Noticia en El Nacional, del 9-5-1855.
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En 1857, poco antes de que se inaugurara la linea, se comenzd a crear un siste-
ma gerencial incipiente que no dejé demasiados rastros en las memorias de la em-
presa, aunque se fortalecié con el paso del tiempo y el crecimiento de las deman-
das objetivas en ese sentido. La organizacion incluy6 las primeras definiciones de
cargos y responsabilidades que, si bien no se conocen exactamente, implicaban un
gerente general y un gerente técnico, u operativo, que dependia del primero. De to-
dos modos, se ignora hasta qué punto ese “organigrama” era claro y explicito.”

Esos dos puestos quedaron a cargo de sendos personajes que mantendrian su
presencia en la direccién de la empresa durante varios lustros. El primero era Luis
Elordi, un argentino exiliado en la época de Rosas, que volvié en 1857 de una pro-
longada gira por los Estados Unidos y Europa, y que fue casi enseguida encarga-
do de la gerencia de la empresa. El segundo fue el ingeniero John Allan, de origen
britanico, que ocupé el rol de gerente técnico, con el encargo de operar las loco-
motoras, ademas de atender las necesidades del taller mecanico y de manteni-
miento. Los dos hombres formarian el cuerpo directivo de la gestién del F. C. Oes-
te y le darfan buena parte de su caracter definitivo a la empresa.

Elordi, nacido en 1819, se habfa formado en el exterior; Ctolo dice que volvié,
dotado de una amplia experiencia, “con su titulo de ingeniero y dominio del idio-
ma inglés”, razones que habrian contribuido a que se le ofreciera un cargo geren-
cial en el F. C. Oeste.”® El 20 de marzo de 1857 fue nombrado primer administra-
dor y se mantuvo en ese puesto hasta mucho después de que la provincia se hicie-
ra cargo de la empresa, en 1863.

Allan habia desembarcado en Buenos Aires en enero de 1857, donde habia ve-
nido para manejar la locomotora. Pero otras versiones afirman que este profesio-
nal inglés, que nacié en Liverpool en 1831, ya habia llegado a Buenos Aires en 1853
(alos 22 afios), para trabajar como maquinista del vapor Constitucién en el Rio de
la Plata. De acuerdo a esas fuentes, ya en 1854 se habia casado con Elena Laurie,
con quien tuvo tres hijos.' Allan operaba la locomotora y dirigia el taller de man-
tenimiento que se fue montando en la manzana que hoy esta formada por las ca-
lles Corrientes (donde pasaba la via), Paso, Lavalle y Pueyrredén.

17. Al parecer, en algiin momento hubo también un gerente administrativo, dado que con
ese cargo se presenta Larraudé cuando informa de la creacion del sistema de émnibus.

18. Citolo (1969) que también dice que fue Elordi quien compré las locomotoras en Ingla-
terra aunque esa informacidn es incorrecta. Resulta de interés agregar que hay un Luis
Elordi mencionado como una de quienes participaron en la construccién del ferrocarril
de Madrid a Aranjuez, inaugurado en 1851. Este antecedente podria explicar su conoci-
miento de la actividad, si se tratara de la misma persona, aunque no hemos podido ve-
rificar esta referencia (ver Manual, 1851). Ciitolo sélo menciona que Elordi estuvo en
California y que, luego de la caida de Rosas, viajé a Nueva York, Londres y Paris, pero
no agrega a Madrid en esa lista.

19. La versién de su llegada de Europa esta en El Nacional, del 21-1-1857. El resto de la
historia estd tomado de una carta del 27-9-1938 de Frank Lawrie Allan, descendiente
de aquél, que esta en el Museo de Lujan. Las dos versiones no son incorpatibles si se
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Algunas cifras publicadas sobre la marcha de la empresa sefialan cierta preo-
cupacién por disponer de buena informacién estadistica y contable, objetivo des-
tacables frente a las caracteristicas de la gestién en esa época en la provincia de
Buenos Aires. Ellas parecen acompafiadas por las dificultades naturales para re-
solver los aspectos. operativos, donde hacfa falta una experiencia técnica y una
cuota de imaginacién que todavia faltaba en los responsables iniciales del servicio.

Los talleres del ferrocarril, aunque incipientes, se vieron obligados a encarar
una serie de actividades técnicas que debfan resolverse in situ. Las primeras con-
sistieron en armar las unidades que eran desembarcadas en el puerto, como se in-
dicd, pero muy pronto las tareas se extendieron a otras, que abarcaban desde la
construccidn de cajas de madera para los coches y vagones de carga hasta el man-
tenimiento y la reparacion de unidades gastadas por el uso. Esas tareas eran diri-
gidas por el ingeniero Allan, uno de los primeros que arribaron para atender los
servicios de conduccién de las locomotoras y de las tareas del taller, y que se man-
tuvo a cargo de los mismos durante tres lustros. Esa actividad exigié formar ope-
rarios, aunque las Memorias de la Sociedad hacen escasos comentarios al respec-
to hasta bien entrada la década del setenta, cuando el atender a esa demanda téc-
nica se convirtié en una necesidad objetiva.

Los servicios eran muy simples, dado que el niimero de trenes no pasé de los
seis por dia y sus recorridos de ida y vuelta no se cruzaban entre si. La confeccién
y cumplimiento de los horarios, por lo tanto, no planteaba demasiadas complica-
ciones. Elordi estaba a cargo de la gerencia general y descansaba en Allan, y qui-
zas en algin otro funcionario especializado. Estos se encargaban de tareas con-
cretas, o técnicas, mientras que el primero, a su vez, respondia al Directorio. Es
probable que su capacidad para la gerencia no haya tenido tanta importancia en
su posicién como los efectos de sus actividades politicas. Ya en la década del se-
senta, él se encargaba de llevar a los operarios del Ferrocarril para que actuaran,
por las buenas o por las malas, en las compulsas electorales a favor de determina-
dos candidatos, funcién que mantuvo mucho tiempo. Si bien los registros de la So-
ciedad no dejaron trazas de esas actividades paralelas, resulta evidente que ellas
derivaban hacia mecanismos de seleccion d¥:personal que no podian utilizar el
criterio de idoneidad laboral, dada la importancia asignada a la confianza politi-
ca®De todOs&modos" es c1erto que la especializacién deseada para la mayor par-

-

supone que Allan viaj6é a Gran Bretafia en el interin por alguna causa especial (su des-
cendiente dice que fue a comprar las locomotoras, aunque ese tltimo, y dudoso, dato
no parece correcto ni pudo ser verificado).

20. El rol de Elordi como caudillo que movilizaba a sus “maquinarias” para las contiendas
electorales esta registrado en Sabato, 1998, pp. 93 y 129). Elordi sumaba su actuacién
politica en la parroquia de San Nicolds, a favor del autonomismo, a su cargo de admi-
nistrador del F. C. Oeste, que mantuvo durante casi dos décadas. Estos datos resultan
significativos si se tiene en cuenta que hacia 1873 habia 9.000 inscriptos en los padro-
nes de la ciudad y el F. C.Oeste ocupaba, por si solo, unas mil personas (idem, p. 92).
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te de las tareas de la empresa era escasa y que todavia no surgian demandas de
gerenciamiento técnico especializado, debido a la sencillez de las operaciones.

Al mismo tiempo que se gerenciaba el servicio, se comenzé la construccién del
tramo siguiente de via hasta Mordn, que luego fue extendido sin respiro hasta Mo-
reno. Esta nueva actividad fue dirigida, en apariencia, por otro profesional que in-
gresé en las actividades de la empresa en el curso del afio 1857, el ingeniero Hil-
debrand. Este especialista aparecié primero como un inspector que realizé el “re-
conocimiento practico” de la colocacién y el funcionamiento efectivo de la via pa-
rala empresa del F. C. Oeste. Su tarea consistié en controlar de esa manera las ac-
tividades de construccién que eran llevadas a cabo por Bragge y recibir las insta-
laciones. Bragge, a su vez, desaparecié de la escena luego de finalizar el primer
tramo.?

La historia del retiro de Bragge no aparece en los documentos disponibles aun-
que es, por lo menos sugestiva. La presencia y actividades de este ingeniero se
fueron ampliando en el periodo 1856-1857 y sus primeros éxitos en ese sentido
exhiben cierta capacidad para generar nuevos negocios que no debia ser menos-
preciable en el contexto portefio. Ademas de las obras del alumbrado a gas, que
lo trajeron al pais, y de la construccién definitiva del F. C. Oeste, que tomé luego,
Bragge se present6 en ese periodo como contratista o ingeniero, para distintas
obras. Ese empuje lo llevd a tener algunos conflictos serios con sus potenciales
competidores cuyo resultado puede haber derivado en su retiro. Sus proyectos in-
cluyeron la construccién de puentes, la provisién del servicio de aguas corrientes
de la ciudad, la instalacién de los equipos de vapor en uno de los grandes molinos
harineros construidos en esa época y las obras del ferrocarril a la Boca, cada uno
de los cuales generé una disputa con otros eventuales interesados.

Una de las primeras actividades de Bragge en otros ambitos se conocié en
agosto de 1856, cuando se anuncié que seria el encargado de construir un puente
sobre el Salado, una obra cada vez mas necesaria para unir la provincia con su zo-
na Sur. Este proyecto, que curiosamente era demandado y manejado por los Te-
rrero, conocidos por su oposicion al paso del F. C. Oeste. Finalmente fue llevado
a cabo por el ingeniero Taylor, que logré terminarlo un par de afios m4s tarde.?

Los conflictos oscuros de Bragge con otros contratistas prosiguieron. En no-
viembre de ese mismo afo, aquel ingeniero britanico present6 una propuesta pa-
ra construir las obras del agua corriente en la ciudad de Buenos Aires, uno de los
mas grandes y costosos proyectos urbanos del momento, y objeto de largas polé-
micas que venian de antafio y postergaron su realizacién varias décadas mas. Los

21. Véase nota de la Comisién Directiva del F. C. Oeste al gobierno en El Nacional, del
19-8-1857.

22. Lainformacién de que Bragge va a hacer el puente figura en La Tribuna, del 17-8-1856,
mientras que La Tribuna, del 19-4-1858, dice que lo construyé Taylor (encargado de
levantar la Aduana); la obra fue inaugurada en esa fecha, segin El Nacional, del
14-4-1858. ‘
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otros interesados en llevar a cabo las obras incluian a E. Pellegrini, quien habia
iniciado los tramites al respecto en 1853, con un proyecto técnico propio, que vol-
vié a presentar en distintas ocasiones, y a Guillermo Davies, que entregé su pro-
puesta ese mismo afio. Este empresario, al parecer, llegd a ser socio de Bragge en
algin momento posterior. La presentacién de 1856 fue efectuada a nombre de G.
Bragge y Cia, pidiendo que se le conceda “el privilegio de la explotacién exclusi-
va” del servicio que cubriria toda la parte céntrica de la ciudad en tres afios. El
proyecto, al igual que los otros que se discutian entonces, fue rechazado sin que
el tema se resolviera.?

Otro conflicto se relacioné con el proyecto de ferrocarril a la Boca, y tuvo su
repercusién en los periddicos justo cuando se estaba por inaugurar el primer tra-
mo del F. C. Oeste. En efecto, una carta de tono iracundo de agosto de 1857 acu-
saba a Bragge de “entrometido” e “ignorante” por haberse ofrecido como ingenie-
ro de la obra del ferrocarril a la Boca. El autor de la nota recordaba que Bragge
“vino como ingeniero de gasémetros” y que, a pesar de ello, no pudo “calcular el
costo de la obra que se le encomendé, y que ha puesto los cafios de gas de modo
que dejan escapar una cuarta parte del gas que reciben”.? El ferrocarril a la Boca
fue tomado por otro grupo de negocios, pero el texto citado sugiere la intensidad
de la polémica en el medio local y los enconos que provocaba la intromisién de al-
gunos en los negocios de otros.

La relacion entre Bragge y el F. C. Oeste finaliza en 1858, cuando la empresa le
abond la suma de 12.359 pesos en concepto de pago de los estudios efectuados el
afno anterior para llevar la linea hasta Morén. Esa tarea, al parecer, era indepen-
diente de las actividades incluidas en el contrato de realizacién de la obra.? Ese
pago fue la viltima mencién encontrada en lo que se refiere a las actividades de di-
cho ingeniero en Buenos Aires. Bragge fallecié un cuarto de siglo después, en Bir-
mingham, el 6-6-1882, “tras una carrera que lo llevé a ser uno de los hombres mis
ricos del Rio de la Plata”, de acuerdo a un comentarista.”

23. La propuesta de Bragge, que se presenta en este caso como Bragge y Cia, figura con
buen detalle en La Tribuna, del 30-11-1856, pero se desconoce su tramite posterior.
Las propuestas de Pellegrini y Davies, asi como el contexto de esos proyectos, estan re-
latadas en Bordi de Ragucci (1997, pp. 24-32) donde menciona que el Gobierno habia
concedido el privilegio a Bragge pero después lo “dejo sin efecto como secuela de con-
troversias particulares”. Debe agregarse que en el momento que presentaba esta pro-
puesta, Bragge habia solicitado una licencia como miembro del Consejo de Obras Pu-
blicas, que verificaba esas obras, decisién que tomé luego de una serie de oscuros de-
sacuerdos con los restantes miembros de ese organismo (cf. La Tribuna, del
27-11-1856).

24. Nota presentada como “publicacién solicitada”, en El Nacional, del 13-8-1857.

25. Ese pago aparece en un detalle de costos del F. C. Oeste publicado en La Tribuna, del
15-8-1858.

26. A. Graham-Yooll menciona este dato en su historia de la presencia britinica en la Ar-
gentina, La colonia olvidada, Buenos Aires, 2000, p. 262.
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Financiacion y funcionamiento de la empresa

Adn antes de que se inaugurara el primer tramo a Flores, se comenz6 a discutir la
construccién de la segunda parte de la linea. No habfa, todavia, cifras de ingresos
ni datos concretos sobre la evolucién futura posible de la empresa, pero la deci-
sién de seguir estaba tomada. El gobierno exhibié su interés por extender la linea;
lo mismo deseaban, sin duda, los propietarios de tierras de la zona, que ya debian
estar observando la rdapida valorizacién de las que estaban a la vera del ferroca-
rril. En condiciones como éstas, era de esperar que hubiera demandas de prose-
guir estas tareas por parte de los otros interesados. Es razonable suponer que los
contratistas quisieran seguir (puesto que habian venido especialmente para cons-
truir el ferrocarril y quedaban ociosos si éste no se prolongaba) y es légico que se
tratara de utilizar su experiencia, que no era posible reemplazar con personal y ex-
pertos locales. Pero esos beneficios politicos y sociales no eran acompaiiados por
actitudes optimistas de los directores en cuanto a la rentabilidad de la futura in-
versidn. Los accionistas habian aportado apenas 2 millones de pesos, de los poco
mas de tres millones invertidos en ese primer tramo y no parecian dispuestos a
continuar con el esfuerzo.

Norberto de la Riestra dijo en el Senado que no habian logrado interesar a los
posibles inversores de la Sociedad. Todo fue intitil frente a las escasas posibilida-
des iniciales de beneficio del proyecto, explic4, sin mencionar para nada otras
fuentes de conflicto. Los datos disponibles corroboran esa falta de participacion.
Un Informe de 1860, que permite conocer la composicion de los aportes que se lo-
graron para ese primer tramo, resulta suficientemente explicito al respecto. Alli
se explica que se suscribieron 841 acciones en total, por un monto de 2,1 millones
de pesos (del que quedaron 100 mil pesos sin aportar), a las que se agregan otras
24 entregadas en pago de tierras expropiadas para la linea. La Sociedad sdlo re-
gistra 239 accionistas originales, aunque los informantes “no pueden saber” si es-
tos eran més o menos en esa fecha, debido a que no se realizaron asambleas y que
las acciones, al portador, se transferian en el mercado.”

La ausencia de asambleas, luego de seis afios de funcionamiento, muestra que
la Sociedad Anénima era, todavia, mis formal que efectiva. Asimismo, confirma
el rol dominante asumido por la Comisidn Directiva sobre las decisiones estraté-
gicas de inversién gracias a la ausencia de mecanismos de control interno. En el
Informe mencionado, Vélez Sarsfield y De la Riestra reconocen que los Estatutos
de la Sociedad eran “caducos”, puesto que no se habian cumplido sus reglas, y en
especial, con el llamado a Asamblea, necesario para la “vida propia” de ésta.”® Esa

27. El Informe de los comisionados, que eran D. Vélez Sarsfield y N. De la Riestra (a su vez,
uno de los fundadores de la Sociedad) esta dirigido a D.F.Sarmiento, como ministro de
gobiemo de la provincia, y tiene fecha del 14-5-1860. Su contenido puede verse en An-
tecedentes Legales...

28. En ese mismo texto, los informantes dicen que no se llamé a Asamblea aunque “ningin
mal hubiera ocurrido en citar (a los accionistas) para imponerlos oficialmente de los
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forma de organizacion explica, por omisién, que algunos potenciales accionistas
no estuvieran dispuestos a invertir en un negocio poco transparente.

El escaso nimero de accionistas y la falta de transparencia de la empresa ha-
ce que parezca exagerada la hipétesis de que esas acciones se vendian en el mer-
cado; si esas transacciones existieron, no deben haber tenido mayor significacion.

Si bien los datos aportados por el Informe no son suficientes, ellos permiten
establecer algunas hipdtesis para dimensionar la estructura y composicién del ca-
pital accionario. En primer lugar, se puede suponer que un grupo formado por los
promotores y sus allegados directos, del orden de treinta personas (como se men-
ciona en varios textos), puede haber tomado un promedio de diez acciones cada
uno, que daria un subtotal de 300. La media de 10 acciones surge del Estatuto, que
exige la tenencia de dicho minimo para ser nombrado Administrador, de modo
que parece razonable. A partir de ese resultado, se deduce que los 200 accionistas
restantes podian disponer, a lo sumo, de un promedio de 2,5 acciones per cdpita,
cantidad que equivale a un aporte individual de 6.250 pesos. Esta distribucion se
puede modificar, pero los valores mencionados son suficientes para tener una
idea de la d15tr1buc1on de aportes promedio por parte del escaso nimero real de
socios de la empresa.?

Las cifras sugieren que la disposicién de los empresarios locales a aportar su
capital para una obra como esa era reducida, tanto desde el punto de vista del ni-
mero total de inversores como del monto promedio entregado. Mas ain, la propia
Sociedad no parece haber hecho esfuerzos por colocar mas acciones en el merca-
do local luego de sus primeros tanteos. Las pujas en torno a la traza puede haber
sido una de las causas de las dificultades para incorporar méis socios, aunque no
sea esa la tnica explicacién. Debido a esa misma limitacién de aportantes (y po-
tenciales controladores) los Directivos de la Sociedad se contrajeron al manejo
reservado y discrecional de la empresa, y de las obras de ampliacién después.
Cuando los recursos que podian disponer se agotaron, sea por razones objetivas
o subjetivas, ellos fueron exitosos en convencer al goblemo sobre la importancia
de sucesivos aportes del Tesoro.

A partir de 1857 se dejan de registrar nuevos aportes de capital privado. La ren-
tabilidad del proyecto no alcanza a movilizar nuevas decisiones en ese sentido de
los directores. La Sociedad solicita al gobierno apoyo econémico para continuar
las obras hasta Mordn, como estaba proyectado, y éste se lo otorga debido al inte-
rés por continuar la linea, y dando por sentado que no existe otra alternativa a la

sucesos extraordinarios que tenian lugar y del estado y marcha de sus intereses”
(idem).

29. El Nacional (19-6-1854) decia que ya habia varios capitalistas “nacionales y extranje-
ros” que se habian suscrito y que algunos de los primeros llegé a pedir 100 acciones. En .
una carta a ese mismo diario (26-6-1854), 50 comerciantes del Once dicen que han
comprado 300 acciones, lo que arroja un promedio de 6 por cada uno. En este caso ha-
bria otros 150 accionistas con poco més de una accién suscrita por cada uno.
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generosidad oficial. Durante la construccién del primer tramo, el gobierno habia
contribuido con una suscripcién de 300.000 pesos y “una garantfa” de un millén
adicional que seria abonada en el momento que la linea llegara a Flores (de modo
que la empresa podia endeudarse por ese monto en el interin). En algin momen-
to, no precisado, el gobierno transformé ese crédito adicional en acciones, de mo-
do que se aporte como tal llegé a 1,3 millones de pesos, que representaba cerca del
40% de las erogaciones realizadas. Ese aporte hizo del gobierno el “mayor accio-
nista individual” (con 520 acciones sobre un total de 1.385 en 1860).En el mismo
mes de agosto de 1857, dias antes de la inauguracion del primer tramo del ferroca-
rril, 1a Legislatura voté un aporte oficial de 4 millones de pesos para continuar las
obras. El Poder Ejecutivo habia pedido que se realice ese aporte a la empresa de
modo que se pudiera continuar la linea, como estaba previsto, de Flores a Morén.
El gobierno no limité su aporte, como preveia la ley de 1854, sino que seria a par-
tir de entonces un inversor exclusivo y pasivo, en esta linea férrea. En esencia, fue
el inico aportante de fondos en un proyecto cuyo manejo seguia subordinado al
grupo privado original. Afios después, a medida que los aportes del gobierno resul-
taron insuficientes, la empresa recurrié al Banco de la Provincia (con la aproba-
cién de las autoridades) para terminar la obra que demandé un costo total, hasta
Moreno de 22 millones de pesos.

Las fuentes de fondos del total invertido pueden dividirse en tres. Una, los
aporte del gobierno que, junto con el crédito del Banco de la Provincia, habia cu-
bierto el 80% de ese total. La segunda fueron los beneficios que se originaban en
el servicio de la linea, cuyos montos crecian a medida que su longitud avanzaba, y
que fueron reinvertidos durante esos tres primeros afios. Ese monto sumé 10% de
la inversion total, resultado que ofrece una muestra de la capacidad potencial de
acumulacién interna que presentaba la empresa. La tercera fuente, el aporte priva-
do, no se increment6 después de 1857, de modo que su rol se habia reducido has-
ta cubrirapenas el 10% restante. Es evidente que esas condiciones ya permitian de-
finir a la empresa como estatal, aunque figurara como privada.

Concluyendo, podemos decir que si bien la creacién de la Sociedad no parecia
ser atractiva para los capitalistas locales, debe rechazarse la hipétesis de que se
trataba solamente de un problema de magnitud o de dudosa rentabilidad y/o de su
costo de oportunidad frente a otros proyectos. Sin embargo, parece cierto que el
avance de la empresa ofrecia perspectivas diferentes para los promotores y gesto-
res del negocio. Estos iltimos podian obtener ganancias adicionales derivadas del
control de las obras, una de las causas que pueden explicar que aceptaran de buen
grado el no percibir salarios por sus tareas de gestién. El hecho mismo de que la
Comisién Directiva del F. C. Oeste controlara la Sociedad con escaso aporte de ca-
pital propio sefiala que sus miembros no esperaban grandes beneficios de sus in-
versiones como accionistas y que no se encontraban muy preocupados en atraer
a otros capitalistas mientras pudieran contar con el apoyo del gobierno local, de-
seoso.de que la obra se llevara a cabo.

Los directivos se veian atraidos por oportunidades distintas a las que surgen
de la inversién directa de capital. Diversos indicios sugieren que ellos especula-
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ron con la propiedad de tierras cercanas a la via, mientras su tarea como gestores
les permitia cobrar comisiones por sus compras y contratos para la obra. En ese
sentido puede decirse que ellos parecian actuar en funcién de las oportunidades
de beneficio surgidas gracias al control de la Sociedad, que eran diferentes, o ex-
ternas, a la l6gica de la rentabilidad del capital.®

RESUMEN

El F. C. Oeste fue el primer ferrocarril argentino, asi como una de las primeras empresas
privadas argentinas organizadas como sociedad anénima. Esta empresa luego fue total-
mente estatal, a cargo de la provincia de Buenos Aires (por entonces separada de la Con-
federacion), hasta su privatizacién en 1890. Fue una de las mayores empresas locales du-
rante un par de décadas. A través del analisis de las memorias y balances anuales de la em-
presa, se procura establecer las caracteristicas de su organizacién interna, formas de cre-
cimiento, l6gicas de decisién e inversién. En un andlisis macroeconémico, se veran las re-
laciones con las condiciones del mercado local, asi como las vinculaciones con las politi-
cas publicas del periodo, particularizadas en la disponibilidad de capitales privados y en
la financiacion a cargo de entidades bancarias provinciales. En este trabajo se realiza una
descripcién de la conformacién y marcha de la empresa en su primera década de existen-
cia, dejandose abiertas diversas hipétesis de constatacién posterior.

ABSTRACT

The Western Railway was the first Argentine railway, as well as one of the first private
Argentine companies set up as a corporation. This company was subsequently completely
state owned, in the charge of the Province of Buenos Aires (at that time separated from
the Confederation), until its privatization in 1890. For a couple of decades it was one of
the largest local companies. An analysis of the company's annual reports and balance
sheets attempts to establish what its internal organization and growth were like and the
rationale for decision making and investment. A macro-economic analysis will show the
connections with local market conditions, as well as the link with the public policies of
the period, shown specifically in the availability of private capital and funding by pro-
vincial banking organizations. This study describes the company’s structure and pro-
gress in its first decade, leaving various hypotheses open for subsequent confirmation.

30. De acuerdo a la “teoria de la agencia”, los directivos de una empresa pueden maximi-
zar las ganancias de la Sociedad o maximizar sus propios ingresos a costa de la Socie-
dad. Todo sugiere que prefirieron esta tiltima alternativa, mas alla de la utilidad que dio
el nuevo ferrocarril como promotor del desarrollo local.
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