dos con insistencia para justificar su parti-
cipacion; fundamentalmente el conflictoen-
tre el Peri y la Espafia constituian un
atentado a la seguridad continental, obli-
gando a las naciones americanas a ligarse
«como remedio a su parcial debilidad», y en
defensa del principio republicano. Por ello,
ala reunion de Lima le sefialaba dos finali-
dades: la de establecer el principio de man-
comunidad americana, y la formacion de
una conciencia ptblica mediante la procla-
macion de ciertos principios que, sin ella,
violarian las simples prescripciones de la
justicia.® Se advierte en Sarmiento la per-
suasion de que el futuro republicano tam-
baleaba ante los peligros comunes que la
acechaban. Sélo esta impresion, comparti-
da por otros intelectuales, lo llevd a partici-
par de la reuni6n de Lima.

LA NEUTRALIDAD HOSTIL

El conflicto entre Esparia y el Perti se
extendié a Chile, que habia defendido la
causa peruana atrayendo por lo tanto los
reclamos de aquel pais, y cuyo punto culmi-
nante seria el bombardeo que la escuadra
espafiola infligiria al puerto de Valparaiso,
en el mes de abril de 1867.

La Argentina asumiria, al igual que en la
crisis anterior, una posicién neutral. La
prensa chilena comenzo entonces a endilgar
al gobierno argentino y al presidente Mitre
toda una suerte de cargos que los diarios de
ese pais procurarian refutar. Dia a dia,
Mitre era calificado de «traidor a la causa
sudamericanar, en articulos como el que
reprodujo El Ferrocarril, de La Patria de
Valparaiso: «La prensa que recibe inspira-
ciones del presidente Mitre ha declarado a
Chile la mas villana e infame guerra, desde
que nuestra noble patria desnudéla espada
contra un poder superior sin defensa de su
propia honra y de los intereses de todo el
continente. 4Qué ha hecho el presidente
Mitre para desvanecer el mal efecto produ-
cido por la inmoralidad de esa prensa...?
iNada, nada! No ha tenido una palabra de
fraternidad o simpatia para Chile, no se ha
atrevido siquiera a asociarse a las protestas
que han apoyado los representantes de
Francia, Inglaterra, Prusia, Brasil, etc....
Hoy, que la guerra ha estallado en Chile a
consecuencia de irregularidades y atenta-
dos idénticos al de 1864, el gobierno argen-
tino no se ha movido. El egoismo, y quién

sabe que otras pasiones mas innobles toda-
via, han ahogadoestavezel gritode 1810 en
la garganta de los gobernantes del Plata.

«Tristes son estos desencantos que diaa
dia nos obligan a desterrar partidos y hom-
bres del panteén de nuestro respeto y de
nuestra simpatia. Triste es romper los ido-
los a que se ha rendido por tanto tiempo el
culto dela veneracion y el carifio. jPero sea!
Entre el montén de los idolos rotos, de las
esperanzas en ruinas, el arbol dela libertad
continental crecey cobra vigor; su tronco se
robustece en la sangre generosa de los
leales y sus ramas se extienden a todos los
vientos formando ancha e inmortal boveda
sobre los pueblos de la América. Lo efimero
se gasta y pasa. Lo que es eterno en si, la
patriayel derecho, se engrandecey prospe-
ra a pesar de las defecciones, los
desfallecimientos y las contrariedades».%

Refutando estas expresiones, la misma
hoja publicé un extenso articulo titulado
«El gobierno argentino acusado de traidor,
cuyo contenido, sintéticamente expuesto,
erael siguiente: «No comprendemos adénde
se dirige la prensa chilena en sus ataques
sustentados al gobierno argentino sinoes a
crear enemistades entre dos pueblos llama-
dos a idénticos destinos. Ha bastado que la
Nacion Argentina pensara que la Repiiblica
de Chile ha dado motivos de reclamaciones
ala Espania, para que la prensa de aquella
nacién, olvidando las simpatias ardientes
que su causa ha encontrado en el corazon
del pueblo argentino, tratara de levantar
resistencias contrarias a la fraternidad que
dia a dia predica entre los miembros de la
familia americana. (...)

«¢Nole habastado ala nacién chilena la
simpatia con que la prensa argentina la
acompana en su heroica resistencia a la
imposicion de la fuerza? 4Qué mas podia

exigir de nosotros, de este pueblo que so- |

porta una guerra exterior y que no tiene
motivos de ofensa directa de la nacién

| esparfiola? ¢Pretende por ventura que des-

envainemos la espada y corramos a saltar
los Andes, como en los tiempos gloriosos de
la emancipacién? Sélo pensarlo seria un
absurdo. (...) ‘

«Las grandes cuestiones que afectan
indirectamente un interés continental son
apreciadas por la prensa chilena a laluz de
un principio falso; se da por existente la
solidaridad americana {que nosotros somos
los primeros en aconsejar), sin fijarse en

(Sigue en pag. 59)
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La FUNDACION MUSEO FERROVIARIO se cred el 28 de
mayo de 1991, con la finalidad de apoyar las tareas de
preservacién del patrimonio historico ferroviario y de promo-
ver la difusién del estudio y conocimiento de la génesis
ferroviaria argentina. Durante el lapso transcurrido desde
entonces, muchas fueron las acciones llevadas a cabo en pos
de esos objetivos. Respecto a la conservacion, la propuesta
principal de la Institucién fue la de colaborar con el Museo
Nacional Ferroviario, gestién que se vio entorpecida ante la
situacion creada e dicho ambito por la liquidacion de la
empresa del Estado a la que todavia pertenece, Ferrocarriles
Argentinos. No es mucho, en consecuencia, lo que pudo
avanzarse sobre el particular; sin embargo, en lo concernien-
te a la difusion de la historia ferroviaria, la FUNDACION
puede exhibir una extensa lista de realizaciones, especial-
mente en el campo de las publicaciones.

La concrecién de la edicion del Boletin de Historia
Ferroviaria, que se inicia en este nitmero, puede ser conside-
rada como la culminacién de esa labor de apoyo a la difusion
de la historia ferroviaria. Ello ha sido posible, fundamental-
mente, por la predisposicién de quienes dirigen y hacen Topo
Es Historia, con quienes la FUNDACION MUSEO FERROVIA-
RIO ha llegado a un acuerdo que permite afirmar por antici-
pado la continuidad del Boletin en sucesivas entregas.

La idea concretada ha sido la de publicar el Boletin
trimestralmente, los meses de marzo, junio, septiembre y
diciembre de cada ario, como suplemento de Topo £s Hisoria.
El Boletin recibe ast, desde el comienzo, el respaldo de esta
prestigiosa publicacién historica, consolidada en sus veintio-
cho arios de vida a partir de su rigor y seriedad. También
logra una llegada a innumerables lectores en virtud de los
diez mil ejemplares distribuidos en todo el pais, cantidad
muy dificil, sino imposible, de alcanzar para una revista
periddica especializada.

Pretendemos dar vida a una publicacién dindmica, que
trabe una fecunda relacion con los lectores y que su contenido
se vaya transformando y enriqueciendo en base a ella. En
principio, y ésa serd nuestra oferta, cada Boletin contendra
una segcién de novedades, en la que se hara mencion a los
libros tltimamente aparecidos sobre el tema del pasado
JSerroviario y en la que se comentard ademas la actividad de
instituciones dedicadas a la preservacién ferroviaria. Se
complementaré con dos articulos de fondo sobre el ferrocarril
en su relacion con la historia politica y econémica, o sobre
cuestiones que hacenal sistema ferroviario considerado en si
mismo desde sus origenes. Cada nitmero desarrollard tam-
bién una biografia de una personalidad vinculada con la
gesta de los ferrocarriles argentinos, y presentard una sec-
cion fotografica que ilustrara temas de los trenes de antario.
Finalmente, una seccion de cartas de lectores nos posibilitara
mantener un fluido contacto con todos aquéllos que reciban el
Boletin. Esta es, endefinitiva, la propuesta que, con voluntad
de protagonismo y confianza, hoy emprendemos
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Forrmulario de un certificado de registro de accio-
nes del Ferrocarril Central Argentino. El formulario
corresponde a la primera época de la Compariia,
pues consta el capital tal cual habia sido emitido
hacia 1870. Las transferencias de acciones debian
registrarse en los libros de la Compasiia para que
su propietario pudiera ejercer los derechos que
correspondian.
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% nlaArgentina, el ferrocarril no fue intro-
ducido como consecuencia del grado de
# evolucion del sistema econdmico y so-
cial, ni como paso siguiente de un desa-
rrollo progresivo del sistema de trans-
portes. Su incorporacién se basé en la
intencién de servir de impulso a esa
transformacion, demorada por afios por
la tradicion colonial espariola y el régi-
men ultraconservador de Juan Manuel
de Rosas. Cuando se comenzo a pensar
en la construccion de vias férreas, no
habia empresarios o capitalistas con in-
terés y capacidad para hacerse cargo de
esa actividad. Tampoco existian en el
sistema juridico normas adecuadas que
posibilitaran la formacion de sociedades
de grandes capitales repartidos en un
namero indeterminado de inversores.
Es cierto que la carencia de normas
no habia impedido el surgimiento de
algunas sociedades: el Banco de Des-
cuentos en 1822, la Sociedad Rural Ar-
gentina (una empresa agropecuaria
diferente dela cimara empresaria que se
fundaria en 1866) en 1826, la Sociedad
Pastoril de Merinos en 1836, la Sociedad
Pastoril de Amigos del Pais en 1837,
todas ellas recurrieron a la forma de la
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sociedad por acciones, con limitacién de
responsabilidad alos soclos por el monto
del capital suscripto por cada uno.

Pero el niumero era muy reducido y
cada sociedad se regia por sus propias
normas, creando una situacion de incer-
tidumbre sobre su validez frente a terce-
ros. Undecreto del presidente Rivadavia,
del 24 de agosto de 1826, exigia autoriza-
cion legislativa para que una sociedad
anénima pudiera funcionar. Perola nor-
ma habia sido olvidada; después de Ca-
seros, con el ambiente creado en Buenos
Aires por la preeminencia del Partido
Liberal;~la ausencia de una legislacion
sobre sociedades fue vista como un obs-
taculo a la transformacién econdmica.
Asi, Bartolomé Mitre decia en mayo de
1852, en Los Debates, que era una nece-
sidad plantear «qué legislacion conviene
adoptar para dar base solida a las socie-
dades andnimas, impulsando por medio
de ellas el espiritu de empresa particu-
lar, palanca poderosa sin la cual no
removeremos uno solo de los obstaculos
que obstruyen el camino del progreso
general. !

Cuandoen elEstado de Buenos Aires
surge la idea de construir un ferrocarril,

la situacion de la legislacién no habia
cambiado. Ante ello, en el proyecto deley
de concesion, los promotores del Ferro-
carril Oeste pensaron en recurrir a la
idea de sociedad comun, de responsabi-
lidad ilimitada para todos sus miembros,
peroel consejo de Dalmacio Vélez Sarsfield
influyoen las discusiones enelseno dela
legislaturay laley del 9 de enerode 1854,

ue autorizdlaconstruccion de una linea
érrea del centro de Buenos Aires a Flo-
resta, dispuso que los concesionarios
formaran una sociedad anoénima y fij6
algunas reglas para la misma: las accio-
nes debian ser suscriptas a la par y en
forma libre para cualquier persona, con
preferencia paralas establecidasen Bue-
nos Aires. En marzo siguiente se redacto
elestatuto dela nueva sociedad yen élse
establecio que las acciones podian ser al
portador o nominativas, que su valor ($
2.500 m/c) podia pagarse en cinco cuo-
tas, «a medida quefuere necesario», y que
cada cuatro acciones corresponda un
voto, no pudiendo una persona acumu-
lar mas de cinco votos. Por ley del 29 de
septiembre, siempre de 1854, se fijo el
capital en $ 10.000.000 m/cy se ratificd
el valor de cada accién y su pago en

cuotas. La empresa garantizaba un inte-
rés del 6% anual a los accionistas. ?

La concesion del Ferrocarril a San
Fernando sigui6 los pasos deladel Ferro-
carril Oeste. La ley del Estado de Buenos
Aires del 27 de junio de 1857, ademas de
autorizar su concesiona favor de Eduar-
do Augusto Hopkins, autorizé la forma-
cion de una sociedad anénima. Los esta-
tutos de la misma fueron aprobados por
decreto del 26 de agosto siguiente. * En
ambos ferrocarriles fue muy dificil obte-
nersuscripciones de acciones. Enel caso
del Ferrocarril Oeste fue el estado pro-
vincial el que aportd el capital necesario
para su construccion, y en 1862 adquirio
su propiedad pagando el precio de las
acciones. Enel Ferrocarrila San Fernan-
do, la sociedad local no pudo cumplir los
plazos de la concesion. Un decreto del 25
de febrero de 1862 declaro su caducidad
y su renovacion a favor de una nueva
sociedad formada en Londres *.

Para ese entonces el pais ya contaba
con Cédigo de Comercio que legislaba
sobre sociedades anénimas. En octubre
de 1859 habia sido aprobado el proyecto
redactado por Eduardo Acevedo y
Dalmacio Vélez Sarsfield como codigo del
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Estado de Buenos Aires. En septiembre
de 1862, el mismo texto fue adoptado
como Cédigo de Comercio de la Nacion 5,
Sin embargo, las empresas ferroviarias
que se fueron incorporando en lo sucesi-
vo fueron todas —salvo excepciones de
poca importancia— sociedades anéni-
mas extranjeras, aunque con represen-
tacion local, o empresas del Estado, na-
cional o provinciales. La falta de
adaptacion del derecho argentino a las
necesidades de una gran empresa capi-
talista, como eran las ferroviarias, no
parece haber sido una causa fundamen-
talde la ausencia de sociedades ferrovia-
rias nacionales. Es eferto que las dispo-
siciones del Codigo de Comercio no eran
muy flexibles y que debieron ser modifi-
cadas en forma sustancial en 1889, pero
lo que era un impedimento para el
surgimiento de sociedades era, en reali-
dad, la falta de interés de los inversores
locales, que preferian destinar sus capi-
tales a actividades mas conocidas por
ellos y que no requerian sumas tan ele-
vadas como los ferrocarriles ®,
Londres era en la segunda mitad del
siglo xx el principal mercado de capita-
les, seguido muy de lejos por Paris. Esa
circunstancia, y la especial relacion es-
tablecida en el Rio de la Plata por comer-
ciantes ingleses desde el surgimiento de
la Argentina como Nacitn independien-
te, posibilitaron que los capitales britani-
cos se volcaran a la actividad ferroviaria
ennuestro pais. Para cuandolo hicieron,
la figura de la sociedad anénima en el
derecho inglés estaba bien arraigada.
Desde 1837 se habia facilitado su difu-
sion. En 1844 se establecio el requisito
del registro como condicion de la perso-
neria, y en 1856 el tramite de la
registracion fue simplificado. En 1862 se
dict6 la Companies Act, que, modificada
en los afos 1867, 1880, 1883 y 1886,
sirvi6 de marco para la creacion de todas
las companiias ferroviarias argentinas de
capital inglés, que adoptaron la forma de
Public Limited Compantes, es decr, so-
ciedades anénimas cuyas acciones po-
dian cotizar en labolsa. De acuerdo alas
normas de cada derecho positivo y al
particular estatuto de cada sociedad,
resulta una forma especifica de organi-
zacion y de distribucion de su capital en
acclones. Pero, en general, pueden ha-
cerse algunas afirmaciones validas para
cualquier sociedad anénima.
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Accién de la Argentine Railways Company, empresa creada en julio de 1912 por el
aventurero y hombre de negocios norteamericano Percival Farguhar, para tomar el
control de las compariias ferroviarias F.C. Prov. de Santa Fe, Entre Rios y Nordeste
Argentino. La empresa fracaso, fue a la quiebra en 1914 e hizo perder su capital a
infinidad de pequenos ahorristas que habian suscripto sus acciones.

«La accién representa una parte
alicuota del capital social y cada una de
estas partes, cuya adquisicién es requi-
sito necesario y a la vez suficiente, para
formar parte delasociedad(...). El ntime-
ro de acciones que cada uno posee influ-
ye en su participacién cuantitativa den-
tro de la sociedad |(...). Asimismo, los
derechos sociales inherentes a la accion
se incorporan a un documento con la
categoria de titulo valom 7.

Las acciones pueden ser ordinarias
cuando no otorgan beneficios patrimo-
niales especiales ni reconocen posterga-

ciones. En cambio, son preferidas aqué-
llas que conceden algin derecho patri-
monial distinto de los propios de las
acciones comunes, ya sea sobre el divi-
dendo o sobre la cuota de liquidacién.
Las acciones diferidas, por el contrario,
cobran dividendos después de que las
ordinarias hayan cobrado un minimo
estipulado. Las acciones pueden ser de
voto simple o de voto plural.

Las preferidas pueden carecer de
voto. Segin el modo de circular, las
acciones pueden ser al portador o nomi-
nativas. Ademés de las acciones, las

sociedades anénimas puedenemitir otros
titulos, que no son parte del capital
social, pero que se asemejan a las accio-
nes. Los mas difundidos, y muy usados
por las compaias ferroviarias argenti-
nas, son los debentures. Son titulos ne-
gociables que se emiten para reunir una
suma importante de dinero que la socie-
dad se obliga a devolver a cierto plazo. La
deuda contraida se fracciona en partes
alicuotas representadas por dichos titu-
los, cuyo tenedor es, formalmente, un
acreedor de la sociedad. El interés se
conviene de antemano, asi como tam-
bién la forma de amortizacién. Los porta-
dores pueden reunirse en asamblea y
tener un representante en la sociedad.
Pueden ser convertibles en acciones y
gozar de garantia prendaria o hipoteca-
ria. A diferencta de las acciones preferi-
das, que para dar derecho al cobro del
dividendo requieren utilidades, los
debentures dan derecho al pago de la
renta por el simple transcurso del tiem-
pos.

A pesar de su diferente significado
juridico (las acciones representan el ca-
pital socialy sus tenedores son propieta-
rios de una parte de la sociedad, mien-
tras que los debentures son sélo la
instrumentacion de una deuda), para el
inversor corrlente tanto acciones como
debentures son titulos que tienen un
valor de cotizacion y prometen una renta
formada por la posible suba de ese valor
y los dividendos o intereses a pagar.
Quien compra acciones de una sociedad
enla bolsa no esta pensando en comprar
parte de la sociedad sino tratando de
efectuar una inversion lucrativa a corto,
mediano o largo plazo.

Lo mismo ocurre con los debentures.
La preferencia por uno u otro titulo, y en
consecuencia su valor, estara dada por
las perspectivas econémicas de la socie-
dad. Distinta es la cuestion cuando se
trata de la compra o venta de un paquete
accionario, que puede llevar a ganar o
perder el control de la administracion de
la sociedad. En la sociedad anénima de
gran capital, la propiedad en sentido
juridico (el derecho de dominio) y en
sentidosocial (el poder de dirigirla) estan,
normalmente, disociadas. Esta es una
delas caracteristicas fundamentales del
capitalismo moderno que muchas veces
ha pasado inadvertida °.

Las empresas ferroviarias argenti-
nas fueron, ensu mayoria, sociedades de
gran capital que recurrieron a emisiones
de acciones y debentures de acuerdo a
las perspectivas del mercado de capita-
les. «En las empresas ferroviarias —re-
cuerda Alejandro Bunge—, como en al-
gunas otras, las obligaciones ([debentures)
tienen un caracter, diriamos, mas orga-

nico que un simple créditor °. Con fre-
cuencia se emitiansimultdneamente con
las acciones. Los representantes de los
debenturistas eran admitidos enla com-
pafiia, y la garantia era el capital en
acciones y la misma inversion del pro-
ducto de los empréstitos. Las distintas
clases de acciones usuales enlas empre-
sas ferroviarias eran «primera preferen-
cia», ssegunda preferencias, etc. y accio-
nes «ordinarias».

Las acciones preferidas se emitian
conuninterés fijoy diferenciableen cada
serie. Del fondo total de utilidades, y
después de pagar los intereses fijos de los
debentures, se pagaba la utilidad fijada
ala primera serie, delexcedente se paga-
ba a la segunda, y asisucesivamente. El
saldo correspondia a las acciones ordi-
narias. A veces las acciones de una em-
presa pasaban a ser, de hecho,
debentures respecto de otra comparfiia
compradora o administradora .

Una modalidad especial de acciones,
adoptada por el Ferrocarril Sud y luego
porel Ferrocarril Buenos Aires y Rosario,
fue la de las llamadas extension shares
(acclones para extensiones). Proyectado
un nuevo ramal, la compafia emitia
acclones por el monto de capital necesa-
rio para pagar su construccion. Las ac-
ciones asi emitidas gozaban de una pre-
ferencia por un
dividendo calcula-
do a una tasa infe-
rior que la que nor-
malmente
cobraban las accio-
nes ordinarias. De
esa manera el me-
norrendimiento del
nuevo ramal no
afectaba el dividen-
do general. Al cabo
de un tiempo,
cuando la nueva li-
neayase habia de-
sarrollado, las ex-
tension shares se
convertian en ac-
ciones ordinarias.

En 1882, el Fe-
rrocarril Sud tenia
acciones ordinarias
por & 2.000.000,
extension shares
por £ 1.000.000 y
debentures por £
770.135. Las se-
gundas gozabande
un interés del 6%,
cuando el dividen-
do para las ordina-
rias habia sido del UnN

10%en 1881. Esas
acciones para ex-
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tension se convertirian en ordinarias el
30 de junio de 1885 !2. Las extension
shares habian sido emitidas para finan-
ciar las construcciones hacta Bahia Blan-
cayTandil **, LaCompafiavolvid a emitir
este tipo de acciones en 1885 y 1890
(ramales a Mar del Plata, Tres Arroyos y
al Riachuelo) y 1894 (sin precisar rama-
les) . El Ferrocarril Buenos Aires y
Rosario emitié extension shares por £
550.000 (ramal a Sunchales) en 1885 y
por £ 2.000.000 {extension a Tucuman)
en 1887 15,

Las empresas recurrian a los distin-
tos tipos de titulos para reunir capital
segun sus propias caracteristicas, pero
también influian las condiciones del
mercado y las perspectivas de rendi-
miento de cada explotacion.

El Ferrocarril Central Argentino no
pudo reunir el capital inicial de £
1.600.000 enacciones ordinarias en 1865.
Después de haber emitido acciones por
unmillén, cuya integracion fue bastante

i
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dificil, debid esperar un tiempo. Final-
mente, emiti6 £ 300.000 en acciones,
que suscribi6 el gobierno argentino y £
300.000 en debentures que recibieron
los constructores ‘8. La suspension de la
convertibilidad del peso moneda nacio-
nala fines de 1884 cre6 desconfianza en
el mercado de capitales de Londres.
Las nuevas emisiones de capital de
las compaiiias de ferrocarriles debieron
hacerse en acciones preferidas o
debentures. El Nordeste Argentino, al
poco tlempo de su creacion, tenia un
capital de £6.200.000, de las cuales sélo
£ 500.000 eran acciones ordinarias. Lo
mismo ocurri6 con el Bahia Blanca y
Noroeste !7. Si prestamos atencion a las
compafias mas importantes podemos
observar como en ellas el capital se

distribuia entre las distintas clases de
titulos. A eontinuacién se presenta una
comparacion entre el capital de los Fe-
rrocarriles Sud, Central Argentino/Bue-
nos Aires y Rosario y Buenos Aires al
Pacifico, en 1890, 1906y 1916 8.

Los anos elegidos son importantes en
la historia ferroviaria argentina. El afio
1890 marca el fin dela mejor década para
las compariias. E] Sudy el Central Argen-
tino obtuvieron en ella rendimientos ex-
cepcionales, no igualados después. El
Buenos Aires y Rosario y el Central Ar-
gentino eran entonces compariias distin-
tas y rivales. Los capitales de 1906 son
los anteriores a lasancién de laley 5315,
llamada «Ley Mitres, que establecié un
régimen uniforme para todas las conce-
slones ferroviarlas '°. Para ese aiio, el
Buenos Aires y Rosario habia tomado
control del Central Argentino, pero la
fusién no habia sido aprobada por el
goblernoargentino. Elafio 1916 marcael
fin del periodo de la historia ferroviaria
iniciadoen 1886 ®yel fin dela expansién
del sistema ferroviario argentino.

Las anualidades del Ferrocarril Oes-
te que figuran en las cuentas del Sud y
del Central Argentino eran los titulos
emitidos para la compra de los ramales
Temperley-Cauelas (Sud) y Lujan-Per-
gamino-San Nicolas-Junin (FCCA).

Los titulos {acciones, debentures) al
cotizar enla bolsa cambiaban suvalorde
acuerdoa las perspectivas de las empre-
sas. En principio, los debentures, porser
de renta fija, no oscilaban mucho, mien-
tras que los cambios en el valor de las
acclones eran muy grandes.

Elvalor maximo se alcanz6 en 1889.
La crisis de 1890 hizo disminuir los
precios, y nunca mas las acclones alean-
zaron los valores anteriores. La Primera
Guerra Mundial produjo una nueva cai-
da. A partir de 1930 su valor fue dismi-
nuyendo hastallegar ala cuarta parte del
valor nominal al momento de la compra
por el gobierno argentino. El cuadro que
sigue muestralas cotizaclones maximay
minima de las acciones ordinarias para
1889, 1890, 1906y 1916 %, de los Ferro-
carriles Sud y Buenos Aires y Rosario/

FERROCARRIL SUD

a. ordinarias £ 5.000.000
a. extens. 5% &£ 1.500.000
a. pref. 5% &£ 5.500.000
debentures 4% £ 2.500.000

£ 14.500.000

a. ordinarias £ 15.000.000

debentures £ 8.100.000
debent. 4,5% £ 1.032.930
a.pref. 5% £ 4.000.000
a. ext. 4% £ 3.000.000

£31.132.930

a. ordinarias £ 29.090.000
debentures 4% £ 15.605.797
debent. 4,5% £ 1.032.930

Anual FCO4,5%£ 242.600
a.pref5% £ 8.000.000
£ 53.971.327

1890
BUENOS AIRES Y ROSARIO/CENTRAL ARGENTINO gLU%IX%?FJImCOES
a. ordinarias £ 1.252.000 a. ordinarias £ 6.750.000 a. ordinarias £ 500.000
a. pref. 7% £ 334.200 debentures £ 700.000 a. pref. 5% £ 500.000
a. ext. Sunch. £ 413.460 £7.450.000 debentures 5% £ 2.370.000
a.ext. Tuc. £ 2.000.000 debent. 4,5% £ 500.000
a. extension £ 1.000.000 £ 3.870.000
debentures 4% £ 2.000.000
£ 7.000.000
1906
a. ordinarias £16.786.950 a. ordinarias £ 4.000.000
a. pref.7% £ 4.636.480 a. la.pref5% £ 1.200.000
a. difer. £ 811.800 a2a pref5% £ 1.000.000
BAR deb.4% £ 4.551.800 1 debent.4% £ 2.755.000
FCCAdeb.6% £ 442.305 2 debent.4,5% £ 1.945.000
FCCA deb.4% & 733.432 debentures £ 750.000
FCCA deb.3,5% £ 1.117.207 £11.650.000
Nvo. deb.4% £ 948.200
Anual FC04,5% £ 2.017.500
£32.044.574
1916
a. ordinarias  £28.186.950 a. ordinarias  £10.000.000
a. pref. 45% £ 9.695.718 a. la. pref. 5% £ 1.200.000
a. diferidas £ 811.800 a. 2a. pref. 5% & 1.000.000
debentures 4% £13.436.940 1 deb. 4% £ 2.925.000
FCCA deb.3,5% £ 113.364 1 deb. 4,5% £ 2.075.000
Anual FCO4,5% £ 2.017.500 debentures 5% £ 4.000.000
Notes 6% £ 1.000.000 debent. 4,56% £ 7.942.673
Notes 5% £ 2.000.000 £99.142.673
£57.262.272
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Aio FC Sud FC BAR FCCA
Maz. Min. Max. Min. Max., Min.
1889 7 1% 188 163 212 174
1890 1% 159 109 I» 181 88
1906 144 128 120 11 -
1916 90 76 - 89 70

carriles Sud y Buenos Aires y Rosario/
Central Argentino.

El capital representado por los titu-
los emitidos (acclones, debentures, etc.)
no siempre coincidia con el reconocido
por el Estado. Por aplicacion de la Ley
Mitre, y su decreto reglamentario, la
Direccion General de Ferrocarriles po-
dia impugnar determinadas sumas: «No
se admitira como parte del capital en
acciones y obligaciones sino las emiti-
das para obtener un capital efectivo
para la adquisiclén de bienes, obras o
lineas pertenecientes a otras empresas,
debiendo ser excluidas de ese rubrolas
partidas no autorizadas por €l PE co-
rrespondientes a la explotacion, y las
emisiones que no respondan a valores
reales» (art. 49., decreto reglamentario).

" En 19186, los capitales financieros
(titulos emitidos, suscriptos e integra-
dos) de las Compaiiias Sud, Central
Argentino, Oeste, Buenos Aires al Paci-
fico, Central Cérdoba, Provincia de San-
taFe, Rosarioa Puerto Belgranoy Com-
pania General de Buenos Aires,
ascendian a:
$1.242.061.699 o/s (aproximadamen-
te £ 248.412.300), mientras que los
reconocidos llegaban a:
$ 1.099.364.391 o/s (aproximadamen-
te $ 219.872.800) *. El estudio del
capital de las empresas ferroviarias ar-
gentinas ofrece interesantes datos.
Enel campojuridico, muestra el atraso
normativo respecto de las realidades
econdmico-financieras. Pero también
aporta datos e ideas para el estudio de
las costumbres comerciales, y sobre el
capitalismo moderno y de grandes em-
presas. Ademas de hacer ver peculiari-
dades ferroviarias, como las acciones
paraextension, abre la perspectiva para
el estudio del rendimiento de las inver-
siones extranjeras enel campo ferrovia-
rio, sobre todo del punto de vista del
pequenoinversor, asuntoéste pocoexa-
minado en nuestra historiografia.

NOTAS:

1. Citado por Jost M. Maruz Urguuo
(1965), pag. 54. Enesta obra sehace una
exhaustiva revision deltema delas socie-
dades anénimas de 1810 a 1858.

2. Mario Justo Lorez (1) (1991), pp. 35

36. :
g 3. Mario Justo Lopez () (1991), pp. 87
a 89.

4. MarioJusto Lorez (1) (1991}, pp. 47/
48y 90/91.

5. Vicror Tau Anzoirecut (1977), pp.
331y 332. Ricarno Zorraguiy Bect (1992},
pag. 377.

6. Explicaciones alternativas sobre
la falta de inversiones de capitales loca-
les en ferrocarriles en América latina
pueden verse en Couw M. Lews (1991), pp.
2y 3. Las excepciones para la Argentina
fueron el Ferrocarril Oeste Santafesino
(ver Mario Justo Lopez (1) (1994), Cap. XI)
y el Ferrocarril Central de Buenos Aires.

7. ENrigUE ZALDIVAR y otros (1980), Vol.
I1, pag. 219. En general seguimos a esta
obra (en sus pp. 223, 227, 255, 268/9,
273/4, 276/8, 343 y 360/3) en la expo-
sicidn que sigue.

8. En el derecho argentino fueron
introducidos por la reforma del Codigo de
Comercio de 1889 y luego regidos por la
ley 8875 de 1912.

9. Rarr Danrennorr (1979), pp. 37/40,
donde enbase a esta idea critica la teoria
de Marx y su propuesta para terminar
con la sociedad de clases.

10. Aesanoro E. Bunce (1918), pag. 10.

11. Awesavoro E. Bunce (1918), pp. 10y
11.

12. Prospectus Buenos Ayres Great
Southern Railway Company Ltd.,
Memoranda for Mr. Burdetts Statistical
Book, London, 1882.

13. Prospectus Buenos Ayres Great
Southern Railway Company Ltd., Bahia
Blanca and Tandil Extension Shares,
London, 1882.

14. Prospectus Buenos Ayres Great

Fundacion
‘ Museo,
ik Ferroviario

Southern Railway Company Ltd.,
Extension Shares 1890, London, 1890:
Idem. Five per cent. extension shares,
London, 1894.

15. Prospectus Buenos Ayres and
Rosario Railway Company Ltd., Issue of
55000 Sunchales extensionshares, London,
1885; Idem, Proposed extension to
Tucumadn, London, 1887.

16. Report (3rd), pag. 4; Report (4th),
pag. 2. .

17. Coun M. Lewss {1983). pp. 80/82.

18. Los datos de 1890 estan tomados
deJ.R Carer (1891), pp. 3, 12, 19y 27y
J.R. Carrer (1892), pag.5. Los de 1906 de
Brapstaw's (1907), pp. 453. 455y 459y los
de 1916 de Brabpsuaw's (1917), pp. 476,
479y 483/4.

19. Marwo Jusro Lorez (1) (1982), pp.
231/2.

20. Mario Justo Lopez (1) (1991), pp. 9/
10.

21. La fuente para 1889/1890 es
Coun M. Lewss (1983), pag. 78.

Para 1906 es Brapsuaw's (1907), pp.
457/460y para 1916 es Bransiaw's (1917),
pp. 480/485.

22. Aiesanpro E. Bunce (1918), pp. 18/
20. En este articulo el autor hace un
detallado estudio del capital ferroviarioy
el tema del «aguamientos.
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H.R, Srones, British Railways in Argentina, 1860-1948,
London, PE Waters y Fundacién Museo Ferroviario, 1993.

Este libro, de 87 paginas, cuidadosamente impreso en
Gran Bretaria con 91 fotografias perfectamente reproduci-
das, ademas de mapas, planos y dibujos, contiene la
descripcion de las empresas ferroviarias britanicas que
actuaron en la Argentina, hecha por H. R. Stones, que
trabajo 28 arios, de 1920 a 1948, parael Ferrocarril Central
Argentino. El libro brinda abundante y correcta informa-
cion ordenada desde un punto de vista ferroviario: material
rodante; vias, puentes y tineles; sefializacion, telégrafos y
control telefonico de trenes, y concluye con breves historias
de 23 compaiiias ferroviarias de capital britanico. Al final
dellibro, una bibliografia y un apéndice suministran datos
adicionales para el lector interesado en llevar adelante
estudios sobre el tema. Pero la obra de Stones, ademas de
su contenido informativo, tiene un valor adicional: el del
testimonio. Ellibro ofrece la vision de un funcionario inglés
quevino a trabajar a la Argentina en la época del esplendor
de sus ferrocarriles, la década del veinte, y que permaneci6

aqui hasta la nacionalizacion. Se destaca en ¢l la importan-
cia de la inversion y el esfuerzo empresario britanicos que,
en palabras del propio autor, fue probablemente el logro
mas importante y destacado de inversiones ferroviarias en
un pais extranjero». En ese sentido, es una obra tinica y de
impresicindible lectura para conocer el pasado ferroviario
de nuestro pais.

Ewmmio Scaickennantz y Exiio ResueLto, Los ferrocarriles en
la Argentina, 1857-1910, Buenos Aires, edicién de la
Fundacion Museo Ferroviario, 1994,

Se retinen en este volumen de 248 paginas, con 12 fotogra-
fias y 6 mapas, dos trabajos, uno de cada autor, publicados
originariamente en 1910 y 1911. El texto de Emilio
Schickendantz presenta una evaluacion critica de la poli-
tica ferroviaria nacional hecha en el momento cumbre del
Centenario. Con preclara lucidez, el autor describe las
caracteristicas generales del sistema ferroviario, sefialan-
do los aciertos y errores cometidos hasta ese momento y
cuyas consecuencias llegan hasta nuestros dias. Los capi-
tulos de Emilio Rebuelto constituyen la primera historla
detallada de los ferrocarriles argentinos, y contienen datos
dificiles de hallar en otras fuentes. Abarcan el periodo desde
la aparicion del ferrocarril en la Argentina hasta la década
de los noventa. La edicion de este libro pone al alcance del
lector interesado dos obras poco difundidas, enrazén de su
aparicién en forma de articulos en publicaciones periodi-
cas, y que son una importante contribucion ala historiografia
ferroviaria argentina.
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agarre por aca |

El subte es la manera mas
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Locomotora para servicio de pasajeros nimero 29, identificada con el nombre de
Uruguay, fabricada porla empresa Bayer Peacock de Manchester en 1884. Integr6
el parque del Andino hasta 1886, cuando se la afect6 a la Cia. del Gran Oeste
Argentino. Estuvo en operaciones hasta el aito 1925.

EL PAfS HACIA FINES DE LA
DECADA DE 1860 '

: stando en construccion la li-

nea férrea de capital britanico
g del Central Argentino concedi-
% daadonGuillermoWheelwright
en 1857, entre Rosarioy Cordoba, ! nacid
la idea de unir un lugar intermedio de la
misma con la region de Cuyo. Asi surgio,
como punto de partida, la por entonces
recién fundada localidad cordobesa de
Villa Maria en 1867, ? ubicada a la vera
del rio Tercero, frente a la antigua Villa
Nueva, en donde habia estado instalada
la histérica Posta del Paso de Ferreyra 3,
especie de llave maestra que comunica-
ba a carretas y mensajerias que prove-
nian de Cuyo por Rio Cuarto, hacla Cor-
doba y Buenos Alres.

Eran los tiempos postreros de la gue-
rra con el Paraguay, y de la presidencia
de Mitre, enlos que se proponian febriles
iniciativas de sembrar de vias férreas el
extenso territorio nacional. También en
los que se formulaba con fuerza la deter-
minacion de erigir la capital en el interior
de la Republica. Para eso, don Ovidio
Lagos habia fundado, en 1867, el diario
LaCapital de Rosario, que seria el decano
de la prensa del pais 4. E1 Congreso dela

Nacién sancionden dos oportunidadesla .

ley que designaba a Rosario como capital
de la Argentina, siendo vetadas ambas,
una por Mitre en 1868, y la otra por
Sarmiento en 1869 5, Un tercer intento,
esta vez nominando a Villa Maria, corrié
lamisma suerte al servetado nuevamen-
te por Sarmiento en 1871 .

i

EL FERROCARRIL ANDINO

Fue en esa Instancia de la vida del
pais cuando el PEN, pordecretodel 15de
noviembre de 1867 7, declard «que es
urgente necesidad acercar las provincias
de Cuyo a los mercados del Litoral, en el
mas breve tiempo y en la manera mas
eficaz posible (...) construyendo un ferro-
carril que ponga en comunicacién aque-
llas provincias, por lalinea mas corta con
el Central Argentinor. Se designé para
efectuar los estudios técnicos y presu-
puestarios al ingenieroPompeyo Moneta,
y en el acuerdo del 2 de diciembre de
1867 #, se designosu auxiliaral ingeniero
nacional Julio Lacroze, y como adjuntos
a los alumnos de la Escuela de Ingenie-

‘ros, Guillermo White, Matias Sanchez y

Carlos Olivera. La comision dio término
asu labor en pocos meses, reconociendo

—

la topografia para proyectar la traza mas
conveniente desde Villa Maria hasta Rio
Cuarto.

Es en base a este estudio realizado
por la comisién Moneta, que los senado-
res Eusebio Blanco, por Mendoza;
Uladislao Frias, y Bustamante, presen-
taron con fecha 1 de agosto de 18689, un
proyecto de ley que tuvo entrada en la
sesion del dia 6 de igual mes y afio,
«autorizando al PE para contratar la
construccion de un ferrocarril que, par-
tiendo del punto méas conveniente entre
Fraile Muerto (actual Bell Ville) y Villa
Nueva, llegara a la cludad de Mendoza,
pasando por el Rio Cuarto, Villa Merce-
des y San Luis». Se preveia para su
construccion un término de sels afios, a
partir de la iniciacién de las obras. Lo
informé elsenador Bustamante que plan-
te6 la necesidad del comercio de Cuyo
con el Litoral.

Cuyo comerciaba con mercados del
Pacifico a través de Chile, mediante un
tratado que fue denunciado porel gobier-
no transandino que prohibié el trafico,
quedando asi las provincias cuyanas en
dificil situacion. Por esa razén, se hizo
imperiosa la necesidad de la construc-
cion de un ferrocarril hacta el Litoral, que
acortara distancias y diera seguridad. El
proyectose aprobdy pas6 ala Camarade
Diputados, en donde se le introdujeron
algunas reformas, por lo que volvio en
revision al Senado, en donde se lo consi-
derd en las sesiones extraordinarias de
principios de octubre. El cuerpo aceptd
las modificaciones que consistieron en
incluir la construccién de otras obras
publicas, por lo que, en la sesion del dia
9, quedd convertido en ley !°, que fue
promulgada por el PE el 14 de mismo
mes. Laley, que lleva el N° 280, consta de
cincoarticulos, y enel 1°se autorizabaal
PE para que destinara el 2% adicional a
las importaciones, y €1 5% a las exporta-
ciones, ala construccion de un puertoen
la rada de Buenos Alres, o el puntodela
provincia que sea mas adecuado, y al
tendido con sus respectivos telégrafos de
tres lineas férreas, entre ellas la de Villa
Nueva a Rio Cuarto, prolongandose has-
ta Mendoza, a la que se debera dar
preferencia segiin el articulo 22 1. Por el
articulo 3, el PE queda facultado para
adoptar el sistema que crea preferible en
la construccion de las diversas lineas
férreas, ya sea como empresario o accio-
nista, o bien garantizando o subvencio-
nando empresas particulares. Por €l ar-
ticulo 4°, el PE debia dar cuenta
anualmente al Congreso delestadode las
obras y operaciones de crédito que hu-
biese efectuado.

- Tenia asi comienzola historia del que
se denominaria «F.C. Andino», construi-
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do con capitales de la Nacion. Para la
ejecucion de su primera seccién entre
Villa Maria y Rio Cuarto, se celebrd un
contrato entre el gobierno y el represen-
tante del empresario britanico radicado
en Londres, John Simmons 2, que fue
ratificado por la ley N° 377 '* del 11 de
julio de 1870. Las obras dieron comienzo
€125 denoviembre de ese mismoaiio, con
la presencia en-Villa Maria del ministro
del interior, Dalmacio Vélez Sarsfleld .
Los primeros 132 kiloometros del re-
corrido fueron librados al servicio pu-
blico en Rio Cuarto, el 24 de octubre
de 1873 5,

El 3 de octubre de 1870 se sanciond
la ley N® 436 6, autorizando al PE para
acordar a los sefiores Angel C. de Eliay
Tomas Allan, la concesion para hacer el
reconocimientoy traza de la futura linea
entre Rio Cuarto y San Juan. Es aqui
donde, por primera vez, se dispone llevar
la via hasta San Juan.

E15 de noviembre de 1872 se promul-
g0 la ley N° 584 '7, autorizando al PE,
previa licitacién publica, la contratacion
para la construccion en base al estudio
practicado por los sefiores De Elia y
Allan, de la segunda seccion de la linea,
entre Rio Cuarto y Villa Mercedes, que
fue adjudicada a los sefiores Rogers y
Cia., segun contrato del 6 de agosto de
1873 18,

Efectuados los trabajos, el trayecto
de 122 kilémetros fue inaugurado por el
presidente Avellaneda en Villa Mercedes
en 1875 !9, Para su explotacion, se cele-
br un contrato con el sefior Rogers, el 3
de noviembre de 1875 %, que finalizd el 3
de diciembre de 1879. Abarcaba a la
totalidad de la linea hasta ese entonces,
que era de 254 kilometros. A partir del 1
de enerode 1880, la Nacion se hizo cargo
nuevamente de suadministracion, a tra-
vés de la designacién de un Consejo
Administrador . Casi tres meses antes,
el 10 de octubre de 1879, el presidente
Avellaneda habia promulgado la ley N°
1.005%, que autorizabaal PE a reanudar
las obras del. F.C. Andinohacia Mendoza.
Las mismas debian efectuarse «bajo la
inspecciondel Departamentode Ingente-
ros Civiles de la Nacion, y por secclones
de 50 a 100 Km., que se entregaran al
servicio piblico a medida que estén con-
cluidas y listas para el traficos, segiin su
articulo 2°. Su financiacion se hara me-
diante dos productos liquidos del ferro-
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carrll, y la parte disponible del. Emprés-
tito de Obras Ptiblicas que el PE negocia-
ré en la forma que lo estime mas conve-
niente», tal lo que disponia el articulo 5.
Las construcciones se reiniciaron el 10
de abril de 1880 %, con la presencia en
Villa Mercedes del ministro de Hacienda
de la Nacién, doctor Victorino de la
Plaza %,

Almes siguiente de asumir el general
Roca la Presidencia de la Republica,
nombrd administrador del F.C. Andinoal
ingeniero Guillermo Villanueva, qulen
hasta entonces habia desempefiado el
cargode vicepresidente del Departamen-
to de Ingenieros Civiles, El decreto es de
fecha 8 de noviembre de 1880 .

La primitiva traza proyectada por De
Elia entre Villa Mercedes y San Luis fue
revisada, y por decreto del 5 de abril de
1881 %, se aprobd una nueva que propu-
so el ingeniero italiano Cristobal Giagnont,
en base a la cual el trayecto se acorté en
5 kilometros, adoptando, ademais,
rasantes mas convenientes, todo lo cual
permiti6 una economia de 1.000.000 de
pesos ¥,

Esta seccién de 99 kilometros, que
hasta elpresente constituye la parte mas
accldentada de toda la linea, por las
dificultades que ofrecia atravesar la se-
rrania puntana, exigio —en pleno desier-
to con enormes tropiezos para obtener
agua— practicarel tendido de lavia sobre
pronunciadas pendientes, profundos
desmontes y elevados terraplenes; cur-
vas, contracurvas y la construccién del
puente sobre el rio Quinto, entre las
obras de arte mas importantes. Pero
nada arredraba la accion del ingeniero
Villanueva y la de los técnicos y obreros
argentinos que lo secundaban en la em-
presa. El presidente Roca, por su parte,
en su mensaje al Congreso en mayo de

= — = S =

Locomotora paramaniobras niimero 55, denominada Catamarca, fabricada en 1884

1881, manifestaba con orgullo: «sera la
via mejor construida, la mas baratayla
primera que se realiza por ingenieros
argentinos». Un afio més tarde, en 1882,
los rieles atraviesan la ciudad de San
Luis, y al siguiente llegan a la Villa de La
Paz®, Yaestan enlas puertasde Mendoza.
Otra vez el presidente Roca no puede
evitar expresar su entusiasmo en su
mensaje alas Cimaras en mayo de 1884:
«Grandes hansidolas dificultades —dice—
con que se ha luchado por la pronta
terminacion del Andino. Pero a pesar de
todo, en estos momentos se tienden los
tltimos rieles al pie de los Andes, prepa-
randose Mendoza a festejar los aconteci-
mientos con el regocijo con que recibi6 la
noticia de Maipo, tan grande es la per-
suasién de todos en los beneficios in-
mensos que esas dos cintas de acero
significans. El 1 de noviembre de ese
mismo ano se habilit la seccién La Paz-
Maipii #® (actual estacion de Gral.
Gutiérrez), y a partir de ahi la euforia
invadié a los mendocinos, ante la proxi-
midad de la ceremonia de la inaugura-
cion del «soberbio edificios, como decian
los diarlos de la época, de la estacion de
Mendoza, fijada para el 7 de abril con la
llegada oficial del primer tren, que pasé
bajo un arco de triunfo levantado en'su
honor, conducido por las locomotoras
Maipt y Paraguay. La comitiva oficial,
Integrada por 300 personas, habia parti-
do de Buenos Alres el dia 4 ¥, viajando
por el Ferrocarrila Campana, hasta esta
localidad. Aqui se embarcd hasta Rosa-
rio en los vapores Minerva y Apolo de la
Compania La Platense, y desde esta ciu-
dad por el F. C. Central Argentino hasta
Villa Maria, en donde el convoy empal-
mo con las vias del F.C. Andino hasta
Mendoza 3!. Su arribo fue saludado por
las bandas militares que rompieron en
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porla ﬁr:ma Baldwin de Fladelfia. Presté servicios en el Andino hasta 1886, aio en
que paso a conformarla dotacion del Gran Oeste Argentino. Fue dada de baja en 1909.

dianas enardeciendo los animos, mien-
tras retumbaban las salvas de artilleria
y las bombas de estruendo. Cientos de
globos con el nombre de Roca se elevan
al cielo entre aplausos y exclamaciones
de jubilo. El general Roca descendid y se
estrechd enunemocionado abrazo conel
gobernador de Mendoza, coronel Rufino
Ortega. «Viva Roca», y «Viva el ferroca-
rrils, exclamaba exaltada la concurren-
cia. Acompafiando al presidente, viaja-
ron su hermano Alejandro; el Ministro
delInterior don Bernardo de Irigoyen; los
doctores Luis y Roque Saenz Pena;
Norberto Quirno Costa; Torcuato de
Alvear, intendente de Buenos Aires; Diego
de Alvear; Miguel Juarez Celman; los
generales Emilio Mitre, Viejobueno, Ni-
colas Levalle y Bustillo; los embajadores
de Chile, don Ambrosio Montt, y de los
Estados Unidos de Norte América, gene-
ral Osborne. Hacla el medio dia, se inicia-
ronlos discursos. Hablé en primer térmi-
no el ministro de Gobierno, Manuel
Bermejo, contestando don Bernardo de
Irigoyen. Finaliz6 la ceremonia el presi-
dente: «A cualquiera que sea el electo de
los pueblos —declaro— le entregaré el
bastén de mando de la Nacién, en plena
pazy en pleno progreso, paravolver alas
filas del Ejército donde me he formado
desde mi tiema juventud, sirviendo ami
patria con amor y fe profundos en sus
grandes destinos. Senores: dejo inaugu-
rado el ferrocarril de Mendoza y San
Juamne. El diario oficial de ese dia decia:
«El desierto cay6 vencido al fin. De pie
pueblo de Mendoza, de pie para saludar
a la locomotora, como se saluda y se
acoge al bienhechor sublime...» %,

Acto seguido, una vez que el presi-
dente hubo terminado su discurso, sele
hizo el reconocimiento por la eficaz labor
cumplida al frente de la empresa, al
ingeniero Villanueva. El doctor Adolfo
Puebla, en nombre de amigos y vecinos,
le entregd una tarjeta que decia: «No hay
obstaculos insuperables en el caminode
los hombres de energia o de caracter».
También hubootra menci6n paraelinge-
niero Guillermo White, director del De-
partamento de Ingenieros de la Nacion,
que expresaba: «Las medidas tomadas
con inteligencia, aseguran los buenos
¢éxitos» %, Y a continuaci6n el ingeniero
Villanueva dio a conocer una Memoria®,
que es un importante documento en el
que ademas de referirse a cuestiones de
caracter técnico, exponia su conviccidn
sobre la funcion social que debia cumplir
el ferrocarril. Consignaba las enormes
dificultades que hubo que vencer para
llevar a feliz término la obra, y daba
cuenta de que el parque de traccion del
Andino era de 55 locomotoras, y €l tren
rodante de 30 coches, 12 furgones y 373

vagones, reconociendo su escasez, dada
la extension de la linea que con sus 767
kilomteros hasta San Juan, era la de
mayor longitud del pais hasta ese mo-
mento. Se habian construido ademas 23
edificios para otras tantas estaclones, y
el total de la inversion alcanzaba a la
suma de 14.000.000 de pesos. Ademés
de las consideraciones técnicas, resalta-
ba una loable preocupacién por el pro-
greso y el bienestar de la region que
servia el F.C. Andino. Al respecto decia:
«Las nuevas industrias del interior de la
Reptiblica, necesitan por algin tiempo
para poder desarrollarse, la mas decidi-
da proteccion por parte de las empresas
de ferrocarriles, como la tienen en la
Nacion, y no seria prudente elevar las
tarifas existentes aunque tengan que
sacrificar parte de sus utilidades, porque
habria el peligro de ver paralizado por
muchos afios el movimiento benéfico
cuyos resultados comenzamos a palpars.

Comentando la Memorig, el diario La
Nacién de Buenos Aires %, al referirse al
ingenieroVillanueva, afirma: <Nadie pone
en duda su competencia. Es preciso
también cuando se tiene la Direccion de
una linea en explotacion, satisfacer al
publico, mejorar su servicio y poner las
antiguas y nuevas secciones en favora-
bles condiciones de trafico. Es pues de
esperarse que se

Fundacion
Museo
Ferroviario

minacién del F.C, Andino con arreglo al
presupuesto aprobado de la linea y para
€l aumento del tren rodante, taller y
obras auxiliares de la misma, segin el
art. 1° del proyecto de discusion. Asistid
a la reunion el ministro del Interior,
EduardoWilde, quien afirmé, entre otros
conceptos: «El estado de la via es malisi-
mo, se necesita reformar los terraplenes,
cambiar en algunas partes la via, au-
mentar el tren rodante, traer un niimero
de locomotoras conveniente, hacer mu-
choy si todo esto no se hace, el servicio
plblico se va a suspender, segin las
declaraciones de todas las personas que
intervienen en el movimiento de aquella
via. Esa via no esta completa todavia, ha
sido necesario darla al servicio pablico,
sin que estén completos los accesorios de
ella. No hay galpones, no hay nada delo
que se requiere para la conservacion de
los coches y vagones. El niimero de
vagones es escasisimo, el nimero de
locomotoras lo mismo. A éstas se las
exige demasiado que sélo sirve para

il

adopten las medi-
das tendientes a
evitar el mal servi-
clo que desde mu-
cho tiempo vienen
produciendo con
los perjuicios con-
siguientes, quejas
y recriminaciones
;:iel pblico».

LA MUERTE DEL
ANDINO: UNFRUS-
TRADO ESFUER-
Z0 NACIONAL
Alos senalados
reparos del diario
La Nacitn, se su-
maron al afo si-
guiente las expre-
siones vertidas en
el Senado de la Na-
cion. Fue durante
lasesion de préorro-
ga del 9 de noviem-
bre de 1886 3¢,
cuando se debati6

bAP =
Buenos Aires al Pacifico

SAN MARTIN S.A..

EL MAYOR TRANSPORTISTA
DE CARGAS TERRESTRES
DE ARGENTINA

Buenos Aires al Pacifico SAN
MARTIN S.A. es la nueva razén social
que tiene a su cargo la explotaciéon
integral del servicio ferroviario de car-
gasdelaexlineaSan Martin. Ademasde
transportar cargas dentro de su red pro-
pia, BAPopera a destinos en otras lineas
ferroviarias, incluyendo conexiones a
Brasil, Paraguay, Uruguay y Chile.

la apertura de un

crédito de
2.600.000 pesos a
la ley N® 1.836 del
25 de octubre de

Tiburcio Benegas 1799 (5500) Ciudad Mendoza -
Argentina. Tel. (54-61) 296070 - Fax (54-61) 296070
Av. Santa Fe 4636, 3: Piso - Buenos Aires Argentina
Tel. (54-1) 777-2879/2880/82 - Fax (54-1) 777-2877

1883, para la ter-
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deterforarlas en poco tlempo. No em-
pleando mas locomotoras que las exis-
tentes, se va a suspender completamen-
te el trafico. Un ejemplo es que .por la
imposibilidad de mover vagones con ga-
nado de un punto a otro, de ciento cin-
cuenta y tantas cabezas, solo pudieran
llegar a su destino diez o doce. Las loco-
motoras estan en gran parte destruidas,
porque no hay repuestos con que repa-
rarlas. Las piezas de repuestoes necesa-
rio pedirlas a Buenos Alres, otras a Eu-
ropa.

Aqui interrumpe el senador por Co-
rrientes Baibiene, acotando: «Es una li-
nea muy mal hecha Sr. Ministro, lo dicen
todos». Y continiia el ministro Wilde: «Se
cometieron ciertos apresuramientos en
la construccion, por lo que las actuales
dificultades son inherentes a la natura-
leza de las cosas. Se necesita rebajar la
via y los terraplenes, hacer talleres y
arpones».

A continuacién tomé la palabra el
senador por Mendoza, José Vicente Za-
pata: «<AMendoza —dijo— se transportan
de 20.000a 30.000 cabezas deganadode
las provincias de Santa Fe y Cordoba,
pero no hay para conducirlas sino ciento
ytantasjaulas, siendola mitad del Andino
y la otra mitad del Central Argentino. No
tlene mas que 38 maquinas serviblesy se
necesitan 28, segtin el Jefe de movimien-
to, y necesitandose 28 maquinas por dia,
habiendo sélo 38 en total, se comprende
(}ue la renovacion no-es posible, y va a
llegar el dia que nova a poder marchar ni
el tren de pasajeros ni el de cargar. Por
ltimo, denuncié «que el producido del
Andino no se destiné a reparaciones,
como se hizo con el Central Norte».

Volvié a intervenir el senador
Baibiene: «Esta mal construido —sena-
16— porque si con escaso tren rodante se
deterioran terraplenes y vias, ¢qué hu-
biera ocurrido siel trafico hubierasido el
doble? Todos los que viajan por alli dicen
que es lo mismo que viajar en carretas.
Estonolovengoyoa decir comonovedad,
es loque dice todo el mundo, y el Congre-
so ha decretado un premio al que dirigio
la construccion de esa linea, (se refiere al

ingeniero Villanueva) y esto es lo deplora-’

bles.

Elproyecto se aprobo en general y en
particular sin observacién alguna. Pero
€s0ya poco importaria. Después de tan
contundente como lapidario enjuicia-
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miento, la suerte del Andino habia que-
dado sellada. Tan solo 70 dias después,
el 21 de enero de 1687, el presidente
Judrez Celman, con la firma de sus
ministros Levalle, Posse, Quirno Costa y
Pacheco, dictd un decreto ¥ mediante el
cual se dispuso enajenar la seccion del
F.C. Andino de 513 kilémetros entre
Villa Mercedesy SanJuan, enlasumade
$ 12.312.000 oro —cifra que se conside-
raba era lo que hasta entonces se habia
invertido— a manos del sefior Juan E.
Clark, hijo de ingleses radicado en Chile.
Se considerd que cuandose aprobdla Ley
N¢583 del 5 de noviembre de 1872%, que
dispuso construir un ferrocarril entre
Mercedes (Bs. As.) pasando por Junin,
Villa Mercedes, San Luis, Mendozay San
Juan, el sefior Clark habia obtenido la
concesion para construirla, segiin los
contratos del 26 deenerode 1874 ydel 19
de marzo de 1878 *. En 1881, Clark
renuncid a la concesi()n para tender la
linea de Villa Mercedes a San Juan. El
gobierno, por decreto del 7 de noviembre
de ese mismo afio, le aceptd la renuncia,
pero a la vez declaraba que quedaban

subsistentes los derechos y obligaciones

que por el art. 14 del contrato del 19 de
marzode 1878, le correspondianal sefior
Clark, y que consistian en que éste esta-
ba obligado a reembolsar a la Naci6n, en
efectivo, la parte de la linea concedida
que ella efectuare de Villa Mercedes a La
Paz o0 Mendoza, luego prolongada hasta
SanJuan. Estas fueron las razones que
seesgrimieron para pactar directamente
conel sefior Clark, sinhaberse efectuado
una licitacion publica.

Tampocoen este caso Clark constru-
yo0 la seccion entre Mercedes (Bs. As.) y
Villa Mercedes. Transfirié los derechos
que elgobierno le habia concedido a favor
de una empresa cuyo directorio se cons-
tituye en Londres el 10 de octubre de
1882, aprobandose sus estatutos el 16
de enerode 1882, con el nombre de F.C.
de Buenos Aires al Pacifico, bajo cuya
denominaciénlo conocimos durante mas
de 60 anos. Igual conductaadopté cuan-
doal poco tiempo de adquirirel sector del
F.C. Andino, lo cedi6 a la compania bri-
tanica F.C. Gran Oeste Argentino, a la
que le aprobaron sus estatutos el 15 de
septiembre de 1887, y pertenecia al mis-
mo grupo ferroviario que la del Pacifico.
Ambas, en virtud del citado decreto del
21 de enero de 1887, empalmaron sus
vias en Villa Mercedes, adonde el F.C.
Pacifico habia llegado con estacion pro-
pia, €l 9 de octubre de 1886. Historica
union ésta, pues, a partir de alli, Cuyo

quedd directamente ligada a los intere-
ses del puerto de Buenos Aires.

Del mutilado F.C. Andino solo exis-
tian aquellos primeros 254 kilémetros
entre Villa Maria y Villa Mercedes. Tam-
bién se resolvié venderlos. Para eso se
dicto la Ley N2 2213 del 10 de noviembre
de 1887, en virtud de la cual el Acuerdo
deMinistros, del6 defebrero de 1888, fij6
en 7.395.000 pesos oro, lo que debian
abonar por la linea los sefiores Juan E.
ClarkyS.H. Sanford, que comono pudie-
ron cumplir, se derogd ese acuerdo porel
decreto del 20 de febrero de 1890, arren-
dandoselo a esas mismas personas enla
suma de 12.000 pesos moneda nacional,
lo que seria autorizado por Ley N¢ 2690
del 27 de noviembre de 1890 .

Nuevamente se dict6 otra ley autori-
zando suventa, esta vez la Nro. 3794 del
21deagostode 1899, envirtud dela cual
se dictaron dos decretos llamando a
licitacién el del 5 de setiembre de 1899,
por primera vez, y el del 18 de junio de
1902 que lleva las firmas de Roca y
Emilio Civit #'. En ambas oportunidades
no hubo interés. Por fin la Nacién pudo
desprenderse del F.C. Andino, cuando
aprobé el contrato de compra venta por
decreto del 4 de noviembre de 1909,
mediante el cual enajené la seccién de
Villa Maria a Rio Cuarto al F.C. Central
Argentino y la de Rio Cuarto a Villa
Mercedes al F.C Pacifico.

Culminaba asi una azarosa historia
de41 afios, en cuyotranscurso demandd
eldictadode 35leyes ynumerosos decre-
tos.

Los ferrocarriles Gran Oeste Argenti-
noy Pacifico convivieron operativamente
hasta el 30 de junio de 1907. A partir de
esa fecha, y hasta su nacionalizacion en
1947, el Pacifico administr al Gran Oes-
te. «Una forma de hacer figurar dos em-
presas, cuando en la practica eran una
misma cosas, una artimafia 1til para
manipuleos de capital. «Se saca de una
cuenta, se suma otra, se cobran transi-
tos, se pagan peajes» 2.

Mas alla de toda polémica, es deber
de justicia rescatar del olvido la noble
figura del ingeniero Guillermo Villanueva,
que cn medio de estrecheces econdmi-
cas, de fondos que no se le suministra-
ban, llegd atravesando una topografia
hostil, con los rieles a todo Cuyo —y lo
que es mas asombroso para nuestro
tiempo de lineas férreas en cronica ban-
carrota— con una precaria via, cuya ex-
plotacién daba ganancias, pese a ejer-
cerse con tarifas promocionales, para
fomentar el desarrollo de las incipientes
economias de la region %.

Elmunicipiodela ciudad de Mendoza
esta en deuda con la memoria del inge-

niere Villanueva, pues no existe ptblico
que lo recuerde.
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EL MUSEQ NACIONAL
FERROVIARIO... ;EN LA VIA?

ediodia del 21 de mayo de 1971... Avenida del
Libertador 405, a pasos de la estacién Retiro de la
ex linea Mitre. Con un lucido acto inaugurabase
el Museo Nacional Ferroviario, fruto del éxito alcanzado por
la Exposicién Ferroviaria Internacional realizada a fines de
1968 en instalaciones de la aludida dependencia.

Segun de qué pais se trate, los viejos trenes pueden
ser piezas de museo o vendidos como chatarra en una
subasta; documentos histéricos pueden atesorarse celosa-
mente o alimentar el fuego de suculentos choripanes.
Costumbres argentinas que le dicen... En tanto, el Museo
Nacional y Centro de Estudios Histéricos Ferroviarios se
halla virtualmente en el ostracismo ante las retiros volun-
tarios y despidos del personal de Ferrocarriles Argentinos,
empresa en proceso de liquidacion a raiz de la cesién de sus
prestaciones a concesionarios privados.

Probablemente no exista, detras de todos los gran-

des servicios ligados al desarrollo econémico de la Nacién,
ninguno que atesore tanta riqueza de vida y de historias

‘como el tren. Nacimiento de ciudades a la vera de sus vias;

pueblos fantasmas tras las clausuras de ramales; el paseo
dominguero rumbo a la estacién; el moho y la humedad
carcomiendo sus cimientos desde que el tren parti6é para no
volver... Hitos que, a pesar de todo, el Museo recoge
precariamente, sin recursos y, tal vez, sin voluntades de
cambio.

«El propésito es preservar de la mejor manera
posible el patrimonio histérico del ferrocarril en todo el pais.
El proyecto puesto en marcha incluye una gran sede central
en la zona metropolitana, el predio de los viejos talleres de
lalinea Sarmiento en Liniers, y una suerte de sucursales en
ciudades de todo el pais mediante acuerdos con los muni-
cipios.» Asi reproducia las declaraciones del doctor Matias
Ordénez, actual interventor en Ferrocarriles Argentinos, el
diario La Nacién en su edicién del lunes 26 de septiembre de
1994; estamos proximos a «celebrar el primer aniversario
de estas afirmaciones...

Mientras, dentro del viejo galpon del ex Central
Argentino, el duende de William Wheelwright despereza sus
suenos de treparse a una vieja locomotora de vapor, una de
las tantas que el Museo Nacional Ferroviario poseey todavia
no puede exhibir.
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N°2  ANO 1 DICIEMBRE 1995
Ahora que 1995 llega a su fin podemos afirmar que 3

éste ha sido un afio pleno de realizaciones en la tarea de difundir el

pasado ferroviario de nuestro pais. Entre ellas creemos que merece

prioritaria cita la aparicién de este Boletin, cuyo segundo nimero con
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esta nota comenzamos. Otras concreciones de la Fundacién Museo ‘
1

Mario Justo Lopez
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Norberto Juan lannuzzi
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Ferroviario, como las conferencias y mesas redondas llevadas a cabo Grafico N° 1

en el Museo del Banco de la Provincia de Buenos Aires y en el Museo
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(1058) Bs. As. tel 311- 6838 / fax 812-1424 Mitre, en junio, agosto y octubre, fueron acompanadas de la muestra ANG 1R854
CONSEJO DE ADMINISTRACION sobre Retiro, de cuya construccién se cumplieron 80 afios (ver la Afo 1886
DE LA FUNDA CION: “Ferrofoto” del final del Boletin) y el ciclo sobre historia y
JUAN PABL;':,E,T,?TE,:ET; preservacion ferroviaria, organizados por la Fundacién Instituto l PACIFICO
VICEPRESIDENTE: Argentino de Ferrocarriles. En el campo de la conservacién de objetos - .
GAEIoN Aéf&iﬁ;:g: materiales, a la actividad del Ferroclub Argentino, que continué ’ EN FL
MARIO JUSTO LOPEZ reparando viejas locomotoras y coches y haciendo correr trenes
SERGIJ;&%"SI‘?Z‘ histéricos como lo viene haciendo desde hace varios afios, se sumé el i GRAN
VOCALES: Museo Ferroviario de Campana, inaugurado en 1994, que desarrollé , 1 ‘
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su labor durante este afio venciendo todo tipo de dificultades. Este
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Ferrocarriles Metropolitanos S.A. (FEMESA), en atencién al valor
histérico que el mismo tiene, pues data del afo 1865 y se constituye
en la estacion ferroviaria mas antigua que subsiste en la Ciudad de
Buenos Aires. Perteneci6 a la linea original del Ferrocarril Buenos
Aires y Puerto Ensenada, y su estructura de madera y chapa fue testigo
de progreso y decadencia hasta quedar hoy arrinconada junto al
Riachuelo, al final de un corto ramal sin interés para el nuevo
concesionario. A pesar del transcurso del tiempo y de la fragilidad de
los materiales con que est4 construida, la dependencia se conservé
hasta el presente en buen estado y casi sin modificaciones gracias a
los afanes de su dltimo ocupante ferroviario, el sefior Radil
Altamiranda, quien la siguié usando como vivienda atin'después de
ser desafectada del servicio.

El proyecto de la Fundacién Museo Ferroviario no se limita al
edificio de la estacién en si. Su aspiracién apunta a crear en el lugar )
un museo ferroviario dindmico con la muestra de locomotoras, coches i
y vagones en movimiento y circulando por el barrio de La Boca hasta
Casa Amarilla. A tal fin, se han iniciado gestiones, hasta el momento |
bien recibidas, ante la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires,
Ferrosur Roca S.A., el Museo Histérico de la Boca, el Ferroclub -
Argentino y un grupo de vecinos. Con el concurso de todos, y si 1996
resultase tan propicio como lo ha sido el afio que termina, sin lugar a
dudas el plan seguira adelante. Seré hasta entonces, y felicidades para
el nuevo tiempo que llega.

El Ferrocarril Buenos Aires al
Pacifico comprendia, en su época de
Mayor auge, una empresa que surcaba
siete provincias (Buenos Aires, Santa
Fe, Cordoba, San Luis, La Pampa,
Mendoza y- San Juan), es decir, el
mayor ndmero de jurisdicciones atra-
vesadas por unferrocarril privado, que
conlaba con 5.745 kms. de vias en
explotacion y que, a su vez, adminis-
traba cinco lineas: el Buenos Aires al
Pacifico propiamentedicho, el Rufino-
Villa Maria, el Bahia Blanca y Noroes-
te, el Gran Oesle Argentinoy ¢l Ferro-
carril Trasandino. Dada la amplitud
del “BAP”, en todo sentido, en esla
nota nos cefliremos a frazar una apre-
tada sintesis de su desarrollo en el drea
de influencia del Gran Mendoza,

El objetivo de alcanzar con los
rieles a Mendoza se conto entre los
primeros proyectos ferroviarios del
gobierno nacional, pues en fecha tan
lemprana como 1855, cuando atn no
se habia concretado ninguna realiza-
cionde ese tipo en nuestro leritorio, el
gobicrno de la Confederacion propo-
nia cn Europa construir un ferrocarril
trasandino que desde ¢l rio Parana

#

llegara a Valparaiso. Pero no fue sino
hasta el 15 de noviembre de 1867, en
que mediante un decreto se disponia
hacer el estudio detallado de la traza,
planos y presupuestos de un ferrocarril
entre Villa Maria y Rio Cuarto y su
prolongacién hasta San Luis y
Mendoza, cuando podemos afirmar
que comienza la lenta concrecion de
aquella iniciativa.

Esta pasaria por diversas alter-
nativas hasta llegar a 1873, en que
queda inaugurado el tramo Villa Ma-
ria-Rio Cuarto del entonces llamado
“Ferrocarril Anding”, propiedad del
Estado argentino. Este continud con
una decidida politica constructora, la
que en 1875 permitié habilitar el tra-
mo hasta Villa Mercedes, y en 1882, a
la ciudad de San Luis, cuando las obras
alcanzaban ya a La Paz (en la provin-
cia de Mendoza), localidad que tuvo
acceso al servicio regular a partir del
15 de agosto de 1883; por las mismas
fechas los ricles ya llegaban a Maipa,
a escasos doce kilometros del nicleo
urbano capitalino. Asuvez, cuando al
ano siguiente, a partir del 1 de agosto
de 1884 le tocaba el turno a Maipt de

reglar, del que hasta entonces la sepa-
raban 12km.; (inica estacion intermedia:
la entonces denominada “’San Vicente".

convertirse en terminal transitoria, las
paralelas de hierro ya habian alcanza-
do la ciudad de Mendoza, lo que dio
lugar a lucidos festejos la vispera del
25 de mayo. Sin embargo, noseriasino
hasta el 7 de abril de 1885 cuando la
linea ya estaba terminada hasta San
Juan, segin el proposito original, y el
F.C. Andino pudo disponer del mate-
rial rodante para atender tan dilatada
prolongacién, cuando se realizaria el
acto inaugural con la presencia de las
mas altas autoridades nacionales, en-
cabezadas por el titular del Poder Eje-
cutivo, general Julio A. Roca.

Pese a ello, la administracion
de JuarezCelman, instauradla en 1886,
no repidd en enajenar la parte de la
traza entre Villa Mercedes y San juan
a juan E. Clark, quien tomé posesion
de ella el 8 de marzo de 1887, para, a
suvez, raspasarla a una nueva compa-
fia denominada “Ferrocarril Gran
Ocste Argentino’’, que estaria a cargo
de la linea a partir del 1 de octubre de
1887. Esle es el motivo que dio origen
al emplazamiento de los talleres de
reconstruccion y reparacion pesada
que poseyo el “BAP” en la ciudad de
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En 1901, el Gran Oeste
Argentinorealizosu pri-
mera prolongacién en
el oasis mendocino con
el ramal a Lujan de
Cuyo. En 1903, cuando
se inaugurd el llamado
“Circuito Guay-
mallén” ——-asi denomi-
nado por el distrito que
recorriay no por incluir
alguna estacion
homonima-- los cam-
bios enla toponimia fe-
rroviaria mendocina
habian continuado con
la suplantacion de San
Vicente por Godoy
Cruz y San Martin por
General San Martin,
ambas motivadas en el
deseo de evitar confu-
siones con nombres
idénticos en otras li-
neas.

Bajo la administracion
del Buenos Aires al Pa-
cifico desde 1907, el
esquernahasta 1909 nos
senala, ademas del au-
mento de la red en el
area del oasis de
Mendoza, y de la pro-
longacion destinada a
alcanzar al de San Car-
los, la via doble implan-
tada sobre la principal,
muestra del intenso tra-
ficoquesufriala misma.
Inaugurada por tramos
entre Barcala y Godoy
Cruz,alolargode 1909,
concluyéen 1910, cuan-
do se entregaron al ser-
viciolos 12kms. de esta
ultima estacion a Em-
palme Resguardo. Has-
ta 1914, ademasdel cie-
rre del circuito Lujan de
Cuyo y el inicio del
Palmira-Espejo - no
otra cosa fue el ramal a
Tres Portefias—, la ma-
yor densidad demnogra-
fica lleva a establecer

- dosnuevasestacionesy

—como un breve seg-
mento que atraviesa la
via—- cantidad de pe-
quenos apeaderos des-
tinados a atender las
necesidades de trans-
porte de los pobladores
inmediatos.

Mendoza, pues los talleres originales
del F.C. Andino se hallaban en Rio
Cuarto, y al no poder acceder el recién
formado “GOA” a cllos, debid impro-
visar los suyos en la estacion mas
importante del ramal.

A eslos inconvenientes se sumé
el deseo de, una vez consolidada la
linea, lograr los beneficios acordes,
por lo que pasaron trece afos hasta
que el “GOA” decidicra expandir sus
corredores; en primer (érmino, me-
diante un circuito de Maipt a Lujan de
Cuyo, corto-tramo de diecisiete kilo-
metros para el que, incluso, se emplea-
ronrieles en desuso de la via principal.
Construido a lo largo de 1900, ya a
principios de 1901 se hicieron correr
algunostrenes condicionales de carga,
“...a lin de atender a la demanda de
fletes originada por la proximidad de la
cosecha de uva...”, segin rezaba la
resolucion gubernamental que lo au-
torizaba. Sin embargo, hubo que espe-
rar hasta el 1 dejulio de 1501 para que
comenzara el servicio regular de car-
gas, completandose con el de pasaje-
ros el 1 de agosto inmediato. Es de
sefialar el hecho de que el tendido de
esta linea, que se trazé inmediata al
primitivo nucleo -urbano de Maipu,
con la logica instalacion de una esta-
cion “Villa Maipd”, motivé gue pre-
viamente se sustituyera el nombre de
la primera estacion Maipa, aquella
ubicada sobre la red principal, por el
de General Gutiérrez, con el que se la
conoce desde que la resolucion minis-
terial del 21 de diciembre de 1900 asi
lo fijara (al respecto, debemos acotar
que los cambios en la toponimia ferro-
viaria argentina son una constante que
ha provocado inniimeras confusiones,
algunasdelas cuales pretendemos cla-
rificar en este articulo).

Simultdneamente con la finali-
zacion de las obras del ramal de Lujan
de Cuyo, se decidio instalar otro, éste
de tipo mas bien novedoso en el pais,
pero de caracleristicas naturales dada
la  densidad de los cultivos
agroindustriales y la paralela concen-
tracion de bodegas en la zona que
debia atravesar; nos referimos al lla-
mado “circuito Guaymallén”, traza
de veintiocho kilémetros que nacien-
do en Fray Luis Beltran --estacion
creada como punto de empalme— iba
a desembocar en el Empalme Tropero
Sosa, con lo que en primera instancia
semejaria un atajo para el trafico entre
San Juany el Litoral, funcion que cum-
pliria, desde luego, pero para servir
precisamente de circuito se tendieron
dos cortos ramales desde Espejo (por
entonces Hamada ““General Espejo”) a

Empalme Resguardo (1.300 m.), y de
Pedregal alkm. 332 (3.300m.), donde
después seinslalaria la estacion Gene-
ral Ortega; por estos vasos comunican-
tes circularian los trenes que, partien-
do de Mendoza en ambos sentidos,
volverian al punto de partida en la
direccion opuesta y sin trashordos,
cumpliendo tal servicio los convoyes
de pasajeros en 1h. 40",

Inaugurado el 15 de noviembre
de 1903, el ramal dejo de cumplir
funciones de circuito hacia 1920, aun-
que ¢l servicio de pasajeros continu6,
entre Mendoza y Fray Luis Beltran,
hasta ¢l 1 de octubre de 1938, en que
la competencia del transporte auto-
motor produjo su cierre. Desde enton-
ces, solo circulan por él trenes de
carga; incluso la pequena linea
intercomunicante de Pedregal a Gene-
ral Ortega, que quedara abandonada,
se levanto después de 1971.

Casi coincidentemente con la
toma de posesion por el Gran Oeste
Argentino del sector Villa Mercedes a
San Juan, otra compaiia, también de
capitales britanicos (aclaremos que el
“GOA” giraba en Londres bajo el
rétulo de “Argentine Great Western
Railway”), el Ferrocarril Buenos Aires
al Pacifico (““Buenos Aires Pacific
Railway”’), que desde 1884 iba avan-
zando sus rieles hacia el oeste, habia
alcanzado, el 8 de octubre de 1886, el
empalme de Villa Mercedes, con lo
que a partir de entonces sus prestacio-
nes pudieron llegar a Cuyo, si bien
sobre las vias del “GOA". Después de
veinte afos de esta situacion, ambas
compaiias llegaron a un acuerdo se-
gun el cual el “BAP” tomaria a su
cargo la administracion del “GOA”,
medida que comenzaria aregira partir
del 1 de julio de 1907 por un lapso de
veinte anos; como dicho convenio era
renovable, al vencimiento del mismo
en 1927 asi se hizo, por lo que a partir
de 1907 y hasta ¢l momento de la
nacionalizacion, las lincas abarcadas
en este estudiofueron conocidas como
integrantes del “BAP”.

Previamente al traspaso, y dado
el buen resultado que habian dado los
ramales aledanos a las areas de culti-
vo, el ““GOA” habiase embarcado en
una politica de expansion de los mis-
mos, acorde con la cual solicito y
obtuvo la sancion, el 29 de sepliembre
de 1904, de la ley 4414, que autoriza-
ba su construccion.

El primero de éstos en ser inau-
gurado, ya bajo la égida del “BAP”,
fue el llamado “circuito Rivadavia”’,
“...una linea que partiendo de la esta-

cion Palmira, de la linea principal,
pase por Barriales, Las Acequias,
Rivadavia y empalme en la estacion
Alto Verde ..., segin expresaba el
instrumento legal aludido. Entregado
al servicio pablico en un acto que
cont6 con la presenciadel gobernador
de la provincia, el 26 de enero de
1908, sus cuarenta y seis kilometros
tenian ochoestaciones ubicadas auna
distancia de entre cuatroy seis kms., y
cumplia con el objetivo de levantarlas
produccionesdealfaliaylavitivinicola.
Dado el mayor trayecto a recorrer
sobre la via principal, ya servida por
los trenes de otros corredores, la fre-
cuencia en el circuito Rivadavia de las
formaciones de pasajeros era mucho
menor, pero aun asi, observando vie-
jos horarios, podemos ver que se daba
el cierre del circuito, es decir que
habia convoyes que, saliendo de
Mendoza todos ellos, ingresaban al
circuito por Palmira y, a través de
Rivadavia, retomaban la via principal
en Alto Verde hasta cerrar el circulo en
Palmira; la vuelta redonda Mendoza-
Mendoza llevaba 3h. 45’

El servicio de pasajeros conti-
nud hasta el 1 de diciembre de 1945,
mientras el de cargas transit el ramal
hasta el 20 de octubre de 1949, aun-
que sin efectuar recorrido de circuito,
es decir que.cumplia un itinerario
diario entre Palmira-Rivadavia-Alto
Verde. A partir de la citada fecha,
también éste fue cancelado. Paralela-
mente se dispuso la clausura de la
mayoria de las estaciones, quedando
Medrano como dnica intermedia en-
tre Palmira y la terminal Rivadavia, e
incluso aquélla desaparecio en 1976;

el tramo entre Rivadavia y Allo Verde
se terminG de levantar en abril de
1954, por lo que desde entonces
Rivadavia aparece como punta de rie-
lesde un ramal detreinta kms. iniciado
en Palmira. '

El tercero de los ramales de -

circuito ~-también aprobado por la ley
4414 - fueel conformado aprovechan-
do el previo tendido a Lujan de Cuyo;
en efedo, esta punta de rieles fue
utilizada en primer lugar para tender
un ramal que desde alli alcanzara los
oasis de Tunuyan y San Carlos, entre-
gandose al servicio el primer tramo,
hasta Zapata, el 26 de septiembre de
1909. Simultdneamente se empren-
dian las obras destinadas a cerrar el
circuito, habilitandose el 23 de mayo
de 1910la estacion Mayor Drummond,
doskms. al nortede Lujan de Cuyo. Los
trabajos desde el lado norte se llevaron
a cabo con mayor lentitud, pues ade-
mas de cruzarse el poblado distrito de
Chacras de Coria debia empalmarse
con la via del Ferrocarril Trasandino, a
casi seiskms. dela ciudadde Mendoza,
y llegar a su terminal colocando un
tercer riel en la via propiedad de esa
empresa; como ésta se hallaba admi-

nistrada por el “GOA” desde octubre.

de 1903, y seglin el conveniodel 23 de
abril de 1907 entre el “BAP” y el
“GOA", el primero también tomarfa a
su cargo la administracion del
Trasandino, no hubo dificultades lega-
les, y asi estas tareas también tuvieron
su adecuada culminacién, con lo que
el 25 deagosto de 1912 qued6 inaugu-
rada la linea, junto con la estacion
Gobernador Benegas.

Los trenes que recorrian este
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SAN MARTIN S.A..

Buenos Aires al Pacifico ,

«EL MAYOR
TRANSPORTIS-
TADE CARGAS
TERRESTRES

DE ARGENTINA. BUENQOS AIRES AL PACIFICO SAN
MARTIN S.A. ES LA NUEVA RAZON SOCIAL QUE
TIENE A SU CARGO LA EXPLOTACION INTEGRAL
DEL SERVICIO FERROVIARIO DE CARGAS DENTRO
DE LA EX LINEA SAN MARTIN. ADEMAS DE TRANS-
PORTAR CARGAS DENTRO DE SU RED PROPIA, BAP
OPERA A DESTINOS EN OTRAS LINEAS FERROVIA-
RIAS, INCUYENDO CONEXIONES A BRASIL, PARA-
GUAY, URUGUAY Y CHILE»
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trazado hacian el viaje redondo
Mendoza-Maipi-Lujan de Cuyo-Go-
bermador Benegas-Mendoza y vice-
versa en 90, si bien no eran muchos
losque cumplian con tal itinerario (tan
solo tres por dia en cada sentido), pues
existiendo desde Lujan de Cuyo el
ramal que llegaba hasta Zapata (pro-
longado a Eugenio Bustos en 1923),
para nosuperponer servicios, eran mas
(seis por dia en ambos sentidos) las
frecuencias entre Mendoza-Maipu-
Lujan de Cuyo y viceversa, dado que
en esta Gltima estacion se establecia la
combinacion. Detodas formas; circui-
to y combinacion cesaron el -1 de
octubrede 1938, al suprimirse el servi-
cio de pasajeros en el tramo General
Gutiérrez-Lujan de Cuyo.

La expansion de las superficies
cultivadas, asi como el deseo de con-
tribuir a ella, dieron lugar a otros pro-
yectos similares en el area del Gran
Mendoza, como el corredor Fray Luis
Beltrdan a Cruz de Piedra o ¢l de
Corralitos a Godoy Cruz - éste un
circuito concéntrico al Guaymallén -,
el de Las Catitas a Palmira y ¢l de
Palmira a Espejo, ninguno de ellos
Hlevado a cabo. Sin embargo, hubo
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uno que tuvo ejecucion parcial y que-
d6 como un desprendimiento de la via

rincipal de casi veinticinco kms. de
Fongilud; nos referimos al ramal
Palmira-Tres Portefias, que fue el tra-
moinicial de los dos circuitos mencio-
nados en tltimo término. Habilitado el
19 de octubre de 1914, las dificultades
producidas para el normal abasteci-
miento por la Primera Guerra Mundial
seguramente impidieron la continua-
cion de las obras.

En virtud de su condicién de
ramal ciego de escasa extension, que
no_accedia a ninguna localidad de
relevancia, Su tréfico no tuvo punto de
comparacién con los anteriores, que le
podian oponer numerosos servicios
diarios al Ginico tren, mixto y con obli-
gado trashordo en Palmira, que lo
recorria.

Y cuando estas prestaciones
cesaron el 5 dejunio de 1939, también
concluyé el transporte de pasajeros y
el tréfico regular (Keo cargas, que pasé a
ser condicional, reduciéndose éste
hasta Chapanay a partir del 19 de
octubre de 1949, mientras que los
rieles que quedaron a Tres Portefias se
levantaron en septiembre de 1953; el

tramo restante, de solo trece kms. de
longitud, acabo por ser clausurado el
30 de junio de 1961 y levantado en
marzo de 1969; ya nada queda de él.

Suerte mas aciaga tuvo el Glti-
mo de los ramales construido por el
“BAP” en el Gran Mendoza, dado
que, paradéjicamente, fue el primero
en clausurarse y levantarse; nos referi-
mos al que partiendo de'la estacion
Espejo llegaba, cincuenta y cincokms.
mediante, a la Colonia André; inaugu-
radoel 20de enerode 1927, el servicio
diario de trenes mixtos que lo recorria
—ssin trashordos— fue cancelado el 1
de enero de 1939, de modo que los
pasajeros pudieron hacer uso del ra-
mal menos de doce afos, y las cargas
poco mas, puesto que el servicio pasd
a ser condicional, hasta que ces6 defi-
nitivamente el 1 de septiembre de
1940.

Dada la penuria de materiales
quesufrian los ferrocarriles debidoala
Segunda Guerra Mundial, todos los
elementos pasibles de ser reutilizados
fueron répidamente extraidos, y en
pocos afios nada quedé de este circui-
to que, porotra parte, nunci fue dema-
siado empleado, como lo prueban las
estadisticas.

Quedaria por mencionar la
multitud de desvios extendidos. para
alender .a las bodegas del paramo
mendocino, algunos de bastante ex-
tension, como el que conecta la Bode-
ga El Globo con la estacion Buena
Nueva, o desde Fray Luis Beltran a El
Paraiso. Tambiénvale consignarlosde
caracter minero, como el que permitia
extraer el carbon de las minas de
Salagasta y empalmaba en estacion La
Hullera. El que ha tenido un uso mas
intensivo es el de tipo industrial que
fue tendido en julio de 1941 desde
Perdriel a la destileria de Lujan de
Cuyo, cuando YPF decidié trasladar la
planta ubicada en Godoy Cruz.

El resto es historia reciente; a
partir del 1 de marzo de 1948, el
Estado se hizo cargo de todas las lineas
de capital britanico, y el “BAP"” reci-
bi6 el nombre de Ferrocarril Nacional
General San Martin el 1 de enero de
1949. La politica de cancelaciones y
clausuras que hemos visto hasta aqui
no fue sélo patrimonio de la empresa
privada, pues ademas de las citadas de
1949 debemos agregar que el 1 de
julio de 1950 ces6 el transporte de
pasajeros en el ramal a Eugenio Bustos,
con lo que también quedd sin ese
servicio el sector occidental del circui-
10 Lujan de Cuyo, el Gnico de los aqui
analizados que adn lo mantenia.

Enlasdécadas siguicntes se asis-

1i6, sobre la red que se mantuvo, al
paulatino decaimiento de las presta-
ciones, pese a la incorporacion -de
malterial rodante moderno, como la
traccion diesel o los coches y vagones
metalicos, y a intentos de mejoramien-
to de caracter esporadico segan las

administraciones o las posibilidades

de inversiones, tales como la
instauracion de lujosos expresos Bue-
nos Aires-Mendoza, o la restauracién
del servicio, mediante coches moto-
res, entre Mendoza y Lujan de Cuyo,
en el breve periodo que medio entre el
25deagostode 1975y el 1 de junio de
1976.

En esta fecha se suprimio tam-
bién el dltimo de los trenes que
efectuaban el servicio local entre Alto
Verde y Mendoza, con lo que muchas
estaciones dejaron de existir para el
ferrocarril, siguiendo el camino que
habian emprendidotantasotras (la his-
toria del surgimiento de nueslras esta-
ciones, sus cambios toponimicos y su
paulatina desaparicion adn no esta
escrita, siende motivo de estudio ac-
tualmente).

De todas formas, y en lo que a
la provincia de Mendoza respecta, las
pocas que quedaban fueron
clausuradas para el servicio de pasaje-
ros a partir del 10 de marzo de 1993,
cuando el estado nacional, en el mar-
co de una politica inversa a la que
cuarenta y cinco afos antes habia
captadotodas las lineas privadas, deci-
dié suprimir los trenes de pasajeros
hacia aquellas provincias cuyos go-
biernos no estuvieran dispuestos a ha-
cerse cargode los gastosoperalivos. La
nueva empresa que ha tomado la con-
cesién por treinta afios, el Ferrocarril
Buenos Aires al Pacifico-General San
Martin S.A., a cargo de la linea desde
el 26 de agosto de 1993, s6lo se dedica
al tréfico de cargas.

NOTA:

Debemos aclarar, ante posibles contra-
dicciones con fechas proporcionadas por
otras fuentes, que las aqui ciladas provie-
nen, en su mayoria, de una publicacién
interna de las companias ferroviarias, el
Boletin de Servicio, que informa de lo
acontecido en cada linea semand a sema-
na, y corroboradas ademas con los diarios
de la época, a fin de que, mediante el
testimonio hemerogratico, no quedaran
dudas acerca de lo sucedido. In los he-
chos del siglo pasado, cuando din no se
editaba la aludida publicacion, nos debi-
mos atener en mayor grado a los periodi-
cos existentes, ademas de otros documen-
105 legales.

CRONOLOGIA

A fin de ubicar en un adecuado contexto
historico ferroviario la sintesis aqui expuesta,
presentamos una apretada resefia cronologica
del BAP.

1873- £ .C. Andinoinaugura sutramo inicial
Villa Maria-Rio Cuarto.

1885 -Con la habilitacion de la linea hasta San
Juan se completa el trazado del F.C. Andino.

1886 - El Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico
también completa su linea, iniciada en 1884, al
unir Mercedes (Buenos Aires) con Villa Merce-
des (San Luis).

1887 -Nace el Gran Oeste Argentino median-
te la compra de la seccion cuyana del F.C.
Andino.

1888 - El BAP logra tener acceso propio a
Buenos Aires.

1891 - £l +.C. Villa Maria a Rufino completasu
linea.

1900 - El BAP arrienda el Villa Maria-Rufino.

1903 - el GOAse hace cargode la administra-
cion del F.C.Trasandino.

1904 - El BAP arrienda el Bahia Blanca y
Noroeste por 20 anos.

1907 - El BAP se hace cargo de la administra-
cion del GOA vy junto con él, de la del F.C.
Trasandino.

1909 - El BAP adquiere los remanentes del
F.C. Andino: Villa Mercedes a Rio Cuarto y a
Villa Dolores.

1910 - Con la inauguracién del ramal a San
Rafael, esta localidad obtiene acceso directo a
Buenos Aires.

1912 - L1 BAP habilita su te
Retiro.

1923 - Ce
Trasandino.

1924 - ¢l Bahia Blanca
poder del Ferrocarril del Sut);. NovocsS R

1948 -EI BAPy todas las lineas
sonnacionalizadas. :

1949 - En la reestructuracion que hace el
Estadode todassus lineas, al General San Martin
heredero det BAP, lecorresponden los ramales
Junin a Pergamino y Rufino aVenado luerto del
anterior Central Argentino, y le cede asu suce-
sor, el F.C. General Mitre, el tramo | aCarlota-
Villa Maria. Ademas, se le adjudica el I.C.
dePedro Vargas a Malargiie, construido por
losFerrocarriles del Estado, y se le restituye el
F.C.Trasandino.

1951 - tl Trasandino pasa a la red del F.C.
General Belgrano.

1991 - Alformarse lanuevaempresa f-erroca-
rriles Metropolitanos S.A. (FEMESA), la jurisdic-
cion del General San Martin concluye en Pilar,
a 55 km. de Retiro.

1993 - £ F.C. General San Martin se entrega
en concesion al Ferrocarrit Buenos Aires al
Pacifico-General San Martin S.A.
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Por Juan Matinez

El reordenamiernto

de la red

ferroviaria Argentina

en la nacionalizacion (1948)
y en la privatizacion (1991)

Este articulo trata de la forma en que se ordené
geogrdficamente el sistema ferroviario argentino en dos
ocasiones, separadas por casi medio siglo, y en circunstancias
opuestas. cuando la nacionalizacion que culminé en 1948, y, en
nuestros dias, con la privatizacion.

El factor geogréfico en
los ferrocarriles.

Los ferrocarriles son empresas en las que el factor geogréfico reviste
particular importancia. Toda compania tiene, en virtud de la
localizacion de sus proveedores y clientes, una estructura geografica
méas o menos evidente; ésta es muy fuerte en las Iineas ferroviarias,
cuya caracteristica es disponer de una planta fisica extendida en
el espacio, a veces sobre miles de kilémetros, y con sus trabajadores
distribuidos a lo largo. Sobre la red se despliega la planta humana
de la empresa; al igual que los ejércitos de tierra con sus tres armas,
en el terreno ferroviario se encuentran los efectivos de los tres
principales servicios: transporte, via y obras y mecanica. La
tecnologia de la época de construccion de los ferrocarriles (traccién
a vapor, cojinetes de friccion, frenos manuales, zorras bomba,
telégrafo morse), determinaba que los recursos humanos estuvieran
dispersos en numerosos asentamientos a lo largo de las lineas.

Las pequerias estaciones de la campaiia eran el nucleo primario,
operativo y comercial, donde dGnicamente estaba presente el
hombre de transporte (o trafico, como se decia antes). S6l0 algunas
estaciones eran asiento de agentes de otras especialidades:
campamentos de via y obras, revisores de sefiales, guardahilos y
revisores de vehiculos. Finalmente, habia un nimero pequerio de
nudos ferroviarios donde se encontraban la playa de clasificacién,
los patios de carga, el trasbordo de vagones, los desvios de levante
y el establecimiento principal: el galp6n de maquinas, que proveia
la fuerza motriz del conjunto. Se conformaban asi esos centros
ferroviarios que fueron, hasta hace pocas décadas, el foco de la
actividad de muchas poblaciones formadas alrededor de la
primitiva estacion. Las tres “armas” ferroviarias eran comandadas
desde las sedes departamentales y distritales lejanas, que a menudo
no coincidian con su localizacién. El telégrafo morse, y en tiempos
mds recientes el teléfono de control, eran los vehiculos informativos
entre los hombres de campo vy su jefatura, de la cual recibian las
6rdenes operativas.

La estructura geogréfica de las empresas ferroviarias era tan
fuerte que la absorcion de una compaiiia por otra, una fusién, o
una transferencia de ramales, tenia efectos conflictivos, al mutar
la estructura habitual de las comunicaciones vigente durante
décadas, a través de la cual llegaban al terreno las directivas de la
distante administracién.
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En las pequedas
comunidades de trabajadores
ferroviarios se establecian lazos
sociales y familiares, y la natu-
ral tendencia a que ingresaran
en el ferrocarril los hijos o
sobrinos de empleados, creaba
familias vinculadas con la
empresa. La cobertura de
vacantes hacia que se formasen
parentescos entre las pobla-
ciones a lo largo de la linea.
Todo lo dicho creaba en los
empleados de un ferrocarril un
fuerte sentido de “cuerpo”, de
pertenencia a esa companfa,
pero no necesariamente a la
industria ferroviaria en general.

Concentracién en el sistema
ferroviario argentino

El sistema ferroviario
argentino crecié durante casi un
siglo a partir de multiples
iniciativas, de empresarios
nacionales, de empresas de
capital inglés o francés, de
algunos estados provinciales y
del estado nacional. En el 4rbol
genealdgico de los ferrocarriles
argentinos encontramos los
nombres de mas de 40 empresas
originarias. Algunas son bien
conocidas (Sud, Central Argentino,
Pacifico), pero otras estan semi
o del todo olvidadas, salvo para
quienes se interesan en las
cuestiones ferroviarias y en su
historia (Buenos Aires y Puerto
de la Ensenada; Argentino del
Norte; Villa Maria a Rufino;
etc.).

Al momento de la
nacionalizacion funcionaban en
el pais unas 20 unidades
operativas independientes.
Decimos “unas” porque la
cantidad exacta es materia
opinable, por existir varios
“holdings” que agrupaban, bajo
propietarios o administraciones
comunes, a mas de un
ferrocarril. El mayor era la
Administracion de los
Ferrocarriles del Estado, que
poseia el vasto Central Norte
Argentino, el Ferrocarril del Este
en la Mesopotamia, la linea
Viedma-San Antonio Oeste-
Bariloche con sus ramales, vy las
tres aisladas lineas patagonicas,
amén de tener en construccién
el sector Pedro Vargas-
Malarge.

Otro caso era el de los
Ferrocarriles Sud, Oeste y Mid-
land de Buenos Aires, empresas
operativamente auténomas
pero cuyos capitales vy
administraciones tenian mucho
de comun. Este grupo adminis-
traba, ademas, el Ferrocarril
Bahia Blanca y Noroeste, que
tenia independencia operativa
como una division del Sud y
cuyas estadisticas eran publica-
das separadamente por la
Direccion de Ferrocarriles.

Al nacionalizarse los
ferrocarriles, el Ministerio de
Transportes reagrupd las lineas
privadas y estatales en siete
“ferrocarriles nacionales”. Seis
fueron bautizados con mombres
de personajes histéricos: San
Martin, Belgrano, Roca, Mitre,
Sarmiento y Urquiza; y con los
dispersos ramales patagdnicos
se formé el Ferrocarril Nacional
Patagénico.

Detallaremos
seguidamente cémo se
reagrupé la red nacional en
ocasion del traspaso, y lo
haremos comenzando por los
casos sencillos para abordar
luego los mas complejos.

Lineas patagénicas

La creacién del
Ferrocarril Nacional Patagénico
parecia preanunciar la voluntad
politica de construir una gran
red en esa zona tan distante de
nuestro territorio, designio que,
si existié, nunca llego a ser
realidad. La administracién del
FNP. orientd su accionar en los
comienzos a dirigir los tres
pequefios subsistemas con
cabeceras en Puerto Madryn,
Comodoro Rivadavia y Puerto
Deseado, desvinculados entre si
y con diversidad de trochas: dos
eran ancha (1.676 mm) y el
tercero de entrevia econdémica
(750 mm). Al construirse el
ramal carbonero Rio Gallegos-
El Turbio, también de trocha
econémica, no se encomendé
su explotacién al FNP, sino que
funcioné como ramal industrial
de la empresa Yacimientos
Carboniferos Fiscales.

Con inmensas distancias
que separaban sus raquiticos
ramales, y con el estigma de la

diversidad de trochas entre
ellos, al cabo de pocos afos fue
evidente que “Ferrocarril
Nacional Patagénico” era un
rétulo excesivo para algo que
no tenia destino. Asi en 1956
fue suprimido e incorporados
sus corredores al Ferrocarril
General Roca. En 1961 se
clausuré fa linea Puerto
Madryn-Trelew-Alto Las Plumas
y en 1977 ocurrié lo mismo con
los ramales de Comodoro
Rivadavia y Puerto Deseado.

Lineas de trocha media
(1,435 m)

Con éllas las cosas
fueron mas simples. Las
unidades operativas que confor-
maban los ferrocarriles de Entre
Rios, Nordeste Argentino, del
Este (estatal) y Central de
Buenos Aires (éste adquirido un
poco mas tarde), fueron
consolidadas en el Ferrocarril
Nacional General Urquiza y
permanecieron unidas hasta su
reciente privatizacién, ahora
como Ferrocarril Mesopotamico
General Urquiza.

Lineas de trocha ancha
(1,676 m)

Existian antes de 1948
cuatro grandes ferrocarriles de
capital britdnico: Sud, Oeste,
Central Argentino y Buenos
Aires al Pacifico. A éstos se
sumaban una empresa pequefa
de origen britanico, el Bahfa
Blanca y Noroeste, administrado
por el Sud y funcionando como
una divisién de éste; el Rosario-
Puerto Belgrano, de capitales
franceses; y el Viedma- San
Antonio-Bariloche, con sus
ramales de trocha econémica
del Estado Nacional. Con todos
ellos y unas pocas lineas en
construccion o de propiedad
privada, quedaron conformados
los cuatro grandes “Ferrocarriles
Nacionales”: General Roca,
Domingo F. Sarmiento, General
Mitre y General San Martin.
Como vemos las compariias
inglesas lideres constituyeron el
nicleo de los principales
ferrocarriles nacionales, en el
orden indicado. En el proceso
las empresas menores perdieron
su individualidad y algunas
hasta su unidad operativa.

El caso del Rosario-Puerto
Belgrano

Esta pequefia empresa
francesa, con su linea principal
carente de ramales, que no
empalmaba con casi ninguna
de las veinte lineas que cruzaba,
era débil y estaba condenada
econdémicamente desde hacia
tiempo. Se la dividié entre el
Mitre y el Roca, siendo la
estacion limitrofe Capitan
Castro. Pocos afos después,
quizas por haberse advertido
que el seccionamiento la habia
perjudicado mds aun, se
restablecio su unidad operativa
comandada desde Rosario,
incorporando su sector sur al
Ferrocarril Mitre. Nuevamente
en 1978 fue dividida, pero
ahora el punto limite se fijé en
Timote, empalme con el
Sarmiento. Asi continué hasta
los afios '80, cuando una gran
inundacién corté la linea al sur
de dicha Localidad, en
jurisdiccion de la Linea Roca.

La redistribucién de
ramales entre el Mitre y
el San Martin

Al crearse los
ferrocarriles Mitre y San Martin
se dispuso la transferencia
mutua de tres ramales. Fue asf
que el sector La Carlota-Villa
Marfa, que habia sido del
Pacifico, pas6 al Mitre. En tanto,
los corredores Junin-Pergamino
y Rufino-Venado Tuerto, origi-
narios del Central Argentino, se
integraron al San Martin.

Con respecto a estos
ramales, quien escribe fue
testigo del sabio comentario de
un veterano funcionario del
Pacifico, uno de los Gltimos
“ingleses” que aun quedaban
hacia 1968, el sefior Leonardo
Makin (probablemente anglo
argentino, con doble naciona-
lidad). Este hombre, bastante
mayor, era entusiasta propulsor
del trafico a granel y de la
construccién de silos en estacio-
nes, para revertir la declinacion
del ferrocarril en el transporte
de granos. Makin sostenfa que
la transferencia de estos sectores
entre ambas empresas resultaba
perjudicial para las dos, porque
esos ramales habian quedado

“comercialmente mal ensam-
blados” en sus nuevas redes
propietarias. ;Por qué? “Cuando
una estaciéon del ramal del
Pacifico a Villa Maria pedia un
vagon, era para cargar con
destino Buenos Aires o Puerto
Madero, porque esa habfa sido
la relacién comercial estable-
cida desde muchas décadas an-
tes entre el cargador y el
ferrocarril. El Mitre, duefo
ahora del ramal, pronto
comprobd que si satisfacia ese
pedido perdia el vagén, porque
éste entraba al San Martin, que
no lo devolvia; entonces,
demoraba el suplido”.

“Por supuesto, lo mismo
pasaba cuando Rojas pedia un
vagon, cuyo destino era casi
siempre Rosario. Al San Martin
no le convenia suplirlo, porque
no lo recuperaba. Finalmente,
ellos (los del Mitre) mataron
nuestro ramal, y nosotros (los del
San Martin) matamos el de ellos...”.

Lo concreto es que las lineas
en cuestion tuvieron suertes
diferentes.

La Carlota-Villa Maria decling,
quizas por el motivo apuntado
por Makin, clausurdndose en
1961. Ahos después sus rieles
fueron levantados y reutilizados
en el ramal de Rio Turbio.
También el sector Junin-
Pergamino fue firme candidato
al cierre en la misma época,
pero afios después se reactivd
con el trafico masivo de granos.
Tiene todavia hoy una muy
modesta actividad. El Rufino-
Venado Tuerto no decliné. Se
convirtié en un tramo clave de
la red nacional, al establecer la
mejor vinculacién entre
Mendoza y Rosario. Por él
siguen circulando los granos
hacia los puertos y fabricas de
Rosario, los envios de petréleo
desde Mendoza a San Lorenzo,
y los de piedra caliza de San
Juan a San Nicolés.

La redistribucién de ramales
entre el Sarmiento y el Roca
En este caso se repartio entre
los dos nuevos “ferrocarriles
nacionales” el que habia sido
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Ferrocarril Bahia Blanca y
Noroeste. Esta pequeia
empresa britdnica habia tenido
una vida azarosa; su primitiva
red troncal se dirigia hacia Gen-
eral Acha, al noroeste de Bahia
Blanca, justificando el nombre
de la compafia. Una segunda
linea principal, mas reciente,
fue establecida entre Bahfa
Blanca y Huinca Renancé; de
ésta se desprendieron varios
ramales y' ademds la linea se
proyecté empalmando con
todas las transversales del ex
Oeste que la cruzaban. El
BBNO durante 20 afos fue
administrado por el Pacifico,
pasando luego a.seflo por el
Ferrocarril del*Sud, de!l que
termind siendo la “divisidn
Bahia Blanca”.

Al reordenarse la red en
1949 la troncal fue seccionada
en Darregueira, que se convirtié
en empalme entre el Sarmiento
y el Roca, creandose asi una
frontera que jamas habia
existido. Bien pronto los flujos
hacia Bahia Blanca, tanto del
amplio hinterland de la
provincia de La Pampa como
del oeste de Buenos Aires,
comenzaron a sufrir demoras e
inconvenientes operativos. El
Sarmiento, heredero del Oeste,
estaba orientado hacia Buenos
Aires y su tréfico principal era
la hacienda; en la linea del
BBNO el trifico de granos
estaba naturalmente dirigido
hacia Bahia Blanca, pero la
frontera artificialmente creada
en Darregueira lo obstruia. Aqui
también tenia sentido la
observacién de Makin: ;Cémo
evitar que el Roca retuviera los

‘vagones que le llegaban

cargados a Ingeniero White
desde la zona del BBNO? Por
cierto, existian organismos que
regulaban el intercambio del
material ‘rodante y su devolu-
cién, pero:..;quién ignora las
habilidades de los hombres de
trafico para esconder los
vagones...? )

Hubo otras conse-
cuencias negativas y de largo
plazo. El tramo Bahia Blanca-
Darregueira era muy importante
para el trafico de granos de
exportacién originado en el
Sarmiento, y lo serfa mas a
medida que declinaba el puerto
de Buenos Aires; pero no lo era
para el Roca.

Con el tiempo, las antiguas
empresas, convertidas ahora en
“Gerencias de Linea”, dejaron
de percibir los ingresos por los
traficos reaimente transportados
sobre sus corredores,
comenzandose a utilizar el
tonelaje despachado como
indicador supremo de la
eficiencia de sus gerentes. Pues
bien, como a los directivos del
Roca no les interesaba tanto el
tonelaje despachado al norte de
Darregueira, no le dieron
prioridad a mantener en 6ptimo
estado el sector Bahia Blanca-
Darregueira.

Asi fue que la
renovaciéon de sus vias se
postergd una y otra vez mientras
que el Sarmiento si se preocu-
paba por repararlas al norte de
aquélla. Con el tiempo, este
tramo critico, la salida del
embudo, resulté ser el que
estaba en peor estado.

Lineas de trocha métrica

Con las redes de trocha
métrica se formo el Ferrocarril
Nacional General Belgrano,
con una extensién total de
14.500 Km. Este sistema hetero-
géneo estaba compuesto por el
Central Norte Argentino (que
pocos afios antes habia incorpo-
rado al Central Cérdoba, al
Tranvia a Vapor de Rafaela y al
Trasandino Argentino), la
Compaiia de Ferrocarriles de la
Provincia de Santa Fe, la
Compania General de FF.CC.
en la Provincia de Buenos Aires
y el Ferrocarril Midland. El sec-
tor trasandino habia sido
adscripto al F.N. General San
Martin, pero poco después se lo
integré al Belgrano. Una
pregunta que surge aqui es ;por
qué se formé un dnico sistema
de trocha métrica con una
extensidn total que superaba en
mas del 50% a la del Roca, y
mas que duplicaba la del Mi-
tre? ;No hubiese sido mejor
crear, sobre labase de los varios
ferrocarriles de trocha métrica,
dos empresas de tamafio menor
y, por ende, mas faciles de
gerenciar?

A principios de los afos
50 ocurrié uno de los hechos
finales de la formacion de la red
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estatal: la transferencia a la
Nacién del Ferrocarril Provin-
cial de Buenos Aires, también
de trocha métrica, que en 1953
quedo incorporado al Belgrano,
llevando asi su red total a
15.300 km. Esta absorcidn
resulto un problema politico: en
circulos provinciales se sintié
como que la Nacién lo
despojaba de su ferrocarril.
Fuere como fuere, en 1954
parece haber existido la
intencion de reparar este
supuesto dafo al crearse un
octavo ferrocarril nacional, el
“Ferrocarril Nacional Provincia
de Buenos Aires”, conformado
por las lineas de los ex Provin-
cial, Midland y Compania Gen-
eral. El Belgrano queddé asi
reducido a unos 12.650 km., en
tanto que la nueva empresa
explotaba 2.650 km. Esta tenia
su administracién en la ciudad
Eva Perdn (La Plata), aunque el
centro de su actividad operativa
estaba en la estacién Buenos
Aires. El FNPBA tuvo existencia
efimera; en 1956, el gobierno
que habia sustituido al de
Perén, lo disolvié y sus lineas
volvieron al Belgrano.

PUBLICACIONES DE

En las décadas siguientes se
acentud la dectinacidn ferrovia-
ria en general, y dentro del
Belgrano la de los ramales
provenientes de los ferrocarriles
menores, muchos de los cuales
fueron clausurados a partir de
1961. Los que no corrieron la
suerte de una muerte adminis-
trativa, sufrieron el efecto de su
modesta construccién original.
No teniendo gravitaciéon en la
administracion, sus infraes-
tructuras no fueron oportuna-
mente renovadas y quedaron,
poco a poco, inadaptadas a los
pesos por eje que comenzaban
a predominar. Es asi que hoy,
de la gigantesca red del
Belgrano aun nominalmente en
servicio, la que todavia se halla
minimamente activa proviene
casi integramente del ex Cen-
tral Norte Argentino.
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Recopilacion de Miguel A. Pignataro

Fusiones, desfusiones y escisiones

A partir de 1961 comienza el ciclo de decadencia y crisis
permanente de los ferrocarriles, matizado por periodos de aparente
recuperacion y posteriores recaidas, cada una mas grave que la
anterior. Los gobiernos de turno intentan su reestructuracion y
racionalizacién, siendo una de las medidas recomendadas la fusién
de las lineas de trocha ancha, pasando de cuatro a dos. Esto se
intenté dos veces, una en los afios ‘60 y la otra entre 1971y 1973;
en la primera ocasién el ensayo fue de corta durancion y se limité
a la clpula superior, mientras que el segundo intento fue mds
duradero. En ambas oportunidades las medidas se revirtieron an-
tes que pudieran mostrar algun resultado positivo; en realidad, la
fusién era un hecho indeseado porque una de sus inevitables
consecuencias era la reduccién de los cargos directivos, mientras
que en el largo plazo disminuiria el nimero de talleres. Comenzé
también un ciclo nefasto con las mudanzas administrativas;
dependencias totalmente desvinculadas se unificaron dando lugar
al traslado de mobiliario y archivos, inicidndose asi la pérdida
irreparable de objetos y documentacién, cuyo valor nunca llegé a
ser justipreciado, aunque justo es reconocer que funcionarios con
muchos afios de servicio procuraron salvar lo que juzgaban més
valioso.

En 1980 tuvo lugar la creacion de la Gerencia de Linea
Metropolitana, que debia agrupar las lineas suburbanas de Buenos
Aires. Esta unidad llegé a tener mucho poder, pero fue igualmente
resistida. Su gestidn, desde el punto de vista operativo y comercial
ferroviario, fue positiva, y cabe significar que su orientacién
concordaba con la tendencia universal de regionalizar
las redes ferroviarias suburbanas. Pero las presiones de la
mediocridad prevalecieron y se la disolvié, mediante un proceso
que pretendio restablecer la eficiencia empresaria devolviendo la
integridad a los “ferrocarriles nacionales” formados en 1949. Demas
estd decir que la creacion de la GLM y su ulterior disolucion dieron
lugar a un nuevo ciclo de mudanzas y pérdidas de documentacion.
En coincidencia, aunque no en estricta coordinacién con la
sorpresiva politica de privatizaciones lanzada en 1989, la GLM
renacié como “Administracién de Ferrocarriles Suburbanos” dentro
de Ferrocarriles Argentinos, y sobre su base se formé en 1991 una
nueva empresa, FERROCARRILES METROPOLITANOS S.A,,
escindida de FERROCARRILES ARGENTINOS. Esta vez se actud
enérgicamente y la nueva empresa comenzo a funcionar
plenamente en pocos meses, separdndose de FA, que por ese
tiempo estaba en proceso de entregar sus redes a los concesionarios
privados. También se escindié de FA en 1993 la actual empresa
Ferrocarril General Belgrano S.A., que opera hoy el remanente
del ferrocarril de trocha angosta.

Reordenamiento geogréfico a partir de 1991

Como resultado del ciclo de privatizaciones, el sistema
ferroviario argentino se encuentra, a la fecha, segmentado en unas
19 unidades operativas. Y nuevamente el niumero encierra cierto
grado de imprecision; porque ahora, ademads de redes férreas a
cargo de un concesionario que las explota con carécter “integral”,
existen varias unidades operativas dirigidas por un mismo grupo
empresario y otras que tienen a su cargo trenes sin poseer lineas
férreas. Veamos c6mo es esto:

Cinco concesionarios privados de cargas operan igual
naimero de redes (Ferroexpreso Pampeano, Nuevo Central
Argentino, Ferrosur Roca, Buenos Aires al Pacifico-San Martin y
Mesopotadmico-General Urquiza.
Los attimos son dirigidos por el mismo grupo empresario.
Seis concesionarios privados explotan siete lineas suburbanas.

<> TBA

TRENES DE BUENOS AIRES
LINEAS MITRE Y SARMIENTO

Otro opera dos redes, y otros
tres concesionarios pertenecen
al mismo grupo empresario.

En definitiva, los siete
corredores estdn a cargo de
cuatro consorcios diferenciados:
Metrovias (Urquiza), Ferrovias
(Belgrano Norte), Trenes de
Buenos Aires (Mitre-Sarmiento)
y el grupo Transportes
Integrados Metropolitanos (San
Martin, Roca y Belgrano Sur).

Dos entidades
provinciales (Buenos Aires y Rio
Negro) tienen concedidos
sectores de la red nacional,
sobre los que operan servicios
de pasajeros, asi como sus
trenes corren sobre lineas
pertenecientes a las conce-
siones de cargas.

Un ramal (la “tronchita”)
es operado por la provincia de
Chubut, dentro de su territorio.

Una entidad provincial
(Tucuman) tiene a su cargo un
tren de pasajeros sobre la red
de un concesionario de cargas,
con el que ha contratado la
operacién del servicio. Este ha
dejado de correr desde mediados
del mes de abril ppdo.

Una entidad provincial
(Cérdoba) opera el servicio
sobre el ramal de las sierras,
rehabilitado.

Una sociedad privada
explota un tren de pasajeros
turistico sobre el ramal C-14 de
la Empresa F.C.Gral. Belgrano
S.A.

Una empresa privada
(Tren de la Costa) ha rehabi-
litado el ramal Borges-Delta
y lo explota integralmente
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para servicio de pasajeros y
como parte de una concesién
de carécter inmobiliario.

Varias provincias han
suscripto convenios por los
cuales estdn autorizadas a correr
trenes de pasajeros sobre redes
de terceros, sin haberlo hecho
hasta la fecha.

Concesiones de cargas

La primera concesion se
gesté como “Corredor Rosario-
Bahia Blanca”. Originalmente
se trataba de la ex linea Rosario-
Puerto Belgrano exclusiva-
mente, pero ante la evidencia
de su falta de rentabilidad la
concesion se amplié a gran
parte de la red de la Linea

Sarmiento (al oeste de Bragado, -

Lincolny Los Toldos), y la zona
de la Linea Roca afluente a la
via Bahia Blanca-Saavedra, al
oeste de Bolivar y Olavarria.
Se formé asi la red de
FERROEXPRESO PAMPEANO
S.A.

Sobre la base de la ex
Linea Mitre se formo la red de
NUEVO CENTRAL ARGENTINO

S.A.. En este caso NCA recuper6

para su red el tramo junin-
Pergamino, pero cedié el tramo
Venado Tuerto-Villa Constitucion,
el ramal Carmen-Guatimozin y
el sector Santa Isabel-Peyrano-
Rosario.

La ex Linea San Martin
pasé a ser parte de BUENOS
AIRES AL PACIFICO S.A., con
excepcién del sector Junin-
Pergamino. Ademads la red de
BAP incluyd los ramales arriba
mencionados, retirados de la
red de NCA.
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También incluye la red de BAP el sector de la Linea Sarmiento
que no pasé a FERROEXPRESO PAMPEANO.

g

FERROSUR ROCA S. A. recibi6 el remanente de la linea
Roca, no entregado a FERROEXPRESO, ni el sector
Altamirano-Mar del Plata-Miramar, transferido a la Provincia de
Buenos Aires. Tampoco incorpord las lineas al sur de Bahia Blanca,
de las cuales el tramo Aguara-Patagones pas6 a la Provincia de
Buenos Aires y el sector Patagones-Viedma-Bariloche lo hizo a la
Provincia de Rio Negro.

FERROCARRIL MESOPOTAMICO absorbié la totalidad de
la Linea Urquiza. Al igual que en 1948, la diversidad de la trocha
de este sistema lo ha preservado como una unidad operativa.

La Provincia de Buenos Aires tiene concedido el sector
Alejandro Korn-Mar del Plata y ramal a Miramar, asi como el ramal
Guido-Madariaga-Vivoratd, del cual rehabilité la primera seccion.

En el drea Metropolitana de Buenos Aires el hecho més
destacado es la definitiva segregacidn de las lineas suburbanas del
resto del sistema, lo que tuvo lugar en 1991 con la creacién de
FEMESA y de inmediato con la privatizacién. En este terreno los
cambios son los siguientes:

Una misma empresa (METROVIAS S.A.) tiene la concesion
de la ex Linea Urquiza en conjunto con las cinco lineas del Subte.

Se ha separado definitivamente la explotacién de las lineas
Belgrano Norte (concesionada a FERROVIAS S.A.) y Belgrano Sur
(TMB - TRANSPORTES METROPOLITANOS BELGRANO SURS.A))

Las lineas Mitre y Sarmiento fueron objeto de una concesién
Unica a la empresa TBA - TRENES DE BUENOS AIRES.

Las lineas Roca, San Martin y Belgrano Sur fueron objeto
de concesiones diferentes a un mismo grupo empresario
(concesionarios TMR, TMS y TMB - TRANSPORTES
METROPOLITANOS GENERAL ROCA S.A., Gral. SAN MARTIN
S.A. y BELGRANO SURS.A,,
respectivamente).

Como consecuencia de
la privatizacién, en el aspecto

la empresa BAP, proveedora
natural de la mayor parte del
trafico que por alli circula.

Se ha creado una unidad
operativa independiente para el
mayor corredor de pasajeros
del pais, Buenos Aires-Mar del
Plata.

Al estar la Linea Urquiza
y la Linea B de SBA bajo una
misma concesion, se abre el
camino a la futura integracion
de ambos sistemas.

La concesionaria del
Belgrano Sur debe integrar los
ramales a Gonzélez Catdn y a
Marinos del Crycero Gral.
Belgrano en una unica opera-
cién con base en Estacién
Buenos Aires. El hecho de que
el ramal Haedo-Temperley, que
cruzaanivel el enlace Tapiales-
Aldo Bonzi sea operado por una
concesionaria del mismo grupo
empresario, facilitard conseguir
esa operacion.

La integracién en la
misma concesion de las lineas
Mitre y Sarmiento facilitara el
optimo uso del material rodante
de ambas lineas y la raciona-
lizacion de su mantenimiento.

Todos estos cambios
son positivos y contribuyen a la
eficiencia de la explotacién
ferroviaria, a cargo de las nuevas
entidades publicas y privadas. Sin

embargo podemos sefalar algunas
cuestiones que pudieron quizas
resolverse de mejor manera.

FERROEXPRESO
PAMPEANQO carece de acceso
a Buenos Aires,en tanto que
unos 1000 km de la ex linea
Sarmiento integran la red de
BAP sin un aporte sustancial de
trafico a dicha empresa.

Se ha creado un sector
aislado, operado por la
Provincia de Buenos Aires, entre
Bahia Blanca y Patagones, el
que podria ventajosamente
haber integrado la red de
FERROSUR.

Queda pendiente el
problema del Belgrano, cuya
inmensa red sélo opera en un
50% de su extension y con un
muy bajo nivel de actividad.

geografico podemos apuntar
algunas consecuencias: Se ha
restablecido la unidad operativa del
ex Ferrocarril Bahfa Blanca y =
Noroeste, cuya linea Bahia Blanca-

Huinca Renancé es ahora la troncal

de FERROEXPRESO PAMPEANO,
desapareciendo la artificial
frontera de Darregueira.

Se ha restablecido nominalmente la
integridad del ex Rosario-Puerto
Belgrano, pero en este caso la
realidad es que la mitad de la linea
estd fuera de servicio desde hace
10 afios en razén de inundaciones.

Se ha restablecido la
continuidad operativa del corredor
Rufino-Villa Constitucién vy
Rosario, que en 1948 habia sido
seccionado en Venado Tuerto.
Pero ahora el corredor lo opera

Buenos Aires al Pacifico ,

SAN MARTIN S.A..

NUEVA RAZON SOCIAL QUE TIENE A SU CARGO LA EXPLOTA-
CION INTEGRAL DEL SERVICIO FERROVIARIO DE CARGASDELA
EX LINEA SAN MARTIN. ADEMAS DE TRANSPORTAR CARGAS
DENTRO DE SU RED PROPIA, BAP OPERA A DESTINOS EN OTRAS
LINEAS FERROVIARIAS, INCLUYENDO CONEXIONES A BRASIL,,
PARAGUAY, URUGUAY Y CHILE.» '
Tiburcio Benegas 1799 (5500) Ciudad Mendoza - Argentina. Tel. (54-61)
296070 - Fax (54-61) 296070. Av. Santa Fe 4636, 3° piso - Buenos Aires
Argentina. Tel. (54-1) 777-2879/2880/82 - Fax (54-1) 777-2877

«EL. MAYOR
TRANSPORTIS-
TA DE CARGAS
TERRESTRES
DE ARGENTI-
NA. BUENOS AI-
RES AL PACIFI-
CO SAN MAR-
TIN S.A. ES LA
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Recapitulacion
Recapitulando los dos
ciclos de reordenamiento
geogrdfico de los
ferrocarriles argentinos,
nos permitimos formular
las siguientes
consideraciones finales.

La nacionalizacion fue
un hecho que creé en los
circulos ferroviarios la
expectativa de un reordena-
miento, racionalizacion y forta-
lecimiento de la red ferroviaria,
cuyo crecimiento no habia sido
ordenado. La verdad es que la
accién estatal fue decepcio-
nante. E| Estado se limité a
concluir el trasandino Salta-
Socompa, abandoné proyectos
en ejecucion (Malargie-
Neuguén) y nunca concreté los

planes de extensiéon a la’

Patagonia.

El Estado reordené
geograficamente la red de
trocha ancha con unas pocas
transferencias de ramales.
Mirando el mapa creemos
comprender el criterio seguido:
parece haber sido asegurarle a
cada ferrocarril una zona
geografica en exclusividad, sin
penetracion de ramales de otro
ferrocarril de la misma trocha
en la zona asignada. El efecto
no fue positivo. Por cierto, no
fue ésta la causa fundamental
de la declinacién ferroviaria,
pero no contibuyé a hacer mas
eficiente el sistema.

En la trocha angosta se
absorbieron las empresas chicas
dentro de la estructura del Cen-
tral Norte Argentino, ahora
Belgrano, creando un sistema
con una red que finalmente
superaria los 15.000 km. Para
la época, un gigante a nivel
internacional.

Parece haber existido
diversidad de criterios con lo
actuado en la trocha ancha, ya
que en ésta bien pudieron
crearse dos Ferrocarriles
Nacionales, en lugar de cuatro,
los que hubieran tenido
parecido tamafo al del nuevo
General Belgrano (la union
Roca-Sarmiento hubiera opera-
do més de 13.000 km, y la
unién Mitre-San Martin mas de
11.000 km).

Para precisar aun mas nuestro
interrogante, ;por qué no se
reagruparon los ferrocarriles
menores de trocha angosta en
una empresa distinta del ex
Central Norte Argetino? Este ya
operaba 10.500 km vy las
empresas menores sumaban
4,800 km. Se hubiera también
podido reasignar ramales entre
ambos subsistemas para darle a
cada uno mayor autonomia
operativa y funcionalidad
comercial, pero se opto en este
caso por crear una dnica
entidad operativa gigantesca.

Creemos que sucedi6 asi
porque en la trocha ancha habia
cuatro ferrocarriles fuertes, en
ninguno de los cuales el Estado
habia tenido mucha ingerencia
hasta entonces, que pudieron
resistir el cambio conservando
su autonomia. En cambio, en la
trocha angosta el panorama lo
dominaba totalmente el Central
Norte Argentino (es decir, el
Ferrocarril del Estado), que
durante la guerra habia sido el
mayor transportista del pais, y
qué contaba con una dirigencia
técnica de mucho prestigio.
Recordemos que pocos afios
antes lo habia administrado una
figura de la magnitud del
Ingeniero Pablo Nogués, bajo
cuya gestion el Estado era
todavia un ferrocarril que
expandia su red (lineas Milagro-
San Luis, ).V.Gonzdélez-
Pichanal, Salta-Socompa,
Malargiie-Neuquén, etc.).

Frente al prestigio del
Central Norte Argentino las dos
modestas companias francesas
y el Midland eran poca cosa, y
fueron absorbidas, en vez de
reagrupar las lineas en dos
redes. Se cred asi una enorme
entidad operativa, muy dificil
de manejar eficazmente con los
limitados recursos técnicos de
la época.

Hubo un intento de
corregir esta situacién, cuando
se creé el FC Nacional
Provincia de Buenos Aires. Pero
quedo afuera el ex Santa Fe,
porque el objetivo habia sido
politico (reparar la absorcién
del Provincial), y no técnico
operativo.

El cambio politico del 55
restablecié la unidad del
gigantesco Belgrano, lo que
hubiera sido justificable de
existir el designio de
racionalizar su enorme red.
Pero no se lo hizo, y es asi que
todavia hoy subsisten
distorsiones como estas:

Dos ex lineas principales
corren paralelas entre Santa Fe
y San Justo (100 km), separadas
por escasos 10 km.Actualmente
una estd casi abandonada y la
otra con un tréfico minimo.

No se construyé un
enlace de Cintura en Buenos
Aires que hubiera permitido
acceder racionalmente a las
estaciones del sector sur de la
Regién (Buenos Aires, Avellaneda,
Tapiales), sin pasar por el puerto
o tener obligadamente que cir-
cular por la linea de la ex Cia.
General desde Rosario, de débil
estructura y hoy casi abandonada.

También es pertinente
una reflexion sobre la distancia
que va de las formulaciones
ideolégicas abstractas a su
realizacién concreta. Es sabido
que en los anos ‘30 se generd
una corriente critica respecto a
la presencia del capital
britdnico en los ferrocarriles
argentinos. Entonces se arraigé
la idea de que el sistema

ferroviario habia deformado al |
pais, mediante un abanico -
convergente a los puertos (el .

modelo agroexportador),

atraccion de los puertos de
Rosario y de Bahfa Blanca,
favoreciendo aun mds al de
Buenos Aires.

Se perdié la fuerza
que el gobierno tenia al
momento de la adquisicion de
las Iineas britanicas y de ahi en
mads la estructura se cristalizé y
las sucesivas administraciones
fueron impotentes para
impulsar modificaciones. Una
reforma fundamental, como la
creacién de la Gerencia de
Linea Metropolitana, no fue
siquiera completada y anulada
pronto por motivos futiles.

Hoy el sistema
ferroviario tiene una estructura
espacial diferente, con
operadores especializados en
cada uno de los tres negocios
(interurbano, suburbano,
cargas) e incluso con
operadores sin red. Este sistema
esta mejor estructurado para

servir a la demanda, y la
gestion privada se ha revelado
eficaz para revitalizar una
actividad que estaba
moribunda. Pero muchos de los
problemas de fondo siguen alli,
habiendo solo quedado

disimulados en el fragor del
cataclismo. En los afos
préximos el gobierno debera
enfrentarlos para asegurar la
subsistencia del transporte
ferroviario en el siglo 21.

M N

R A

particularmente al de Buenos ‘i

Aires. Esas ideas mantuvieron
fuerza durante décadas, y la
prédica nacionalista, pero pro
ferroviaria de hombres como
Scalabrini Ortiz, terminaron
alimentando un discurso
contrario al ferrocarril, que a
través de editoriales de algunos
diarios denunciaba aquel
supuesto pecado original como
causa fundamental de la crisis
ferroviaria.

Puesto que la
nacionalizacién se fundamenté
ideolégicamente en aquella
prédica, cabe suponer que el
momento de la nacionalizacién
hubiera sido propicio para la
correccidon de los presuntos
defectos. No sucedid asi. El
reordenamiento de las lineas de
trocha ancha debilité la
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EI surgimiento, no sin dificultades, de museos
ferroviarios regionales parece estar en la cresta de
laola. En general, dichas muestras son el producto
de emprendimientos espontdneos y aislados; la
preocupacién de una municipalidad o de un grupo
de entusiastas, o de ambos a la vez, ha tenido como
resultado, en muchos casos, la loable transformacion
de una estacién abandonada en una muestra de
objetos ferroviarios rescatados de la destruccién y
del olvido.

Estas acciones pretenden llenar un vacio, el
dejado por Ferrocarriles Argentinos, hoy en
liquidacion, quien, como propietario de
practicamente todos los bienes, ha dejado de
cumplir con su deber de conservarlos y de ubicar
en lugares adecuados aquellos que, por sus
caracterfsticas intrinsecas y su antigiiedad, han
dejado de ser utilizables para el servicio ferroviario
pero han pasado a formar parte del patrimonio
histérico nacional. Es cierto que la empresa estatal
cred, hace ya 25 anos, el Museo Nacional
Ferroviario, al que anex6 el Centro de Estudios
Histéricos Ferroviarios. Pero con el correr de los
afios, caracterizados por reducciones continuas de
personal y ausencia presupuestaria, esta
dependencia no cuenta hoy con los medios
necesarios para llevar adelante una eficaz tarea de
preservacion de los bienes de valor histérico. A ello
se agrega el hecho, o mejor dicho otra omisién de
Ferrocarriles Argentinos, de no haber previsto fa
ubicaci6n definitiva del Museo en el organigrama
estatal, quedando éste a la deriva en una situacion
de real peligro como lo es la inminente desaparicién
de la empresa ferroviaria. En esas circunstancias es
muy poco, o nada, lo que ha podido hacerse desde
el Museo en estos dltimos tiempos en los que el
cierre de estaciones y la entrega de ramales a
concesionarios dejé librados a su suerte
innumerables edificios, material rodante, objetos de
todo tipo y documentaci6n dispersos por el pafs.

Pero la pretension de llenar el vacio dejado
por Ferrocarriles Argentinos, a través de iniciativas
locales, ¢ha sido eficiente?. Recientemente en
Rosario, en una jornada sobre preservacién
ferroviaria organizada por la Asociacion Rosarina
de Amigos del Riel (A.R.A.R.), de la que este Boletin
informara en su ndimero anterior, se debatié el tema.
Dos ideas principales fueron compartidas como
conclusiones por muchos de los concurrentes: Que
el Museo Nacional Ferroviario debia cesar de pre-
tender concentrar todos sus bienes en Buenos Aires,
aceptando que los mismos permanezcan en su lugar
de origen; y que las cesiones precarias de bienes
ferroviarios hecha a favor de instituciones y
municipalidades por Ferrocarriles Argentinos,
debian transformarse en definitivas para, de esa
manera, poder invertir sin riesgos las grandes sumas
que su conservacién y restauracion exigen.

La primera idea parece reeditar la vieja polémica,
a nuestro modo de ver infundada, entre Buenos Aires
y el interior. Es cierto que, como lo sefialamos mads
arriba, Ferrocarriles Argentinos no ha desempefiado
cabalmente su papel de propietario diligente de los
bienes ferroviarios. Sin embargo, ¢pueden mostrar
mejores credenciales las innumerables municipalidades
que recibieron locomotoras en aceptable estado y las
expusieron a la intemperie dejandolas libradas a toda
forma de vandalismo y depredaciéon? (O las
instituciones que han reparado material rodante para
inmediatamente someterlo a un uso excesivo en viajes
turfsticos sin atender a su valor hist6rico, como en las
mismas jornadas de la A.R.A.R. se record6? Por otra
parte, ¢cudl es el lugar de origen del material rodante,
cuando por su naturaleza éste va de un lado a otro, o
el de la documentacién, cuya confeccién requirié un
sinndmero de personas ubicadas en distintos lugares?
En cuanto a la segunda idea, éno parece razonable
asumir previamente un compromiso de inversién,
fundado seriamente, antes de reclamar la propiedad
del bien? De otra forma, ¢qué garantias existen de que
el nuevo propietario se comporte de manera mas
diligente que el anterior?

Pareceria que en esta magna tarea de preservar
el patrimonio histérico, més que disputar unos con otros
es necesaria la concurrencia de todas las iniciativas. Y
creemos que estos esfuerzos deberfan ser coordinados
por una norma general que establezca las reglas
fundamentales de la actividad. Todavia puede
Ferrocarriles Argentinos promover su sancién
garantizando con ella el futuro del Museo Nacional
Ferroviario, y fijando su rol, delineando un poder de
policia en materia histérica ferroviaria, sentando las
bases para transferir bienes a los museos regionales
previendo la conservacién, clasificacion e
informatizacién de la documentacién acumulada. Pero
el tiempo de que se dispone no es mucho y si no lo
aprovecha sélo quedaran las iniciativas aisladas y un
grave riesgo de pérdida de los bienes que no supo
conservar.

®>>
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LO LLEVA MEJOR

“El Ferrocarril
Central Argentino

y Urquiza”

por: Susana T.P. de
Dominguez Soler

Cuando Justo José de
Urquiza triunfé en Caseros en
1852, era ya un acaudalado
estanciero. Habia iniciado su
actividad puablica en Entre
Rios en 1820, después.de
cursar unos afios de estudio
en el Real Colegio de San
Carlos. Su padre, Josef de
Urquiza, habia sido nom-
brado por el Rey de Esparia
Comandante Militar de los
partidos de Entre Rios
desde 1801 a 1810, siendo
propietario de tierras en
Concepcion del Uruguay.
Siguio la costumbre tra-
dicional de la época,
iniciandolo en el comercio
con una tienda de productos
del pais y de Castilla, ubicada
en Concepcion del Uruguay.
Un afo después Justo José
vendié el negocio, desoyendo
los consejos paternos, para
dedicarse a la compra y venta
de mercaderias, campos y
ganados. Si bien en la década
del 20 los campos y la haci-
enda no valian nada, con la
agudeza que lo caracterizé
vio que el porvenir
argentino

estaba en la tierra sabiamente
aprovechada. Al radicarse sus
padres en Buenos Aires
administré los campos de la
familia, que afos mas tarde
heredé junto a sus hermanos.

Justo José de Urquiza
jugo un papel decisivo en los
destinos del pais, como
estadista, como militar, y
fundamentalmente como
organizador de la Nacién;
pero es tal vez el aspecto
menos conocido el manejo
de sus empresas, en las que
participaba personalmente
tomando decisiones en una
organizacién econémica
moderna para la época. Gran
parte de la documentacion de
sus operaciones comerciales
auin se conserva, y hoy nos
permite conocer el crecimien-
to paulatino de su fortuna, la
visiéon para invertir en
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negocios no tradicionales,
exponiendo su capital en
empresas que por lo diversas
nos resultan inimaginables y
lo convierte en un econo-
mista de vanguardia. El
volumen que tomaron sus
negocios fue extraordinario e
incalculable su fortuna. No
obstante esto, muchas veces
sufrié apremios econémicos
y se vio obligado a tomar
empréstitos para solucio-
narlos. Existen constancias
del desvio de fondos que él
autorizaba volcados a
solventar gastos de gobierno,
misiones diplomaticas, ayuda
personal a sus amigos y obras
de bien publico que por lo
extensas seria imposible citar
en tan breve espacio.

Hombre de empresa,
fue ensanchando = sus
dominios administrando
estancias con sentido racional
(imperaba en ellas una
moderna organizacion: alam-
bré sus campos, refiné sus
ganados e industrializé al ani-
mal, sacando todas las
ventajas posibles). Llego6 a ser
propietario de casi un millén
de hectdreas en Entre Rios,
Corrientes, Santa Fe y la
Republica del Estado
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Oriental del Uruguay. Se
transformé en saladerista con
el objetivo de completar el
ciclo de la produccién total
con la industrializacién del
vacuno. De 1847 data la
iniciacion de actividades de!
“Saladero a vapor Santa
Candida”, en sociedad con el
francés Francisco Deschamps,
que fue modelo en su género
y considerado como el mejor
de Sudamérica en su época.
En 1852 se faenaban 2.100
animales por dia, llegando en
1857 a 7000, constituyendo
una verdadera explotacion
industrial. Utiliz6 el vapor en
las calderas, iluminé con gas
la residencia y las dependen-
cias administrativas, del Rio
Uruguay extrajo agua
mediante bombas mecanicas
y a través de una red de
caierias la condujo a los
galpones para facilitar la
higiene y el procesado de los
productos, sobre todo en la
curtiembre, donde se nece-
sitaba en forma abundante.

En Santa Candida se
elaboraban cueros secos y
salados, pergamino, se
curtian cueros de animales
salvajes, cerda, crin, se

fabricaban jabon y

vels,
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cebo, aceite, lana enfardada,
ceniza, hueso, astas, tasajoy
carne envasada que se
exportaba a Gran Bretafia.
Desde el muelle del saladero
de Santa Candida se
transportaba la produccion
hasta los centros de consumo

-de Europa, Estados Unidos,

Cuba, Brasil, Montevideo o
hacia los puertos del rio
Parand, utilizando la via flu-
vial con barcos de propiedad
del mismo Urquiza (la
compra de otras naves lo
hicieron propietario de una
floreciente empresa). El Gral.
Urquiza doté al saladero de
un ferrocarril que desde las
distintas barracas facilitaba la
carga de los buques; el
saladero estaba emplazado en
una barranca, en la conflu-
encia del Arroyo de la China
y un brazo del rio Uruguay, y
para asegurar la operatividad
en todas las épocas del afio,
dado que era una zona
sometida a bajantes y

Seguridad.
Confiabilidad.

crecientes, se superé con un
puente trazado sobre la zona
y con la construcciéon de un
muelle de unos 20 metros y
un puente de acceso a él de
153m. y 4 1/2 de ancho,
completindose la obra con
terraplenes para evitar
desmoronamientos. En el
muelle la via tenia desvios
para permitir el paso de los
vagones, en tanto otros
interiores aseguraban la carga
y descarga de mercaderia.

En su patria chica,
comprometido con el
progreso, introdujo los
adelantos de la revolucién
industrial. A lo largo de su
vida financié empresas,
asociandose con personajes
de iniciativa en présperos
negocios en todo el dmbito

_del pais: ingenio azucarero en

Tucuman, barraca de frutos
en Rosario, explotacién de
minas en San Juan, aprove-
chamiento de la palma,
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comercializacion de yerba
mate y otros productos
misioneros, empresas de
transporte terrestre y fluvial,
una fabrica de paiios y venta
de mulas. Invirtié dinero en
acciones de bancos, ayudé a
instituciones culturales,
religiosas y de beneficencia.
Subvencion6 periédicos y
revistas, y sin interés alguno
y sin mas garantia que la
palabra dada, otorgé prés-
tamos personales en grandes
cantidades. Asegur6 contra
todo riesgo a su familia y a
sus empleados.

Antes de Caseros la
politica porteiia dirigida por
Rosas poco hizo para mejorar
las comunicaciones. El resto
del pais era un extendido
territorio desértico salpicado
por pequeiios nucleos de
poblacién. El primitivo
sistema de comunicaciones
vigente hasta mediados del
siglo XIX, poco diferia de los
tiempos coloniales. EIi
transporte terrestre consistia
en largas, penosas vy
peligrosas jornadas por
pésimos caminos, la mayoria
de ellos no aptos. Muchos
criollos dependian directa o
indirectamente del movi-
miento de las tropas de
mulas y carretas que servian
al pais para el transporte de
mercaderias. Los pasajeros
se trasladaban en diligencias
de un punto a otro
exponiéndose a todo tipo de
calamidades: el ataque de
bandidos con fines de robo,
o de malones de indios, y
cuando llegaban, las postas
eran lugares sin comodidad,
sucias, que servian mds para
cambiar los caballos que
para brindar un reparador
descanso a los viajeros.

Después de su triunfo
en Caseros comenz6 la
Organizacion Nacional, que
puso en practica con la
accion publica que desplego
hasta 1852 -establecer un
régimen federal republicano,
con la base de una ley escrita-
. Sancionada la Constitucion,

Urquiza fue elegido Presi-
dente de la Confederacion,
asumiendo el poder el 5 de
marzo de 1854, acompanan-
dolo en la férmula, como
Vicepresidente, el Dr. Salva-
dor Marfa del Carril. Intensa
fue la labor desarrollada
durante su presidencia para
dotar a la Confederacion de
la estructura imprescindible
para funcionar con éxito. El
Poder Legislativo se instal6 en
Parana en 1854. Importantes
leyes se discutieron en este
primer congreso, como la
organica de ministerios, la de
justicia federal, la de papel
sellado, y otras de signifi-
cativa trascendencia.

Fue precursor de la
colonizacién de tierras,
fomentando la inmigracion
europea, mejoré el servicio
de las fronteras, estableci6 el
servicio de mensajerias, y
encarg6 proyectos para la
navegacién de los rios
Bermejo, Salado y Tercero.
Fue propulsor del tendido de
ferrocarriles, con la idea de
lograr la salida de productos
de la Confederacién prove-
nientes de zonas mediterra-
neas, permitiendo asi su
comercializacién con el
puerto de Rosario en forma
rapida, segura, a bajos costos
y con distancias mas cortas.
El ferrocarril con su llegada
modificaria las ideas, la
industria, el comercio y todo
lo que forma el arte de vivir,
sentando las bases dei
mercado nacional.

La sancion de la
Constitucién Argentina en
1853, aseguré un gobierno
legal, estable y fundamentado
en la ley, que desperté la
euforia del progreso y las
realizaciones que dominaban
el momento, haciendo
vislumbrar en un futuro
cercano un pais moderno.
Atras quedarian los esquemas
econémicos que empo-
brecieron las provincias,
sumidas en luchas que
frenaron su despegue y
desalentaron las inversiones.

La eliminacién de las adua-
nas interiores acabé con
numerosos obstdculos y
barreras, aunque pasarian
muchos afos hasta que, con
lallegada del ferrocarril, estos
buenos propésitos fueran una
realidad.-

El Gral. Urquiza, en su

caracter de Presidente de la
Confederacion Argentina, en
su mensaje de apertura de las
sesiones del Primer Congreso
Legislativo Federal, reunido
en Parand el 22 de octubre de
1854, expreso:
“La comunicacion postal por
medio de mensajerias y
correos, la mejora de los
caminos actuales, las
concesiones de las diversas
lineas de ferrocarriles que se
solicitan actualmente, la regu-
lar navegacion a vapor de
nuestros rios y la proteccion
de esfuerzos hechos hasta
aqui para atraer brazos
extranjeros, preparan un
periodo legislativo que tendra
por términos la mds gloriosa
recompensa:.....". Con estas
palabras se ponia en marcha
aquello que Juan Bautista
Alberdi habia escrito en sus
Bases:

“Sin el ferrocarril no tendréis
unidad politica, ni podréis
flevar al interior la accién de
Europa por medio de sus
inmigraciones...”.

El primer proyecto
ferroviario se debié a Juan
Joue, Diego de Alvear y
Edmundo Fiberghien en

agosto de 1852; el primero
proponiendo la construccién
de un ferrocarril desde la
Boca del Riachuelo hasta la
Aduana; el segundo, desde
una de las plazas que el
gobierno designara hasta el
pueblo de San José de Flores
y el dltimo, desde la ciudad
de Buenos Aires hacia el
Qeste. La segunda de las
propuestas citadas se
materializ6 y el 30 de agosto
de 1857 se inauguré el primer
ferrocarril argentino, que unia
la Plaza del Parque, hoy
Lavalle, con Floresta a través
de un recorrido de 10 km.

También el ingeniero
Allan Campbell, de recono-
cido prestigio técnico
internacional, entregé al
Gobierno de la Confede-
racién un ambicioso proyec-
to: la construccién de un
“camino de fierro” que uniria
el Puerto de Rosario con
Cérdoba, en una primera
etapa, para continuar hasta
Mendoza -la falda de los
Andes-. Campbell determiné
la importancia estratégica de
lanueva linea, que permitiria
la salida de todo el interior y
serfa el punto de arranque de
dos grandes rutas, una al
oeste y otra hacia el norte.

Ferrocarril

Central Argentino

El 5 de setiembre de
1854 Allan Campbell elevo al
Ministro del Interior de la
Confederacién, Dr. José
Benjamin Gorostiaga, su

propuesta. Esta rezaba asi:
"...Por esta propongo hacer
un reconocimiento esperi-
mental de un camino de
hierro desde el puerto de
Rosario a la ciudad de
Cordoba, en los términos y
condiciones siguientes:

1* Trazar sobre el terreno una
linea esperimental entre los
puntos arriba mencionados,
en la direccion mas conve-
niente, tomando sobre su ruta
todos los niveles necesarios
para indicar sobre los planos
las desigualdades de la
superficie; los declives, los
cortes, los terraplenes; y
tomar todos aquellos cono-
cimientos necesarios que se
emplean generalmente en los
reconocimientos preliminares
de un ferrocarril. 2* Emplear
y pagar todos los trabajadores
y proveer a mi costa todos los
instrumentos, utensilios y eg-
uipages de camparia, medios
de transporte y subsistencia.
3* A la conclusién del
reconocimiento, proponer y
presentar al Gobierno mapas,
planos y cortes para ilustrar
el trabajo. Un mapa general,
en una escala conveniente del
pais, del Rosario hasta
Cérdoba, sobre el camino
reconocido serd correcta-
mente delineado, y las otras
partes de dicho mapa
tomadas de datos los mas
auténticos, a fin de hacerlo
mas inteligible; un mapa en
gran escala de la linea aérea
del Rosario, mostrando su
entrada en esta ciudad, su
union con el rio Parang, las

sondas del rio en el punto
mdas a propdsito para un
muelle en comunicacién con
el ferrocarril. Igualmente un
mapa en la escala, demo-
strando la entrada de la linea
a Cérdoba y su subida a la
pampa; un perfil o seccion
longitudinal de la ruta entera
construida en una misma
escala horizontal y vertical,
para mostrar la forma y
ondulacién dei terreno, ar-
royos, etc. El nivel de los
diferentes puntos marcados
en él con los declives e
inclinaciones; secciones
transversales del camino en
los cortes y terraplenes;
planos de los puentes para el
ferrocarril, sea que se
emplean como motores, el
vapor 6 los caballos. 4*
Presentar en relacion de los
planos arriba mencionados
una entera y completa
memoria sobre el proyecto,
con el presupuesto de gastos
de los caminos, sean los
motores el vapor 6 los
animales; y algunas vistas
generales que habré
deducido durante el curso de
mis trabajos, como también
la estadistica del trafico. 5*
El Gobierno me proveera de
una escolta suficiente y
conveniente para proteger a
los ingenieros en ciertas
partes de la ruta, en donde
pueden estar expuestos a los
ataques y depredaciones de
los salvajes. 6* Todos los
instrumentos y utiles impor-
tados para el reconocimiento,
y todos los utensilios de casa
para los ingenieros, seran
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admitidos libres de derechos.

7* El Gobiernd por medio de
sus propios oficiales y
agentes y de las autoridades
pro-vinciales, me facilitard
una proteccién racional para
la recoleccion de- los
informes y el buen éxito del
proyecto. 8* En remunera-
cion de esos servicios
anteriormente expresados el
Gobierno me pagard
cuarenta mil pesos fuerte en
oro, como sigue: Tres mil
pesos adelantados para
gastos preparatorios para la
ejecucion del contrato, y tres
mil pesos mensuales durante
nueve meses a contar desde
el principio de los trabajos
de reconocimiento; y lo
demas de la suma al entregar
los planos y memorias arriba
mencio-nados. Las onzas
calculadas a diez y siete pe-
sos. ALLAN CAMPBELL".

El mismo dia de su
presentacién, el proyecto es

aprobado por decreto N*
3269, suscripto por el Gral.
Urquiza y el Dr. Gorostiaga,
destacindose la autoridad
del Ing. Campbell por las
pruebas de capacidad y
suficiencia que en esta clase
de trabajo habia dado en
ambas Américas. En el
decreto, los honorarios se
fijaron en $F 40.000.-,
incluyendo los gastos
organizativos.

Campbell present6 los
planos antes del afo, acom-
paiado del material técnico
e informativo necesario para
iniciar de inmediato la
construccién: cémputos
métricos, célculos de gastos,
presupuestos y andlisis de la
explotacién futura. La linea
proyectada por Campbell es
la traza actual, que se aparta
de la linea recta ideal que une
a las dos ciudades, en razén
de que Villa Nueva (hoy Villa
Maria) siempre conté con el
agua ideal para abastecer a
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las locomotoras. Sus 396 km.
de recorrido iban a formar la
estratégica valvula de salida
de todo el interior y eran el
punto de arranque de dos
grandes rutas: la del oeste,
que iba desde Villa Nueva
hacia el oeste, conocida
como el Andino, y la del norte
hacia Salta.

Campbell en su
informe efectuaba conside-
raciones sobre las bondades
de las tierras linderas, su
posible colonizacién vy
proyectos de forestacion con
variedades de rdpido
crecimiento como alamos y
duraznos. Dejaba sentado
que la mano de obra
argentina era apta para el
trabajo ferroviario, estimando
entre 600 y 800 hombres los
necesarios para la cons-
truccién de la linea.

El costo de
construccion desde Cérdoba
a Rosario, un total de 247
millas, fue calculado a raz6n
de $ 10.500 la milla,
incluidos puentes, desmon-
tes, terraplenes, zanjas,
durmientes, vias, acarreo de
materiales y gastos impre-
vistos. A este presupuesto
debfan agregarse las
locomotoras, carros de
pasajeros, carros para fletes,
estaciones, administracion,
muelle en Rosario, terrenos
y otros gastos. El costo total
efectivo una vez concluido
alcanzaria a $F4.522.000.-
equivalentes a $F11.447.-
por kilometro de linea ($F =
pesos fuertes o patacones).

Campbell demostré
que su presupuesto estaba
ajustado a la realidad de la
época; considerando el valor
del flete que se cobraria en
$F25.- la tonelada desde
Coérdoba a Rosario.

La presentacion del
proyecto conté con el
fervoroso entusiasmo del
Gral. Urquiza; asi, en menos
de dos meses se habian
suscripto acciones en la

Confederacién por casi un
millén y medio de francos,
aunque se ignoran las causas
por las cuales esta sociedad,
que con tanto interés inicié
sus actividades, fracasé. Fue
entonces que, en abril de
1855, la Confederacién
autorizé al caballero José de
Buschental, banquero y
empresario, a contratar en
Europa a una empresa para
construir el ferrocarril
proyectado por Campbell. En
octubre de 1857 un decreto
del vicepresidente en
ejercicio de la
Confederacién prorroga en
ocho meses la autorizacién
concedida a Buschental para
constituir una sociedad, que
se extiende sorpresivamente
a Guillermo Wheelwright
ante la intervencion del
representante diplomatico
argentino en Francia e
Inglaterra, el Dr. Juan
Bautista Alberdi. Este
esfuerzo diplomdtico y la
intervencion de Wheelwright
no aceleran la formacién de
la compaiiia, debido a las
desinteligencias politicas
entre Buenos Aires y la
Confederacién, que actuaron
negativamente sobre el
proyecto. Urquiza en 1857,
en su mensaje a las Camaras
dijo:"....abrigo muy fundadas
esperanzas de que ella serd al
fin realizada. Esta empresa
llama hoy poderosamente la
atencién de los capitalistas de
gran nota y muy pronto se
concurrira al congreso
procurando el allanamiento
de ciertas dificultades que
hoy se oponen a la
realizacion....”

En diciembre de 1860
la Municipalidad de Rosario
habia iniciado una campana
para cubrir las acciones del
FERROCARRIL CENTRAL
ARGENTINO en formacion,
encabezando Urquiza fa lista
de suscriptores con 1.000
acciones de $f100 cada una,
es decir $ 100.000 fuertes.

A pesar de las
afirmaciones de Urquiza,

reiteradas en mayo de 1860
por el Presidente de la
Confederacion, Dr. Santiago
Derqui, el Presidente de la
Republica, General
Bartolomé Mitre, en el
mensaje a las Camaras en
mayo de 1863, informaba
que las tratativas para la
construccién del Ferrocarril
de Cérdoba a Rosario
estaban adelantadas y los
contratos firmados con una
empresa inglesa presidida
por Guillermo Wheelwright.
El 5 de setiembre de 1862 el
Congreso Nacional, en vias
de formacion, voté la ley en
la que autorizaba al Poder
Ejecutivo a celebrar el
contrato para la construccion
de un ferrocarril desde
Rosario a Cordoba, recono-
ciéndose un considerable
aumento del costo por milla:
$£30.000.-, con un
presupuesto total de
$f7.480.000., casi 3.000.000
mas de lo calculado por
Campbell. El 20 de abril de
1863, en inmediaciones del
Cementerio Viejo del Rosario
sobre las barrancas del
Parand, se realizé la ina-
uguracion de los trabajos del
segundo ferrocarril argentino
y el primero que se internaba
en el territorio patrio.
Finalmente, en mayo de 1863
el Congreso Nacional
aprueba el contrato, y desde
1865 el representante del
Ferrocarril Central Argentino
en Buenos Aires sera Thomas
Armstrong, encargado de
dirigir los trabajos de campo.

El Gral. Urquiza
mantuvo permanente comu-
nicacién con los directivos de
la empresa, incluso como
simple ciudadano, interesan-
dose por la marcha de las
obras. En julio de 1866, Tho-
mas Armstrong escribia a
Urquiza:

“Me es satisfactorio decir que
este ferrocarril iniciado por
V.E. y en el que ha mostrado
un tan marcado interés,
marcha rapidamente. El
terraplén deberd llegar en

todo el presente mes a la
Villanueva y la via per-
manente al mismo punto en
enero y febrero del afo
entrante, Los rieles estdn ya
colocados hasta Los Leones,
34 leguas, y llegaran a Fraile
Muerto en el mes venidero.
Por ahora hay un tren diario
y sale de Rosario a las 7 de la
mafiana y otro de Los Leones
a las 9.20. Se cruzan en Las
Tortugas, llegando el uno a
Rosario a las 2 3/4y el otro a
Los Leones a las 12 2",

Asi, en 1866 se
inaugur6 el tramo Rosario a
Tortugas, poco después a
Fraile Muerto (Bell Ville) y en
setiembre de 1867 a Villa
Nueva (Villa Maria), con un
recorrido de 158 millas,
equivalente a poco més de
292 kilémetros. Urquiza
experimento algunos apuros
para cumplir el compromiso
contraido con la suscripcion
de acciones y en mas de una
ocasion pidié prérrogas para
cumplir con el pago de las
cuotas estipuladas.

Al concedérselas, la
compainia contesté:

“La empresa del Gran
Ferrocarril Central Argentino
y toda la Republica deben
demasiado al patriotismo de
V.E., quien ha protegido una
obra que traerd, a no dudarlo,
la verdadera unién de las
provincia§ argentinas, para
gue yo no convenga con
mucho gusto en la renovacion
de esos pagarés”

A fines de 1868, dos
afos antes de terminarse la
obra, Urquiza habia cubierto
los $f 100.000.- de las
acciones que suscribiera,
cumpliendo con el compro-
miso de honor asumido en
1860. No obstante, la
empresa pasd  serias
dificultades econémicas, lo
que demor6 las obras. En
1869, con los fondos
facilitados por el Gobierno, se
reanudan y llegan a Oncativo;
finalmente, el 13 de mayo de

1870, EI  Presidente
Sarmiento decide inaugurar
la linea que habia llegado a
Cérdoba. En honor a la
verdad faltaba cumplir con
la instalacién del telégrafo,
construir estaciones, ademds
de no existir alambrado ni
sefalizaciéon, obras que
figuraban en el proyecto de
Allan Campbell. El Ingeniero
Pompeyo Moneta, comisio-
nado para inspeccionar “el
camino de fierro”, habia
presentado en mayo de 1870
un informe donde declaraba
que el Ferrocarril estaba
construido a medias.

Urquiza no pudo verlo
terminado, ni apreciar los
beneficios que su construc-
cién proporciond al pais,
pues 35 dias antes de su
inauguracién, el 11 de abril
de 1870, era asesinado en San
José.

Una sorda oposicion
se habia levantado contra él;
se conspiraba en Parand y en
Concordia; los diarios de
Buenos Aires también la
mencionaban. El movimiento
tenia como cabeza visible a
Lopez Jordan. La visita de
Sarmiento hecha a Urquizael
3 de febrero de 1870 -
aniversario de la Batalla de
Caseros-, adquirié caracte-
risticas especiales que
deslumbraron a la poblacion
y constituyeron una
verdadera fiesta. Sin em-
bargo, cobraba cuerpo la
conspiracién que venia
insinudndose desde tiempo
atrds, por un grupo de
entrerrianos. En San José, un
lunes santo a las 19,30 horas,
se introducian violentamente
por la entrada posterior del
edificio, luego de inmovilizar
a la guardia de alrededor de
30 personas, al grito de
iMuera Urquiza!, jTraidor!,
iVendido a los portenos!,
iViva Lopez Jordan!. El Gen-
eral les salié al encuentro,
recibiendo una herida de bala
en la mejilla izquierda, tras
lo cual se dirigié al
dormitorio en busca de un

arma para defenderse. Alli
fue ultimado por su
protegido Nicomedes
Coronel, ante la conster-
nacion de su esposa e hijas
adolescentes que en vano
trataron de protegerlo.

El Ferrocarril Central
Argentino se inaugur6 el 16
de mayo de 1870, con la
presencia del Presidente de la
Republica, Domingo Faustino
Sarmiento, y autoridades
nacionales y provinciales. El
Sr. Wheelwright, presidente
de la compania, comenzé su
discurso diciendo:

“En todo tiempo sera este
ferrocarril un recuerdo
honroso para el gobierno del
Gral. Urquiza, bajo el cual ~
tuvo origen...”

Como dato ilustrativo
diremos que el primer
ferrocarril con el que conté
la provincia de Entre Rios se
inauguré el 9 de julio de
1866, siendo Urquiza su
impulsor, organizador y
principal accionista. A esta
linea se la llamé “Primer
Entrerriano” y unia Puerto
Ruiz con Gualeguay.

Hoy podemos
afirmar que el ferrocarril,
a mas de un siglo de su
instalacién en nuestro pais,
no ha podido ser suplido
eficazmente por medios
mas modernos. Por ese
“camino de fierro” se siguen
transportando los produc-
tos de las planicies
mediterraneas y de los
valles rumbo a los puertos.
Sigue siendo el medio més
apto para comercializar
nuestra produccion con los
paises del Mercosur, en sus
rutas al noreste por el
puente Roque Gonzdlez,
que une Posadas con
Encarnacién (Paraguay), y
desde alli a Brasil; y con
Uruguay a través del puente
ferroviario de Salto Grande,
que vincula a la ciudad
uruguaya de Salto con
Concordia, Entre Rios.-
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Dos momentos en

la formacion de la compafiia del
Ferrocarril Central Argentino.

por: Mario Justo Lépez

La compaiia del Ferrocarril Central Argentino, en
adelante identificada como FCCA(1908), fue una de las cuatro
grandes compaifias ferroviarias britdnicas hasta la
nacionalizacién de 1948; ella constituye un caso de confusién
de identidad. Se ha entendido que fue la misma sociedad formada
a instancias de William Wheelwright en 1864, pero, en rigor,
no era ni juridica ni financieramente la compariia que por primera
vez en ese’afio adopté el nombre de Ferrocarril Central
Argentino, a la que en adelante identificaremos como
FCCA(1864).

Para librarnos de esa distorsion es necesario detenerse en
dos momentos cruciales en la formacién de la empresa del FCCA
(1908): en 1883, con la transformacion del pequeio Ferrocarril
Buenos Aires a Campana en el pujante Ferrocarril Buenos Aires
y Rosario (en adelante FCBAR); y-en 1902, con la fusién del
FCBAR'y el FCCA(1864). Esos dos momentos se vinculan con
un fenémeno destacable en nuestra historia ferroviaria: la
rivalidad entre el Ferrocarril Sud y el FCCA(1864).

La creacién del FCBAR.

Desde su inicio, las compaiiias del Ferrocarril Sud y del
FCCA(1864) fueron rivales; William Wheelwright y sus socios
pretendieron desplazar al grupo de promotores encabezado por
Edward Lumb y obtener éllos una concesién del gobierno de la
Provincia de Buenos Aires para construir una via férrea desde la
capital hacia el sur. En Londres ambos grupos compitieron para
obtener el favor de financistas en los primeros momentos de las
respectivas empresas, y la accion de los amigos de Lumb creé
serias dificultades a los promotores del FCCA(1864). Wheel-
wright y sus socios Ogilvie y Wythes, desplazados de la
construccién de la via a Chascomds, se interesaron entonces en
el proyecto inconcluso del Ferrocarril Buenos Aires y Puerto de
la Ensenada, lo completaron y comenzaron a disputar la zona
surefia.

La década de 1880, con sus grandes rendimientos para
las compaiias ferroviarias establecidas, fue el campo propicio
para que la rivalidad se pusiera nuevamente de manifiesto. En
1883 un grupo de accionistas y directores del Ferrocarril Sud se
hizo cargo del Ferrocarril Buenos Aires aCampana, inaugurado
en 1876 y de pobres resultados. El grupo, conducido por el
agente de bolsa Alexander Henderson y del que formaba parte
Frank Parish, habia adquirido, a bajo precio, acciones y deben-
tures (cuyos intereses no habian sido pagados) de la compania a
Campana. Asi tomaron su control, redujeron su capital a la
tercera parte del valor nominal y, finalmente, emitieron nuevos
titulos por £ 1.800.000 (entre acciones y debentures) para
financiar la construccién de la linea hasta Rosario, en base a
una concesién del gobierno nacional, con subsidio. Desde enero
de 1884 la empresa pas6 a denominarse Ferrocarril Buenos Aires
y Rosario (FCBAR) (1).
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El FCBAR mostré una extraordinaria capacidad para obtener
capitales, la misma que tenia el FC Sud, y velocidad extrema
para expandir sus vias, muy superior a la de cualquier otra
compaiiia ferroviaria. No se limité a construir la traza a Rosario,
inaugurada en febrero de 1886. Obtuvo sucesivas concesiones
y extendi6 la via principal a Galvez (noviembre de 1886), Rafaela
(marzode 1887), Sunchales (junio de 1887), liegando a Santiago
del Estero y a Tucuman en febrero de 1891 (2). Su capital se

elevé a £ 5.500.000 en ese mismo ano.

Esta claro que la expansion del FCBAR significaba la
intromisién en la zona que habia sido exclusiva del FCCA(1864).
Este gozaba por entonces de gran prosperidad sobre la base de
una mas intensa explotacion de la {inea original de Rosario a
Cérdoba, inaugurada en abril de 1870, la cual recibia trafico de
las redes de los ferrocarriles nacionales: el Andino, desde julio
de 1873, y el Central Norte, desde mayo de 1875. No habia
querido, ni tenia tampoco urgente necesidad de ello, extender
su propia red un solo kilémetro. La inauguracién del modesto
Ferrocarril Oeste Santafecino, en noviembre de 1883, no parecia
ser causa de preocupacion; pero la irrupcién del FCBAR era
otra cosa. Era ésta una empresa poderosa, vinculada al Sud; en
poco tiempo podria construir un sistema que quitara trafico a la
linea de Rosario a Cérdoba. Y, para colmo, partia de Buenos
Aires y eso, en la Argentina de entonces y de siempre, era una
gran ventaja.

El FCCA(1864), ante tamafa provocacion, sali6 de su
letargo; el clima de euforia en la Argentina y en el mercado
financiero de Londres facilitaron esa salida. Asi, obtuvo
concesiones para construir ramales desde su via principal: de
Cainada de Gomez a Sastre, abierto al pablico entre septiembre
de 1889 y abril de 1890; de Cafnada de Gémez a Pergamino,
inaugurado en enero de 1890; y desde Rio Segundo a Alta
Gracia, abierto en julio de 1891. Por otra parte, arrendé a
perpetuidad, en 1890, el ramal Lujan-Pergamino, San Nicolas y
Junin, que la provincia de Buenos Aires habia construido y que
la nueva compaiia del Ferrocarril Oeste (otra empresa
promovida por los accionistas del Ferrocarril Sud y orquestada
por Henderson), habia decidido vender. Esta adquisicién se
agregaba al arriendo y posterior compra, hecha el afio anterior,
del pequeiio Ferrocarril Norte de Buenos Aires, cuya linea, en
1894, mediante el tramo entre San Antonio de Areco y Victoria,
queddé comunicada con el resto de la red y permitié al
FCCA(1864) llegar, también ¢él, a Buenos Aires (3). El FCBAR
contest6 a ésto mediante la compra, en 1890, de la linea
Belgrano-Tigre de la Compaiiia Nacional de Ferrocarriles
Pobladores, que corria paralela a la del Ferrocarril del Norte de
Buenos Aires. El FCCA(1864), para financiar su propia
expansion, elevo el capital a £ 6.750.000 en 1890.

La fusi6n del FCBAR y del FCCA(1864).
Volar muy alto hace més peligrosa la caida; y el porrazo

que se pegaron el FCBAR y el FCCA(1864) fue grande. Habian
levantado mucho capital con la promesa de una jugosa

ey

o

remuneracion; expandieron sus vias en forma extraordinaria;
se hicieron cargo de otras compafias; y cuando debian cosechar
los frutos de su siembra sobrevino la crisis de 1890. La
depreciacién del papel moneda (a la vez causa y consecuencia
de la debacle), la cesacién de pagos de los gobiernos nacional
y provinciales que le sigui6, la quiebra de la casa Baring, el
panico que convirtié a los valores argentinos en invendibles
en todos los mercados, las quiebras en cadena, y ladisminucién
de la actividad econémica, quité rentabilidad a las dos
empresas.

Es cierto que al FCBAR y al FCCA(1864) no les fue tan
mal, como a otras compafifas ferroviarias que dependian de
las garantias que el Estado dejé de pagar y que enfrentaron,
por ello, la eventualidad de la liquidacién forzosa. Es cierto,
también, que las zonas atravesadas por sus vias en las provincias
de Buenos Aires, Santa Fe y Cérdoba, tenian ya un grado
importante de desarrollo y que la produccién agropecuaria,
que generaba la mayor parte de la carga, casi no sufrié por la
recesién. Pero los ingresos, en moneda constante, bajaron; los
egresos se mantuvieron y los beneficios se evaporaron. La
siguiente tabla (4), con los dividendos pagados a las acciones
ordinarias de ambas compafias, muestra esa dramatica
circunstancia:

Afio FCBAR FCCA(1864)
1883 — 6%
1884 5% 10%
1885 5% 10%
1886 6% 12%
1887 8% % 12%
1888 9% 12%
1889 9% 10%
1890 7% 2% %
1891 — .
1892 — -
1893 — 1%
1894 1% % 1%
1895 2% 2% %
1896 3% 3%%
1897 2% 1% %
1898 2V2% 4% %
1899 4% 6%

Los directorios de ambas empresas comprendieron que
la rivalidad, llevada a los extremos de provocar cuestiones
personales, atentaba contra los intereses de los accionistas y
resolvieron llegar a alguna forma de acuerdo. Finalmente, a
principios de siglo, cuando la Argentina y las empresas habian
superado los peores momentos, se convino la fusién de ambos
ferrocarriles. El 19 de diciembre de 1901 se firm6 en Londres
un acuerdo preliminar, homologado por ley del Parlamento
britanico del 28 de abril de 1902. Se convino que el
FCCA(1864) seria absorbido por el FCBAR; y que éste seguiria
siendo el nombre de la compafia que se regiria por los mismos
estatutos del FCBAR, aprobados en 1900, con las
modificaciones que el propio convenio de fusién introducia

(5).

El FCCA(1864), una vez cumplido el acuerdo de
unificacion, dispuso su disolucién y desaparecié como
sociedad. Si bien, desde el punto de vista juridico, el FCBAR
absorbié al FCCA(1864), en la realidad se traté de una
combinacién llevada a cabo por voluntad de los directores y
accionistas de ambas compafias. El capital del FCBAR fue
aumentado; los accionistas del FCCA(1864) cambiaron sus

titulos por nuevos emitidos en base a dicho aumento. Por otra
parte, ambos grupos de accionistas, los del FCBAR y los del
FCCA(1864), recibieron un premio en nuevos titulos en forma
proporcional a sus tenencias, el cual fue algo mayor para los
accionistas del FCCA(1864). El capital y las obligaciones de la
empresa fusionada quedaron asf establecidos (6):

Capital:

Acciones ordinarias...........ceeeeueveevriernrseininee £ 4.636.480

Acciones preferidas (7%). £ 15.186.950

Acciones diferidas...........ccocoooniiii £ 811.800
£ 20.635.230

Obligaciones:
Debentures FCBAR 4%......covevecerenieneceinnnneneneneans £ 4.551.800

Debentures FCCA(1864) 6%.... £ 442.305
Debentures FCCA(1864) 4%.... . £ 733.432
Debentures FCCA(1864) 3V2%...eeveirieeiinaiiraninaans £ 1.117.207
Debentures arrendamiento FCO 4%2%.....cccccvennien. £ 2.017.500

£ 8.862.244

Dos miembros del directorio del FCBAR renunciaron,
entre ellos Frank Parish que se habia enemistado con los
directores del FCCA(1864) durante los ahos de la rivalidad.
Quedaron cuatro directores del FCBAR a los que se sumaron
cinco nuevos, todos ellos ex directores del FCCA(1864) y el
ultimo presidente de esta compaiia, Walter Morrison, fue
elegido nuevo presidente del FCBAR.

El gobierno argentino no aprob6 en forma inmediata la
fusion. Dos cuestiones aparecian como obstaculos. Para algunos
la unién misma constituia un hecho perjudicial para el pais; la
idea de la competencia entre diferentes companias ferroviarias,
como beneficiosa para el publico, se habia introducido en la
politica nacional hacia el final de la década del ochenta y todavia
perduraba. La creaci6n de una nueva y poderosa compaiifa que
monopolizaba los servicios en una vasta zona era para muchos
legisladores, a principios de siglo, algo a lo que debian oponerse.
Pero, ademds, el capital de la compania fusionada era superior
a los capitales del FCCA({1864) y a los del FCBAR, que sumados
llegaban s6lo a £ 15.998.430. La mayor parte de los £ 4.636.800
en acciones sobrantes se habian entregado como premio a los
accionistas. Las autoridades argentinas veian en ello una forma
de aguamiento, de un capital irreal que no reflejaba lo
verdaderamente invertido. Finalmente, seis afos después, la
ley 6062 aprobé el acuerdo pero lo sometié a una curiosa
condicién: la modificacién del nombre de la empresa por el de
Ferrocarril Central Argentino. Una asamblea de accionistas del
29 de octubre de 1908 aceptd6 la condicién y desde entonces, y
por cuarenta aifios mds, existié nuevamente la Compaiifa del
Ferrocarril Central Argentino. Fue ésta, el FCCA(1908), una
empresa independiente, no vinculada con los otros grupos
ferroviarios que actuaban en el pais. incluso cuando los
diferentes holdings se fueron acercando entre si a partir de 1930,
el FCCA(1908) mantuvo su individualidad. Desde 1911, por 15
anos, fue presidido por Joseph White Todd, antiguo director
del FCBAR, como prueba de su origen.

Notas:

(1) Public Record Office, Kew, BT31, Company 6982, Box 40356.

(2) Mario Justo LOPEZ, “Historia de los ferrocarriles de la Provincia de
Buenos Aires. 1857-1886", Buenos Aires, 1991, pdgs. 179 y 180.

(3) Mario Justo LOPEZ, “Historia de los ferrocarriles nacionales.
1866-1886", Buenos Aires, 1994, pdgs. 85 y 86.

(4) Su fuente es: Colin M. LEWIS, “British Railways in Argentina.
1857-1914", London, 1983, pdgs. 77, 85y 96.

(5) Un detallado relato de la fusion puede verse en Colin M. LEWIS,
op. cit., pdgs. 148 a 163. )

(6) Fuente.: Public Record Office, Kew, BT31, Company 6982,
Box 50356
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Walter Morrison
(1836 - 1921)

por: Sila Mendiburu

Cuando se piensa en una personalidad
vinculada con la historia del Ferrocarril Central
Argentino, surge inmediatamente la figura de Will-
iam Wheelwright. Sin embargo, su vida es bastante

~conocida desde que Juan Bautista Alberdi publicara

su apologética biografia; por ello nos inclinamos a
cubrir este espacio con la persona de Walter
Morrison, quien, ademas de su dedicacion al Cen-
tral Argentino, fue actor importante en la vida
politica britanica.

Habia nacido en Londres el 21 de mayo de
1836. Hered6 una gran fortuna formada en las
guerras napolednicas y la hizo aun mayor. Estudié
en Eton y en Oxford. En 1861 ingresé a la Camara
de los Comunes como representante de Plymouth
por el partido Liberal, manteniendo su banca hasta
1874. En su casa solia reunir a personalidades del
mundo intelectual progresista de entonces, como
John Ruskin, Charles Darwin y John Stuart Mill. Se
distancié del jefe de su partido, Gladstone, por la
cuestion irlandesa y volvié a ser elegido miembro
del Parlameto en 1886, esta vez por los liberales
unionistas, permaneciendo en esa funcién hasta
1900.

Su principal actuacién como hombre de
negocios fue en el Ferrocarril Central Argentino, a
cuyo directorio ingresaraen 1874, Su familiatenia
muchas acciones en la compafiiay asi se convirtié
en director tratando de defender la inversién, que
hasta entonces no parecia ser muy feliz. Los
capitales familiares se habian integrado también a
otras lineas ferroviarias, como los ferrocarriles Norte
de Buenos Aires, el Sud y el Buenos Aires y Puerto
de la Ensenada, del que tenia el 13% del total de
las acciones en 1873.

Pero fue el Central Argentino el que quité el
suefio a Walter Morrison;,en él desempeid
activamente su puesto, viajé a la Argentina y
ascendi6é hasta convertirse en presidente del
directorio a mediados de los afos ochenta. Se
preocupd profundamente por la irrupcién en la
provincia de Santa Fe de la linea del Buenos Aires
y Rosario, y ante la imposibilidad de Hegar a un
acuerdo con los rivales dirigié la politica del Cen-
tral Argentino, orientandola hacia la expansién de
la red para controlar una vasta zona y asi enfrentar
la competencia; pero el plan no arrojé buenos
resultados. El Central Argentino lanz6 grandes
cantidades de titulos al mercado, para financiar la
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construccién de ramales y controlar otras empresas (como
el Norte de Buenos Aires), o comprar partes de ellas (como
la linea Lujan-Pergamino, San Nicolds y Junin, del
Ferrocarril Oeste). Y cuando debia recoger los frutos de
esas inversiones la crisis de 1890 volvié al negocio
ferroviario no lucrativo durante varios afos.

Morrison, en su afan de extender la influencia de
su compaiiia, también fue promotor, accionista y
presidente de “The Central Argentine Tucuman Extension
Railway”, sociedad formada en 1887 para comprar al
Estado nacional el Central Norte de Cérdoba a Tucuman,
empresa que fracasé ante mejores ofertas de otro grupo
empresario. Finalmente, la union con el Buenos Aires y
Rosario, también afectado por la crisis del noventa, se
hizo posible a comienzos del siglo actual. Morrison se
convirtié en presidente de la empresa fusionada, en 1902,
y continué siéndolo hasta que la union fue aprobada por
el gobierno argentino, renunciando finalmente al
directorio en 1911, para retirarse cuando la nueva
empresa, otra vez con el nombre de Ferrocarril Central
Argentino, habia alcanzado uno de los primeros lugares
en la actividad ferroviaria argentina.

Murio6 en Sidmouth el 18 de diciembre de 1921.

Fuentes:
- “Dictionary of National Biography ", London, Oxford
University Press, 1973, Vol. 1912-1921, pdgs. 388/389.
- Public Record Office, Kew, BT 31, 4010/25518, 40359/6982,
1738/ 6413, 14352/1049 C, 37643/2864 y 659/2781.
- Mario Justo LOPEZ, “Historia de los ferrocarriles
nacionales. 1866-1886", Buenos Aires, 1994, pdgs. 59, 73, 84y 86.-
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Recopifacién de Miguel A. Pignataro

EL progreso de la agricultura también lo tuve como protagonista

El Ferrocarril Central Argentino
y su accion colonizadora

Por: Norberto lannuzzi

“El ferrocarril, que es la supresién
del espacio, obra este portento
mejor que todos los potentados de
la tierra; el ferrocarril innova,
reforma y cambia las cosas mas
dificiles. Ellos son a la vida local de
nuestros territorios interiores, lo
que las grandes arterias a los
extremos del cuerpo humano:
manantial de vida”.

JUAN BAUTISTA ALBERDI.

A comienzos de la década de
1910 las compaiifas ferroviarias privadas,
y también las lineas explotadas por el

Estado nacional, instrumentaron la.

creacién de secciones especificas
dedicadas al fomento de las actividades
rurales y agricolas, tendiendo a contribuir
al mejoramiento de la agricultura en los
distritos ya poblados y colonizados, y a
crear fuentes de riqueza agraria en aquellas
zonas que surgian con la llegada de los
rieles. Se entiende que el éxito de estos
emprendimientos traia enancados nuevos
réditos para las empresas ferroviarias, pero
resulta indubitable que estas acciones
constituian también un valioso aporte para
el despegue de las economias regionales
y, consecuentemente, para la creciente
insercion nacional en los mercados
europeos y de América del Norte en estos
rubros.

Trascendente fue la accién
colonizadora llevada a cabo por la empresa
del F.C. Central Argentino; nos atrevemos
a afirmar que éste fue el ferrocarril pionero
por excelencia, no en el sentido estricto
de satisfacer la demanda de servicios
ferroviarios, en sus inicios severamente
cuestionados, sino en el de crearlos. Por
el contrario, la méas poderosa de las
compaiifas ferroviarias britanicas, el F.C.
Sud, fue tendido sobre territorios poblados
con demanda existente.

Apenas consolidada la Confederacién Ar-
gentina, en 1854 se aprueba por decreto
gubernamental la ejecucién de la linea de
Rosario, nuevo puerto que se promoviaen
lugar de Buenos Aires, a Cérdoba, que se
constitufa en el centro geogréfico y cul-
tural del naciente estado. Como los
capitales para la construccion no pudieron
reunirse se produjo la caducidad del
primer plazo, lo que obligé a conceder
sucesivas prérrogas. Con el fin de atraer la
colocacién de capitales extranjeros, el

.Gobierno decidié donar a la compafiia en

formacioén una legua de campo a cada lado
de la via, en toda su extensidn,
asegurandole al concesionario un interés
minimo del 7% anual.

Corresponde senalar aqui que
experiencias similares, en lo que hacea la
cesion de tierras como estimulo para
promover la construccion de lineas férreas,
fueron précticas aceptadas naturalmente
en paises como Estados Unidos de
Norteamérica, que a partir de 1850 y
durante un lapso de veinte anos utilizé esa
politica, o en Canada desde 1871. Por el
contrario, en la Argentina, como no podia
ser de otra manera, merecid serias
objeciones y criticas que aun perduran.

Segtin el contrato de concesion, las
tierras debian entregarse a medida que se
iba construyendo la linea, hecho que no
llegé a cumplirse literalmente. Las primeras
transferencias fueron efectivizadas entre los
afios 1867 y 1869, consistiendo en 35
leguas cuadradas en Santa Fe y 51 en
Cérdoba, equivalentes a aproximadamente
230.000 hectéreas. Estas tierras se hallaban
comprendidas entre las localidades de
Tortugas y Fraile Muerto (Bell Ville); el
resto recién se entregaria en 1882.

En tanto, la Compaiiia del F.C. Cen-
tral Argentino continuaba con sus
problemas de insolvencia financiera para
lograr completar el trazado férreo y, por
ende, carecia de los fondos necesarios para
colonizar los predios que se le iban
entregando. Por esa razén, la empresa
ferroviaria decidi6 crear en 1870 la
compania “Central Argentine Land Com-
pany Ltd.”, conformada por un capital
accionario de 130.000 libras; asi la nueva
sociedad pudo adquirir las tierras en la
suma de 100.000 libras, comenzando de
inmediato las tareas de colonizacién.

A tal fin instalé una oficina en Berna
con la intencion de captar ciudadanos
suizos; ademas nombro a William
Perkins como gerente en Rosario,
aprovechando su experiencia en el tema
en Santa Fe. Durante los tres primeros
anos fundé cinco colonias: Bernstadt, en
1870, cercana a la estacién Roldan, en
proximidades de Rosario; Canada de
Goémez, el mismo - afio, en los
alrededores del pueblo homénimo;
Carcaraid, en 1871; Tortugas, limitrofe
entre Santa Fe y Cérdoba, también en
1871, y San Ger6nimo, situada entre
Carcarand y Roldan, al afio siguiente.

Durante los primeros tiempos, al
amparo de un sistema de facilidades
concedidas por la compadia a los
compradores y arrendatarios de las
tierras, las colonias progresaron
rapidamente. Hasta 1874 la inversién
ascendié a veintidos mil libras,
destinadas a construcciones, alambrados
e infraestructura de drenajes, ademds de
la creacién de un establecimiento
modelo conocido como Chacra Victoria.
Ese inicio promisorio alent6 la radicacion
de nuevos nicleos de inmigrantes; asi,
Bernstadt pasé de 25 familias en 1870 a
375 (unos 2000 habitantes) en 1873,
disponiendo por entonces de 394
chacras. Los rendimientos trigueros eran
més que aceptables, produciéndose, casi
exclusivamente para consumo propio,
manteca, queso, huevos y hortalizas.
Cafada de Gémez, poblada
mayoritariamente por ingleses, posefa un
asentamiento de 335 colonos; Carcaraina
tenfa 138 chacras y 89 familias en ellas,
ademds de otras 13 en el casco urbano.
Su conformacién era preponde-
rantemente suiza y francesa, aunque en
forma minoritaria también convivian
italianos e ingleses; en cambio, la que
menos progresé durante ese lapso fue
Tortugas, debido a su ubicacién en la
frontera con el indio, ademas de padecer
intensas sequias y plagas de langostas.

Transcurrido un periodo de
vicisitudes financieras de la compaiiia,
especialmente entre los afios 1874 y
1877, a partir de 1878 se produce un
vuelco notable en este aspecto. Fue
entonces cuando la empresa pudo hacer
frente al pago de su primer dividendo;
asimismo, los precios de las tierras
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aumentaron espectacularmente y el
trafico ferroviario comenz6 una etapa de
crecimiento constante. Hacia 1880 ya
existian 60 colonias en la provincia de
Santa Fe y otras 66 en Cérdoba, lo que
posibilité el afianzamiento definitivo de
la agricultura en ambas zonas. En 1887
la primigenia compaifa de tierras se
transformé en la “Argentine Land and
Investment Company Limited”, bajo
cuya administracion fundé, en 1891, la
colonia Armstrong y otros estable-
cimientos similares en Marcos Judrez,
San Marcos, Ballesteros, Almafuerte,
Ferndndez, Forres, etc., etc., hasta
culminar en los primeros. afios de la
década de 1930 con la creacién de la
Gltima colonia, la de Toledo (Santiago
del Estero), completando con ella las 128
leguas de tierra que el gobierno nacional
entregara a la empresa ferroviaria
britanica bajo contrato de concesién.

El segundo periodo de accién
colonizadora del Central Argentino se
inicié con una fuerte campada de
fomento, promocién y ensedanza
llevada a cabo por la compaiiia en la
provincia de Santiago del Estero, donde
se establecieron numerosas colonias de
agricultores, mayoritariamente de origen
europeo con residencia ya en otras
regiones del pais, llegdndose a
desarrollar un 4rea cultivada de més de
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cien mil hectdreas, con variedades de trigo,
lino y maiz.

Es oportuno recordar aqui que
el Ferrocarril Central Argentino fue el pre-
cursor en el territorio nacional de los
cultivos de secano en alta escala, iniciados
en 1918 en su chacra experimental de
Tacanas (Santiago del Estero), dnica por
entonces en su género. También es vélido
sefalar que las obras del gran dique de
Almafuerte (Cordoba), fueron comenzadas
por la empresa britanica y continuadas
luego por el Estado argentino; como
asimismo merece destacarse la accién de
fomento del arbolado implementada desde
su vivero de Capilla del Sefor, donde se
alcanz6 la produccién de més de un millén
de plantas forestales y de adorno,
distribuidas entre los agricultores y vecinos
de toda la red, ademds de destinarse gran
variedad de especies al embellecimiento
de estaciones. También la labor de
estimulo de la compaiia, orientada desde
su Departamento de Fomento Rural,
contribuyé a la optimizacién de los
recursos agricolas, instrumentando a tal fin
concursos de cultivos de pedigree en las
provincias de Buenos Aires, Santa Fe,
Cérdoba y Santiago del Estero, acordando
premios en maquinarias agricolas y en
asesoramientos para alcanzar mayores
rendimientos en las 4reas sembradas.

Igualmente, en lazona de la linea
de Cérdoba a Forres, el Central Argentino
fue el propulsor del cultivo del algodén,
estableciendo campos demostrativos y
chacras experimentales en distritos de las
provincias de Cérdoba y de Santiago del
Estero, a la vez que colaboré con el
gobierno cordobés en la campana llevada
a cabo por éste para promover la
implantacién de la fibra textil en la zona de
Obispo Trejo a Candelaria Norte.

En suma, mucho se ha dicho (lo
que no implica objetividad en su
tratamiento) respecto a lo injustificado o
excesivo de los subsidios concedidos en
tierras al Central Argentino. Como
afirmaramos al comienzo de la nota, esta
practica no fue moneda corriente en el
pafs; mds, la provincia de Buenos Aires,
por ejemplo, nunca hizo uso de élla.

Lo concreto es que las tierras, no
obstante lo dilatado de su extensién, tenian
un escaso valor al momento de la cesién;
retrospectivamente hasta se puede
coincidir en que el subsidio fue exagerado.
Construida la traza y a la luz de los
resultados obtenidos con los ensayos
agricolas, amén del afincamiento
poblacional en zonas desérticas, nos
encontramos con que su valor superé
largamente a aquél. Y éste fue el rédito
por el tendido de la linea, a cuyo fin,
precisamente, se otorgaron las tierras.-

A SUSERVICIO
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Trenes Expresos
del Central Argentino.

por: Jorge Eduardo Waddell

El reconocimiento
por parte del gobierno
argentino de la fusién de los
Ferrocarriles Buenos Aires y
Rosario y Central Argentino
en 1907, obligé a la nueva
compaiiia a realizar impor-
tantes obras de infraestruc-
tura, entre ellas, la construc-
cion de la nueva estacion
Retiro, la duplicacion y
mejora de la via a Rosario y
varias extensiones de la red.
Realiz6 también mejora-
miento de varios cientos de
kilémetros de vias e incor-
poré en forma masiva
locomotoras y coches para
modernizar sus servicios.

A fines de los afios
veinte, el Central Argentino
introdujo mds de 200
coches de varias clases
enteramente metalicos que
de inmediato reemplazaron
a los viejos coches de
madera en los trenes
principales. En 1930 se
construyeron 20 locomo-
toras de gran potencia para
trenes expresos entre
Buenos Aires, Rosario y
Cérdoba. Todas estas
mejoras hicieron que el Cen-
tral Argentino tuviera un
servicio de trenes expresos
de primer nivel en cuanto a
confort y velocidad, siendo
la compaiiia lider en este
tipo de prestaciones.

En octubre de 1930,
el Central Argentino solicité
a la Direccion General de
Ferrocarriles autorizacién
para ponerles nombre a los
principales trenes (1). Si
bien las companias en la
Argentina hasta entonces
no habian seguido la
tradiciéon europea, el
publico habia comenzado

a llamar a algunos trenes
con nombres como “El
Panamericano” y “El
Réapido”. La solicitud del
Central fue autorizada y
comenzé a regir en el
horario de verano de 1930.
A partir de entonces otras
compaiifas imitaron al Cen-
tral Argentino.

Retiro-Rosario: “El Répido”
y “La Flecha”

El 1 de octubre de
1910 se inauguré un
servicio rapido entre Retiro
y Rosario,que partia de esta
ultima por la mafianay ala
tarde regresaba desde
Retiro, tardando 4h.50m.
(2). El tiempo de viaje fue
reducido a 4h.30. en 1915,
a 4h.15m. en 1924 y a 4
horas en diciembre de 1934.
Este tren tenia la caracte-
ristica de ser exclusivo para
pasajeros de primera clase
con restaurante y coche
salén, categoria especial con
confortables sillones. En
1930 se lo denominé “El
Réapido”. «

Un segundo tren
rapido a Rosario comenzé a
correr en diciembre de 1922
pero en sentido inverso al
anterior. Partia por la
mafana de Retiro para
regresar de Rosario por la
tarde. El horario era de
4h.30m. y en Rosario
combinaba con los trenes a
Tucumadn, Santa Fe, San
Francisco y otros. Se lo
denominé “La Flecha”.

El corredor Retiro-
Rosario era donde los trenes
desarrollaban la mayor
velocidad; en ocasiones
especiales se marcaron
records como el registrado

el 5 de marzo de 1939 en
que lalocomotora 1118 con
un tren recorrié los 303
kilometros en 2 horas 52
minutos, a un promedio de
105 kilémetros por hora (3).

Retiro-Tucuman:
“El Panamericano” y
“El Estrella del Norte”
Como los rieles de
trocha angosta de ‘los
Ferrocarriles del Estado no
tenian acceso a Buenos
Aires, se habia establecido
en Tucuman la estacion de
trasbordo entre los trenes del
Central Norte y del Central
Argentino. Un tren rdpido
corria de Buenos Aires a
Tucuman en 24 a 25 horas,
con combinacion a Salta,
Jujuy y La Quiaca.

En 1929, los
ferrocarriles Central
Argentino, Central Norte,
Antofagasta a Bolivia y Sur
del Perq, acordaron coor-
dinar los servicios de
pasajeros por iniciativa del
Central Argentino. Asi se
establecié un tren expreso
entre Retiro y Tucumadn,
combinando alli con el tren
hasta la Paz, con combin-
acion a Antofagasta en Chile
y Cuzco y Mollendo en el
Sur del Perd. El 2 de
octubre de 1929 parti6 de
Retiro el primer tren “El
Panamericano” (4).

El convoy tardaba 23
horas entre Retiro vy
Tucuman, pero fue acele-
rado hasta alcanzar
22h.30m. en 1938. En 1941
dej6é de correr, ya que en
virtud de la compra del
Ferrocarril Central Cérdoba,
el Central Norte accedié a
Buenos Aires vy el
Panamericano comenzé a
correr exclusivamente por
la trocha angosta, alargando
el viaje a Tucuman en mds
de 6 horas y quitandole el
confort de los coches del
Central Argentino.

Otro tren réapido a
Tucuman fue el “Estrella del
Norte”, que con un tiempo

de viaje igual al del
Panamericano evitaba a los
pasajeros tener que tomar
el tren mixto que se detenia
en todas las estaciones.

El “Estrella del Norte”
conservé su denominacién
por 62 ainos, hasta que fue
suprimido en julio de 1992.

Retiro - Cérdoba: “Aguila
de Oro”, “Rayo de Sol” y “El
Serrano”

Cérdoba fue siempre
un destino importante para
el turismo, sobre todo en
verano, en parte fomentado
por el Central Argentino,
que habfa construido un
hotel en Alta Gracia.
Ademas los trenes combi-
naban en Cérdoba con los
Ferrocarriles del Estado, que
tenian como destino el valle
de Punilla, donde lugares
como Cosquin, La Falda y
Capilla del Monte atraian a
los veraneantes.

El servicio constaba
de dos trenes nocturnos que
se denominaron “Aguila de
Oro” y “Rayo de Sol”. El
primero era un convoy con
coches de primera, segunda,
restaurante y dormitorios,
que paraba en las princi-
pales estaciones de la linea,
con un tiempo de viaje de
entre 14 y 15 horas. En
1923 fue reducido a
13h.30m. y en 1934 a
11h.35m. A partir de 1937
la compaiia comenzd a
fomentar los viajes diurnos
y el “Aguila de Oro” dejé de
correr.

El “Rayo de Sol” sélo
llevaba coches dormitorios
y restaurante y tenia muy
pocas paradas. Su tiempo de
viaje de 14 horas se fue
reduciendo, hasta alcanzar
11h.30m. en 1933. Al igual
que el “Estrella del Norte”
conservé su nombre hasta
que fue suprimido en julio
de 1992.

En 1922 se
implementé un servicio
rapido a Cordoba de dia;
saliendo de Buenos Aires
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Interior de coche del Ferrocarril Central Argentino. Salén para
Samilias (Fuente: Museo Nacional Ferroviario)

por la maiana temprano, se
llegaba a Cérdoba en las
ultimas horas de la tarde
luego de 12h.30m. de viaje.
Este tren so6lo corrié unos
meses de dicho afio, en el
verano de 1929 fue
reinstalado y a partir de
1936 comenzé a correr en
forma ininterrumpida con el
nombre de “El Serrano”,
empleando 10h.15m. en
hacer el recorrido. Este
servicio se hizo muy popu-
lar, ya que tenia una tarifa
mds econémica que los
demis trenes.

“El Cordobés” y “El
Tucumano”

En la segunda mitad
de la década del 30, cuando
ya los ferrocarriles estaban
acosados por la compe-
tencia automotor, el Central
Argentino hizo un gran
esfuerzo para mejorar
algunas prestaciones. Es asi’
que decidié implementar un
tren de lujo entre Buenos
Aires y Cérdoba. Para ello
reconstruyd en sus talleres
de Rosario varios coches,
convirtiéndolos en Pullman
y Restaurante. Los coches
estaban alfombrados y
tenfan comodos asientos
giratorios con amplios
ventanales para observar el
paisaje. También fueron
provistos de aire acondicio-
nado, lo que, para la época,
era una novedad. El aire
acondicionado impedia el
ingreso de tierra a los coches
cuando atravesaban zonas
polvorientas (5).

El tren comenzé a
correr en el invierno de
1938 dos veces por semana
a Cérdoba, con un tiempo
de viaje de 9h.30m., que al
ano siguiente fue reducido
a 9 horas. Se lo denominé
“El Cordobés”. En 1939
comenzé a correr a
Tucuman, ya que por lo
desértico del paisaje y las
altas temperaturas era mas
apropiado que a Cérdoba y
al poco tiempo corria
exclusivamente a Tucuman.
Con ladenominacion de “El
Tucumano” empleaba
16h.15m. en realizar el
viaje, uniendo por primera
vez Buenos Aires con
Tucuman en el mismo dia.
Este tren, si bien tenia
nombre asignado, por sus
caracteristicas el pablico lo
llamaba el “Celofan” .-

Notas:

(1) Expediente solicitando colocar
nombre a los trenes del FCCA.
Archivo Direccion General de
Ferrocarriles. MNF.

(2) H.R.Stones, “British Railways
in Argentina 1860/1948",Londres,
P.E. Waters, 1993, pdg.55.

(3) Railway Gazzette 31/3/39,
pdg.531.

(4) H.R. Stones, op. cit., pig.57

(5) Folleto “El Cordobés”, FCCA,
1938.

Fuente general: Coleccién de
Itinerarios del FCCA 1910 - 1948
MNF.
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El 27 de junio de
1994 puede significar para
muchos una fecha mas que el
tiempo se llevé junto con el
almanaque. Probablemente para
los riocuartenses ese dia esté
enmarcado por connotaciones
més profundas; en este caso, el
encaminarse hacia el rescate de
una parte importante de las
raices que conformaron su
identidad como pueblo.

Fue entonces cuando
la Intendencia Municipal, me-
diante Ordenanza N* 703/94,
aprobada por el Concejo
Deliberante local, dispuso la
creacién del Museo y Archivo
Regional Ferroviario, con la
finalidad de “...preservar y
exhibir el material ferroviario de
la Region, ligado a la historia de
la Ciudad, con sede erv el mismo
edificio de la Estacién”.

Como toda obra a
concretarse, las primeras
acciones encaradas por la
Subsecretaria de Cultura de la
Municipalidad de Rio 1V
estuvieron orientadas a
determinar el espacio fisico
adecuado para la muestra, a
obtener los elementos que
constituyen su acervo vy,
basicamente, a disefiar una
propuesta museografica actuali-
zada. Respecto al primer punto,
se entendié que el lugar
apropiado era la antigua
estacion, como casco central,
cuya actual identificacion
responde al nombre de Centro
Cultural del Andino, en cuyo
4mbito ya funcionan el Centro
de Informacién Municipal, el
Archivo Histérico, el Taller de
Artes Plasticas “Artistas
Argentinos” con su galeria de
arte, un pequefo teatro, las
sedes de la Sociedad Argentina
de Escritores y de la Fundacién
Ecolégica Municipal, ademas
del Taller Municipal de Teatro.

La pretensién actual

NOVEDADES

En pos del Tren
de la Historia.

de la Intendencia local se cen-
tra en lograr la incorporacién del
conocido como “galpén blanco”,
edificio que albergara a la
primera estacion de trenes de
Rio 1V, con su playa de
maniobras y la bascula para
carros, expresion fisica de las
actividades que se desarro-
llaban en el predio del por
entonces F.C. Andino. Sobre el
particular, es véilido destacar
que esta gestion comunal ha
encarado la declaracién como
patrimonio histérico de la
ciudad de todo este solar.
Durante el afo en
curso la Subsecretaria de Cultura
inici6 las tareas de gestacién del
Museo y Archivo Regional
Ferroviario, plasmadas con dos
actividades de célidos contor-
nos, en las cuales el coman
denominador fue la instalacién
del mismo como entidad en la
memoria colectiva de los
riocuartenses. Asi, el 20 de abril
ppdo. tuvo lugar el acto de
inauguracioén oficial del Museo
del Riel, el cual contd con una
notable repercusion pdblica, a

la que adhirié, como no podia
ser de otra manera, un signi-
ficativo grupo de ex ferroviarios
locales, ansiosos de que el
emprendimiento sea coronado
por el éxito. En esta oportu-
nidad nuestra Institucién fue
especialmente invitada, concu-
rriendo en su representacién el
profesor Alberto Bernades,
quien disert6 sobre el tema “El
Ferrocarril y Rio IV”. La segunda
de las programaciones pautadas
por la Subsecretaria de Cultura
se llev6 a cabo el 7 de junio
dltimo, a través del “Encuentro
Cultural Interdisciplinario
para la Recuperaciéon del
Patrimonio”, del cual partici-
paron el Centro Filatélico Rio IV,
con una exposicion de sellos
postales con motivos ferro-
viarios; el Correo Argentino, que
puso en circulacion un
matasellos con el logo e isotipo
“Museo del Riel”; el grupo “DX
Indios Ranqueles”, quien
transmitié el evento por via
radioeléctrica en HF; el Grupo
de Teatro independiente,
encargado de plasmar estupen-
damente la obra “Los Duelos
de la Memoria”; y la
FUNDACION MUSEO
FERROVIARIO, que en la
oportunidad recibié un doble
halago: el de ser designada
presentadora oficial del libro

“Hacia lo que ya fue (Trenes)”,

de la escritora local Beatriz
Salas, bella y emotiva serie de
cuentos basados en testimonios
recogidos entre ex ferroviarios
de Rio IV y de la zona; y el de
ser reconocida por el gobierno
comunal con el padrinazgo del
“Museo del Riel”.

Para lo que resta del
afno esta prevista la concrecién
de tres exposiciones, basadas en
“La comunicacién en el
Ferrocarril”, “La circulacién en
el Ferrocarril”, y una “Muestra
vehicular”, las cuales se mon-
tardn en salas debidamente
acondicionadas, con la disposi-
cién del andén original,
contandose para las tareas de
guias con el aporte de jubilados
ferroviarios y alumnos de la
Escuela de Turismo local. En
suma, una loable inquietud que
comienza a hacerse realidad,
sustentada en las ganas y la
humildad del grupo encargado
de llevar a la practica esta obra
con historia propia, y en la
conciencia de un pueblo por
rescatar una porcion grande de
su identidad cultural, la misma
que, hasta ayer nomds, lo tuviera
como habitante de una estacion
sin tiempo; ésa a la que el tren
de la historia arribara “sin
novedad y en horario”.-

EL DIRECTOR

COMISION NACIONAL DE TRANSPORTE FERROVIARIO

Organismo de Regulacidn y Control del Transporte Ferroviario
de Carga y Pasajeros Interurbanos

T

Al Servicio de los Usuarios

Atencién al Cliente:
Hipélito Yigoyen 250 - piso 12 - Of. 1208 - 1310 Capital Federal
tel. (01) 349 - 7413 Fax: (01) 349 - 7384
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acer un balance siempre implica

una retrospectiva, un recuerdo de
cosas que se hicieron o que se dejaron
de hacer. También hay tiempos més acordes con
el hecho de realizar un balance; hoy estamos
precisamente en ese tiempo.

El afo 1996 marcé hitos importantes en la vida
de nuestra Institucién. Su transcurso consolidé
una vieja aspiracion, como era poder continuar
editando regularmente, en acuerdo con esta
prestigiosa publicacién, el Boletin de Historia
Ferroviaria, que en cuatro oportunidades
durante el afio aparece conformando esta
separata de diez y seis paginas.

“Este solo hecho merece un especial agradeci-
miento a todos los que, desde septiembre de
1995, vienen contribuyendo a su materializaci6n:
escritores, investigadores, anunciantes, diagra-
madores y, en general, a quienes hacen posible
esta gratificante experiencia que recorre hoy
caminos inimaginados al momento que se
comenzé a armar este proyecto.

Una prueba de ello fue el rotundo éxito que
alcanzo el llamado a concurso de cuentos breves
sobre una temitica ferroviaria, que convocé a
més de doscientas propuestas, de dmbitos geo-
gréficos distantes y de autores con un amplio
espectro de edades, motivaciones y experien-
cias. Fue una célida noche, llena de nostalgias,
la que sirvi6 de marco al acto de entrega de los
premios, donde se escucharon, por parte de los
autores galardonados, reminiscendias, anécdotas,

y hasta se vertieron algunas lagrimas surgidas
del recuerdo.

Otro hecho relevante del afo fueron los
esfuerzos desarrollados por la FUNDACION

en torno al proyecto de preservacién de la
estacién Barraca de Pefia, ya comentado en
otras oportunidades. Se ha avanzado significati-
vamente en el ambicioso plan de tener nueva-
mente circulando el tren por el barrio de la
Boca. En efecto, a dicho emprendimiento se
han sumado con voluntad firme la Corporacién
Puerto Madero y el Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires. Se esta en visperas de la firma del
acuerdo que posibilitara tener, en poco tiempo
més, una formacién ferroviaria corriendo desde
Puerto Madero hasta Barraca de Pefa, en tra-
ficos turisticos de fin de semana.

Otro logro motivo de orgullo para nuestra
Instituci6n fue la firma con la Fundaci6n de los
Ferrocarriles Espafioles de un acuerdo de
cooperacién en materia de investigacion
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histérica de los ferrocarriles en Argentina, tema
que interesa a la hermana instituci6n hispanica,
dado que es su intencién editar un ndmero
especial dedicado a los ferrocarriles de
Hispanoamérica, de proxima aparicién. Mayores
precisiones sobre este convenio se desarrollan en la
secci6n Novedades de este mismo nimero.

Por Gltimo, nos queda un lamento. Es un tema que
no obstante su reiteracién, siempre nos precipita
hacia la desazén. No vemos avances con respecto
al armado del Museo Nacional Ferroviario en el
predio de Liniers, tal como fuera definido por las
actuales autoridades de Ferrocarriles Argentinos. Y
como todo lo que no se cuida debidamente se
deteriora, la realidad es que el patrimonio histérico
ferroviario se va perdiendo casi irremediablemente.
No solamente bienes fisicos, sino también
documentacién, libros, antecedentes varios, que
no pueden ser ordenados ni consultados por
estudiosos del tema. En este aspecto anhelamos
que el afio comenzado sea mds promisorio en
concreciones.

METROVIA

O LLEVA MEJOR

-'?f-j---d-al.a Red del Ferrocarril
Oeste en la Ciudad de
Buenos Aires

Aibertoﬁérnades y Sergio Ruiz Diaz

El trazado actual del Ferrocarril D.F.Sarmiento en el
conurbano bonaerense -explotado hoy por la empresa privada
Trenes de Buenos Aires- evoca en la mayoria del pdblico la
simple imagen de una linea recta paralela a la avenida
Rivadavia, que partiendo de la plaza Once se dirige hacia el
oeste, y divide nitidamente a la ciudad de Buenos Aires y su
drea metropolitana en dos grandes sectores: norte y sur. La
mera confrontacién con un plano de la capital ya nos muestra
que esa recta no lo es tanto, dado que muy pronto se curva
hacia el sur, y si la cartografia consultada se extiende mas all4
de la avenida General Paz, advertimos que pronto aparecen a
derecha e izquierda ramificaciones y enlaces con otras lineas
ferroviarias. Lo que la mayoria de los planos no evidencia es
la conexién subterranea entre la zona del Once y el puerto
Madero, a pesar de que ya lleva mas de 80 afos cruzando
sigilosamente el propio microcentro, pocos metros por debajo
de la tan conocida linea A de subterrdneos, como se detalla
en otra nota de este mismo boletin. Y menos conocido por el
gran publico es el hecho de que este ferrocarril, pionero entre
las ferrovias argentinas, haya poseido una verdadera red de
ramales que cruzaron en distintas direcciones el drea
metropolitana, enlazandose con los demds de la misma trocha,
hasta cerrar, o casi, diversos anillos en torno del centro de la
capital.

Poco a poco, ante la continua expansién de la zona
densamente poblada, los rieles fueron retrocediendo, excepto
en los contados casos en los que, con adecuada visién de
futuro, se encaré el cambio de nivel de los tismos, de modo
de no interferir con la creciente circulacion de superficie, pero
sin perder el decisivo aporte de los ferrocarriles a la fluidez
del transito urbano de pasajeros y cargas. Como es bien
sabido, el primer tramo ferroviario del pafs fue inaugurado
oficialmente el 29 de agosto de 1857 -y librado al servicio
pablico al dfa siguiente- por el Ferrocarril del Qeste,
perteneciente a la ‘Sociedad Anénima del Camino de Fierro
de Buenos Aires al Oeste’, empresa privada de capitales
exclusivamente porteios. La linea partia de la estacién del
Parque (a veces citada también como ‘Estacién Central’),
situada en el solar que ocupa hoy el teatro Colén, y luego de
cruzar diagonalmente la actual plaza Lavalle seguia por la calle
homénima hasta la esquina de Callao, desde donde, curva'y
contracurva mediante, alcanzaba la avenida Corrientes a la
altura de la actual Riobamba. Las huellas de este trazado se
mantienen hasta nuestros dias: la calle Lavalle es algo mas
ancha entre Talcahuano y Callao, y la curva en ‘S’ se
transformé en la tradicional callejuela Rauch (hoy Enrique
Santos Discépolo). La traza férrea continuaba pon Corrientes
hasta la avenida Pueyrred6n (denominada Centro América
hasta fines de 1902), y giraba por esta dltima hasta la actual

estacién Once. Obviamente, la curva, aunque de escaso ra-
dio, ocupaba parte de la manzana lindera, y de esto quedan
evidencias tanto en el plano catastral de escala 1:1000 de la
ciudad de Buenos Aires como en una reveladora foto
publicada en la revista Summa de agosto de 1977 (pag.50).
Los talleres, inicialmente anexos a la propia estacién cabecera,
fueron trasladados a mediados de la década siguiente al predio
limitado por Corrientes, Pueyrredén, Tucuman y Paso.

El edificio de la primera estacién 11 de Septiembre
estaba situado entre las calles Ecuador y Bermejo (hoy Jean
Jaurés), y a partir de allf la linea seguia la traza actual -aunque
a nivel de la superficie- hasta la estacién Floresta, en donde
finalizaba el tramo original. Debe sefalarse que por ese
entonces la siguiente estaci6n, Caballito, ya se encontraba fuera
del municipio portefio, y que la estacién Flores -emplazada a
continuacién- estuvo situada originalmente a la altura de la
calle hoy denominada Caracas, hasta que en 1864 se habilité
un nuevo edificio en el emplazamiento actual. Entre 1860 y
1887 también prest6 servicios la estacién Almagro, situada a
la altura de la calle Francisco Acufia de Figueroa -aunque el
edificio recién fue demolido en 1903-, y la estacién Caballito
estuvo clausurada entre noviembre de 1889 y octubre de
1892.

La breve linea original -de apenas 10 kilémetros- fue
inmediatamente prolongada, y las inauguraciones de nuevos
tramos se sucedieron rapidamente. El 25 de septiembre de
1858 el servicio alcanzé la siguiente estacién, denominada San
Martin por encontrarse en dicho partido, rebautizada como
Lavalle el 21 de febrero de 1872 y el dia 14 del mes siguiente
con su denominacién actual de Ramos Mejia. En sucesivas
etapas, la linea llegé a Moreno en 1860. Lamentablemente,
la explotacién del incipiente ferrocarril no era rentable, y los
gastos de construccién de vias, asi como de aumento del ma-
terial rodante excedian las posibilidades de la empresa.
Teniendo en cuenta el innegable interés piblico que revestian
el funcionamiento y la paulatina extensién de la linea, el
estado provincial se hizo cargo del ferrocarril el 12 de enero
de 1863 y continué prolongandolo hacia el oeste. A pesar del
fracaso comercial del Ferrocarril del Oeste, otras empresas
ferroviarias habian hecho su aparicién en la ciudad de Buenos
Aires: el 12 de diciembre de 1862 se inauguré el primer tramo
del F.C.del Norte, entre las estaciones Retiro y Alsina (luego
Belgrano C), y pronto comenzaria la construccién de los
ferrocarriles del Sud y de la Boca y Ensenada. Todas estas
lineas utilizaban la trocha ancha de 1,676 m. y en pocos
afios intercomunicarian sus vias mediante ramales de enlace.

El Ferrocarril del Oeste, a diferencia de los otros
recién nombrados, no llegaba en sus origenes a la zona
riberefia, por lo cual pronto comenzé a estudiar la posibilidad
de acceder a algin punto junto al Rio de la Plata o de sus
afluentes. El 26 de julio de 1865 el gobierno provincial dispuso
la construccién de un ramal que partiendo de la zona del
Once llegase hasta el Riachuelo, y lo tendi6 por las actuales
calles Sdnchez de Bustamante, Loria, Oruro, Dean Funes y
Zavaleta. En 1869 comenzé a utilizirselo para trasladar las
basuras de la ciudad hasta las zonas anegadizas cercanas al
Riachuelo, el 12 de enero del aio siguiente para el trafico
general de cargas y el 12 de septiembre del mismo afio para
pasajeros, aunque este Gltimo servicio s6lo se mantuvo hasta
abril del aio ‘siguiente. Entre octubre y diciembre de 1877
volvieron a circular algunos trenes de pasajeros, estableciéndose
un efimero servicio regular. El puerto sobre el Riachuelo suscité
muy pronto dudas sobre su eficacia, por lo que se dispuso la
construccién de otro ramal entre el Once y el muelle de las
Catalinas, situado sobre el Rio de la Plata, a la altura de la
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calle Paraguay. La citada traza se separaria de la via principal
a la altura de la,avenida Corrientes y seguiria por Centro
América hasta la zona de la Recoleta, continuando por las
avenidas Libertador y L.N.Alem -paralela a la via del F.C.del
Norte- hasta llegar al muelle. El ramal a Catalinas fue habilitado
en 1871, mientras que el del Riachuelo quedé principalmente
destinado al transporte de basura para relleno de las zonas
bajas aledaiias a dicho curso de agua.

Pero antes de la habilitacién del ramal a las Catalinas,
una emergencia sanitaria obligé a la apresurada construccién
de otro ramal del FC.del Oeste. En efecto, a comienzos de
1871 se desat6 en la ciudad de Buenos Aires una espantosa
epidemia de fiebre amarilla, que rdpidamente colmé la
capacidad del Cementerio del Sud y planteé el apremiante
problema del traslado de cadédveres al mas reciente de la
Chacarita, situado por entonces fuera de la ciudad, y sin vias
de comunicacién adecuadas con la misma. El 12 de marzo de
1871, las autoridades provinciales dispusieron la construccién
inmediata de un ramal ferroviario por la calle Corrientes desde
Centro América hasta la Chacarita, pasando por un precario
dep6sito de cadaveres situado en la esquina de la calle Bermejo
(hoy Jean Jaurés). En poco mas de un mes -el 14 de abril- el
tendido fue habilitado y prest6 servicios fanebres hasta ser
clausurado en enero de 1888.

En 1869 el EC.del Oeste comenzé a reemplazar los
modestos edificios de sus estaciones originales, comenzando
por los del Parque y 11 de Septiembre, continuando al afio
siguiente con los de Almagro, Caballito y Floresta -téngase en
cuenta que el de Flores habia sido reemplazado ya en 1864,
al desplazarselo hacia el oeste.

A comienzos de 1871 el F.C.O. introdujo un vehiculo
ferroviario novedoso en el pais: el coche motor -en este caso
de traccién a vapor- del cual adquiri6 tres unidades, y las
utilizé, después de algunos viajes de prueba, en el tramo
Parque-Floresta. Un mes y medio mds tarde los transfirié al
flamante ramal a la Chacarita, en el que cumplian servicio
desde la parada habilitada detrds del Cementerio de la
Recoleta, con detencién en los talleres Centro Américay en la
estacién fanebre Bermejo. Debido a los reiterados problemas
mecanicos que estas maquinas presentaron desde su puesta
en servicio, éste no pasé de un par de afios. Paraddjicamente,
desde entonces estos vehiculos han suscitado el interés de los
investigadores, dado su caracter precursor y las oscuridades y
contradicciones que presenta la informacién disponible al
respecto.

El 31 de diciembre de 1872 las lineas de los
ferrocarriles del Norte y de la Boca y Ensenada se habian unido
en la flamante estacién Central, situada en la actual avenida
L.N.Alem y Piedad (hoy Bartolomé Mitre), y tiempo después
las demas empresas ferroviarias -empalmes mediante- hicieron
Hegar algunos de sus trenes a dicha terminal tan céntricamente
ubicada.

En 1876 el F.C.del Oeste inaugura la estacién Liniers,
y a partir de 1881 comienza a habilitar sus vias dobles: ese
aio entre Once y Caballito, al siguiente hasta Floresta, y en
1883 hasta Liniers.

Mientras tanto, el crecimiento edilicio de la ciudad
de Buenos Aires hacia cada vez mds irritante el tréfico
ferroviario por calles y avenidas hasta la estacién del Parque,
ocasionando demoras y accidentes que condujeron en 1878
a la decision de suprimir el servicio entre la primitiva cabecera
y el Once, lo que se concreté finalmente el 12 de enero de
1883. El edificio para la nueva estacién cabecera (tercera
estacién Once) habia sido inaugurado el 20 de diciembre del
afo anterior, entre las calles Bermejo (Jean Jaurés) y Anchorena.
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La construccién de la nueva capital provincial -La
Plata- determiné un replanteo de la red del Ferrocarril del
Oeste -rebautizado en 1884 como “Ferrocarriles de la
Provincia de Buenos Aires”- y el acelerado tendido de lineas
férreas que la unieran con la ciudad de Buenos Aires y con el
primitivo corredor principal del F.C.del Oeste. Sobre el flamante
ramal Haedo-La Plata, se habilitarian el 30 de agosto de 1887
los nuevos talleres principales de Tolosa, mientras que los de
Centro América serfan suplantados por un taller menor en la
estacién Caballito, habilitado a comienzos de 1889.

E1 10 de octubre de 1887 comienzan a llegar algunos
trenes de pasajeros de los Ferrocarriles de la Provincia de
Buenos Aires a la estacién Central, por el ramal a las Catalinas,
aunque dicho servicio es suspendido el 20 de noviembre del
ano siguiente y reanudado luego con intermitencias.

El 9 de agosto de 1888 se resuelve modificar el
nombre de la estacién Floresta, designindola como “Vélez
Sarsfield”, mientras que el 20 de mayo de 1890 se habilita la
prolongacién del ramal al Riachuelo hasta el Mercado Central
de Frutos de Barracas al Sud (hoy Avellaneda), aunque
exclusivamente para el servicio de cargas.

El 12 de julio de 1890, en plena crisis econdémica, la
provincia de Buenos Aires transfiere los ferrocarriles de su
propiedad a la empresa britdnica del “Ferrocarril Oeste de
Buenos Aires”, la que saneara las finanzas de la compapfa y
encarard una importante serie de obras en beneficio de la
ciudad, eliminando las interferencias de la circulacién
ferroviaria con el creciente transito urbano.

El 12 de enero de 1895 se clausura el ramal de Once
a Catalinas, suplantado el 20 de junio de ese mismo afio por
el que se acababa de construir por la actual avenida Honorio
Pueyrredén, entre la estacién Caballito y el Empalme
Triunvirato del B.A.P. (F.C.de Buenos Aires al Pacifico). Dicho
tramo, denominado “Nuevo ramal a la Chacarita”, que
permitia la circulacién de los trenes cargueros del F.C.Oeste
hasta la zona portuaria por las vias del B.A.P, fue construido
y explotado por el FC.O. sobre una traza concedida al B.A.P
y adquirido formalmente al mismo el 10 de marzo de 1897.

El 14 de septiembre de 1895 se clausura también el
ramal del Once al Riachuelo, suplantado ese mismo dia por el
que se tendié hasta Liniers por la actual avenida Perito Moreno,
y que por ese entonces inclufa una curva de enlace que
permitia el acceso directo desde la estacién Vélez Sarsfield.

En agosto del afio siguiente se inaugura el cuarto y
monumental edificio de la estacién 11 de Septiembre, fastuoso
para la época, y el 12 de mayo de 1902 comienza la
construccién de la trinchera que la uniria a bajo nivel con la
estacién Caballito, mediante una cuddruple via. Es de hacer
notar que los ladrillos para los muros de contencién de dicha
trinchera, asi como para los tdneles que luego construiria,
fueron fabricados en una planta que la propia empresa levanté
en lo que hoy son los terrenos del Golf Club de San Antonio
de Padua, y estaba ligada a la via principal por un ramal
ferroviario de mas de dos kilémetros de longitud.

El 20 de septiembre de 1903 el F.C.Oeste habilité el
ramal que llegaba a los nuevos mataderos de Liniers desde la
estacién Tablada del ramal Haedo-Marmol, y al afo siguiente
daba fin a las obras de la trinchera entre Once y Caballito, en
las que se colocaron las primeras sefiales exclusivamente
luminosas del pais.

Dado que en 1900 el F.C.Oeste habia vendido al
F.C.del Sud el tramo Marmol-La Plata, se vio privado de los
talleres de Tolosa y debié encarar la construccién de otros
para suplantarlos. Por ello, en enero de 1905 inauguré sus
nuevos talleres en Liniers, ampliados generosamente cinco

Tren de pasajeros del Ferro-Carril del Oeste en el ramal a Riachuelo, circa 1875. (Foto: Archivo General de la Nacién).

afos més tarde, cuyo movimiento de personal dio lugar
paralelamente a la corrida de trenes obreros y a la creacién
de una pequeiia parada exclusiva para éllos. Si bien esta dltima
adn subsiste, no ocurre asi con los trenes citados, ya que a
partir de 1948 fueron suprimidos y sus servicios suplidos por
paradas de los convoyes suburbanos en las horas de entrada
y salida fabril.

El 12 de julio de 1909 el B.A.P. habilita el ramal Sdenz
Pefia-Villa Luro, con prestaciones circulares de pasajeros entre
Retiro-Sdenz Pefa-Villa Luro-Caballito-Palermo y Retiro- y
también en sentido contrario -utilizando parte de la linea prin-
cipal del F.C.O., las que son suprimidas el 12 de mayo del afio
siguiente, y a partir de esa fecha sélo se mantienen los servicios
por el nuevo ramal entre Sdenz Peiia y Villa Real.

El 12 de diciembre de 1911 el F.C.Oeste inaugura
una breve linea al nuevo barrio de Versailles, y
simultdneamente la estacién de empalme Villa Luro. Si bien
en un primer momento en esta Gltima sélo hacian alto los
trenes que cumplian servicio en dicho ramal, no seria sino
hasta 1919 cuando se habilitarfan las nuevas instalaciones que
permitirian a los convoyes de la via principal detenerse alli,
aunque ello en detrimento de los usuarios del ramal
versallesco, ya que a partir de entonces éstos debian realizar
trasbordo que les insumia seis minutos extras de viaje. El B.A.P,
por su parte, desde el citado 12de diciembre prolongé sus
servicios desde Villa Real, pero sélo hasta Villa Luro, sin
completar el circuito.

El 15 de febrero de 1916 el EC.Oeste inauguré el
tinel de via tnica que habifa construido para servicio de cargas
entre el extremo oeste de la playa del Once y el Puerto Madero,
por debajo de la linea de subterraneos de la Cia.de Tranvias
Anglo-Argentina (hoy linea A). Durante seis afios el servicio se
presté con traccién a vapor, pese a que el proyecto preveia la
eléctrica, en el marco de una transformacién de la linea
suburbana. Esta se encaré en virtud de que de unos 2.800.000
pasajeros transportados en 1900 por la seccién suburbana,
se habia pasado en 1910 a unos 6.500.000, y de seguirse a

ese ritmo la capacidad del ferrocarril se veria pronto
desbordada; obviamente, la solucién se hallaba en la
electrificacién. Lamentablemente, luego de las tareas
preliminares, la Gran Guerra europea retardé notablemente
la conclusién de las obras, que, ademés del nuevo ‘material
rodante, incluian la modificacién de las estaciones para
adaptarse al mismo, pues a fin de aprovechar al maximo las
ventajas de la mayor rapidez y aceleracién de los trenes, debia
facilitarse el ascenso y descenso de los pasajeros, elevando los
andenes hasta el nivel del piso de los coches.

Una vez concluido el conflicto mundial, se dio nuevo
impulso a los trabajos, y a partir del 16 de octubre de 1922
comenzdé un servicio parcial de trenes eléctricos de pasajeros
entre las estaciones Once (a nivel) y Castelar, asi como meses
antes habian comenzado a correr los eléctricos de mercancias
por el tinel de cargas al puerto. Como remate de las obras, el
siguiente 12 de mayo se inici6 el servicio regular entre la
estacién subterranea Plaza Once, de intercambio con el
subterraneo de la Cia.de Tranvias Anglo-Argentina y la termi-
nal de la seccién local en Moreno.

En ese mismo afo (1923) se clausura la curva de
Floresta a Ingeniero Brian (antigua estacién Riachuelo). El 12
de marzo de 1925 se suspenden los servicios por el ramal de
Caballito a Chacarita, reemplazado en esa misma fecha por el
tramo Haedo -Caseros, construido y explotado por el B.A.P
Este ferrocarril clausura su corredor de Séenz Pefia a Villa Luro
el 12 de julio de 1938.

El 15 de Mayo de 1944 se repone el nombre de
“Floresta” a la estacion Vélez Sarsfield.

El 12 de marzo de 1948 el Estado Nacional toma
posesion de las empresas ferroviarias de capital britanico, y el
12 de enero del afio siguiente, cuando todos los ferrocarriles
nacionalizados cambian su denominacién, el del Oeste pasa
a Hamarse F.C.Nacional Domingo Faustino Sarmiento
(FC.N.D.ES.).

El 3 de marzo de 1949 se inaugura un servicio de
pasajeros entre Caballito y Puerto Madero, por el tinel de
cargas, el que no arroja los resultados esperados y es cancelado
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el 12 de enero de 1951. El precario apeadero de madera quese
levanté en el punto en que las vias emergentes del tanel
alcanzaban la calle Cangallo, en la zona portuaria, se denominé
“12 de Marzo”; luego de ser suprimido, se decidi6 dar este nombre
ala estacién 11 de Septiembre, lo que se concret6 el 30 de julio
de ese afio. Ademas, como la plaza Once habia sido rebautizada
como “Miserere”, el 5 de octubre de 1951 la estacién ferroviaria
subterranea bajo dicha plaza también fue denominada de ese
modo. En ese mismo afio fue definitivamente clausurado el ramal
que unia Liniers con la estacién de cargas Ingeniero Brian (antigua
estacién Riachuelo), y por su traza se construyé la actual avenida
Perito Moreno.

El 5 de octubre de 1952 se clausura el ramal Villa Luro-
Versailles; mientras que al afio siguiente se instalan en el paso a
nivel de la calle Boyac4, en el barrio de Flores, las primeras
barreras autométicas del pafs.

El.23 de junio de 1955 se da comienzo a las obras de
remodelacién de la estacién cabecera a nivel, tendientes a centrar
en ella el grueso del servicio eléctrico, tareas que se desenvuelven
perezosamente durante una década y media. Mientras, el 29 de
septiembre de 1955 le es restituido su nombre tradicional de
“11 de Septiembre”, en tanto que una resolucién del 12 de enero
del afio siguiente dispone suprimir el adjetivo “nacional” en las
denominaciones de todos los ferrocarriles del pais.

En ese mismo afio -1956- se comienza a implantar en
la linea principal la sefializacién luminosa de cuatro aspectos -
novedosa en el pafs-, la que introduce la doble luz amarilla como
indicaci6n de “precaucion avanzada”, anterior a la amarilla simple
indicadora de “precaucién”. El 30 de junio comienzan a
incorporarse al servicio local de pasajeros los coches eléctricos
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de procedencia japonesa (s6lo dos formaciones con un
total de 17 coches en esa fecha), y el 2 de agosto del
mismo afio se reinicia la prestacién de parte de dichos
servicios desde la estacién Once a nivel.

Coincidiendo con el 992 aniversario de la
inauguracién de la primera ferrovia nacional, el Decreto
Ley 15.778/56 crea la Empresa Ferrocarriles del Estado
Argentino (E.FE.A.), con lo cual éstos adquieren su
autonomia, ya que hasta ese momento dependian de la
Empresa Nacional de Transportes (E.N.T.). La nueva
empresa mantuvo su nombre hasta septiembre de 1965,
cuando se lo simplific6, pasando a ser “Ferrocarriles
Argentinos”.

Un nuevo cambio en la denominacién se
produjo por la Resolucién del 20 de abril de 1971,
cuando se dispuso fusionar en dos regiones las lineas de
trocha ancha. El Ferrocarril Sarmiento, junto con el Gen-
eral Roca, pasé a integrar la llamada Regién Sudoeste,
medida que tuvo vigencia hasta el 12 de febrero de 1974.

Al afo siguiente quedé concluido el que es hoy
el mas moderno edificio de la linea en la capital: el de la
estacién Floresta, que fuera la primera terminal del
ferrocarril, con lo cual contabilizamos tres edificios para
esta estacion.

Nuevos cambios institucionales se produjeron
en la década de 1980, cuando se resolvié reorganizar el
transporte ferroviario del conurbano bonaerense, para
lo cual se cre6 la llamada Linea Metropolitana, la que se
conformaria segregando paulatinamente la
administracién de las lineas suburbanas del tronco de
cada una de las generales. La secci6n suburbana del
F.C.Sarmiento se integré a la misma en 1981, pero esta
experiencia sélo duré cinco afios, al cabo de los cuales
dicha seccién volvié a su linea original.

El 28 de diciembre de 1989 se produjo otro
intento similar al crearse la Administracién de los
Ferrocarriles Suburbanos, la que corri6 suerte distinta
que la anterior, pues una prolongada huelga ferroviaria
desencadend el 25 de marzo de 1991 la creacién de los
Ferrocarriles Metropolitanos S.A. (FeMeSA.), la que en
base a la mencionada Administracién se escindiria
totalmente de Ferrocarriles Argentinos a partir del
siguiente 12 de abril.

En virtud de la politica de privatizaciones
imperante en estos anos, se adjudicé la concesién de las
secciones suburbanas de los ferrocarriles Sarmiento y
Mitre a la empresa Trenes de Buenos Aires, por un plazo
de diez afios renovables por otros tantos, a partir del 29
de mayo de 1995. La nueva prestataria ha encarado un
sostenido programa de mejoras que paulatinamente va
rindiendo sus frutos, recuperando las preferencias de
un pablico que en buena medida habia ido volcandose
al uso de otros modos alternativos de mayor costo, a la
vez que contribufan a la creciente congesti6n del transito
urbano. Es de esperar que dicha tendencia, indiscu-
tiblemente beneficiosa para la comunidad, no se revierta
en el futuro.

La formac'i'ﬁ._n"i
de la Compaiiia“del
Ferrocarril Oeste de

Buenos Aires
——— CI 1890 —

por: Mario Justo'L

Comunmente se considera al Ferrocarril Oeste como
la empresa ferroviaria mds antigua del pafs que liegé a la
nacionalizaci6n, cuando ese nombre desaparecié dejando lugar
al de Ferrocarril Nacional Domingo Faustino Sarmiento. Sin
embargo, entre 1854, cuando se crea la compaiiia que
construird e inaugurard en 1857 el primer ferrocarril en la Ar-
gentina, y 1948, existieron tres entidades sucesivas que llevaron
el nombre de Ferrocarril Oeste. Primero fue la sociedad por
acciones suscriptas por comerciantes y hombres de negocios
de Buenos Aires, que comenzd su

especialmente por la accién de los bancos garantidos, entre
ellos el Banco de la Provincia de Buenos Aires y, sobre todo, el
Banco Nacional, que lanzaban emisi6n tras emisién. El precio
del oro habia alcanzado valores alarmantes a pesar de lo cual se
seguia especulando con él, comprandolo, a veces a crédito, y
sacandolo del pais. La desvalorizacién del papel moneda habia
producido la caida de los ingresos fiscales y los Estados, el nacional
y los de muchas provincias, se encontraban con que ya no tenfan
recursos para pagar las obligaciones externas, que en los Gltimos
afios se habian multiplicado. En esas circunstancias fue cuando
el gobierno de La Plata sac6 a licitacién los ferrocarriles
provinciales, que constitufan uno de los sistemas més extensos
y de mayor movimiento del pafs. Fue entonces que debié
formarse una nueva compaiifa que logré convencer a los
inversores, quienes ya no querfan titulos argentinos, para aportar
el dinero necesario para la compra. La operacion se llevé a
cabo, fundamentalmente, por la accién de un hombre,
Alexander Henderson.

Fue Henderson una de las figuras mds importante en la
historia de las inversiones britanicas en el Rio de la Plata. Habia
nacido en 1850, ingresando muy joven en la firma de bolsa

Thomas Greenwood, especializada en

existencia en ese afio 1854. Luego fue la
empresa de propiedad del Estado provin-
cial, que surgi6 en 1862, con motivo de las
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inversiones ferroviarias, de la cual llegé a
ser su titular. Ya en 1883 habia
participado, junto con Frank Parish, en la

compras de las acciones de particulares y ortary soarss T snsoonm . compra del Ferrocaril Buenos Aires a
obedeciendo a la razén de peso de que el | oo L e St : Campana y en su transformacién en el

Fisco habfa sido quien aportara la mayor
parte de los fondos para construir las vias y
explotar la linea. La empresa estatal durarfa |
hasta 1890, no sin antes cambiar su nombre |
por el de Ferrocarril de la Provincia de |
Buenos Aires a principios de los ochenta,
cuando la construccién de ramales hacia el
norte y el sur de la linea principal le hicieron
perder el rumbo inicial. Es en esas
circunstancias que el gobernador Maximo
Paz, que habfa asumido su cargo en 1887,
por diversas razones que no vienen al caso
comentar aqui, decidié vender las lineas
de propiedad provincial. En septiembre de 1889, por fin, logré
que la Legislatura sancionara la ley que autorizaba esa venta.
Inmediatamente se procedié a confeccionar el inventario y
tasacion, llamdndose a concurso publico de ofertas. Las
relacionadas con la casi totalidad del sistema ferroviario provin-
cial fueron abiertas el 18 de marzo de 1890. Luego de algunas
marchas y contramarchas, el 28 de abril se firmé el contrato de
venta, fijando como fecha de transferencia el 30 de junio
siguiente (1). Asi surgi6 la tercera compafia que llev6 el nombre
de Ferrocarril Oeste. De su formacién nos ocuparemos en los
pérrafos siguientes.

Cuando la Provincia de Buenos Aires finalmente procedié
a vender sus ferrocarriles ya habfa indicios de graves
perturbaciones econémicas, que desembocarian en la crisis de
julio de 1890. La politica monetaria se habfa descontrolado,

TEAUR of 350,000 ORDIFALY OHARES af £10 Fach. and 100.000 DEFERMZD
SHARES

b,
of wingn 250,000 ORDIN'AY SHARES ARE NOW OFFERED - H
FOR SUBSGRIPTION, i

Facsimil de suscripcién de la “Buenos Aires
Western Railway Limited”.

Buenos Aires y Rosario (2). En 1889 se
convirti6 en el presidente del Manches-
i ter, Sheffield and Lincolnshire Railway,
. luego transformado en el Great Central
Railway en 1897 y fusionado en el Lon-
don North Eastern Railway en 1922.
¢ Henderson se mantuvo siempre unido a
| estaempresa; participé en la compra del
Ferrocarril Gran Sud de Santa Fe y
Coérdoba por el Buenos Aires y Rosario
en 1900 y estuvo involucrado en otros
ferrocarriles de Uruguay y Brasil, asi como
también en inversiones en puertos, telé-
fonos y compaiifas de electricidad. Su secreto consistié en formar
una importante clientela de personas que tenian ingresos muy
superiores a sus gastos y que estaban dispuestas a financiar
inversiones aunque no fueran remunerativas de inmediato.
Hasta la Primera Guerra Mundial en Gran Bretaiia los capitales
levantados de esa manera fueron enormes. Henderson, ademas,
actu6 en politica; unionista y partidario de Joseph Chamber-
lain, fue miembro de la Camara de los Comunes hasta que en
1916 ingresé a los Lores con el nombre de Lord Faringdon (3).
No era de extrafiar, entonces, que una personalidad semejante
pudiera llevar adelante el proyecto de comprar el Ferrocarril
Oeste.

0u per Shace

Henderson comenzé los preparativos de la nueva
empresa apenas sancionada la ley de venta en septiembre de
1889. Tres cuestiones debia resolver para llevar adelante el
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proyecto: preparar la oferta de tal modo que fuera aceptada
por el gobierno,-formar la nueva comparia captando suficiente
capital, y asegurarse un ingreso extra pactando con otros
ferrocarriles la transferencia de los ramales menos rentables. El
gobierno de la provincia tenia grandes expectativas con la venta
del Oeste. La base se habia fijado en $34.068.720,47 ofs,
aproximadamente £6.800.000, pero se pensaba obtener un
precio cercano a los $60.000.000 ofs, aproximadameante
£12.000.000. Lo cierto es que a principios de 1890 ya no habia
muchos interesados y Henderson comprendié que no tendria
competencia. Sélo debia hacer un ofrecimiento de suficiente
entidad como para que no fuera rechazado por las autoridades.

Al abrirse las ofertas en marzo hubo s6lo dos, la mejor
de ellas de Henry Gibson Anderson, gerente del Banco de
Londres, por $ 35.000.000 ofs; la otra era de Samuel B. Hale,
en representacién de Henderson, por $34.100.000 ofs, ambas
apenas sobre la base. En realidad los dos postulantes
representaban sélo a Henderson. El gobierno dio vueltas; la

desilucién era grande pero la necesidad de vender también,

para cubrir e agujero que los adelantos al Fisco habian
producido en el Banco de la Provincia. £l 28 de
marzo el Poder Ejecutivo dicté un decreto
porel cual se rechazaban las ofertas.
Mientras tanto Anderson segufa nego-
ciando y pocos dias después
mejoraba el precio elevandolo a
$41.000.000 o/s 0 £8.134.920.
La Legislatura acept6 la mejora
y aprobé laventa. Ef comprador,
como parte del precio, se hacfa
cargo de los empréstitos
contrafdos por las leyes del

4 de julio de 1882, del 14

de noviembre de 1886 y del

25 de mayo de 1888.

El saldo no amortizado de los
empréstitos llegaba a £4.955.380 (4).

Mientras tanto, en Londres, Henderson
habia hecho redactar los estatutos de una nueva

sociedad por acciones bajo el nombre de Buenos  /ngeniero Santiago Brian
. L . . Representante Legal
Ayres Western Railway Limited, .que fueron inscriptos  de /a Companta.

el 25 de mayo de 1890. El capital autorizado era de £6.900.000,
dividido en 250.000 acciones ordinarias de £10 cada una;
100.000 acciones diferidas del mismo valor, y 340.000 acciones,
también de £10,garantizadas con el arrendamiento de algunos
ramales. Ademas la sociedad estaba autorizada a emitir
£1.000.000 en debentures. Tres dias después, Henderson
transferfa a la nueva compaiifa los derechos del contrato
celebrado con fa Provincia por la compra del Ferrocarril Oeste.
En él se establecia que la nueva Compaiifa pagaba a Henderson,
por la transferencia del ferrocarril, la suma de £3.329.541 en
efectivo, £1.000.000 en acciones diferidas, asumiendo los
servicios de los empréstitos ferroviarios. La nueva compafia
obtuvo el efectivo de la colocacién de las acciones ordinarias y
de los debentures en el mercado, tarea que llevé a cabo el
propio Henderson. A la Compaiiia le sobraron de esa colocacién
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£170.459 que utilizé como capital de trabajo. La toma de las
acciones y los titulos obligacionales por el piblico tuvieron éxito.
Todos los titulos, acciones y debentures, se vendieron a la par;
las acciones garantizadas nunca fueron emitidas (5). El pago del
precio en efectivo al gobierno provincial se hizo mediante una
transferencia del Banco de Londres al Banco de la Provincia (6).
Una lista de accionistas confeccionada al 24 de septiembre de
1890 muestra quiénes eran los inversores. La lista tiene 2400
nombres; de ellos 50 suscribieron acciones por més de £10.000.
Entre éstos encontramos muchas personas vinculadas al
Ferrocarril del Sud, como por ejemplo: Edward Ashworth, Charles
O. Barker, George N. Drabble, ademds presidente del Banco
de Londres, John Fair, Charies Morrison, quien tenia importantes
inversiones también en otros ferrocarriles argentinos, John
Mulholland, Joseph Pulley y Arthur Woodbine Parish. También
aparecen la célebre casa Baring Brothers, con la impresionante
cifra de 12.500 acciones ordinarias; el banquero Bertram W.
Currie, amigo de Edward Baring, y el increible Charles Henry
Sanford, quien informa que su direcci6n
es la de la casa Baring, a la cual iba a conducir en dos meses
= mas a la bancarrota con su influencia sobre
Edward Baring. Alexander Henderson
figura también con una gran cantidad de
acciones: 19.135 diferidas y 3.783
ordinarias, por un monto total de
£229.180 (7). Esta cifra lleva a
plantearnos la cuesti6n respecto
a qué gan6 Henderson, y quienes
lo ayudaron, como George W.
Drabble y H.G. Anderson, en
este negocio. No es facil dar
una respuesta; por un lado, hay
una diferencia entre el precio en
efectivo pagado a la Provincia de
Buenos Aires (que se estima en
£3.189.540) y el cobrado por
Henderson en su venta a la Buenos
Aires Western Railway Ltd. (exactamente
£3.329.541) que llega a $ 140.000. Por otra
parte, estd el £1.000.000 en acciones diferidas.
De la lista de accionistas del 24 de septiembre de
1890 resulta que esas acciones estaban distribuidas entre
los suscriptores de las ofdinarias; por ello es razonable pensar que
el éxito en la colocacion de titulos estuvo dado por el “premio”
que se ofrecia, en acciones diferidas. Aunque cabe reconocer
que el trdmite no fue prolijo, pues nada se aclaraba en el
“Prospecto” respectivo. Por otra parte, justamente, la cifra de
£1.140.000 (el millén de las diferidas mas las £140.000 de la
diferencia de efectivos) fue el monto cuestionado como capital
reconocido por la Direcién General de Ferrocarriles en 1909 con
motivo de la aplicacién de la ley Mitre. Esa cifra fue el “costo” por
colocar un capital importante en las visperas de la crisis del noventa
@8).

Mientras organizaba la nueva compaiifa, Henderson
negoci6 con las empresas ferroviarias vecinas al Ferrocarril Oeste
la transferencia de algunos de sus ramales. El 7 de marzo de 1890
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habia arrendado el corredor Merlo-Saladillo al Ferrocarril Sud por
la suma de £43.000 anuales. El 14 de marzo siguiente hizo lo
propio con el ramal Tolosa a Ferrari al Ferrocarril Buenos Aires y
Puerto de la Ensenada por £12.600 anuales; y el mismo dia 7 de
marzo arrendé al Central Argentino los sectores Lujén-Pergamino
y San Nicolds-Junin por £91.350 anuales. De esa manera la nueva
empresa se asegur una renta anual de casi £150.000, con la que
podia hacer frente a parte de los servicios de los empréstitos
asumidos y de los debentures emitidos. La base de los contratos
celebrados fue la de pactar un precio por el arrendamiento
equivalente al 472% sobre un capital de £10.000 por milla. Los
ramales se entregaron sin material rodante, por lo que el capital
calculado fue elevado, sin perjuicio de que el porcentaje era
moderado si se consideraban los rendimientos promedio de los
Gltimos afios. Pero la nueva compaiia obtuvo otra ventaja: se
saco de encima la explotacién de nuevos corredores y otros que
no pertenecian a la linea troncal, concentré sus esfuerzos y el
material rodante en ésta y se prepar6 con solidez para el futuro,
lo que era muy prudente dadas las adversas condiciones de los
afos por venir. La idea inicial, presente en el estatuto de la nueva
Compania, fue emitir titulos con un dividendo garantizado
equivalente al arrendamiento a percibir. De esa manera se podia
obtener un ingreso de capital adicional; sin embargo, frente a la
situacién adversa del mercado para los titulos argentinos, la emisién
se postergd y nunca se llevé a cabo (9).

La nueva empresa mantuvo cierta continuidad con el
ferrocarril provincial. Lo mas importante al respecto fue la
incorporacién como representante legal del ing. Santiago Brian,
que habfa hecho toda su carrera en el Ferrocarril Qeste. Pero
desde el inicio la nueva comparia mostr6 una vinculacién estrecha
con el Ferrocarril Sud; algunos creyeron ver en este Ferrocarril
Oeste de Buenos Aires una obra de los accionistas de aquél, que
sacaron provecho ampliando la zona exclusiva, con la
incorporacién del ramal Merlo-Saladillo y con el precio excesivo
cobrado a las empresas rivales, el Central Argentino y el Buenos
Airesy Puerto de la Ensenada, por el arriendo de los otros ramales.
La vinculacién sin duda existié como resulta de la lista de
accionistas antes descripta, como también se deduce de la
existencia de directores comunes como Henry Bell, C.O. Barker
y Woodbine Parish y, sobre todo, como se: desprende de la
actividad comin emprendida a continuacién. En época tan
temprana como 1893 ambas empresas se dirigieron al gobierno
nacional haciendo una serie de consideraciones sobre politica
ferroviaria y proponiendo ciertas obras. La presentacién fue
firmada por Guillermo White, por el Sud, y por Santiago Brian,
por el Oeste, antiguos condiscipulos y miembros contemporaneos
de la administracién pablica. La relacién personal seguramente
contribuyd, también, a acercar ain mas a los dos ferrocarriles
que proponian, entonces, en forma coordinada, la construccién
de 586 kms. de vias y el abandono de otras proyectadas (10).

La colaboracion del Oeste y ef Sud pudo haber sido
mayor, llegando incluso a la fusién, de no haber sido por la
aversién que ese tipo de acuerdos inspiraba a las autoridades
argentinas. Aunque élla no se alcanz6, participaron juntos en
la explotaci6n del Ferrocarril Midland, que una concesién de la
Provincia de Buenos Aires habia introducido impensadamente
entre sus respectivas zonas. Y, finalmente, después de 1930,
cuando la crisis obligd a recortar gastos, ambos directorios
llegaron a un acuerdo, creando una administracién conjunta
en la Argentina.

NOTAS:

(1) Ver Mario Justo LOPEZ,
“Historia de los ferrocarriles de [a
Provincia de Buenos Aires”, Buenos
Aires, Ed.Lumiére, 1991. pdgs. 71/
84

2) Ver Mario Justo LOPEZ, “Dos
momentos en la formacién del
Ferrocarril Central Argentino”, en
Boletin de Historia Ferroviaria N*5,
septiembre de 1996, pdgs.

50y 51.

(3) “The Times”, 19/03/1934,
necroldgica de Alexander
Henderson, Lord Faringdon.

(4) Ver Mario Justo Ldpez,
“Historia...” cit., pdgs. 77 al 81.

5) Ver Prospectus Buenos Aires
Wastern Railway Ltd., Londres 28
de mayo de 1890, Guildhall
Library.

6) El pago en efectivo equivalia
a,aproximadamente, $16.000.000,
que cubria las urgencias de/ Banco
Provincia, estimadas en $
71.000.000 o/s, al momento de fa
venta. Sin embargo, a fa hora del
pago el gobiemo ya hablfa retirado
mds fondos, y el Banco no pudo
cancelar el saldo deudor. Por otra
parte se discute si se depositaron
$76.000.000 ofs 0 $ 13.800.000
o/s, habiéndose evaporado Ia
diferencia en “comisiones”, Ver
Thomas A.TURNER, “Argentina and

of a five years sojourn in the
Argentine Republic. 1885-1890"
London, Swan Sonnenschein
and Co., 1892, pdg. 327.

(7). Public Record Office, Kew,
archivo BT31, Company

N* 371490, Box N* 37656.

(8) Este tema es analizado por
Radl SCALABRINI ORTIZ, “Historia
de los ferrocarriles argentinos”,
Buenos Aires, Fd. Plus Ultra. 1975,
7a. edicion, pdg. 75.Lamenta-
blemente el autor mezcla esta
cuestién con la de la venta de
ramales y llega a una conclusién
que confunde. Para una vision
mds amplia puede verse: Record
Office, B131, Company

N* 31490, Box N* 37656 yel
Prospectus citado en nota (5).

(9) No es cierto que Ia nueva
compania haya obtenido

£ 3.293.053 de Ia venta de los ra-
males, como erréneamente afirma
Scalabrini: ver Radl SCALABRINI
ORTIZ, “Historia...” cit, pdg. 72.
(10) Mario Justo LOPEZ (h.), “Los
ferrocarriles”, en Mario Justo
LOPEZ, “la empresa polftica de la
generacién de 1880" Buenos
Aires, Ed. de Belgrano, 1982, pgs.
202 y 203.-
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Convenio con la Fundacion
de los Ferrocarriles Espaioles

El dia 19 de noviembre pasado las Fundaciones de

los Ferrocarriles Espafioles, de Madrid, y Museo Ferroviario, de
Buenos Aires, firmaron un convenio de colaboracién. Por élse
acord6 cooperar en la redaccién de una “Historia de los
Ferrocarriles en Iberoamérica”, que la Institucién espafiola tiene
previsto publicar en 1998 con motivo de la celebraci6n de los
150 afios del ferrocarril en Espaiia. La Fundacién Museo Ferroviario
se comprometi6 a confeccionar una “Breve historia de los
ferrocarriles en la Argentina 1857-1995” de 60 paginas,
completar los cuadros de estadisticas que acompafiarén la
publicacién, siempre en lo que se refiere a nuestro pais, y a
revisar la “Guia histérica de los ferrocarriles argentinos”
(cronologfa, estadisticas, mapas) preparada por la entidad
hispénica.
‘ La Fundacién de los Ferrocarriles Espaficles es una
institucion que merece ser mas conocida en la Argentina. Se
constituy6 en el afio 1985 con un capital inicial aportado por las
dos empresas ferroviarias estatales de la madre patria: La Red
Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (RENFE) y los Ferrocarriles
de Via Estrecha (FEVE). Actualmente contribuyen al
sostenimiento de la Fundacién otras entidades publicas como
las empresas ferroviarias de las regiones auténomas de Catalufia,
Valencia y del Pafs Vasco, los Subterréneos de Madrid, Barcelona
y Bilbao, la Sociedad Espafiola de Obras Piblicas de Ambito
Nacional y los Constructores Espaiioles de Material Ferroviario.
Sus fines propenden a fomentar el conocimiento y la utilizacién
del transporte por ferrocarril, incentivar la investigacién sobre
este medio, velar por la conservacién de los fondos materiales y
documentales ferroviarios de valor histérico o artistico, difundir
los aspectos culturales relacionados con el ferrocarril y
promocionar los beneficios socio-econémicos, medioambientales
y de integracién urbana de este modo de transporte.
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Para el cumplimiento de tales postulados la Fundacién realiza mltiples
actividades; su Direccién de Documentacién mantiene un archivoy
biblioteca compuesto por mas de 15.000 volimenes, donde
predominan los temas ferroviarios, con documentos provenientes
del Archivo Histérico y de las antiguas compaiiias ferroviarias. La
Institucién dirige ademas el Museo del Ferrocarril de Madrid, cuya
sede funciona en la Estacién Madrid Delicias, que data de 1880. Se
exponen en é treinta y nueve vehiculos, entre locomotoras deva-
por, diesel y eléctricas y coches de época. El Museo opera el
denominado “Tren de la Fresa”, entre Madrid y Aranjuez, formado
por una maquina  de vapor y varios coches antiguos. También
pertenece a la Fundacién el Museu de Vilanova i la Geltrd, en la
provincia de Barcelona, que exhibe la locomotora més antigua que
se conserva en Espafia, del afio 1854, y la dltima de vapor en servicio,
radiadaen 1975.

La Entidad convoca anualmente a concursos para dos premios:
el de narraciones breves “Antonio Machado” y el certamen
fotogréfico “Caminos de Hierro”. Edita, asimismo, en forma mensual,
la revista “Via Libre”, con una tirada de 20.000 ejemplares. La
Institucién administra también el Palacio de Ferndn Nuiez, cerca
del Museo del Prado. En ese edificio de mediados del siglo XIX, se
llevan a cabo convenciones, reuniones, CONgresos, Cursos, seminarios,
presentaciones editoriales y exposiciones, ademds de reunirse allf
el Consejo de Administracién de la Fundacién.

La Direccién de Estudios y Programas, con cuyos
representantes se firm el compromiso a que se hace referencia al
comienzo de esta nota, realiza una compleja actividad. Organiza el
Curso General de Transportes Terrestres, otorga becas de formacién
mediante convenios con universidades, lleva a cabo seminarios y
jornadas técnicas en diversos lugares de Espafa (Santander, Sevilla,
Valencia, Ciudad Real, Murcia, Mérida, San Sebastian, Gijén, Cadiz)
e incluso en América del Sur, como el que desde 1991 se realizaen
Santa Cruz de la Sierra, Bolivia.

Para la Fundacién Museo Ferroviario, la firma del convenio
de colaboracién constituye un motivo de orgullo. Lo realizado hasta
la fecha por fa Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles es un ejemplo
que deberia ser seguido en la Argentina, donde tan descuidados
estan hoy todos los temas culturales.

UN TREN A SU SERVICIO
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Por: Sergio Ruiz Diaz

Hacia fines de 1894, los trenes del
F.C.O. (Ferrocarril Oeste, luego Sarmiento y
hoy Trenes de Buenos Aires) podian llegar a
la estacién Central, situada en las actuales
Avda.L.N.Alem y Bartolomé Mitre, y a las
diversas instalaciones portuarias de Buenos
Aires, por el ramal propio que corria por la
calle Centro- América (hoy Avda.Pueyrred6n)
entre el Once y la actual Avda.Figueroa Alcorta
y, desde alli, por las vias de los ferrocarriles
del Norte y Buenos Aires y Ensenada, a lo
largo de las actuales avenidas del Libertador,
L.N.Alem y Paseo Colén. Cuando el
crecimiento de la ciudad hizo imperioso
levantar el ramal de Centro-América, el FC.O.
truncé sus vias en el Once y pasé a utilizar
otro enlace exterior que habfa construido en
1895 el FC.Buenos Aires al Pacifico (luego
San Martin y hoy Metropolitano) por la que
actualmente es la avenida Honorio
Pueyrredén, entre Caballito y el barrio de
Chacarita. Empalmando alli con la linea troncal
del Pacifico, el Oeste pudo alcanzar
nuevamente la zona portuaria, y un afio mas
tarde adquirié al B.A.P. dicho ramal de en-
lace.

Pero al entrar en el nuevo siglo, la
ciudad capital encaré una dréistica
reestructuracién de sus instalaciones
ferroviarias, con el fin de eliminar los cruces
a nivel en las 4reas de mayor transito. Con tal
fin se implements la elevacién de las lineas
que llegaban a Constitucién y Retiro, pero,
en el caso del F.C.O., la densidad y la

situacién

central de los

barrios atravesados

hizo preferible reubicar a

bajo nivel, aunque a cielo abierto,

las vias del tramo Once-Caballito. Las obras

de la trinchera se iniciaron en 1902 y

estuvieron concluidas en sélo tres afios; hasta

cierto punto, puede considerarse que éste fue
el primer subterrdneo portefio.

Fue entonces que la empresa
propuso al gobierno nacional llevar las vias
hasta la Plaza de Mayo, mediante un tdnel
de doble via, para pasajeros y carga, desde el
kilémetro 1 de la vfa principal, con estaciones
en tres puntos intermedios, y un empalme
con el Puerto Madero, electrificando ademds
el servicio hasta la localidad suburbana de
Morén. El 29 de septiembre de 1909, el
Congreso Nacional, por ley n? 6700,
autorizaba al F.C.O. a construir dicha
prolongacién, al tercer nivel de profundidad,
con una sola estacién intermedia, y
electrificando las vias hasta la estacién Moreno.
Pero tres meses mas tarde, la Municipalidad
de Ja ciudad de Buenos Aires otorgaba a la
Compaiia de Tranvias Anglo-Argentina
(C.TAA)la concesién para construir una red
de subterraneos que incluia el tramo Once-
Plaza de Mayo, superpuesto (al primer nivel
de profundidad) a la prolongacién concedida
al £.C.O. por el gobierno nacional.

Como las dos empresas eran de capitales
britdnicos, rdpidamente iniciaron
conversaciones para evitar una competencia
que pudiera perjudicarlas, y obtuvieron de las
autoridades un preconsentimiento para la
construccion de un tanel dnico, excavado al
primer nivel de profundidad, con cuatro vias:
las dos centrales de trocha ancha (1,676 m.)
para el EC.O,, y las dos laterales, de trocha
media (1,435 m.) para la CT.A.A. Sin em-

bargo, al avanzar los estudios, prefirieron
proponer el mantenimiento del proyecto origi-
nal de la C.T.A.A,, esto es la construccién de
un corto tinel ferroviario hasta el subsuelo
de la Plaza Once, donde se erigirfa una
estacién de intercambio de pasajeros, més una
breve cola de maniobras para el £FC.O. y la
perforacién, al tercer nivel, de un tanel de
via dnica para que el ferrocarril alcanzara la
zona portuaria con sus trenes de carga. Una
nueva ley nacional, la n? 7846, del 30 de
septiembre de 1910, otorgé la concesién para
el nuevo proyecto.

La construccién de la primera linea
dela C.TA.A. comenz6 el 15 de septiembre
de 1911, y larealiz6 a cielo abierto la empresa
Philipp Holzmann & Compaiia, cavando la
trinchera, levantando los muros laterales de
mamposteria y techando luego el pasadizo
con tirantes de acero y b6veda de ladrillos,
todo convenientemente impermeabilizado. El
F.C.O. recién comenzé a excavar su tinel de
cargas en junio de 1912, y en septiembre del
mismo afio el de pasajeros, debiendo adoptar
precauciones para evitar dafos en el tinel
dela C.TA.A., que corria por encima, y cuya
obra ya estaba adelantada. Dadas las
favorables caracteristicas del suelo, no se
presentaron dificultades mientras la distancia
entre ambos tdneles no fuera menor de un
metro y medio. Donde la separacién era
menor, para no correr riesgos, la construccién
se realiz6 en forma conjunta, adelantando la
ejecucion de los respectivos tramos de los
tineles del EC.O.  Esta situacién se
present6 en la estacién subterrdnea de Plaza
Once, donde las vias de los trenes de la
C.TA.A. endireccién a Plaza de Mayo cruzan
por un puente metdlico subterrdneo sobre las
del tinel de pasajeros del FC.O., y luego,
junto a los andenes, pasan muy cerca del
techo del tinel de cargas.

Por otra parte, el conducto cloacal
principal que corre bajo las calles Luis Sdenz
Pefiay Parand obligé a elevar el tiinel de cargas
hasta tocar casi el de la C.TA.A. En un tramo
de 264 metros se cavé en trinchera el tanel
del EC.O,, se lo techd, y encima se tendieron
las vias del subterrdneo. Una situacién simi-
lar se produjo en los cruces de las calles
Piedras y Chacabuco, bajo las que se
proyectaba construir los tineles de via tnica
de lalinea 2 de la C.T.A.A. entre Constitucién
y Retiro. Para evitar dificultades posteriores,
se realizaron los tres tramos superpuestos
correspondientes al tinel de cargas (en el
tercer nivel de profundidad), luego, en el
segundo nivel, el trozo de tinel transversal
perteneciente a la linea 2; después, en el
primer nivel, el de lalinea 1, y por dltimo, se
lo techd, reconstruyéndose el pavimento de
las calles. (Fig.1).

Como la C.TAA. no llegé a ten-
der la linea 2, estos trozos de tineles
quedaron enterrados, sin accesos, y
constituyen una poco conocida curiosidad de
la arqueologfa urbana. En cambio, cuando méas
de 20 afios después, la empresa Compania
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Hispano- Argentina de Obras Publicas y
Finanzas (C.H.A.D.O.PY F) construy6 la ac-
tual linea C (linea 1 de su concesién), debié
excavar trabajosamente un nuevo tinel a lo
largo de la calle Bernardo de Irigoyen, en el
segundo nivel, entre los dos de la Avenida
de Mayo, donde situé la estacién del mismo
nombre. También se dej6 el espacio para el
cruce de otros dos tdineles transversales a nivel
dos, que no llegaron a concretarse: el de la
concesién Otto Franke (Buenos Aires-La Plata)
por las avenidas Entre Rios y Callao, y el de
una posible variante de la linea 2 de la
C.TAA. por la calle Bolivar.

En su extremo este, el tanel de
cargas debia salir a la superficie por la calle
Victoria (hoy Hipélito Yrigoyen) a la altura de
la avenida Pasec Coldn, junto a la casa de
gobierno, -pero esto fue objetado por las
autoridades municipales, dado que hubiera
obstruido con vias y pasos a nivel una zona
que ya entonces era muy transitada. En
consecuencia, el FC.O. debié realizar un con-
siderable movimiento de tierra para crear una
loma artificial que cubriera la traza de las vias,
y llevar la boca del tinel a la zona portuaria,
detrds del actual Parque Colén. En ese tramo
final, se debi6 levantar también un puente
metélico subterrdneo sobre un par de grandes
conductos de desagtie pluvial que corren bajo
los jardines, y un largo muro de contencién a
lo largo de las avenidas Eduardo Madero e
Ingeniero Huergo. El tinel de cargas estd, en
su mayor parte, revestido de hormigén, con
un perfil eliptico, pero éste se torna rectan-
gular en las inmediaciones de la Plaza Lorea
(extremo este de la Plaza del Congreso), en
donde su techo sirve de piso a la linea de la
C.TAA., yen los cruces con los tineles de
las calles Piedras y Chacabuco. Bajo el parque
Colén la construccion es de ladrillos y perfiles
rectos, ya que se realizé en la superficie y
luego se la cubri6 de tierra.

A comienzos de la década de los
'60 debié efectuarse bajo la Plaza de Mayo
otro complejo puente subterrdneo, en este
caso de hormigén, para el cruce de la cola de
maniobras de la estacién Bolivar de la linea E
de subterrdneos, entre los tineles de la
C.TAA. y del EC.O. En ese sitio, el techo
de este tltimo quedé aplanado y en declive,
y en los otros dos existen claros indicios de la
obra. La longitud total del tinel de cargas es
de 4.710 m., aunque como el kilémetro cero
se ubicé en la superficie, aproximadamente
ala altura de la calle Sarmiento, la boca este
del tinel (Fig.2) corresponde al Km.0,384, y
la oeste, entre las calles Sadi Carnot (actual
Mario Bravo) y Bulnes, se sitda en el
Km.5,095 (y en el 1,168 de la via principal).

El punto mds profundo estd situado
aproximadamente bajo las calles Paso y
Saavedra, pero como el nivel del suelo no es
horizontal, no es ése el punto més alejado
de la superficie, sino que éste se encuentraa
la altura del Congreso Nacional. El radio
minimo de las curvas del tinel es de 250
metros, la pendiente méxima es del 1,6%y,
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como buena parte corre dentro de la napa
fredtica, se instalaron cuatro bombas de
achique. En cuanto a la ventilaci6n del tdnel
de cargas, se supuso que al ser de vfa tnica,
los trenes que circularan por él generarfan un
efecto de pistén, empujando el aire delante
y succiondndolo por detras. Al no preverse
un trafico muy intenso ni un servicio de
pasajeros, los requerimientos en cuanto a la
renovacién del aire no parecian demasiado
exigentes, por lo que sélo se abrieron dos
conductos verticales de ventilacién, que
ademds sirven como vias de acceso. Debe
hacerse notar que, para el caso de una even-
tual utilizacién como tdnel de pasajeros, las
autoridades requerian conductos de
ventilacién cada 400 metros.

El primero de éllos se abri6 a la
altura de la calle Cevallos, teniendo su entrada
en la Plaza del Congreso, a unos 20 metros
del monolito indicador del kilémetro cero de
las rutas nacionales, en direccién a la calle
Rivadavia. En su base, el tinel presenta, del
lado norte, un amplio espacio en el que, en
1935, se instalé una estacién compresora para
la tuberfa de un ramal del correo neumatico,
que unia el edificio del Correo Central con la
sucursal Medrano. El otro conducto vertical
se encuentra a la altura de la calle Alberti y,
luego de sortear un codo, alcanza el extremo
de la cola de maniobras del tdnel de pasajeros
del FC.O., que tiene, a su vez, ventilacién a
la superficie, y una pequefa puerta de
comunicacién con el tinel de la C.TAA.
Existe también un estrecho pasaje peatonal,
casi horizontal, de unos 30 metros de largo,
que une los dos tiineles del F.C.O., unos 130
metros al oeste de la estacién subterrdnea

de Plaza Once.

El tinel de pasajeros del EC.O.
tiene en total una longitud de 1.035 metros,
incluyendo la estacién y la cola de maniobras.
La boca de él esta situada casi enfrente de la
del de cargas, entre las calles Bustamante y
Agtiero, y los primeros 132 metros fueron
construidos a cielo abierto, con perfil rectan-
gular y revestimiento de ladrillos; luego, fue
excavado y tiene perfil eliptico, con
revestimiento de hormigén, hasta unos 100
metros de la estacién, en donde vuelve al
perfil rectangular de ladrillos y cruza por debajo
de las vias de la C.T.A.A. en direcci6n a Plaza
de Mayo. La estacién tiene 104 metros rectos
y 46 en una curva de 200 metros de radio,y
la cola de maniobras, dos vias de distinta
longitud luego de los cambios: la mas corta
mide 154 metros y la més larga 203,
rematando ambas en sendos paragolpes
hidraulicos.

La estacién subterrdnea de Plaza
Once, de intercambio de pasajeros entre el
FC.O.ylaC.T.AA. fue proyectada, construida
y financiada en forma conjunta por ambas
empresas. Inicialmente tenia seis vias y
plataformas, las dos centrales para el ferrocarril
y los dos pares de vias laterales para el
subterrdneo,aunque posteriormente se
levant la via externa del lado sur (trenes en
direccién a Caballito) y se aproveché el
espacio resultante para ampliar el andén y
darle a la via que se conservé una curvatura
mds suave. La estacion esta situada en diago-
nal bajo la plaza, tanto para facilitar la entrada
de las vias del F.C.O., como para dejar espacio
para un proyectado Palacio Municipal que
nunca se construyo.
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El 15 de febrero de 1916 el EC.O.
habilité su tinel de cargas entre el Once y el
puerto, pero la guerra europea (1914/18) habia
retrasado la provisién de los equipos para la
electrificacién, que incluian la construccién de una
gran usina en el Dock Sud. Por lo tanto, aunque
para la inauguracién se utilizé un autovia con mo-
tor de nafta, el servicio tuvo que iniciarse con
locomotoras de vapor. El 12 de febrero de 1922 el
F.C.O. pudo finalmente estrenar la traccién
eléctrica por su tinel al puerto, usando un par de
locomotoras Baldwin provistas de patines para
tomar la corriente continua de 800 voltios del
tercer riel en el tinel y las vias a nivel del EC.O,,
pero dotadas también de pantégrafos para operar
con linea aérea en la zona portuaria. Estaban
pintadas de color anaranjado y llevaban los niimeros
2001 y 2002. El 16 de octubre del mismo afio, el
FC.O. hizo correr su primer tren eléctrico de
pasajeros entre la estacién Once a nivel y la
localidad suburbana de Castelar, y el 12 de mayo
de 1923 inaugurd la estacién subterrdnea de
intercambio con la C.T.A.A., utilizando coches
eléctricos con carroceria de madera, fabricados la
mayoria en Inglaterra y algunos en la Argentina.
La comodidad del trasbordo era puesta de relieve
por el eslogan “Del subte al tren sin cambiar de
andén”. Es poco conocida la circunstancia de que
durante mas de nueve afios las vias centrales de
la estacién Plaza Once, destinadas al F.C.O.,
estuvieron cubiertas en parte por una plataforma
provisoria de madera, que permitia vincular
directamente, y al mismo nivel, los dos andenes
del subterraneo de la C.TAA.

El 3 de marzo de 1949, el Ferrocarril
Nacional Domingo F.Sarmiento, nombre que
llevaba desde el comienzo del afio el antiguo
F.C.O., habilité un servicio de pasajeros con los
coches eléctricos de carroceria de madera, por el
tdnel de cargas, entre Caballito y la flamante
parada 12 de Marzo, situada en el cruce de las
vias del puerto y la calle Cangallo (hoy
Tte.Gral.Per6n). (Fig.3) El nombre de la nueva
dependencia ferroviaria recordaba la fecha de la
toma de posesién de las compaiifas britanicas,
ocurrida el afio anterior y, aparentemente, fue
decidido a dltimo momento, ya que los primeros
boletos emitidos la denominaban “Puerto
Madero”, como puede observarse en la Fig.4. El
servicio se efectuaba basicamente con un solo tren
de dos coches (uno de 12 clase y el otro de 29),
que tardaba 16 o 17 minutos en recorrer, sin
paradas intermedias, los 7 kilémetros y medio que
separaban ambas cabeceras, con una velocidad
comercial que no alcanzaba los 30 kilémetros por
hora, y una frecuencia que, en general, no llegaba
alos 40 minutos. Como era presumible, el ensayo
no tuvo éxito, y el 31 de diciembre de 1950 se le
puso fin, aunque posteriormente, en diversas
oportunidades,y hasta el presente, se han vuelto
a plantear diversas posibilidades de rehabilitar el
servicio de pasajeros, tal vez construyendo una
estacién intermedia a la altura de la Avenida 9 de
Julio, y considerando asimismo la revitalizacién
experimentada recientemente por la zona del viejo
Puerto Madero. El tiempo diré si alguno de estos
proyectos llegara a concretarse y si arrojara los
resultados esperados por sus propulsores.
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