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os estudios sobre la historia de

los ferrocarriles constituyen sin
duda un tema clasico en la historiogra-
fia argentina. Iniciados hace ya un siglo
con dos trabajos de funcionarios estata-
les, los ingenieros Schikendantz y Re-
buelto, de caracter eminentemente téc-
nico-descriptivo, experimentaron un
giro significativo con las obras de Sca-
labrini Ortiz en las décadas de 1930 a
1950, en el marco de un fuerte criti-
cismo hacia el capital extranjero. Se
planted entonces un serio cuestiona-
miento del papel de las compaiiias fe-
rroviarias inglesas en el desarrollo eco-
némico argentino, y de su relacion con

el Estado local, al tiempo que una reva-
lorizacion del papel del ahorro y el tra-
bajo nacionales. Desde ese punto de
vista, la construccion de la primera
linea férrea, el Ferrocarril del Oeste,
que por largos afios funcioné como una
compaiia estatal (bajo la orbita del go-
bierno de la provincia de Buenos Aires)
proveyendo un servicio en condiciones
de rentabilidad y eficiencia compara-
bles con las empresas britanicas, asu-
mid un caracter emblematico, que no
fue discutido aun por los autores que
posteriormente se introdujeron en el
tema con enfoques opuestos al de Sca-
labrini (Zalduendo, Lopez).

En ese sentido, la obra de Jorge Sch-
varzer y Teresita Gomez, La primera
gran empresa..., constituye una aporta-
cion de gran significacion y originali-
dad a la tematica. Por un lado, porque
se detiene en un periodo, 1854-62, muy
poco estudiado y en muchos sentidos
decisivo, en el que el Ferrocarril del
Oeste estuvo a cargo de un grupo pri-
vado local, previo a su constitucion
como empresa estatal. Por otro lado,
porque explora una serie de nuevos as-
pectos que analiza de modo sistematico,
con aportes y perspectivas de otras ver-
tientes historiograficas, como la historia
empresarial, la historia urbana y la de
las élites econdmico-sociales, renova-
doras del panorama de la historia ferro-
viaria local. Cabe sefialar que el inge-
niero Schvarzer, fallecido en 2008, con
una larga y destacada trayectoria de es-
tudios de historia de la industria y de las
politicas econdmicas, habia desarro-
llado su formacion y trayectoria profe-
sional en los transportes y ferrocarriles,
lo que le permitid aportar su rigor y ver-
sacion técnica en este trabajo, lo mismo
que su inquietud por las implicaciones
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economico-sociales del fenomeno. Por
su parte Teresita Gomez, su colabora-
dora en muchas publicaciones, aporto al
analisis del contexto historico, acompa-
flada de un equipo de jovenes historia-
dores con el que realizé un exhaustivo
relevamiento de la prensa de la época,
asi como de los debates parlamentarios.

Con una perspectiva entroncada en
los estudios que han debatido el papel
del ferrocarril en el crecimiento econo-
mico en la historia occidental del siglo
XIX, los autores se proponen explorar
el papel que cumplié en una economia
con un desarrollo capitalista apenas in-
cipiente, como lo era la provincia (por
entonces estado autonomo) de Buenos
Aires a mediados de aquel siglo. Desde
ese punto de vista, su caracter de pri-
mera empresa de gran escala no pudo
menos que generar una serie de apren-
dizajes y eslabonamientos en el medio
local, y contribuir al disefio de una po-
litica publica en materia ferroviaria que
habria de perdurar casi todo el siglo,
junto a un reacomodamiento de las es-
trategias de las élites propietarias con
relacion a su papel a cumplir en este
proceso.

El texto esta organizado en seis ca-
pitulos en los que se va siguiendo, con
una narrativa agil y amena, el desarrollo
del emprendimiento en su secuencia
cronologica, sin omitir un tratamiento
mas sistematico de los principales pro-
blemas a medida que van adquiriendo
relieve. En el primer capitulo se aborda
el proyecto ferroviario ubicandolo en el
contexto de renovacion urbana que ex-
perimentaba la ciudad de Buenos Aires
a comienzos de la década de 1850, una
vez concluido el largo gobierno de
Rosas. Al mismo tiempo se presentan
los actores impulsores del mismo, de

destacada actuacion en las esferas ofi-
ciales, y se analizan las caracteristicas
de la propuesta aprobada a comienzos
de 1854. Las expectativas optimistas de
los promotores son contrastadas con la
pobre realidad que presentaba el trafico
de cargas en la zona a servir, y la pre-
cariedad con la que eran estimados los
costos de la construccion, que debian
determinar la magnitud del capital a re-
caudar para el emprendimiento. El exa-
men de los estatutos de la que fue una
de las primeras sociedades andénimas
constituidas en el medio local permite
avizorar, por un lado, las estrategias de
los promotores para intentar atraer a un
publico inversor renuente, atin sin con-
tar con garantias oficiales, y por el otro,
los mecanismos para asegurarse el con-
trol de la compaiiia, que resultaria efec-
tivo durante los casi diez afios de su
existencia.

En el segundo capitulo se examina
meticulosamente el desarrollo de las
obras hasta la inauguracion del primer
tramo en 1857, proceso que insumid
mas de tres afios para los escasos pri-
meros diez kilometros de vias. Entre los
topicos que se destacan pueden sefia-
larse los avatares de la construccion,
confiada sucesivamente a tres ingenie-
ros extranjeros, y que recién tomo im-
pulso en 1856, las dudas e incer-
tidumbres frente a una tecnologia, la de
la maquina de vapor, que recién comen-
zaba a abrirse paso en la vida econd-
mica local, asi como las indefiniciones
con el trazado de la linea, que los auto-
res relacionan con los intereses inmobi-
liarios en juego. Dentro de un marco de
ensayo y error y decisiones tomadas
muchas veces al azar, se discute el en-
tramado relativo a la adquisicion de las
primeras locomotoras, que terminaron
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determinando la eleccion de la trocha,
de 1.676 metros, que habria de predo-
minar de ahi en mas en la red ferrovia-
ria argentina

El capitulo tercero esta dedicado a
analizar la siguiente etapa de la em-
presa, de 1857 a 1860, en la que dio co-
mienzo la explotacion comercial de la
linea al tiempo que se extendia su lon-
gitud por otros 30 kilémetros, apoyada
ahora exclusivamente en fondos estata-
les. La virtual desaparicion de nuevos
aportes por parte de los accionistas pri-
vados es discutida en relacion con las
inversiones observadas en las principa-
les actividades econdémicas de la época,
para concluir que no era la falta de fon-
dos sino la mayor rentabilidad de esos
rubros alternativos lo que podia expli-
car la falta de participacion de los capi-
talistas vernaculos, que habria de exten-
derse a todo lo largo de la historia
ferroviaria argentina. Al mismo tiempo,
las restricciones presupuestarias de un
gobierno agobiado por el peso de la
deuda externa y los gastos militares, im-
ponian un limite a la participacion pi-
blica que habria de explicar el giro ob-
servable poco después en la politica
ferroviaria. No menos interesantes son
las paginas dedicadas a examinar el im-
pacto de un ferrocarril que al cabo del
periodo seguia basando sus entradas en
el trafico de pasajeros. El aumento de la
actividad comercial en los distritos atra-
vesados, y los cambios introducidos en
la sociabilidad de los portefios son los
aspectos mas destacables. Igualmente
se remarca la valorizacion de la propie-
dad raiz, y la consecuente especulacion
inmobiliaria que su presencia promo-
vid, indicativos del tipo de interés que
los miembros de la élite local habrian
de tener en el proceso.

En el capitulo cuarto se indaga
sobre algunos aspectos de la impasse
que se abri6 en 1860, al concluirse los
primeros 40 kilémetros de via, y plan-
tearse la construccion del siguiente
tramo, que debia realizarse en una zona
eminentemente rural y sobre una longi-
tud muy superior (120 kilémetros). Se
analiza la progresion de los ingresos,
particularmente de los servicios de
carga, y la aceptable rentabilidad em-
presarial, al mismo tiempo que las
dudas sobre los rendimientos a obtener
en la nueva zona. En ese sentido, se
examinan las vicisitudes de un proyecto
oficial para facilitar la subdivision de la
tierra en los nuevos distritos, en el en-
tendimiento de que solo asi se asegura-
ria un desarrollo agricola capaz de sus-
tentar un trafico ferroviario para el que
la ganaderia extensiva parecia a todas
luces insuficiente. La exitosa resistencia
de los grandes propietarios y sus voce-
ros parlamentarios mostraria, a juicio de
los autores, las limitaciones para repro-
ducir, a partir de la expansion ferrovia-
ria, el modelo de capitalismo agrario
que encarnaban por entonces los Esta-
dos Unidos.

En el capitulo quinto se recorre el
proceso de negociaciones que llevo,
entre 1860 y 1862, a la transferencia de
la compaiiia al sector publico. Previa-
mente se recrea el contexto, de discu-
sion y otorgamiento de una nueva serie
de concesiones ferroviarias a otros
agentes privados, que a decir de los au-
tores fue esencial para comprender
como se arribd a aquel resultado. Los
hitos mas decisivos se ubican entre
1859, cuando se otorga la concesion del
Ferrocarril del Norte, que incluye por
primera vez la garantia de un beneficio
minimo sobre el capital invertido, y
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1862, cuando después de la flotacion
exitosa de esa primera emision de titu-
los ferroviarios argentinos en Londres
se otorga otra concesion bajo el mismo
régimen, pero para una inversion nota-
blemente mas elevada, del Ferrocarril
del Sud. Esas experiencias dejan conso-
lidado lo que constituira la linea troncal
de la politica ferroviaria argentina, al
menos en las regiones mejor dotadas
para la expansion agropecuaria en
curso: apelar masivamente al capital ex-
tranjero movilizando los recursos publi-
cos solo para garantizar una rentabili-
dad minima que, se considera, pronto
habran de alcanzar las compaiias por si
mismas. La decision de adquirir las ac-
ciones privadas del Ferrocarril del
Oeste, a fines de 1862, aparentemente
en la antitesis de esa orientacion, se fun-
damentaria de acuerdo a los autores, en
el interés por adquirir a través de la ad-
ministracion directa, por un lapso rela-
tivamente breve, los conocimientos
sobre costos de inversion y de explota-
cion de la linea que permitieran una
mejor supervision de las privadas en el
futuro.

En el capitulo sexto se hace un ba-
lance de la experiencia de la compaiiia,
asi como de las logicas que guiaron el
accionar de su grupo controlador y que
lo llevaron a encarar tempranamente la
venta de la compaiia al estado provin-
cial. En ella los autores creen reconocer
la asuncion, por parte de esa élite em-
presaria local de la que los directivos
formaban parte, de la inconsistencia de
movilizar capitales propios en estos em-
prendimientos, vistas las nuevas pers-
pectivas que se ofrecian a partir de la
apertura del mercado de Londres. Y la
consecuente adopcion de nuevas estra-
tegias, que pasaban sobre todo por par-

ticipar de los negocios inmobiliarios
que la propia presencia del ferrocarril
hacia posible, en tanto que promotores,
contratistas e intermediarios financieros
obtendrian su parte de la corriente de
capitales britdnicos que contribuirian a
movilizar. De esa manera, concluyen
los autores, el Ferrocarril del Oeste fue
la primera experiencia local de como
resolver la demanda de lineas férreas, y
“en ese sentido... no solo fue un pio-
nero sino que mostré ser un vehiculo
decisivo en el desarrollo posterior de los
ferrocarriles en el pais”.
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